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Kurzfassung ¢ Abstract

Unfallgeschehen mit schweren Lkw {iber 12t

Im ,Programm fir mehr Sicherheit im Stralen-
verkehr des Bundesministeriums flir Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen wird u.a. die Minderung
des Gefahrenpotenzials schwerer Nutzfahrfahr-
zeuge als Prioritat in der Verkehrssicherheitsarbeit
aufgefiihrt. Die Bundesanstalt fir StraRenwesen
wurde daher beauftragt, das Unfallgeschehen mit
schweren Giuterkraftfahrzeugen zu analysieren.
Grundlage der Untersuchung sind die Einzeldaten
der amtlichen StralRenverkehrsunfalistatistik der
Jahre 1995 bis 2001.

Der vorliegende Bericht untersucht:

- Unfalle deutscher Guterkraftfahrzeuge tber 12t
- Unfalle mit auslandischen Sattelschleppern

- besondere Fragestellungen und Unfallumstande.

Etwa ein Drittel aller Unfalle mit Guterkraftfahr-
zeugen sind solche von deutschen Fahrzeugen mit
einem zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als
12t. Wahrend sich die Anzahl der Unfélle und der
dabei Verungliickten im Zeitraum von 1995 bis
2001 nur geringen Veranderungen unterlagen, sind
in der Entwicklung der Getétetenzahlen starke
Schwankungen erkennbar.

Die meisten Unfélle mit deutschen Lkw {ber 12t
ereigneten sich 2001 im Innerortsbereich. Die
durchschnittliche Unfallschwere ist hier zwar am
niedrigsten, jedoch haben die schweren Lkw hier
den hochsten Hauptverursacheranteil. Zugleich
wird die Geféhrdung der ungeschutzten Verkehrs-
teilnehmer besonders deutlich. Fast zwei Drittel der
Unfallgegner bei Unfallen mit todlichem Ausgang
waren Fufdgénger oder Radfahrer.

Durch eine vergleichsweise hohe Anzahl von Un-
fallen zwischen entgegenkommenden Fahrzeugen
werden auf Landstrallen die héchsten Unfall-
schwerewerte festgestellt. Hierbei wirkt sich der
Grolen- und Massenunterschied zwischen Lkw
und Pkw besonders gravierend aus.

Autobahnunfélle mit schweren Lkw haben in den
Medien und in der Bevolkerung eine besondere
Bedeutung, insbesondere ist dies bei schweren
Unféllen mit Streckensperrungen oder bei Unfallen
mit Gefahrgltern der Fall.

In knapp der Halfte der Autobahnunfélle mit Per-
sonenschaden ist der Lkw-Fahrer als Hauptverur-
sacher festgestellt worden. Die ,nicht angepasste
Geschwindigkeit“ und ein ,zu geringer Sicherheits-
abstand” sind die haufigsten Ursachen beim Lkw-
Fahrer. Weniger bedeutend flir das Unfallgesche-
hen auf Autobahnen sind ,technische Mangel“ oder

,Uberladung“ bzw. ,falsch gesicherte Ladung". Ist
ein anderes Fahrzeug als der schwere Lkw der
Hauptverursacher, so ist die mafligebliche Unfallur-
sache die ,nicht angepasste Geschwindigkeit”.

Das zuldssige Gesamtgewicht ist in der amtlichen
StralRenverkehrsunfalistatistik nur bei deutschen
Fahrzeugen verfligbar. Zur Abbildung des Unfall-
geschehens mit schweren Lkw aus dem Ausland
wurde sich deshalb auf Analyse von Unféllen mit
ausléndischen Sattelschleppern beschrankt.

Aufgrund eines héheren Anteils von Fernverkehrs-
fahrten steht bei den ausléandischen Sattelschlep-
pern das Unfallgeschehen auf Autobahnen im
Vordergrund. Rund die Halfte der an Unfallen mit
Personenschaden beteiligten Fahrer ausléndischer
Sattelschlepper kamen aus den Niederlanden,
Polen, Osterreich und der Tschechischen Repu-
blik.

Der Unfallhergang bei Unfallen mit auslandischen
Sattelschleppern unterscheidet sich kaum von dem
der deutschen Lkw (ber 12t. Lediglich bei Allein-
unféllen spielt mangeinde Verkehrstiichtigkeit und
hier insbesondere ,Ubermiidung” eine groRere
Rolle, was durch einen héheren Anteil an Fern-
verkehrsfahrten begriindet werden kann.

Insgesamt sind etwa 6% aller Unfalle mit schweren
Lkw auf Autobahnen laut Unfalidaten auf Ermu-
dung des Fahrer zurlckzufthren und fallen durch
eine uberdurchschnittlich hohe Unfallschwere auf.

Forderungen nach einem generellen Uberholverbot
fur schwere Lkw kénnen aufgrund der kleinen Fall-
zahlen und einer relativ geringen durchschnittlichen
Unfallschwere nicht begriindet werden.

Konturmarkierungen  durch  retroreflektierende
Materialien an Lkw dienen dazu, eine bessere
Erkennbarkeit der Fahrzeugumrisse bei Dunkelheit
zu ermdglichen. Die Unfallanalyse zeigt ein hohes
Sicherheitspotenzial der Konturmarkierungen, ins-
besondere wegen der verbesserten Erkennbarkeit
der Lkw von hinten auf Autobahnen.

Accidents of Heavy Goods Vehicles over 12t

In its ,Traffic Safety Program 2001“ the Federal
Ministry of Transport, Building and Housing
specifies the reduction of the risk potential of heavy
goods vehicles as a priority in traffic safety work.
Therefore, the Federal Highway Research Institute
was commissioned to analyse the accident situa-
tion of heavy goods vehicles. The investigations
are based on the individual data of the official road
traffic accident statistics of the years 1995 to 2001.



The report analyses:

- accidents with German heavy goods vehicles
over 12t

- accidents with foreign semi-trailer trucks
- particular questions and accident circumstances.

About one third of all accidents involving heavy
goods vehicles are those with German vehicles
over 12t maximum permissible gross weight. While
the number of accidents and casualties was nearly
constant in the period from 1995 to 2001, the
development of fatalities was subject to intense
fluctuation.

Most of the heavy goods vehicle accidents in 2001
occurred on urban roads. The average accident
severity is the lowest on these roads, but the share
of truck drivers who are main responsible for the
accident is higher than it is on the other roads. At
the same time, the endangering of vulnerable road
users becomes obvious. In fatal accidents in 2001
nearly two thirds of the opponents were pedestri-
ans and bicyclists.

The accident severity is highest on rural roads
because of a relatively great number of accidents
with  oncoming vehicles. In those cases the
difference of vehicle size and mass plays an
important role.

Accidents with heavy goods vehicles on motorways
attract high attention in the media and the public.
This is especially the case when it comes to
pileups resulting in closures of motorways or
accidents with hazardous goods.

Nearly half of the motorway-accidents involving
personal injury are caused by the truck driver.
Speed and distance are the most quoted accident
causes of the truck drivers. Technical faults or
overloading resp. insufficient safety measures with
regard to load are less important for the accident
situation on motorways. In the case of accidents in
which the driver of the heavy goods vehicle is not
assigned to be the main responsible participant,
speed is the decisive accident cause.

In the official German road traffic accident statistics
the maximum permissible gross weight is available
only for German vehicles. Therefore, the analysis
of the accident situation with foreign heavy goods
vehicles is limited to accidents with foreign semi-
trailer trucks.

The higher share of long-distance drives of foreign
semi-trailer trucks calls the attention to the accident
situation on motorways. Approximately half of the
foreign semi-trailer truck drivers involved in acci-
dents with personal injury came from the Nether-
lands, Poland, Austria and the Czech Republic.

The course of accidents with foreign semi-trailer
trucks does hardly differ from those with German
goods vehicles over 12t. Merely for single vehicle
accidents driving fitness and especially overfatigue
plays a more important role, which can be ex-
plained by the higher share of long-distance drives.

According to the accident data, about 6% of all
accidents with heavy goods vehicles on motorways
can be put down to overfatigue. They have a
higher-than-average accident severity.

Nevertheless, because of the small number of
cases and a relatively low accident severity on
average, demands for a general prohibition of
overtaking for heavy goods vehicles can not be
justified.

Contour markings of trucks and trailers with
retroreflective materials ensure a better identifi-
cation of the vehicle shape. This accident analysis
shows a high safety potential of contour markings,
especially due to a better recognition motorways
from behind.
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1  Einleitung

Im Jahr 2001 wurde vom Bundesministerium fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen das
~Programm fir mehr Sicherheit im Straenverkehr”
herausgegeben (BMVBW, 2001). Darin wird u.a.
die Minderung des Gefahrenpotenzials schwerer
Nutzfahrfahrzeuge als Prioritdt in der Verkehrs-
sicherheitsarbeit aufgefihrt.

Neben der Gefahr, die durch die gréRere Masse
schwerer Nutzfahrzeuge im Fall einer Kollision
ausgeht, wird im Verkehrssicherheitsprogramm
auch angeflihrt, dass solche Fahrzeuge aufgrund
ihrer Gréfle und der Fahrgerdusche von den
Ubrigen Verkehrsteilnehmern mitunter als bedroh-
lich und geféhrlich empfunden werden. Hieraus
resultieren hadufig Verunsicherungen der (brigen
Verkehrsteilnehmer mit unter Umstdnden negati-
ven Folgen fir deren Verkehrsverhalten. Dieses
~Bedrohungsempfinden” von Verkehrsteilnehmern
gegeniiber schweren Lkw, insbesondere von Pkw-
Fahrern auf Autobahnen, wurde auch durch
Fahrerbefragungen bestéatigt. Wé&hrend bei den
kleineren Lieferwagen die Bedrohung eher vom
Fahrstil des Fahrers ausgeht, kénnen schwere Lkw
schon allein aufgrund ihrer GroRe und Masse als
bedrohlich empfunden werden (UNIROYAL, 2002).

Hierzu soll seitens des Ministeriums ein Blindel von
Mallnahmen auf seine Eignung geprift werden,
das von schweren Nutzfahrzeugen ausgehende
Gefahrenpotenzial zu minimieren. Dazu z&hlen:

zeitlich und 6rtlich begrenzte Uberholverbote fiir
Lkw Uber 7,5t auf Bundesfernstralien in Ballungs-
gebieten;

Malnahmen zur Einhaltung und gegebenenfalls
Erh6hung des Mindestabstandes zwischen den
Fahrzeugen;

- verstarkte Kontrollen in- und auslandischer Lkw
hinsichtlich der Einhaltung der Lenk- und Ruhe-
zeiten, der hochstzuldssigen Geschwindigkeiten
und Gewichte, der Ladungssicherung sowie des
technischen Zustandes des Fahrzeuges (mit
Prioritat bei der Uberwachung von Gefahrgut-
transporten);

[

verbessertes Angebot fir Fahrertraining und
Ergénzung der Ausbildung um eine obligatorische
Teilnahme am Sicherheitstraining;

Verbesserung der Berufskraftfahrerausbildung;

Verbesserung der Erkennbarkeit von Lkw bei
schlechter Sicht (z.B. durch Konturmarkierun-

gen).
Die Bundesanstalt fur Strallenwesen (BASt) wurde

daher vom Ministerium fur Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen beauftragt, das Unfallgeschehen

mit schweren Guterkraftfahrzeugen zu analysieren.
Der vorliegende Bericht soll anhand der Daten der
amtlichen Unfallstatistik die aligemeine Entwick-
lung des Unfallgeschehens mit schweren Lkw
untersuchen sowie einzelne Themen und Schwer-
punkte behandeln. Als besondere Fragestellungen
werden Ermiudung am Steuer, Konturmarkierungen
von Giuterkraftfahrzeugen und die Unfallursache
,Uberholen“ in Bezug auf Forderungen nach einem
Uberholverbot fiir Lkw behandelt.

2 Datenbasis

Grundlage der Untersuchung sind die Einzeldaten
der amtlichen StralRenverkehrsunfallstatistik, die
der BASt von den statistischen Landesédmtern fir
Zwecke der Unfallforschung Ubermittelt werden.
Untersucht werden die Unfalldaten der Jahre 1995
bis 2001.

Die Datenbasis bilden alle Unfélle mit Personen-
schaden, die sich im Zeitraum von 1995 bis 2001
ereigneten und an denen mindestens ein Guter-
kraftfahrzeug mit einem zuldssigen Gesamtgewicht
von Uber 12t beteiligt war. Flr die Analyse des
Unfallgeschehens mit ausléndischen Fahrzeugen
beziehen sich die Auswertungen auf Unfélle mit
Personenschaden, an denen mindestens ein aus-
landisches Sattelzugfahrzeug beteiligt war. Im Rah-
men dieses Berichtes werden solche Unfélle als
Unfélle im Schwerlastverkehr bezeichnet. Dieser
Begriff ist jedoch nicht mit Schwertransporten
gleichzusetzen, die nach §29 Abs. 3 StVO eine
besondere Erlaubnis bendtigen, weil ihre Abmes-
sungen, Achslasten oder Gesamtgewichte die
gesetzlich allgemein zugelassenen Grenzen tat-
sachlich Uberschreiten, sondern bezeichnen allge-
mein Unfélle mit schweren Lkw in der jeweiligen
Abgrenzung

2.1 Bezugsdaten

Der Untersuchung liegen die Bestandsdaten der
Lkw und Sattelzugmaschinen des Kraftfahrt-
Bundesamtes (KBA) zugrunde. Sie enthalten den
Bestand der Fahrzeuge laut Kraftfahrzeug-Zentral-
register einschlieBBlich der voribergehend stillge-
legten Fahrzeuge jeweils zum Stichtag 1. Juli fur
die Jahre 1995 bis 1998 und jeweils zum 1. Januar
fur die Jahre 1999 bis 2002.

Zur Darstellung von Angaben zur Fahrleistung,
Verkehrsaufkommen und -leistung sowie der An-
zah! von Ein- und Durchfahrten ausléndischer
Kraftfahrzeuge wurde auf die Daten des Deutschen
Instituts fur Wirtschaftsforschung (DIW) zurlick-
gegriffen.



2.2 Unfallkosten fiir Personen-
schéden

Die Beurteilung der Unfallschwere erfolgt anhand
der Verletzungen aller bei einem Unfall verungluick-
ten Personen. Um die Schwere der Unfélle anhand
eines einheitlichen Kennwertes vergleichen zu
kénnen, werden die Unfallkosten entsprechend
den von der BASt ermittelten volkswirtschaftlichen
Kostensatzen zur Bewertung von Personen-
schaden flir das Jahr 2001 quantifiziert. Dabei
werden die folgenden Kostensdtze angewandt
(BASt, 2003):

- Getotete (GT): 1.174.064 €
- Schwerverletzte (SV): 83.412 €
- Leichtverletzte (LV): 3.737 €

Ausgedrickt wird die durchschnittliche Unfall-
schwere in mittleren volkswirtschaftlichen Kosten
fir Personenschaden je Unfall (mit Personen-
schaden) in Preisen von 2001:

(1.174.064*GT)+(83.412* SV )+ (3.737*LV)

Tabelle 2.1 fuhrt die einzelnen Verkehrsbetei-
ligungsarten fir alle Kraftfahrzeuge auf, die bei
einem Unfall in der Strallenverkehrsunfallanzeige
angegeben werden kénnen. Kraftfahrzeuge, die zur
Gruppe der Guterverkehrsfahrzeuge gehdren, sind
in der Spalte GKZ markiert. Dem Schwerlast-
verkehr zugehorig werden diese Fahrzeuge
angerechnet, wenn aus den Unfalldaten dieser
Fahrzeuge ein zuldssiges Gesamtgewicht von
mehr als 12t hervorgeht.

Landwirtschaftliche Zugmaschinen und die sonsti-
gen Zugmaschinen (Verkehrsbeteiligungsarten 53,
54 und 55) werden in die Betrachtung nicht mit
einbezogen, da diese in der Regel auch bei einem
zulassigen Gesamtgewicht von mehr als 12t nicht
dem typischen Schwerlastverkehr, insbesondere
auf Autobahnen, zurechenbar sind. Zum grofien

Art der Verkehrsbeteiligung

(Kraftfahrzeuge) Gkz

Nr.

01 | Mopeds und Mokicks

02 | Mofa 25

11 | Kraftrad

U(P)

In den volkswirtschaftlichen Kosten von Personen-
schaden werden Reproduktions-, Ressourcenaus-
fallkosten, humanitédre Kosten sowie Verluste der
Haushalte und der Schattenwirtschaft berticksich-
tigt. Die dargesteliten Unfallkosten dienen hier aus-
schlieflich dazu, unterschiediiche Unfallstrukturen
in Bezug auf die durchschnittliche Verletzungs-
schwere Uber mehrere Jahre hinaus vergleichbar
zu machen.

2.3 Abgrenzung der Untersuchungs-
gruppe

Grundsatzlich kénnen Guterkraftfahrzeuge nach
Fahrtzwecken unterschieden werden. Eine Gruppe
stellt den inner- und Uberdrtlichen Schnellliefer-
verkehr mit Kleintransportern oder Lieferwagen
dar, der zu einem groRen Teil von Glterkraftfahr-
zeugen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von
bis zu 3,5t durchgefihrt wird. Daneben macht der
Nahverkehr mit Transportentfernungen um die 100
bis 150 km, wie er beispielsweise mit Fahrzeugen
bis 7,5t durchgefuhrt wird, einen Teil der Guter-
transporte aus. Gegenstand dieses Forschungs-
berichtes sollen die Fahrzeuge des Schwerlast-
verkehrs sein, die zum Grofdteil im Fernverkehr
eingesetzt werden. Als Abgrenzung wird die
Fahrzeugklasse N3 gemd&R der Klassifizierung
nach EG-Richtlinie 70/156/EWG ,Fahrzeuge zur
Guterbeférderung mit einer zuldssigen Gesamt-
masse von mehr als 12 Tonnen“ verwendet.

12 | Leichtkraftrad

15 | Kraftroller

21 | Personenkraftwagen

31 | Kraftomnibus, auch mit Anhanger

32 | Reisebus

33 | Linienbus

34 | Schulbus

35 | Oberleitungsomnibus

Liefer- und Lastkraftwagen ohne

41 Anhanger

Liefer- und Lastkraftwagen mit Tankauf-

43 lagen ohne Anhanger

45 | Liefer- und Lastkraftwagen mit Anhanger

Liefer- und Lastkraftwagen mit Tankauf-

48 lagen mit Anhdnger

51 | Sattelschlepper, auch mit Auflieger

YA S NN L N N

Sattelschlepper mit Auflieger als Tank-

52
wagen

Landwirtschaftliche Zugmaschinen, auch

53 mit Anhanger

Andere Zugmaschinen, auch mit Anhé&n-

54 ger, ohne die mit Tankwagen

Andere Zugmaschinen mit Tankwagen zur

55 Beférderung von gefahrlichen Giitern

Tankkraftwagen zur Beférderung von 7

S7 geféhrlichen Gutern

58 | Lastkraftwagen mit Spezialaufbau v

59 | Ubrige Kraftfahrzeuge

Tabelle 2.1: Verkehrsbeteiligungsarten und Einordnung von
Guterkraftfahrzeugen



Teil handelt es sich bei den sonstigen Zugmaschi-
nen ebenfalls um solche, die vornehmlich in der
Landwirtschaft eingesetzt werden. In Bild 2.1 sind
zur besseren Einordnung der Fahrzeuge einige der
Verkehrsbeteiligungsarten grafisch abgebildet.

Durch die Abgrenzung des Schwerlastverkehrs
nach dem zuldssigen Gesamtgewicht ergeben sich
zwei Probleme:

1. Vollstandigkeit der KBA-Ergénzungen
2. Datenproblem der auslandischen LKW

Das Merkmal ,zuldssiges Gesamtgewicht von
Fahrzeugen® wird von Kraftfahrtbundesamt (KBA)
mit Hilfe des Kraftfahrzeugkennzeichens ermittelt
und in die von der Polizei erhobenen Unfalldaten
ergénzt. Dies ist jedoch nur bei Fahrzeugen még-
lich, die zum Zeitpunkt der Ergénzung noch beim
KBA gemeldet waren. Im Jahr 2001 betrug der
Anteil der nicht ergénzten Daten bei deutschen
Guterkraftfahrzeugen etwa 6%. In diesen Féllen
kann das zuldssige Gesamtgewicht nicht ermittelt
werden.

Ebenso kdénnen die Daten der an Unféllen
beteiligten auslandischen Fahrzeuge nicht durch
das KBA erganzt werden. Ausléndische Glterkraft-
fahrzeuge kénnen somit aus den Unfalldaten nicht
nach ihrem zuldssigen Gesamtgewicht unter-
schieden werden. Ausléndische Guterkraftfahrzeu-
ge machten im Jahr 2001 ca. 6% aller an Unfallen
mit Personenschaden beteiligten Gliterkraftfahr-
zeuge aus. Bei Autobahnunféllen erreichten sie
einen Anteil von 19% aller beteiligten Guterkraft-
fahrzeuge.

Aufgrund der geografischen Lage Deutschlands in
Europa und der Eigenschaft als Transitland wird
jedoch ein erheblicher Teil des StralRenglterver-
kehrs von ausléndischen Glterkraftfahrzeugen
durchgefiinrt. Da es nicht gerechtfertigt erscheint,
alle ausléndischen Guterkraftfahrzeuge dem
Schwerlastverkehr zuzuordnen, wird die Haupt-
analyse des Schwerlastverkehrs ausschlieflich
durch Betrachtung der deutschen Fahrzeuge
vorgenommen und dem Schwerlastverkehr mit
ausléndischen Fahrzeugen ein separates Kapitel
gewidmet. Hier werden nur Unfalle mit auslandi-
schen Sattelzugmaschinen betrachtet, da diese
Verkehrsbeteiligungsart eindeutig aus den Unfall-
daten hervorgeht und am ehesten dem Schwer-
verkehr entspricht.

Lastkraftwagen mit Tankauflagen mit oder
ohne Anhanger: Normale Lastkraftwagen, bei
denen auf die Ladeflache ein Behélter fir
brennbare Flussigkeiten, Gase oder atzende
Stoffe aufgelegt ist.

Tankkraftwagen mit oder ohne Anhanger zur
Beférderung von brennbaren Flissigkeiten,
Gasen oder &tzenden Stoffen.

Sattelschlepper auch mit Auflieger, einschiiel3-
lich Auflieger mit Spezialaufbau, aber ohne
Auflieger als Tankwagen.

Tanksattelschlepper, Sattelschlepper mit Auf-
lieger als Tankwagen; Sattelziige, bei denen der
Auflieger zur Beférderung von brennbaren FlUs-
sigkeiten, Gasen oder atzenden Stoffen dient.

Lastkraftwagen mit Spezialaufbau:
Milchtankkraftwagen, andere Tankkraftwagen
als o.g., Silofahrzeuge, Viehtransportwagen,
Betontransport- und Liefermischer, Kraftfahr-
zeugtransportwagen, usw.

Bild 2.1: Ubersicht verschiedener Giterkraftfahrzeugtypen
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3  Entwicklung der Bezugs-

grofen

Der Bestand an Lkw und Sattelzugmaschinen in
Deutschland ist in den Jahren 1995 bis 2002
kontinuierlich von 2,3 Mio. Fahrzeugen auf 2,8 Mio.
um rund 20% angestiegen (Tabelle 3.1). Bei den
Fahrzeugen des Schwerlastverkehrs Uber 12t
betrug der Anstieg Uber diesen Zeitraum ca. 8%.
Im Jahr 2002 wurde ein Bestand von 478.227
Guterkraftfahrzeugen tber 12t ermittelt, was einen
Anteil von 17% der Lkw und Sattelzugmaschinen
insgesamt ausmacht.

Fast alle Sattelzugmaschinen (2002: 98%) haben
ein zuladssiges Gesamtgewicht von mehr als 12t
und machen damit mehr als ein Drittel (2002: 36%)
des Schwerlastverkehrs aus. 1995 lag der Anteil
der Sattelzugmaschinen am Schwerlastverkehr bei
27% und ist seitdem kontinuierlich angestiegen.
Dies geht auf die unterschiedliche Bestands-
entwicklung der Schwerlastfahrzeuge zurlck.
Wahrend normale Lkw (lber 12t) von 1995 bis
2002 einen Bestandsriickgang von 6% zu ver-
zeichnen hatten, hat die Anzahl der Sattelzug-

maschinen um fast 50% zugenommen (Bild 3.1).

Fahrleistungsdaten liegen fir Lkw und Sattel-
zugmaschinen als Inlanderfahrleistungen vor, d.h.
einschlieflich Auslandsstrecken deutscher Fahr-
zeuge, aber ohne die Inlandsstrecken ausléndi-
scher Fahrzeuge (Tabelle 3.2, Bild 3.2). Danach
sind die Inlanderfahrieistungen fur Lkw und Sattel-
zugmaschinen von 1995 bis 2001 um 21%
angestiegen und betrugen im Jahr 2001 76 Mrd.
Fzekm. Etwa 18% dieser Gesamtfahrleistung
(14 Mrd. Fzekm) wurde von Sattelzugmaschinen

erbracht.

Betrachtet man die Entwicklung beider Teilgruppen
separat, so hat die Jahresfahrleistung der nor-
malen Lkw seit 1995 um 17% und die der Sattel-
zugmaschinen um 41% zugenommen. Der Anstieg
verlief in beiden Fallen Kkontinuierlich, wobei
zwischen den Jahren 1997 und 1999 ein etwas
starkerer Anstieg zu beobachten ist.

Bestand und Inldnderfahrleistungen als Bezugs-
gréflen spiegeln jedoch nur die zahlenméaflige Ent-
wicklung des Giterverkehrs mit deutschen Fahr-
zeugen wider. Ein grofler Teil des Gutertransports
wird jedoch mit ausléndischen Fahrzeugen er-

Bestand 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 ,:;;i“g's
Lkw insg. 2.215.236 | 2.273.493 | 2.315.483 | 2.370.599 | 2.414.812 | 2.491.068 | 2.610.885 | 2.649.097| +19.6%
Sattelzugm. insg. 124079 | 130.392| 134.820| 140516 | 153527 | 162400 | 171.124| 177.884| +434%
Lkw + Sattelzugm. insg. 2.339.315 | 2.403.885 | 2.450.312 | 2.511.115 | 2.568.330 | 2.653.477 | 2.782.009 | 2.826.981| +20.8%
Lkw iiber 12t 324528 | 322976| 314.112| 309.292| 307.395| 304.396| 312.212] 304.783 -6,1%
Sattelzugm. iiber 12t 117628 |  124201| 120.092| 135113 | 148.430| 157.712| 166.444 | 173.444|  +47.5%
Lkw + Sattelzugm. Giber 12t | 442156 | 447.267 | 443.204| 444.405| 455.825| 462.108| 478.656| 478.227 +8.2%

(Quelle: KBA; bis 1998 jeweils zum 1. Juli, ab 1999 jeweils zum 1. Januar)

Tabelle 3.1: Bestand an Guterkraftfahrzeugen (1995 - 2002)

160 — —&—Lkw
—O— Sattelzugm. insg.
—O— Lkw + Sattelzugm.
4. —&—Lkw .
149 —— Sattelzugm. l;g?r
—&— Lkw + Sattelzugm.

120 -

100

80 1 . .
1995 1996 1997 1998

T T T 1

1999 2000 2001

(Quelle: KBA; bis 1998 jeweils Bestand zum 1. Juli, ab 1999 jeweils zum 1. Januar)

Bild 3.1: Bestand an Guterkraftfahrzeugen (1995 - 2002)
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1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 | Verdnd.
01 zu '95
Fahrleistungen (in Mrd. Kilometern) "
Gkz 62,9 63,9 65,2 68,2 73,4 74,6 75,9 +20,7%
dar: Lkw 53,2 53,8 54,6 56,5 60,7 61,5 62,2 +16,9%
Sattelzugm. 9,7 10,1 10,6 11,7 12,7 13,1 13,7 +41,2%
" Errechnet als Inlanderfahrieistung
Quelle: DIW

Tabelle 3.2: Inlanderfahrleistungen von Guterkraftfahrzeugen (1995 - 2001)

Index (1995 = 100)

Inldnderfahrleistung

160
Qe (5K Z
== | KW
140 44 e +41%
={}=Sattelzugm.
Q20 oo +21%
+17%
100 [
80 ; . ; .
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Bild 3.2: Inlanderfahrleistungen von Giterkraftfahrzeugen (1995 - 2001)
bracht. Etwa 8% (245 Mio. Tonnen) des gesamten 2001 bei Giterkraftfahrzeugen insgesamt in

Verkehrsaufkommens (2001: 3.116 Mio. Tonnen)
wurde durch ausléndische Fahrzeuge erbracht
(Tabelle 3.3). Wéhrend das gesamte Verkehrsauf-
kommen seit 1995 leicht abgenommen hat (-7%),
ist die Menge der durch ausléndische Fahrzeuge
transportierten Giter um 35% angestiegen. Dabei
ist zu beachten, dass aus Griinden der Datenver-
fugbarkeit nur solche Transporte berlcksichtigt
wurden, die mit Fahrzeugen ab 6t zuldssigem
Gesamtgewicht bzw. einer Nutzlast von mehr als
3,5t durchgefihrt wurden.

Die Verkehrsleistung gibt die Menge der befér-
derten Guter multipliziert mit der Transportweite an.
Bei einer Verkehrsleistung fur Guterkraftfahrzeuge
im Jahr 2001 von insgesamt 353 Mrd. Tonnenkilo-
metern hatten ausléndische Lkw einen Anteil von
27% (97 Mrd. Tonnenkilometer). Gegenlber dem
Jahr 1995 hat die Verkehrsleistung aller Gkz insge-
samt um 26% zugenommen, die Verkehrsleistung
der auslandischen Fahrzeuge ist um 55% angestie-
gen.

Der relativ hohe Anteil der ausléndischen Lkw an
der gesamten Verkehrsleistung im Vergleich zum
Verkehrsautkommen ist bedingt durch eine
groéRere durchschnittliche Transportweite (errech-
net sich aus dem Quotienten von Verkehrsleistung
und Verkehrsaufkommen). Diese betrug im Jahr

Deutschland 113 km (Tabelle 3.3). Ausléndische
Gkz kommen dagegen auf eine durchschnittliche
Transportweite von 384 km. Bei inldndischen Gkz
betragt die durchschnittliche Transportweite 89 km.
Diese Differenz weist u.a. auf die unterschiedliche
Nutzung der in- und ausladndischen Gkz hin. Wah-
rend ausléndische Fahrzeuge fast ausschliefilich
zum Fernverkehr eingesetzt werden, spielt bei
einem Grofteil der inlandischen Fahrzeuge auch
der Nahverkehr ein Rolle.

Sowoh! die Transportweite der von inléndischen
Gkz durchgeftihrten Transporte (+30%), als auch
die der auslandischen Gkz (+15%) hat von 1995
bis 2001 deutlich zugenommen.

Um fast 50% hat in den Jahren 1995 bis 2000 auch
die Anzahl der Ein- und Durchfahrten von auslénd-
ischen Lkw zugenommen (Daten fir 2001 standen
nicht zur Verfligung). Wurden 1995 noch knapp
10.000 Ein- oder Durchfahrten registriert, so waren
es im Jahr 2000 fast 15.000 (Tabelle 3.3)

Die vorgesteliten Bezugszahlen sind wiederum
abhéngig von volkswirtschaftlichen Grolen wie
Konjunktur und Wachstum. Auf die Darstellung und
Analyse von Kennzahlen dieser GroRen, wie
Bruttoinlandsprodukt oder Produktionspotenzial,
wird jedoch im Rahmen dieses Berichts verzichtet.
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1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 | Verdnd.
01 zu '95
Verkehrsaufkommen [in Mio. Tonnen] "
Gkz 3.347,0 3.189,2 3.196,0 3.196,8 3.425,0 3.2442 3.115,5 -6,9%
dar: ausl. Gkz 181,7 181,0 221,0 236,6 254,0 250,5 245,2 +34,9%
Anteil ausl. Gkz 5,4% 5,7% 6,9% 7,4% 7.4% 7.7% 7,9% +45,0%
Verkehrsleistung [in Mrd. Tonnenkilometer]
Gkz 279,7 280,7 301,8 315,9 3417 346,3 353,0 +26,2%
dar: ausl. Gkz 62,5 64,6 78,6 85,3 92,3 95,7 96,7 +54,7%
Anteil ausl. Gkz 22,3% 23,0% 26,0% 27,0% 27.0% 27,6% 27,4% +22,6%
mittlere Transportweite [in Kilometer] (eigene Berechnungen: Verkehrsleistung / Verkehrsaufkommen)
Gkz insgesamt 83,6 88,0 94,4 98,8 99,8 106,7 113,3 +35,6%
ausldndische Gkz 344,0 356,9 355,7 360,5 363,4 382,0 3944 +14,7%
inldndische Gkz 68,6 71,8 © 75,0 77,9 78,7 83,7 89,3 +30,1%
Ein- und Durchfahrten ausldndischer Lastkraftfahrzeuge [in 1.000]
Lkw I 9.823 10.012 ] 12.163 I 13.139 14.371 14.628 -2 (+48,9%)

" Ohne Transporte deutscher Lkw bis 6t zul. Gesamtgewicht oder 3,5t Nutziast
2 Nicht verfigbar, Verinderung bezieht sich auf das Jahr 2000
Quelle: DIW

Tabelle 3.3: Entwicklung von Verkehrsaufkommen und -leistung von Gliterkraftfahrzeugen in Deutschland (1995 - 2001)

Index (1995 = 100)

Verkehrsaufkommen (VA) / Verkehrsleistung (VL)
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=de=\/_ (ausl. Gkz)

""""" —0— j +35%
ZN+26%

> 1%

80 T 1
1995 1996 1997

1998
(Ohne Transporte deutscher Lkw bis 6t zul. Gesamtgewicht oder 3,5t Nutzlast)
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Bild 3.3: Entwicklung von Verkehrsaufkommen und -leistung von Guterkraftfahrzeugen in Deutschland (1995 - 2001)

4 Unfalle deutscher Giiter-
kraftfahrzeuge tber 12t
4.1 Unfallgeschehen seit 1995

4.1.1 Unfédlle mit Personenschaden und Verun-
gliickte

Iim Jahr 2001 ereigneten sich insgesamt 42.286
Unfélle mit Personenschaden, an denen Giiter-
kraftfahrzeuge beteiligt waren. Dabei kamen 1.456
Personen ums Leben. Das sind 21% der
insgesamt in Deutschland im StralRenverkehr im
Jahr 2001 getoteten Personen.

Etwa 30% der Unfélle mit Gulterkraftfahrzeugen
sind solche mit Beteiligung von deutschen Fahr-
zeugen mit mehr als 12t zuldssigem Gesamt-
gewicht (2001: 12.548). Die Halfte der insgesamt
bei Gkz-Unfdllen getdteten Personen kam bei
einem Unfall mit einem Giiterkraftfahrzeug (iber
12t ums Leben (2001: 733). Wie schon in Kapitel
23 LAbgrenzung der Untersuchungsgruppe”
erlautert, handelt es sich hier und im Folgenden
lediglich um die Falle, die der Gruppe ,Schwerlast-
verkehr® eindeutig zugeordnet werden konnten.
Das heifdt, hierunter sind ausschlielllich deutsche
Fahrzeuge einbezogen, deren Fahrzeugdaten
durch das Kraftfahrtbundesamt ergénzt wurden.
Die tatsdchliche Anzahl der Unfalle mit dem
Schwerlastverkehr und der dabei verungliickten
Personen liegt somit (ber den hier aufgefihrten
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Werten. Eine Abschdtzung des Gesamtpotenzials
wird in Abschnitt 6.1 gegeben. Es wird in den
folgenden Kapiteln somit weniger die Hohe der
absoluten Zahlen, sondern vorwiegend die
Entwicklung und Strukturen der Unfélle im Vorder-
grund stehen. Die Betrachtung der ausléndischen
Fahrzeuge und der Versuch der Abgrenzung des
Schwerlastverkehrs erfolgt in Kapitel 5 ,Unfélle mit
auslédndischen Sattelzugfahrzeugen®.

Die Anzahl der Unfalle mit Personenschaden, an
denen Glterkraftfahrzeuge beteiligt waren, und der
dabei Verunglickten haben sich im reinen Jahres-
vergleich 2001 zu 1995 nahezu nicht veréndert
(Tabelle 4.1). Innerhalb dieses Zeitraums unter-
lagen diese Werte jedoch Schwankungen. Nach
einem Absinken von 1995 auf 1996 um ca. 5%

stieg die Anzahl der Unfélle und Verungliickten bis
1999 wieder an. Seitdem ist wieder ein Absinken
zu verzeichnen. Die Entwickiung der beiden Werte
ist dabei fast identisch (Bild 4.1). Die Werte des
Jahres 2001 entsprechen mit 42.286 Unféllen und
58.556 Verunglickten nahezu denen des Aus-
gangsjahres 1995.

Die Entwicklung der Unfélle unter Beteiligung des
Schwerlastverkehrs (> 12t) weist bis 1999 eine
parallele Entwicklung auf. Ausgehend von 13.356
Unféllen mit Personenschaden und 18.816
Verungliickten im Jahr 1995 erreichten auch hier
die Unfallzahlen mit 14.054 Unfédllen und 19.938
Verungllickten in Jahr 1999 ihren héchsten Stand.
Auffallig ist jedoch, dass es in den beiden letzten
Jahren zu einem stérkeren Absinken kam, als dies

Verand.
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2001-1995
Unfélle mit Gaterkraftfahrzeugen
Unfélle mit Personenschaden 42,130 40.148 41.043 41.518 45.148 43.416 42.286 +0,4%
darunter:

Unfélle mit Getoteten 1.609 1.509 1.513 1.361 1.433 1.502 1.327 -17,5%
Verungliickte 58.435 55.727 56.814 57.058 62.472 60.352 58.556 +0,2%
darunter:

Getotete 1.814 1.683 1.681 1.504 1.603 1.685 1.456 -19,7%

Schwerverletzte 13.997 13.127 12.898 12.301 12.844 11.971 11.040 21,1%

Leichtverletzte 42.624 40.917 42.235 43.253 48.025 46.696 46.060 +8,1%

Unfille mit deutschen Giiterkraftfahrzeugen iiber 12t zul. Gesamtgewicht (Schwerlastverkehr)

Unfélle mit Personenschaden 13.356 12.662 13.084 13.032 14.054 13.447 12.548 -6,0%
darunter:

Unfélle mit Getoteten 764 713 731 684 722 762 662 -13,4%
Verungliickte 18.816 17.762 18.519 18.275 19.938 19.152 17.696 -6,0%
darunter:

Getotete 860 791 797 742 825 872 733 -14,8%

Schwerverletzte 5.156 4.637 4.810 4.596 4.845 4517 3.932 -23,7%

Leichtverletzte 12.800 12.334 12.912 12.937 14.268 13.763 13.031 +1,8%

Tabelle 4.1: Unfalle mit Glterkraftfahrzeugen und dabei Verungltickte (1995 - 2001)

index: 1995 = 100 Giuterkraftfahrzeuge
110 insgesamt  (iber 12t
—2—U(P) —&—U(P)

105 oo —o— VU —— VU

100
95
90 ,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,
B N T -15%
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Bild 4.1: Unfalle mit Glterkraftfahrzeugen und dabei Verungliickte und Getodtete - insgesamt und Uber 12t (1995 - 2001)
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bei den Giterkraftfahrzeugen insgesamt der Fall
gewesen ist, so dass ber den gesamten Zeitraum
eine Abnahme von 6% fUr beide Werte zu beob-
achten ist.

Betrachtet man nur die Anzahl der Getdteten im
Untersuchungszeitraum, so zeigt sich ein leicht
verandertes Bild. Zwar zeigen die Getdtetenzahlen
bei Guterkraftfahrzeugunfallen insgesamt und bei
Schwerlastverkehrsunféllen tendenziell die gleiche
Entwicklung (Bild 4.1), jedoch sind die Getoteten-
zahlen bei den Schwerlastverkehrsunféllen mit
-15% nur unterdurchschnittlich im Vergleich zu
allen Gkz-Unfallen (-20%) gesunken. Auch kann,
im Gegensatz zur Unfallentwicklung, ein Tiefpunkt
der Getétetenzahlen im Jahr 1998 festgestellt wer-
den. Nach 1998 steigen sie bis zum Jahr 2000
wieder an, die Zahl der Getéteten bei Schwerlast-
verkehrsunféllen sogar knapp Uber den Ausgangs-
wert von 1995.

Die Darstellung der Index-Werte mit dem Jahr
1995 als Basis zeigt groRere Schwankungen der
Getotetenzahlen als dies bei den Unfall- bzw.
Verungliicktenzahlen der Fall ist. Insbesondere die
Entwicklung im Jahr 2001 weist eine ungewéhnlich
starke Abnahme der Getotetenzahlen auf.

4.1.2 Unfallschwere

Aus dem vorangegangenen Abschnitt geht hervor,
dass die Getoteten- und Schwerverletztenzahlen
starker gesunken sind als die Anzahlen der Unfélle.
Die Unfallschwere hat somit abgenommen.

Als Kennwert der Unfallschwere werden die An-
zahlen der Getoteten, Schwer- und Leichtverletzten
jeweils mit den von der BASt berechneten Kosten
fir Personenschéaden gewichtet und auf die abso-
lute Zahl der Unfélle bezogen. Ausgedriickt wird
dieser Kennwert als ,mittlere oder durchschnittliche
Unfallschwere je Unfall in Kosten fiir Personen-
schéden”. Die Einheit des Kennwertes ist Euro (vgl.
Kapitel 2.2 ,,Unfallkosten fur Personenschéaden").

Der berechnete Wert der durchschnittlichen
Unfallschwere von Unféllen mit Fahrzeugen des
Schwerlastverkehrs lag im Jahr 2001 bei 99 Tsd. €.
Seit 1995 (111 Tsd. €) ist eine Abnahme der
Unfallschwere um ca. 12% festzustellen. Damit
liegt das Niveau aber immer noch deutlich Uber
den Unfallschwerewerten der Guterkraftfahrzeug-
unfélle insgesamt (2001: 66 Tsd. €) und der aller
StralRenverkehrsunfélle mit  Personenschaden
(2001: 47 Tsd. €, vgl. Bild 4.2). Ebenso ist der
Rickgang bei den Schwerlastverkehrsunféllen
nicht so hoch wie bei den beiden Vergleichs-
gruppen, deren Unfallschwere seit 1995 um rund
20% gesunken ist.

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 Verdnd.
2001-1995
mittlere Unfallschwere [in €]
U(P)g 111.381| 107.531| 105869|  ©99.974| 101.470| 107.979 98.602|  -11,5%
U(P)gkz 82.045 80.298 78.144 71.137 69.390 72.584 66.273 -19,2%
U(Pinsgesamt 58.792 57.371 55.418 52173 |  50.041 49230 |  46.924|  -20,2%

Tabelle 4.2: Durchschnittliche Unfallschwere von Unféllen mit Personenschaden insgesamt und solchen mit Guterkraftfahrzeug-
beteiligung nach zuldssigem Gesamtgewicht (1995 - 2001)

mittlere Unfallschwere von Unfillen
mit Personenschaden [in 1.000 €]

F Schwerlastverkehr (>12t)
Guterkraftfahrzeuge
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Bild 4.2: Durchschnittliche Unfallschwere von Unféllen mit Personenschaden insgesamt und solchen mit Guterkraftfahrzeug-
beteiligung nach zuladssigem Gesamtgewicht (1995 - 2001)
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4.1.3 Zeitliche Verteilung

Die Jahresverteilung der Anzahl der Unfalle mit
Personenschaden zeigt einen fast kontinuierlichen
Anstieg der Unfallzahlen von Januar bis Oktober
(Bild 4.3). Der Dezember zeichnet sich wieder
durch geringere Unfallzahlen aus, was im
Wesentlichen auf die Weihnachtsfeiertage und den
Jahreswechsel zurtckzufihren ist. Die Anzahl von
Schwerlastverkehrsunfallen liegt in den Winter-
monaten Dezember und Januar zwischen 800 und
1.000 Unfallen, in den Monaten September und
Oktober dagegen zwischen 1.200 und 1.400
Unféllen pro Monat.

Die in den Monaten einzelner Jahre auftretenden
Schwankungen und Ausreifter-Werte sind mitunter
auf die unterschiedliche Verteilung von Feier- und

Wochenendtagen zurlckzufihren. Ein Beispiel
hierfur sind die Monate M&rz und April 1995. Diese
beiden Monate zeichnen sich durch hohe absolute
Unfallzahlen fur den Monat Mé&rz und unterdurch-
schnittliche fur den Monat April aus. Bei dem
Vergleich dieser Monatzahlen muss bertcksichtigt
werden, dass im Mé&rz 1995 lediglich vier Sams-
tage und vier Sonntage sowie keine Feiertage
vorlagen. Im Folgemonat gab es dagegen fiinf
Samstage und Sonntage sowie das Oster-
wochenende mit den zwei zusétzlichen Feiertagen
Karfreitag und Ostermontag. Im direkten Monats-
vergleich ist demnach gerade bei den Unféllen im
gewerblichen Guterverkehrsbereich die wechsein-
de Anzahl von Arbeitstagen bei der Interpretation
von Bedeutung.

Worauf der grundsétzliche Verlauf des Ansteigens
der Unfallzahlen im Schwerlastverkehr in den

1.600
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Bild 4.3: Unfalle mit Personenschaden im Schwerlastverkehr nach Monaten (1995 - 2001)
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Bild 4.4: Durchschnittliche Anzah! von Unfallen mit Personenschaden im Schwerlastverkehr nach Wochentagen (1995 - 2001)
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Bild 4.5: Durchschnittliche Anzahl von Unfallen mit Personenschaden im Schwerlastverkehr nach Wochentagen und Stunden
(1995 - 2001)
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Bild 4.6: Anteil von Unfallen mit Personenschaden im Schwerlastverkehr an allen Unfallen mit Personenschaden nach Wochen-
tagen und Stunden (1995 - 2001)
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ersten 10 Monaten eines Jahres zurlickzuflihren
ist, der sich fernerhin auch bei den Guterkraftfahr-
zeugen insgesamt zeigt, kann nicht abschlieRend
beantwortet werden. Annahmen {ber einen
mdglichen Zusammenhang mit Produktionsindizes
oder Aufienhandelsentwicklungen konnten aus den
verflgbaren Daten nicht nachgewiesen werden.
Durchschnittlich ereignen sich an Werktagen etwa
50 Unfalile mit Personenschaden, an denen Fahr-
zeuge des Schwerlastverkehrs beteiligt sind. In der
Regel ist die Anzahl der Unfélle an Montagen mit
tiber 50 am hochsten und sinkt an den UGbrigen
Werktagen auf Werte zwischen 45 und 50 ab. Ein
Ausnahme bildet in dem hier betrachteten Zeitraum
das Jahr 1999, welches auch fir Dienstage und
Mittwoche eine durchschnittliche Unfallzahl von 55
Unféllen pro Tag aufzeigt (vgl. Bild 4.4).

An Wochenenden sind naturgemaf die wenigsten
Unfélle zu verzeichnen, da an diesen Tagen kaum
gewerblicher Gitertransport stattfindet. An Sams-
tagen liegt der Durchschnittswert bei etwa 9
Unféllen, an Sonn- und Feiertagen zwischen 4 und
5 Unféllen. Hierbei ist auf das Sonntagsfahrverbot
hinzuweisen, wonach Lkw mit einem zuldssigen
Gesamtgewicht Uber 7,5t sowie Anhé&nger hinter
Lkw an Sonn- und Feiertagen zwischen 0 und 22
Uhr nur in Ausnahmeféllen verkehren diirfen (§30
StvO).

Der tageszeitliche Verlauf an Werktagen ist relativ
gleichférmig (Bild 4.5). Die Hauptunfalizeit fir Fahr-
zeuge des Schwerlastverkehrs liegt zwischen
6:00 Uhr und 17:59 Uhr. In diesem Zeitintervall
ereignen sich durchschnittlich drei bis vier Unfélle
mit Personenschaden pro Stunde (wenn man die
Daten der Jahre 1995 bis 2001 zugrunde legt). An
Freitagen ist der Zeitraum geringfligig kirzer, hier
liegt das Intervallende bei 16:59 Uhr. An Montagen
sind leicht hdhere Werte feststellbar als an den
Ubrigen Wochentagen.

Betrachtet man sich den Anteil der Unfalle mit
Beteiligung von Fahrzeugen des Schwerlastver-
kehrs an allen Unfallen mit Personenschaden, so
ist insbesondere in den frihen Morgenstunden
zwischen 3:00 Uhr und 4:59 Uhr ein Uberdurch-
schnittlich hoher Anteil von Schwerlastverkehrs-
unféllen festzustellen. In einzelnen Jahren hatten
Schwerlastverkehrsunfalle in diesem Zeitintervall
einen Anteil von bis zu 18% (1998: 47 U(P)y, von
260 U(P)insg @an Dienstagen; 2000: 47 U(P)g, von
266 U(P)insg an Dienstagen; vgl. Bild 4.6)

Im Verlauf der weiteren Morgenstunden nimmt der
Anteil der Schwerlastverkehrsunfalle wieder ab, bis
er zwischen 7:00 Uhr und 7:59 Uhr seinen Tief-
stand mit einem Anteil zwischen 4 und 5% erreicht.
Danach ist wieder ein Ansteigen bis ca. 9:00 Uhr
festzustellen. Dies ist vor allem durch den
morgendlichen Berufsverkehr an den Werktagen
mit einem Uberdurchschnittlich hohen Anteil ander-

er Verkehrsteilnehmer bedingt. Im Tagesverlauf
sinken die Anteile wieder stetig ab, bis sie in den
frthen Abendstunden gegen 18:00 Uhr ihren
Tagestiefststand von rund 2% erreicht haben. In
den Nachtstunden kommt es aufgrund geringerer
Fallzahlen zu groReren Schwankungen in den
einzelnen Jahren. Besonders Werte in der Zeit
zwischen 0:00 Uhr und 2:59 Uhr weisen eine
groRere Streuung auf.

Der Verlauf der Unfallzahien am Wochenende
zeigt einen leichten Anstieg der Anzahl der
Schwerlastverkehrsunfélle an Samstagen von
0:00 Uhr bis 9:59 Uhr. Durchschnittlich liegt die
Anzahl der Unfalle jedoch auch in der Spitzenzeit
unter einem Unfall pro Stunde. Ab Samstags
18:00 Uhr bis zum Ende des Sonntagsfahrverbots
(22:00 Uhr) ereignet sich nur eine relativ geringe
Zahl von Unfallen, an denen Fahrzeuge des
Schwerlastverkehrs beteiligt sind. Der Durch-
schnittswert liegt in diesem Zeitraum kaum hdher
als 0,3 Unfalle pro Stunde. Erst nach 22:00 Uhr ist
wieder ein Ansteigen der Unfallzahlen festzu-
stellen.

4.1.4 Ortslage

Im Jahresvergleich 2001 zu 1995 weisen die
Innerorts- und AuBerortsunfille (o. BAB) mit
Beteiligung von Fahrzeugen des Schwerverkehrs
einen Rickgang von 13% bzw. von 7% auf. Die
Anzahl dieser Unfélie auf Autobahnen ist dagegen
um knapp 8% angestiegen (Tabelle 4.3).

in der Entwicklung der Unfallzahlen zeigen sich
bezlglich der einzelnen Ortslagen unterschiedlich
ausgeprdgte Schwankungen. Einheitlich ist ein
Anstieg von 1998 auf 1999 2zu erkennen.
Besonders deutlich fallt dieser auf Landstrafien
(+10%) und Autobahnen (+13%) aus. Innerorts
stieg die Anzahl der Unfélle mit Personenschaden
um 3% an. Ab dem Jahr 1999 sind in allen drei
Ortslagen sinkende Unfallzahlen zu verzeichnen,
innerorts und auf Landstrallen um jeweils 12%, auf
Autobahnen um 7%.

Auch die Entwicklung der Getétetenzahlen in dem
betrachteten Zeitraum bei Schwerlastverkehrs-
unféllen ist uneinheitlich. In allen Ortslagen sind im
Jahresvergleich 2001 zu 1995 sinkende Zahien zu
verzeichnen, auf Innerortsstrecken ist der Ruick-
gang mit -27% am héchsten. Dies ist zu einem
groRen Teil auf die positive Entwicklung der
Getotetenzahlen im Jahr 2001 zurlckzufiihren.
Das Jahr 1999 war dagegen in Bezug auf die
Getodtetenzahl ein negatives Jahr mit relativ hohen
Zahlen.

Die Schwankungen der Anzahlen von Getoteten
einzelner Jahre und die Tatsache, dass diese in
den einzelnen Ortslagen unterschiedlich verlaufen,
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weist darauf hin, dass verschiedene Faktoren
einen Einfluss auf die Entwicklung haben. Im
Folgenden werden deshalb die Unfalistrukturen der
einzelnen Ortslagen n&her beleuchtet. Die
Thematik des Unfallgeschehens auf Autobahnen
wird insbesondere aufgrund seiner Bedeutung in
den Medien in Kapitel 4.2 ,Unfallstruktur auf Auto-
bahnen“ behandelt.

In Bild 4.7 ist die Verteilung der Ortslageanteile von
Schwerlastverkehrsunféllen [U(P)g,] fir das Jahr
2001 dargestellt. Zum Vergleich sind auch Unfélle
unter Beteiligung von Guterkraftfahrzeugen insge-
samt [U(P)g] und die Verteilung aller Unfélle mit
Personenschaden [U(P)insg] aufgefiihrt. Im Schwer-
lastverkehr ereigneten sich mit einem Anteil von
39% (4.893) die meisten Unféalle im Innerortsbe-
reich. Auf Landstralen betrdgt der Anteil 34%
(4.219) und auf Autobahnen 27% (3.436). Wé&h-
rend die Anteile der LandstraRenunfdlie &hnlich
hoch sind wie in den beiden anderen Abgrenzun-
gen [U(P)g. bzw. U(P)insg], hat der Schwerlastver-
kehr mit 27% einen erkennbar héheren Autobahn-
anteil. Bei den Guterkraftfahrzeugunféllen und den
Unféallen insgesamt ist dagegen der Innerortsanteil
héher.

Uber die Halfte der insgesamt bei Schwerlast-
verkehrsunféllen getdteten Personen kam auf
Landstrallen ums Leben (397 = 54%). Damit setzt
sich das Jahr 2001 deutlich von den Vorjahren ab,
in denen der Anteil aber immer noch jeweils bei
knapp unter 50% lag. Dies schldgt sich auch in der
Betrachtung der mittleren Unfalischwere nieder.
Bild 4.7 zeigt zwei Sachverhalte beziglich der
Unfallschwere auf. Zum einen wird auRerorts (ohne
BAB) bei allen drei Gruppen der héchste Wert fir
die mittlere Unfallschwere gemessen. Zum
anderen liegt der Wert von Schwerlastverkehrs-
unféllen in den einzelnen Ortslagen jeweils Uber
dem der Unfalle mit Guterkraftfahrzeugbeteiligung
und dieser wiederum Uber dem Wert der Unfélle

mit Personenschaden insgesamt. Die Griinde und
Ursachen hierfiir werden Gegenstand der Analysen
und Darstellungen in den folgenden Abschnitten
dieses Kapitels sein.

Betrachtet man die Hauptverursacheranteile bei
Schwerlastverkehrsunfédllen (Bild 4.8), so werden
bei Innerortsunféllen zu einem gréReren Teil die
Fahrzeuge des Schwerlastverkehrs als Hauptverur-
sacher festgestellt (2001: 63%), wahrend das
Verhéltnis auf Landstrallen und Autobahnen
nahezu gleich ist. Auffallig ist der hdhere Anteil von
Alleinunfallen auf LandstraBen (8%) und auf
Autobahnen (9%). Im Innerortsbereich spielen
Alleinunfalle von schweren Lkw mit 112 Féllen
(2%) nur eine untergeordnete Rolle. Eine detail-
lierte Analyse der Unfallbeteiligungskonstellationen
wird bei der Behandlung des Schwerpunktthemas
LUnfallstruktur auf Autobahnen® (Abschnitt 4.2) im
Zusammenhang mit Unfallhergang und -ursachen
durchgefthrt.

4.1.5 Unfaligegner

Als Unfallgegner werden in diesem Abschnitt alle
weiteren Verkehrsteilnehmer bezeichnet, die aulder
dem Fahrzeug des Schwerlastverkehrs an den hier
untersuchten Unféllen beteiligt waren. Hierbei
muss es sich nicht unbedingt um Gegner im Sinne
eines Kontrahenten handeln, da z.B. auch der Fall
denkbar ist, in dem ein Pkw einen Unfall ver-
ursacht, an dem noch ein Lkw sowie ein Radfahrer
beteiligt sind. Die beiden letzteren Verkehrsteil-
nehmer missen nicht in einem direkten Konflikt
miteinander gestanden haben. Ein solcher Unfall
wird hier als Schwerlastverkehrsunfall aufgefiihrt
mit den Unfallgegnern Pkw und Radfahrer. Eine
genauere Abgrenzung der direkten Konfliktparteien
bei drei oder mehr Beteiligten ist aufgrund der
Datengestaltung der amtlichen Unfalldaten nicht
mdglich.

Veridnd.

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2001 1665

uP) 5634 5.356 5516 5399 5564 5328 4893 13.2%
nnerorts GT 240 193 212 181 193 199 176 26,7%
sV 1.482 1.365 1.489 1.343 1.370 1.254 1.044 -29,6%

Lv 5.283 5.151 5.335 5.357 5.558 5.376 4.888 -7.5%

UP) 4529 4143 4.303 4.354 4798 4457 4219 5,8%

GT 428 366 388 369 392 425 397 7.2%
auBerorts o, 2.156 1.876 1.938 1.811 1.943 1.778 1622 -24.8%
Lv 4106 3.731 3.970 4078 4549 4.386 4.200 +2,3%

U(P) 3193 3.163 3.265 3.279 3692 3.662 3436 +7.6%

BAB GT 192 232 197 192 240 248 160 16.7%
sV 1518 1.396 1.383 1.442 1532 1485 1.266 -16,6%

LV 3.411 3.452 3,607 3,502 4.161 4.001 3.943 +15,6%

U(P) 13.356 12.662 13.084 13.032 14.054 13.447 12.548 -6.,0%

cosamt O 860 791 797 742 825 872 733 14.8%
sV 5.156 4637 4810 4596 4.845 4517 3.932 -23.7%

Lv 12.800 12.334 12.912 12.937 14.268 13.763 13.031 +1,8%

Tabelie 4.3: Unfalle und Verunglickte im Schwerlastverkehr (1995-2001)
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Bild 4.7: Ortslageanteile und durchschnittliche Unfallschwere von Unféllen mit Personenschaden insgesamt und solchen mit
Guterkraftfahrzeugbeteiligung nach zuldssigem Gesamtgewicht (2001)
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Bild 4.8: Unfallbeteiligungskonstellationen bei Schwerlastverkehrsunfallen nach der Ortslage (2001)

Hauptunfallgegner bei Unféallen mit dem Schwer-
lastverkehr sind Pkw. Am zweithdufigsten werden
weitere Glterkraftfahrzeuge, darunter auch auslan-
dische und solche mit einem zuldssigen Gesamt-
gewicht von bis zu 12t, in Schwerlastverkehrs-
unfalle verwickelt. Insgesamt waren im Jahr 2001
an 12.548 Unféllen mit Personenschaden 15.973
weitere Verkehrsteilnehmer beteiligt. Fast drei
Viertel davon waren Pkw (11.763) und bei 14%
handelte es sich um weitere Giterkraftfahrzeuge
(2.173). Radfahrer und Fuflgadnger wiesen unter
den Unfallgegnern einen Anteil von 4,4% (707)
bzw. 2,2% (357) auf.

Betrachtet man die Anteile der Unfallgegner in den
einzelnen Ortstagen, so stellt sich die Situation fur
das Jahr 2001 wie in Bild 4.9 gezeigt dar. Zu
erkennen ist ein Uberdurchschnittlicher Anteil der

Glterkraftfahrzeuge bis 12t (21,8%) auf Autobah-
nen sowie hohe Anteile von ungeschitzten Ver-
kehrsteilnehmern bei Innerortsunféllen. An mehr
als 10% der Schwerlastverkehrsunfélle auf Inner-
ortsstralen sind demnach Radfahrer beteiligt. Bei
knapp Uber 5% liegt der Anteil der FuRgangerbe-
teiligung an Schwerlastverkehrsunfallen innerorts.

Vergleicht man die Verteilung der Unfallgegner bei
Unféllen mit Getdteten mit den Anteilen bei
Unfallen mit Personenschaden insgesamt, so fallen
Unterschiede insbesondere im Innerortsbereich bei
den Pkw und den ungeschutzten Verkehrsteilneh-
mern auf. Von insgesamt 662 Schwerlastverkehrs-
unfallen mit Getéteten im Jahr 2001 ereigneten
sich 173 innerorts. An diesen waren, neben den
Schwerlast-Lkw, 187 weitere Verkehrsteilnehmer
beteiligt. Mehr als ein Drittel davon (67 = 36%)
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waren Radfahrer. Die zweithdufigste Verkehrsteil-
nehmergruppe bei diesen Unfdllen waren die
Fulgénger mit einem Anteil von 28% (N=53).
Obwohl die absoluten Zahlen relativ klein sind,
lasst sich auch in den Jahren 1995 bis 2000 eine
ahnliche Verteilung der Anteile feststellen, so dass
das Jahr 2001 hier als représentativ angesehen
werden kann.

Der Anteil der ungeschitzten Verkehrsteilnehmer
bei Unfallen mit Gettteten auf AuBerortsstrallen
liegt bei insgesamt rund 15%, die grofite Gruppe
stellen hierbei die Motorrader mit 7% dar.

Die deutlich hohere Unfallschwere auf AuRer-
ortsstraflen ist jedoch nur zum Teil auf Unfalle mit
ungeschuitzten Verkehrsteiinehmern zurlickzufiih-
ren. Auf AuBerortsstrallen spielen neben den
héheren gefahrenen Geschwindigkeiten Unfélle mit

Frontalzusammenstéflen eine mafigebliche Rolle,
wie der folgende Abschnitt zeigen wird.

4.1.6 Unfallhergang und Ursachen

Der Unfallhergang wird durch den Unfalltyp und die
Unfallart beschrieben. Dabei beschreibt der
Unfalltyp den Verkehrsvorgang bzw. die Konflikt-
situation, aus der der Unfall hervorgegangen ist
und die Unfallart, ob und wie die Verkehrsteil-
nehmer kollidiert sind.

Zur Analyse des Unfallherganges wurden die
Kombinationen der Merkmale Unfalltyp und
Unfallart nach der Ortslage getrennt ausgezahit. In
den Tabellen 4.4 bis 4.6 sind die Anteile dieser
Kombinationen flr Unfélle mit Personenschaden
und Unfélle mit Getéteten in den jeweiligen
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Bild 4.9:

Unfallgegner von Fahrzeugen des Schwerlastverkehrs bei Unféllen mit Personenschaden (2001)
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Ortslagen aufgefiihrt. Der Bezugswert ist jeweils
die Gesamtzahl der Unfalle in der Ortslage.

Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird auf eine
ausfihrliche Zeitreihenbetrachtung verzichtet und
nur die Unfalldaten des Jahres 2001 zur Analyse
herangezogen und dargestellt. Die Unfallstruktur
unterlag bezliglich der Merkmale Unfalltyp und -art
in den einzelnen Ortslagen seit dem Jahr 1995
jedoch keinen wesentlichen Veradnderungen.

Betrachtet man die Innerortsunfélle von Guter-
kraftfahrzeugen mit mehr als 12t, so ist der mit
38,1% am haufigsten genannte Unfalltyp der
Sunfall im L&ngsverkehr®. Hierbei ereignen sich
hauptsachlich ZusammenstdRe mit Fahrzeugen,
die vorausfahren oder warten (16,6%) bzw. mit
Fahrzeugen, die seitlich in gleicher Richtung fahren
(10,6%). ZusammenstélRe mit Fahrzeugen des
ruhenden Verkehrs (4,4%) oder solchen, die
entgegenkommen, sind weniger haufig, aber
dennoch von Bedeutung.

33,9% der Unfélle mit dem Schwerlastverkehr sind
Abbiege- oder Einbiegen-Kreuzen-Unfélle. Ein
Abbiegeunfall wird im Gegensatz zum Einbiegen-
Kreuzen-Unfall (Querverkehr) durch einen Konflikt
zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher
oder entgegengesetzter Richtung kommenden
Verkehrsteilnehmer ausgelost. In der Regel
korrespondiert dieser Unfalltyp mit der Unfallart
LLusammenstoll mit einem anderen Fahrzeug, das
einbiegt oder kreuzt* (25,3%).

Betrachtet man zum Vergleich den Unfallhergang
auf Innerortsstralen, bei denen Personen getétet

wurden, so verschieben sich die Unfallschwer-
punkte. Unfalle im Langsverkehr weisen hier einen
Anteil von ,nur noch” 16,2% auf. Abbiege- sowie
Einbiegen-Kreuzen-Unfalle haben innerorts einen
Anteil von 38,2%. Bei den Unféllen mit Todesfolge
ist jedoch im Gegensatz zu den Unféllen mit
Personenschaden der Anteil der Abbiegeunfalle mit
24,3% grofler. Zumeist handelt es sich dabei um
die Unfallart ,Zusammenstofl mit einem anderen
Fahrzeug, das einbiegt oder kreuzt“. Bei diesen
19,7% handelt es sich um 34 Unfélle, von denen
bei 29 ein Fahrradfahrer der Unfallgegner war. Der
getdtete Verkehrsteilnehmer war in allen Féllen der
Fahrradfahrer. In 27 von 29 Féllen wurde von der
Polizei der Lkw als Hauptverursacher festgestelit.

Bei 22,5% (N=39) der tédlichen Innerortsunfalle mit
dem Schwerlastverkehr handelte es sich um Uber-
schreiten-Unfalle. (Uberschreiten-Unfalle werden
ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem
Fahrzeug und einem Fulganger auf der Fahrbahn,
sofern dieser nicht in L&ngsrichtung ging und
sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. Ein
ZusammenstolR mit einem Fullgénger, der sich in
Langsrichtung auf der Fahrbahn bewegt, gehort
zum Unfalltyp ,Langsverkehr.) In allen 39 Féllen
wurde jeweils der FulRgénger getdtet. In 33% der
Falle (N=13) war der FuRganger der Hauptver-
ursacher, in 25 Fallen war der Lkw und in einem
Fall ein Pkw der Hauptverursacher. Auch wenn die
FuBganger nicht als Hauptverursacher eingestuft
wurden, bekamen mehr als die Hélfte von ihnen
(N=14) ein Mitverschulden durch die Unfallursache
JFalsches Verhalten beim Uberschreiten der Fahr-
bahn* zugeschrieben.

Unfalthergang
Innerorts (2001)

Fahrunfalt l Abbiegen

Unfalltyp

Einbiegen- Uber- ruhender Léngs-
Kreuzen schreiten Verkehr verkehr

sonstiger

Unfall Gesamt

Zusammenstofl mit einem anderen Fahrzeug,

das anfghrt, anhdlt oder im ruhenden Verkehr steht

das vorausfshrt oder wartet

das seitlich in gleicher Richtung fahrt

das entgegenkommt

das einbiegt oder kreuzt
Zusammenstofd zwischen Fahrzeug und Fullgdnger
Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn
Abkommen von der Fahrbahn

nach rechts

nach links

Unfall anderer Art

1.5%
0,8%
0,2%
2,8%
0.2%
0,1%
0,0%

Unfallart

0,9%
0,7%

0,9%

Schwerlastverkehrsunfélle mit Personenschaden

1.7%
0,6%
0,3%
0,5%
0.8%
1.1%
0.3%

13,3%
211%
12,9%
10,0%
26,7%

5,0%

0.5%

0.0%
0,0%

4,6%
0.2%
0,1%
0.2%
0.1%
0.0%
0.2%

4,4%
16.6%
10,6%

5,1%

0,3%

0.1%

0.8%
2,7%
1.6%
1.1%
7.4%

0,4%

0,3%
0,1%
0,0%
0.2%
17.9%
0,0%
0,0%

0,0%
3.2%

0.3%
0,1%

4.5%

1.2%
0.9%

8,4%

0,0%
0,0%

0.7%

0,0% 0,0% -
- - 01%

0,6% 02% 0,6% 0,9%

Gesamt (100% = 4.893) 8,1%

14,7%

19,2% 3.5% 6,1% 38,1% 10.3% 100.0%

Zusammenstof} mit einem anderen Fahrzeug,
das anféhrt, anhélt oder im ruhenden Verkehr steht
das vorausféhrt oder wartet
das seitlich in gleicher Richtung fahrt
das entgegenkommt
das einbiegt oder kreuzt
Zusammenstall zwischen Fahrzeug und Fulligénger
Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn

Abkommen von der Fahrbahn
nach rechts
nach links

Unfall anderer Art

0.6%
0,6%
0,6%
4,0%
0,6%

Unfallart

17%

18.7%

Schwerlastverkehrsunfélle mit Getdteten

5,8%
2.3%
8,1%
11.6%
34,1%
27,7%
0.6%

0,6%
1,7%
6,4%
6,4%

3,5% 1.2%
1.2% - -
0,6% -

0.6%
13,3% -

0,6%
4,0%

1.7% 22,0%

0,6%

0,6%
0.6%

3.5%

2,3%
0.6%

1.7% 0,6% 1,2% 6.9%

Gesamt (100% = 173) 8.1%

24,3%

13,9% 22,5% 4,6% 16,2% 10.4% 100,0%

Tabelle 4.4: Unfallhergang bei Schwerlastverkehrsunféllen mit Personenschaden und Getoteten - innerorts (2001)
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Schwéchere Verkehrsteilnehmer wie Fullgénger
und Fahrradfahrer unterliegen somit aufgrund der
GroRenunterschiede bei Unféllen mit schweren
Lkw einer weitaus hoheren Gefdhrdung, als dies
schon durch den ,normalen“ StralRenverkehr der
Fall ist. Die Unfallfolgen fir die ungeschitzten
Verkehrsteilnehmer sind hier besonders hoch.
Zwei Drittel der 176 insgesamt auf Innerorts-
stralRen bei Unféllen mit dem Schwerlastverkehr
getoteten Personen waren FuRganger und
Fahrradfahrer (N=116). Bei den Fahrradfahrern
durfte die Unibersichtlichkeit der grolen Lkw und
die Tote-Winkel-Problematik bei den Abbiege-
Unféllen eine unfallférdernde Rolle spielen. Durch
die Tragheit aufgrund des Gewichts der Lkw kann
insbesondere bei schnell auftretenden Gefahren-
situationen, wie z.B. plétzlich auf die Fahrbahn

tretende FuBRgénger, oft nur in begrenztem Mal}
rechtzeitig reagiert und durch den Lkw-Fahrer ein
Unfall vermieden werden.

Bei 63% der Innerortsunfdlie wurde der
Schwerlast-Lkw als Hauptverursacher festgestelit
(Bild 4.11). Alleinunfalle stellen mit einem Anteil
von 2% im Innerortsbereich eher die Ausnahme
dar. Die am haufigsten beim Schwerlastverkehr bei
Innerortsunféllen genannte Unfallursache ist mit
785 Nennungen (26%) der ungenilgende
Sicherheitsabstand. Die weiteren zahlenméBig be-
deutsamen Nennungen verteilen sich auf mehrere
Ursachen. Dabei ist zu beachten, dass bei der
Unfallaufnahme dem Hauptverursacher bis zu drei
Unfallursachen zugeordnet werden kénnen. In der
Grafik wird jeweils die Anzahl der Nennungen
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Bild 4.11: Unfallursachen des Hauptverursachers bei Schwerlastverkehrsunfillen mit Personenschaden - innerorts (2001)
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aufgefiihrt, so dass die Summe einen gréBeren
Wert als die Anzahl der Unfélle insgesamt ergeben
kann. Mit Anteilen zwischen 12% und 20% wurden
die Unfallursachen ,Geschwindigkeit”, ,Fehler beim
Vorbeifahren, Nebeneinanderfahren®, ,Fehler bei
Vorrang, Vorfahrt“ sowie beim ,,Abbiegen, Wenden,
An- und Ruckwartsfahren® genannt. In 409 Fallen
(14%) wurde dem Fahrer des Schwerlast-Lkw ein
.anderer Fehler* zugeschrieben. Diese Vielschich-
tigkeit der Unfallursachen héngt vor allem mit den
komplexen Verkehrszusammenhé&ngen und der
Anzahl moglicher Konfliktsituationen zusammen,
die im Innerortsbereich vorkommen kénnen.

Gleiches zeigt sich auch bei der Analyse der Unfall-
ursachen, wenn der Unfallgegner des Schwerlast-
Lkw den Unfall verursacht hat. Neben den Haupt-
unfallursachen ,,Geschwindigkeit® und ,Fehler bei
Vorrang, Vorfahrt*, werden hier u.a. ,Fehler bei der
Stralenbenutzung®, ,,Abstand” sowie ,Fehler beim
Abbiegen, Wenden, An- und Rickwéartsfahren®
genannt. Auch hier stellt die Restkategorie ,andere
Fehler beim Fahrzeugfihrer* mit 346 Nennungen
(19%) einen relativ hohen Anteil dar.

Auf Landstrallen zeigt sich eine andere Struktur
der Schwerlastverkehrsunféalle. Aufgrund einer
anderen Verkehrszusammensetzung, héheren ge-
fahrenen Geschwindigkeiten, aber auch Geschwin-
digkeitsunterschieden zwischen dem Schwerlast-
verkehr (erlaubte Hochstgeschwindigkeit SLV:
60 km/h) und den Ubrigen Verkehrsteiinehmern
unterscheiden sich die typischen Unfallhergénge
naturgemafl von denen der Innerortsunfalle.

Der Anteil der Unféalle mit Personenschaden mit

dem Unfalltyp ,Langsverkehr” betrdgt auch hier
fast 40% (Tabelle 4.5). Jedoch mit einem hoheren
Anteil der Unfalle, die einen Zusammenstof3 mit
einem entgegenkommenden Fahrzeug zur Folge
haben; diese machen insgesamt 18% aller Land-
straBenunfélle aus. 9% sind Unfélle im Léngsver-
kehr, bei denen ein Fahrzeug auf ein anderes vor-
ausfahrendes oder wartendes Fahrzeug auffahrt.

Auch Fahrunfalle, bei denen einer der Verkehrsteil-
nehmer (ohne Einwirkung anderer Verkehrsteilneh-
mer) die Kontrolle Uber das Fahrzeug verloren hat,
machen mit 22% einen erheblichen Anteil an den
LandstrafRenunféllen aus. Im weiteren Unfallverlauf
kommt es in jeweils 9% aller Falle zu einem
Zusammensto3 mit einem Fahrzeug, das entge-
genkommt bzw. zum Abkommen von der
Fahrbahn.

Betrachtet man die Schwere der Unfallfolgen und
vergleicht die Struktur der Unfalie mit Getdteten mit
der aller Unfélle mit Personenschaden, so ergeben
sich deutlich hohere Anteile bei Zusammenstéfien
mit entgegenkommenden Verkehrsteilnehmern,
insbesondere bei Fahrunfdllen und Unféllen im
Langsverkehr. Die Anteile dieser beiden Falle
liegen hier mit 19% und 39% mehr als doppelt so
hoch wie bei den Unfallen mit Personenschaden
auf LandstralRen. Ursache hierfiir sind erneut die
erheblichen GréRen- und Gewichtsunterschiede
zwischen dem Schwerlastverkehr und den (brigen
Verkehrsteilnehmern, die insbesondere bei einem
direkten Frontalzusammenprall zu schwerwiegend-
sten Unfallfolgen flihren.

Auf Landstrallen lag der Anteil der Alleinunfalie im

Unfalthergang
auBerorts ohne BAB (2001)

Fahrunfall l Abbiegen

Unfalityp

Einbiegen- Uber- ruhender Langs-
Kreuzen schreiten Verkehr verkehr

sonstiger

Unfall Gesamt

Zusammenstofy mit einem anderen Fahrzeug,
das anfdhrt, anhéit oder im ruhenden Verkehr steht
das vorausfshrt oder wartet
das seitlich in gleicher Richtung f&hrt
das entgegenkommt
das einbiegt oder kreuzt
Zusammenstofd zwischen Fahrzeug und Fullgénger
Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn

Abkommen von der Fahrbahn
nach rechts
nach links

Unfall anderer Art

0,5%
1,0%
0,4%
9,2%
0.2%
0,0%
01%

Unfaliart

5,5%
34%

1.2%

Schwerlastverkehrsunfdlle mit Personenschaden

5,0%
13.4%
6.3%
31.7%
23,9%
0,7%
0,4%

1.0%
0.1%
0.0%
01%

2,4%
9,3%
5.1%
18,2%
0.3%
0,3%
0,0%

0,6%
0.5%
0.1%
1,5%
0,6%
0,1%
0.2%

0.5%
2,3%
0.5%
2,4% 0,3%
4,5% 18,4%
0.0% -

0,0%

0,1%
0,1%
0.2%

0.4% -
- 0,0%

0.8%
0,8%

0.8%
0.6%

2,6%

7,3%
4,7%

6,6%

0,0%
0,1%

0.4%

0.1% - -
0,0% - -
04% 0.0% 0.0% 2,0%

Gesamt (100% = 4.219) 21,5%

10,6%

19,6% 0,4% 1.2% 38,9% 7.8% 100,0%

Zusammenstofd mit einem anderen Fahrzeug,

das anféhrt, anh4it oder im ruhenden Verkehr steht

das vorausfédhrt oder wartet

das seitlich in gleicher Richtung f&hrt

das entgegenkommt

das einbiegt oder kreuzt
Zusammenstofl zwischen Fahrzeug und FuRgénger
Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn
Abkommen von der Fahrbahn

nach rechts

nach links

Unfall anderer Art

0,3%
0,6%

19,4%
0,9%

Unfatllart

1.4%
23%

0,6%

Schwerlastverkehrsunfélle mit Gettteten

0,3%
2,9%
0,9%
39,3%

0,9%
4.0%
1.4%
62,7%
20,5%
2.9%
0,6%

- 0,3%
0.6% -

0,6%
1.7%
3.8%
0,3%

0,3% 2,0%
15,9% -
0,3%

2,3%
- 0.3%

0,3%
- - - 0,3%
- - - 0.3%
0.3% 0.9% 0,6%

1.7%
2,6%

0,3% 2,6%

Gesamt (100% = 346) 25,4%

7.2% 16.2% 2,6% 44,8% 3.8% 100,0%

Tabelle 4.5: Unfallhergang bei Schwerlastverkehrsunfélien mit Personenschaden und Getéteten - aufierorts 0. BAB (2001)
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Jahr 2001 bei 8% (343). In mehr als der Halfte der
Félle war der Ausléser eine ,nicht angepasste
Geschwindigkeit” (193 = 56%; Bild 4.12). Andere
konkrete Unfallursachen (neben der Restkategorie)
haben nur eine untergeordnete Bedeutung.

In weiteren 40% der Schwerlastverkehrsunfalle auf
LandstraRen waren neben dem Hauptverursacher
Schwerlast-Lkw noch weitere Verkehrsteilnehmer
am Unfall beteiligt. Auch hier ist die Zusammen-
stellung der Unfallursachen vielschichtig und lasst
sich nicht auf einzelne Hauptunfallursachen
reduzieren.

In insgesamt 52% der LandstraRenunféalle ist nicht
der Schwerlastverkehr, sondern ein anderer
Verkehrsteiinehmer als Hauptverursacher von der

Polizei festgestellt worden. Aber auch hierbei sind
es mehrere unterschiedliche Unfallursachen, die
das Unfallgeschehen ausmachen. Am héufigsten
werden ,nicht angepasste Geschwindigkeit”,
sFehler bei der StraRenbenutzung®, ,Fehler beim
Uberholen“ sowie bei ,Vorrang und Vorfahrt"
genannt (vgl. Bild 4.12).

Der Vollstdndigkeit halber und zur Einflihrung in
den folgenden Abschnitt werden in Tabelle 4.6
auch die Autobahnunfélle dargestellt. Diese sind
Thema des folgenden Kapitels und werden dort als
Schwerpunkt sehr detailliert behandelt. Aufgrund
der Gegebenheiten auf Autobahnen (getrennte
Richtungsfahrbahnen, wenig Knotenpunkte, keine
Lichtsignalanlagen, die ein Anhalten des fliekenden
Verkehrs vorschreiben) handelt es sich fast
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Bild 4.12: Unfallursachen des Hauptverursachers bei Schwerlastverkehrsunfallen mit Personenschaden - aulerorts o. BAB (2001)
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Unfalthergang

Autobahnen (2001} Eahrunfall

Abbiegen

Unfalltyp
Einbiegen- Uber- ruhender Langs- sonstiger
Kreuzen schreiten Verkehr verkehr Unfall

l Gesamt

Zusammensto mit einem anderen Fahrzeug,
das anféhrt, anhélt oder im ruhenden Verkehr steht
das vorausfahrt oder wartet
das seitlich in gleicher Richtung fahrt
das entgegenkommt
das einbiegt oder kreuzt

Zusammenstol zwischen Fahrzeug und Fuflgénger
Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn

Abkommen von der Fahrbahn
nach rechts
nach links

Unfall anderer Art

0.7%
3.3%
2,9%
0,2%
0,0%

Unfallart

0.1%

5,3%
4,5%

1,8%

Schwerlastverkehrsunfélle mit Personenschaden

0,9%
2,6%
1.1%
0,1%
0,0%
0,1%

1.2%

4,9%
42,6%
22,6%

0,6%

1,5%

0.3%

1,5%

0,4%
0,1%

2,9%
36,2%
18,0%

0.2%

0,3%

0,1%
0.4%
0.7%

0,1%
0.0%
0,0% -
0,0% 1.1% -
0,3% -

- 0,1%

9.7%
7.2%

9.1%

1.3%
1,4%

4,0%

3.1%
1.3%

2,8%

- 0,0%
0,0% -
04% 0,1%

Gesamt (N = 3.436) 18,7%

0,1% 2,7% 0,3% 0.6% 64,4% 13.2% 100,0%

Zusammenstol mit einem anderen Fahrzeug,
das anféhrt, anhdlt oder im ruhenden Verkehr steht
das vorausféhrt oder wartet
das seitlich in gleicher Richtung f&hrt
das entgegenkommt
das einbiegt oder kreuzt
Zusammenstof zwischen Fahrzeug und Fulgénger
Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn

Abkommen von der Fahrbahn
nach rechts
nach links

Unfall anderer Art

1,4%
6,3%
1,4%

Unfallart

5,6%
3,5%
2,8%

Schwerlastverkehrsunféile mit Getdteten

13,3%
46,2%
7.7%
1,4%
0.7%
42%
0,7%

9.1%
36.4%
5,6%
1,4%

1.4%

1,4%
- 3,5%

0.7%

0.7% - -
- 3.5% 0,7%

0,7%

9,8%
77%

8,4%

2.1%
21%

2,8%

21%
2.1%

2.8%

Gesamt (N = 143) 21,0%

1.4% 3.5% 1.4% 59,4% 13,3% 100,0%

Tabelle 4.6: Unfallhergang bei Schwerlastverkehrsunféllen mit Personenschaden und Getdteten - Autobahn (2001)

ausschlieRlich um Fahrunfélle oder Unfélle im
Langsverkehr. Dies gilt sowohl fir Unfalle mit
Personenschaden (18,7% / 64,4%) insgesamt, wie
auch fur Unfélle mit Getoteten (21,0% / 59,4%).

Ursachen aufzuzeigen und weitere Schwerpunkte
herauszuarbeiten ist Aufgabe des folgenden Ab-
schnittes. Diese Thematik wird im Rahmen des
Berichtes eigenstdndig und vertieft behandelt, da
Autobahnunféllen in der Offentlichkeit und in den
Medien, gerade auch bei einer zeitlichen Haufung
von schweren Einzelféllen, eine besondere Bedeu-
tung zugeschrieben wird. Auch wird die
Problematik der Autobahnunfalle durch Schwer-
lastfahrzeuge explizit im ,Programm fir mehr

Sicherheit im Stralenverkehr” als Prioritédt der
Verkehrssicherheitsarbeit aufgefihrt (BMVBW,
2002; S.12).

4.2 Unfallstruktur auf Autobahnen

4.2.1 Entwickliung

Im Jahr 2001 ereigneten sich auf Autobahnen
7.403 Unfélle mit Personenschaden, an denen ein
Guterfahrzeug (Gkz) beteiligt war. Bei fast der
Halfte dieser Unfélle (3.436) handelte es sich um
Unfélle mit dem Schwerlastverkehr (SLV). Gegen-
Uber dem Jahr 1995 ist die Anzahl der Unfélle in
beiden Gruppen um 8% angestiegen (Tabelie 4.7).
Dieser Anstieg verlief jedoch nicht kontinuierlich
Uber diesen Zeitraum hinweg. Von 1995 bis 1998
blieben die Unfallzahlen bei Guterverkehr insge-

samt wie auch beim Schwerlastverkehr relativ
konstant. Im Jahr 1999 war gegenlber dem
Vorjahr ein Anstieg in beiden Gruppen von 14%
bzw. 13% zu verzeichnen. Seitdem sind die Zahlen
fur Unfélle mit Personenschaden wieder ricklaufig.
Wie aus Bild 4.13 zu erkennen ist, verlauft die
Index-Kurve beider Gruppen nahezu identisch.
Dies trifft ebenso auf den Verlauf der Anzahl der
insgesamt Verunglickten zu. Gegentber 1995 hat
die Zahl der Verungliickten bei Gkz- und SLV-
Unféllen jeweils um 5% zugenommen. Der Sprung
von 1998 nach 1999 und die darauf folgende Ab-
nahme der Werte ist in der grafischen Darstellung
deutlich erkennbar.

Mit sehr viel stérkeren Ausschlagen im zeitlichen
Ablauf stellt sich die Entwicklung der Getdteten-
zahlen dar. Die absoluten Zahlen sind zwar
geringer und daher gréferen Schwankungen
unterlegen, trotzdem erkennt man auch hier eine
dhnlich parallele Entwicklung zwischen Guterkraft-
fahrzeugunféllen und Schwerlastverkehrsunféllen,
wobei der Index der SLV-Unfélle leicht Uber dem
der Gkz-Unfalle liegt.

Von 1995 auf 1996 stiegen die Getédtetenzahlen in
beiden Fallen um rund 20% an. Danach erfolgte bis
zum Jahr 1998 ein Absinken, bei den Gluterkraft-
fahrzeugen bis zu 10% unter dem Ausgangswert.
In den beiden Folgejahren stiegen die absoluten
Getdtetenzahlen dann erneut; bei den Glterkraft-
fahrzeugen auf 14% Uber den Ausgangswert, im
Schwerlastverkehr auf fast 30% Uber dem Wert
von 1995,
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Im Jahr 2001 wurden 160 Personen bei Schwer-
lastverkehrsunféllen auf Autobahnen getdtet.
Dieser Wert liegt 35% unter dem Vorjahreswert
bzw. 17% unter dem Ausgangswert. Bei den
Guterkraftfahrzeugunfallen insgesamt ist eine
analoge Entwicklung zu verzeichnen (Bild 4.13).

Auch die Zahl der Schwerverletzten hat im
betrachteten Zeitraum seit 1995 abgenommen
(jeweils -17%), jedoch verlduft die Entwicklung
kontinuierlicher und unterliegt nicht soichen starken
Schwankungen wie die der Getdtetenzahien.

Aus den mit Kostensatzen gewichteten Verun-
glicktenzahlen wurde die in Tabelle 4.8 dargestell-
te Unfallschwere (in Kosten fur Personenschdden
je Unfall) errechnet. Im Jahr 2001 betrug die durch-

Personenschaden auf der Autobahn 64 Tsd. €. Mit
82 Tsd. € fur 2001 lag die Unfallschwere bei
Unfallen mit Guterkraftfahrzeugen um 28% hoher
als bei allen Unfallen insgesamt. Betrachtet man
ausschlieBlich die Unfélle mit schweren Lkw, so ist
die Unfallschwere mit 90 Tsd. € je Unfall nochmals
hoher.

In allen drei Abgrenzungen sind in den Jahren
1996 und 2000 Spitzen in den Werten zu erken-
nen. Am deutlichsten fallen diese beim Schwer-
lastverkehr auf, aber auch bei allen Unféllen mit
Personenschaden sind diese erkennbar.

schnittliche Unfallschwere fir einen Unfall mit
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 | Verdnd.
2001-1995
Unfiile mit Giiterkraftfahrzeugen
Unfille mit Personenschaden 6.854 6.695 6.869 6.846 7.820 7.584 7.403 +8,0%
darunter:

Unfille mit Getoteten 319 375 320 290 344 362 282 -11,6%
Verungliickte 11.079 10.909 10.997 10.670 12.374 11.955 11.645 +5,1%
darunter:

Getotete 385 453 374 351 409 438 309 -19,7%

Schwerverletzte 3.058 2.880 2.752 2.735 2.871 2.750 2.545 -16,8%

Leichtverletzte 7.636 7.576 7.871 7.584 9.094 8.767 8.791 +15,1%

Unfalle mit Giiterkraftfahrzeugen liber 12t zul. Gesamtgewicht (Schwerlastverkehr)
Unfélle mit Personenschaden 3.193 3.163 3.265 3.279 3.692 3.662 3.436 +7,6%
darunter:

Unfille mit Getoteten 163 197 170 164 200 196 143 -12,3%
Verungliickte 5.121 5.080 5.187 5.136 5.933 5.734 5.369 +4,8%
darunter:

Getotete 192 232 197 192 240 248 160 -16,7%

Schwerverletzte 1.518 1.396 1.383 1.442 1.532 1.485 1.266 -16,6%

Leichtverletzte 3.411 3.452 3.607 3.502 4.161 4.001 3.943 +15,6%

Tabelle 4.7: Unfille mit Glterkraftfahrzeugen auf BAB und dabei Verungliickte (1995 - 2001)
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Bild 4.13: Unfalle mit Glterkraftfahrzeugen auf BAB und dabei Verungliickte und Getétete - insgesamt und Gber 12t (1995 - 2001)




27

4.2.2 Raumliche Verteilung

Die Darstellung der Schwerlastverkehrsunfélle auf
Autobahnen nach Bundeslandern gibt einen Uber-
blick Uber die Verteilung und regionale Bedeutung
dieser Unfélle.

Die Lange des Autobahnnetzes ist in den einzelnen
Bundeslandern sehr unterschiedlich. So entfallen
50% der Netzldnge allein auf die drei Bundeslander
Bayern, Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen.
Werden Hessen, Rheinland-Pfalz und Nieder-
sachsen hinzugenommen, so umfassen diese
sechs Lé&nder insgesamt mehr als 80% der
gesamten Autobahn-Kilometer Deutschlands.

Die meisten Unfélle mit Personenschaden ereigne-
ten sich im Jahr 2001 in Nordrhein-Westfalen (758)
und in Bayern (613). Uber 300 Unfélle mit Perso-
nenschaden hatten zudem die L&nder Niedersach-
sen (448), Baden-Wurttemberg (403) und Hessen
(349) aufzuweisen. Die geringsten absoluten
Unfallzahlen wurden in den Stadtstaaten sowie im
Saarland und in Mecklenburg-Vorpommern regist-
riert (Tabelle 4.9).

80% (138) der insgesamt bei den betrachteten
Schwerlastverkehrsunfallen getéteten Personen
kamen in den sechs Landern mit den meisten
Autobahnkilometern ums Leben. Die jeweils
héchsten Getdtetenzahlen wiesen Niedersachsen
mit 34 und Bayern mit 30 Getdteten auf.

Schwerlastverkehrsunfille auf BAB
Unfille mit
BAB-Netzldnge Personen- Getotete
schaden
km % Anzahl % Anzahl %

Bayern 2283 19,5% 613 | 17.8% 30! 18,8%
Nordrhein- 2178 | 186%| 758| 221% 26| 163%
Westfalen

Niedersachsen 1.349 | 11,5% 448 | 13,0% 34| 21,3%
Baden- o o

30

Wiirttemberg 1.029 8,8% 403 11,7% 18] 11,3%
Hessen 956 8,2% 349 10.2% 14 8,8%
Rheinland-Pfalz 839 7.2% 169 4.9% 7 4,4%
Brandenburg 766 6,5% 124 3,6% 7 4.4%
Schleswig- 481 4,1% 67| 19% 20 13%
Holstein

Sachsen 452 3,9% 113 3.3% 3 1,9%
Mecklenburg- 336 | 29% 35| 1,0% 1] 06%
Vorpommern

Sachsen-Anhalt 320 2,7% 98 2,9% 8 5,0%
Thiiringen 285 2,4% 101 29% 7 4,4%
Saarland 236 2,0% 42 1.2% 1 0,6%
Hamburg 81 0,7% 53 1,5% 0 0,0%
Berlin 62 0,5% 39 1,1% 1 0,6%
Bremen 59 0.5% 24 0,7% 1 0,6%
Insgesamt 11.712| 100,0% | 3.436 | 100,0% 160 | 100,0%

Tabelle 4.9: Schwerlastverkehrsunfilie auf BAB nach Bun-
deslandern (2001)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 Verdnd.
2001-1995
mittlere Unfallschwere [in €]
U(P)s 114.246 127.008 110.300 109.420 115.144 117.418 89.693 -21,5%
U(P)giz 107.328 119.550 101.625 97.658 96.375 102.371 82.118 -23,5%
U(P)insgesamt 80.958 82.552 78.281 71.433 72.110 73.151 64.371 -20,5%

Tabelle 4.8: Durchschnittliche Unfallschwere von Unféllen mit Personenschaden insgesamt und solchen mit Guterkraftfahr-
zeugbeteiligung nach zuldssigem Gesamtgewicht auf Autobahnen (1995 - 2001)

mittlere Unfallschwere von Unféllen
mit Personenschaden [in 1.000 €]
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Bild 4.14

beteiligung nach zulassigem Gesamtgewicht auf Autobahnen (1995 - 2001)

Durchschnittliche Unfallschwere von Unféllen mit Personenschaden insgesamt und solchen mit Guterkraftfahrzeug-
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Bild 4.15 bezieht neben den absoluten Unfallzahlen
auch die Relation der Unfalle zur Netzlange
(Unfalldichte) und die Relation der Kosten fur
Personenschaden zur Netzldnge (Unfallkosten-
dichte) ein und stelit diese Kennzahlen fir das Jahr
2001 dar.

Die durchschnittliche Unfalldichte auf Autobahnen
lag im Jahr 2001 bei 29 Unféllen mit Personen-

schaden je 100 km. Mégliche EinflussgroRen der
Unfalldichte liegen in den unterschiedlichen Ver-
kehrsstarken, dem Glterverkehrsanteil, der Zahl
der Knotenpunkte als mdgliche Konfliktquellen,
indirekt auch in der Ausgestaltung des Straflen-
querschnittes und der damit moglichen Geschwin-
digkeiten oder Geschwindigkeitsdifferenzen.

Die zweite dargestelite Kennzahl ist die Unfall-
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Bild 4.15: Schwerlastverkehrsunfalle auf Autobahnen, Unfalldichte und Unfallikostendichte nach Bundeslandern (2001)
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kostendichte. Sie stellt die Anzah! der Verunglick-
ten und deren Verfetzungsschwere in Relation zu
der Autobahnnetzldnge und wird ausgedriickt in
durchschnittlichen Kosten fiir Personenschaden je
1.000 km. Bezogen auf Autobahnen in Deutsch-
land insgesamt betragt die Unfallkostendichte
26 Tsd. € je 1.000 km.

Obwohl die beiden Lander Bayern und Nordrhein-
Westfalen die hochsten absoluten Unfalizahlen
aufweisen, liegen die Werte flr Unfalldichte und
Unfallkostendichte unter den Werten anderer Lan-
der. Von den sechs Landern mit der gréten Auto-
bahnnetzlange weist das Land Baden-Wdirttem-
berg mit knapp 40 Unfallen je 100 km die héchste
Unfalldichte auf. Die hoéchste Unfallkostendichte
hat Niedersachsen mit Giber 40 Tsd. € je 1.000 km.

Weitet man die Betrachtung auf die Ubrigen
Bundeslander aus, so fallen zum einen die beiden
Lander Sachsen-Anhalt und Thiringen durch die
insgesamt héchsten Werte der Unfallkostendichte
sowie Uberdurchschnittich hohe Werte der
Unfalldichte auf. Des Weiteren zeigt sich, dass die
Stadtstaaten die héchsten Unfalldichten haben. In
Hamburg und Berlin ereigneten sich durchschnitt-
lich im Jahr 2001 Uber 60 Schwerlastverkehrsunfal-
le mit Personenschaden je 100 Autobahnkilometer.
Dies ist vor allem bedingt durch eine andere
Struktur und Nutzung der Autobahnstrecken.
Neben einer gréReren Dichte von Knotenpunkten
diirfte hier auch eine starkere Nutzung des
Nahverkehrs und somit héhere Verkehrsstarken
eine Rolle spielen.

Die vorliegende Darstellung kann jedoch lediglich
einen Uberblick Uber die Unfallzahlen und die
beiden genannten KenngréfRen zur vergleichenden
Darstellung liefern und die Relevanz in der
regionalen Verteilung aufzeigen. Zu beachten ist,
dass es sich um eine Zeitpunktbetrachtung
handelt. Die Verédnderung von externen Gréfien,
wie zum Beispiel die Zunahme des Transitverkehrs
aufgrund der EU-Erweiterung um die mitteleuro-
paischen Lénder, kdnnen gerade auch in Bezug
auf die regionale Betrachtung der Schwerlastver-
kehrsunfélle zu Veranderungen flhren.

Bei der allgemeinen Entwicklung der Unfalizahlen
auf Autobahnen wurde zu Beginn des Kapitels ein
starker Riuckgang der Getétetenzahlen im Jahr
2001 von 17% festgestellt. Bild 4.16 stellt die Ent-
wickiung der Getdtetenzahlen bei Schwerlastver-
kehrsunféllen unterteilt nach Bundeslandern dar
(Bundeslander mit weniger als 10 Getéteten in Jahr
2001 werden in der Grafik lediglich grau angedeu-
tet). Von den finf Landern mit den hochsten Gets-
tetenzahlen fallen insbesondere Bayern und
Baden-Wirttemberg mit starken Rickgéngen im
Jahr 2001 auf. In Bayern sank die Zah! der Getéte-
ten von 53 im Jahr 2000 auf 30 im Jahr 2001 um

43%, in Baden-Wdlrttemberg von 40 auf 18 um
55%.

4.2.3 Zeitliche Verteilung

Die zeitliche Verteilung von Schwerlastverkehrs-
unfdllen auf Autobahnen zeigt einen relativ
gleichmaRigen Verlauf Uber die Monate hinweg.
Schwankungen einzelner Jahre sind unter
anderem durch die unterschiedliche Anzahl von
Werktagen bedingt.

Im Jahresverlauf ist ein Ansteigen der Unfallzahlen
erkennbar. Wahrend die Schwankungsbreite im
Monat Januar etwa zwischen 200 und 270 liegt,
steigen die Unfallzahlen leicht aber nahezu
kontinuierlich an, bis sie in den Monaten
September und Oktober eine Schwankungsbreite
von ca. 275 bis Uber 350 erreicht haben. Gegen
Ende des Jahres sinkt die Unfalizah! ab, so dass
der Dezember wieder das Niveau des Jahres-
beginns erreicht. Die niedrigen Unfallzahlen in den
beiden Wintermonaten sind mit der Witterung und
den Ruhephasen (ber die Weihnachtsfeiertage
und den Jahreswechsel zu erkldren. Auf welchen
Sachverhalt der stetige Anstieg von Januar bis
Oktober zurtickzufiihren ist, konnte nicht hinrei-
chend geklart werden. Erkldrungsversuche im
Hinblick auf einen Saisonverlauf der Transporttatig-
keit konnte aufgrund unzureichender Datengrund-
lage nicht abschlieRend Uberprift werden. Zudem
ergibt sich das Problem, dass aus den eingangs
erwadhnten Grinden nur Unfélle mit Beteiligung von
deutschen Giiterkraftfahrzeugen Uber 12t beriick-
sichtigt werden kénnen, deren Daten auch durch
das KBA ergénzt wurden.

Einen typischen Veriauf zeigt auch die Darstellung
der Unfélle nach Wochentagen. Die durchschnitt-
liche Anzahi der Unfélle mit Personenschaden von
Lkw Uber 12t auf Autobahnen liegt an Wochen-
tagen zwischen 10 und 15. Erkennbar ist eine
leichte stetige Abnahme der durchschnittlichen
Unfallzahl im Wochenverlauf von Montag bis
Freitag. An Samstagen liegt dieser Wert unter 3
und an Sonn- und Feiertagen ereignen sich durch-
schnittlich weniger als 2 Unfélle mit Personen-
schaden.

Hierbei ist das Sonntagsfahrverbot flir Lkw (ber
7,5t und Lkw mit Anh&nger an Sonn- und Feier-
tagen in der Zeit von 0.00 Uhr bis 22.00 Uhr zu
beachten sowie die Sonderregelung der Ferien-
reiseverordnung (Verordnung zur Erleichterung des
Ferienverkehrs auf der Stralle), die fur die gleiche
Lkw-Gruppe auf bestimmten Autobahnen und Bun-
desstrallen das Fahren an allen Samstagen
zwischen dem 1. Juli und dem 31. August von
7.00 Uhr bis 20.00 Uhr untersagen. Ausgenommen
vom Sonntagsfahrverbot sind unter bestimmten
Bedingungen Transporte des kombinierten Guter-
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(1995 - 2001)

verkehrs Schiene-Stralle sowie die Beférderungen
von Frischeerzeugnissen (§30 (3) ,Umweltschutz
und Sonntagsfahrverbot®).

4.2.4 Unfallhergang und Ursachen

Bei fast einem Drittel (30,9%) der insgesamt 3.436
Schwerlastverkehrsunfélle mit Personenschaden
auf Autobahnen wurde in 2001 eine oder mehrere
Charakteristiken zur Unfallstelle angegeben. Der
Anteil der Unfélle mit einer Angabe zur Charakte-
ristik ist in den betrachteten Jahren seit 1995
(37,5%) kKkontinuierlich zurtckgegangen (Tabelle
4.10).

Die am hé&ufigsten genannten Merkmale sind
Steigung (2001: 11,3%) und Kurve (2001: 11,9%).

Etwa 6% der Unfdlle ereigneten sich an
Autobahnein- oder -ausfahrten bzw. an Zu- oder
Abfahrten zu Parkpldtzen oder Raststdtten. Bei
rund 8% der Autobahnunfélle wurde das Merkmal
~Gefélle” angegeben.

Betrachtet man den Zeitverlauf, der hier abge-
bildeten sieben Jahre, so kann ein Rickgang bei
den Merkmalen ,Einmindung, Ein- und Ausfahrt
von 9% auf 6% sowie bei dem Merkmal ,Steigung”
von 14% auf 11% beobachtet werden.

Auch bei den Unféllen mit Getdteten werden bei
rund einem Drittel Angaben zur Charakteristik
gemacht. Geringe Falizahlen lassen jedoch eine
Interpretation in Form einer Schwerpunktbildung
oder einer Analyse der zeitlichen Entwicklung nicht
zu, was sich auch bei der Berechnung der mittleren
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1995 1996 1997 1998 1999 2000 J 2001
Schwerlastverkehrsunfélle mit Personenschaden auf BAB
ohne Angabe 1997 | 62,5% | 1988 629% | 2.086| 63,9% | 2.188| 66,7% | 2494 | 676% | 2519| 68,8% | 2374| 69,1%
E::f"f:::ﬁg'fah " 298| 88%| 293 88%| 263| 80%| 233| 69%| 260 7.0%| 246| 66%| 200| 57%
Steigung 455 | 14,2% 445 | 14,1% 437 | 13,4% 418 | 12,7% 425 11,5% 409 | 11.2% 387 11,3%
Gefélle 276 8,6% 263 8,3% 341 | 10,4% 232 7,1% 297 8,0% 290 7.9% 269 7,8%
Kurve 355 | 11,1% 358 | 11,3% 350 | 10,7% 375| 11,4% 423 | 11,5% 421 11,5% 408 | 11,9%
Insgesamt 3.193 {100,0% | 3.163 |100,0% | 3.265]100,0% | 3.279 |100,0% | 3.692|100,0% | 3.662 {100,0% | 3.436 100,0%
Schwerlastverkehrsunfilie mit Getdteten auf BAB
ohne Angabe 110 | 67,5% 125 | 63,5% 118} 69,4% 117 71,3% 139 | 69,5% 143 | 73,0% 97| 67,8%
:::f"u“;‘"dd::g;ah n 10 61%| 10| 51% 6| 3.5% 3| 18%| 11| 55% 7| 3.6% 7| 49%
Steigung 25| 153% 26| 13,2% 18| 10,6% 18| 11,0% 23| 11,5% 24| 12,2% 20| 14,0%
Gefille 9 5,5% 18 9,1% 201 11,8% 15 9,1% 19 9,5% 13 6,6% 15| 10,5%
Kurve 14 8,6% 25| 12,7% 14 8,2% 20| 12,2% 20| 10,0% 21| 10,7% 9 6,3%
Insgesamt 163 {100,0% 197 |100,0% 170 [100,0% 164 |100,0% 200 | 100,0% 196 {100,0% 143 1100,0%
Kosten fiir Personenschéden je Unfall auf BAB (in Tsd. €)
ohne Angabe 118,4 129,0 116,3 114,4 117.5 125,1 88,1
E::f“f::::‘;’fah L | 70 76,2 59,3 45,8 789 56,1 74,7
Steigung 119,7 118,4 96,4 100,0 115,8 115,8 104,9
Gefille 109,5 145,4 127,3 144.6 149,4 101,5 116,0
Kurve 101,9 140,3 89,3 116,4 100,7 121,9 65,3
Insgesamt 118,9 132,8 114,9 115,9 121,8 124,8 93,8

(Mehrfachnennungen mdgtich)

Tabelle 4.10: Unfalle, Getotete und Unfalischwere auf Autobahnen nach dem Merkmal ,,Charakteristik der Unfallstelle” (2001)

Unfalthergang Unfalltyp
Autobahnen (2001) : Einbiegen- Uber- ruhender L&ngs- sonstiger
Fahrunfall | Abbiegen Kreuzen schreiten Verkehr verkehr Unfall Gesaml
Schwerlastverkehrsunfélie mit Personenschaden
Zusammenstofl mit einem anderen Fahrzeug,
das anfshrt, anhalt oder im ruhenden Verkehr steht 0.7% - 0,1% - 0,4% 2,9% 0.9% 4,9%
das vorausféhrt oder wartet 3.3% 0,1% 0.4% - 0,1% 36,2% 2.6% 42,6%
das seitlich in gleicher Richtung fahrt 2,9% 0,0% 0.7% - - 18,0% 1.1% 22,6%
das entgegenkommt 0,2% 0,0% - - - 0.2% 0,1% 0,6%
E das einbiegt oder kreuzt 0,0% 0,0% 1,1% - B 0,3% 0.0% 1,5%
:;,:7 Zusammenstol zwischen Fahrzeug und Fuflgénger - - 0,3% - - 0,1% 0.3%
2 Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn 0.1% - - - - 0,1% 1.2% 1,5%
Abkommen von der Fahrbahn
nach rechts 5,3% - - - 0,0% 1,3% 3.1% 9,7%
nach links 4,5% - 0.0% - - 1,4% 1.3% 7.2%
Unfall anderer Art 1,8% - 0,4% - 0,1% 4,0% 2,8% 9.1%
Gesamt (N = 3.436) 18,7% 0.1% 2,7% 0,3% 0,6% 64,4% 13,2% 100,0%
Schwerlastverkehrsunfalle mit Gettteten
Zusammenstofl mit einem anderen Fahrzeug,
das anfahrt, anhalt oder im ruhenden Verkehr steht 1.4% - - - 1,4% 9.1% 1.4% 13,3%
das vorausféhrt oder wartet 6,3% - - - - 36,4% 3.5% 46,2%
das seitlich in gleicher Richtung fahrt 1.4% - 0.7% - - 5,6% - 7.7%
das entgegenkommt - - - - - 1,4% - 1.4%
x das einbiegt oder kreuzt B = 0.7% - - 0.7%
& Zusammenstoll zwischen Fahrzeug und Fuflganger - - - 3,5% - 0,7% 4,2%
c
2 Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn - 0.7% 0,7%
Abkommen von der Fahrbahn
nach rechts 56% - . - - 2,1% 21% 9,8%
nach links 3.5% - - - - 2,1% 21% 7,7%
Unfall anderer Art 2,8% - - - - 2,8% 28% 8.4%
Gesamt (N = 143) 21,0% 1.4% 3.5% 1,4% 59,4% 13,3% 100,0%

Tabelle 4.11: Unfailhergang bei Schwerlastverkehrsunféilen mit Personenschaden und Getéteten auf Autobahnen (2001)
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Unfallschwere zeigt, in die die Anzahl der Getéte-
ten am starksten mit eingeht. Hier kénnen auch
schon Einzelereignisse von schweren Unfélien zu
erheblichen Schwankungen der Werte flihren.

Die einzige Kategorie, die im betrachteten Zeitraum
ausschlief3lich unterdurchschnittliche Unfall-
schwerewerte aufweist, sind die Unfélle an Ein-
mindungen sowie Ein- und Ausfahrten. Bei allen
anderen Kategorien liegen die Werte im Zeitverlauf
zum Teil unter und zum Teil Uber dem Durch-
schnittswert aller Unfélle.

Der Unfalityp bezeichnet die Konfliktsituation, die
zum Unfall fihrte. Im Gegensatz dazu beschreibt
das Merkmal Unfallart die Bewegungsrichtung der
beteiligten Fahrzeuge zueinander beim ersten
Zusammenstofl auf der Fahrbahn oder, wenn es
nicht zum Zusammenstoll gekommen ist, die erste
mechanische Einwirkung auf den Verkehrsteil-
nehmer.

Bei dem gréRten Teil der Schwerlastverkehrs-
unfélle auf Autobahnen (2001: 64%) handelt es
sich um Unfédlle im Langsverkehr. Der zweit-
haufigste Unfalltyp ist der Fahrunfall mit 19% aller
Unfalle mit schweren Lkw auf BAB. Bei den
Unféllen im Langsverkehr kommt es in erster Linie
zu ZusammenstéRen mit Fahrzeugen, die voraus-
fahren oder warten (2001: 1.243; 36%) bzw. zu
Zusammenstéflen mit Fahrzeugen, die seitlich in
gleicher Richtung fahren (2001: 618; 18%).
Fahrunfélle haben in Uber der Hélfte der Falle ein
Abkommen von der Fahrbahn zur Folge (Tabelle
4.11).

Von 143 Schwerlastverkehrsunfallen im Jahr 2001,
bei denen Personen getétet wurden, handelte es
sich in 85 Féllen (59%) um einen Unfall im
Langsverkehr, darunter in 65 Féllen (47%) um
einen Aufprallunfall mit einem vorausfahrenden
oder stehenden Fahrzeug. Es kann aus den Unfall-
daten jedoch nicht eindeutig abgeleitet werden, ob
bei einem solchen Unfall ein Lkw beispielsweise
auf einen Pkw aufgefahren ist oder umgekehrt. Es
kann vermutet werden, dass bei einem Unfall mit
zwei Beteiligten der Hauptverursacher von hinten
aufgefahren ist, da in der Regel dem auffahrenden
Fahrzeug in der Rechtssprechung die Hauptschuld
gegeben wird. In den folgenden Analysen wird
deshalb jeweils danach unterschieden, ob der
Schwerlast-Lkw oder ein anderer Unfallbeteiligter
als Hauptverursacher von der Polizei festgestellt
wurde.

Bevor einzelne typische Unfélle im Detail nach
Unfallhergang und Ursachen analysiert werden,
zeigt Bild 4.19 einen Uberblick Uber die Unfall-
ursachen aller Schwerlastverkehrsunfélle auf BAB
unterteilt nach der Beteiligungskonstellation.

Bei knapp der Halfte (49%) der insgesamt 3.436
Unfalle mit Personenschaden auf Autobahnen in

2001, an denen ein Lkw Uber 12t beteiligt war,
wurde der Fahrer des Schwerlastverkehrsfahr-
zeuges von der Polizei als Hauptverursacher fest-
gestellt. Bei 310 Unfallen (9%) handelte es sich um
Alleinunféile dieser Fahrzeuge. In 51% der Falle
(1.754) war der Hauptverursacher ein anderer
Verkehrsteilnehmer.

Bei der Unfallaufnahme kdnnen dem Hauptver-
ursacher bis zu drei Unfallursachen zugeordnet
werden. In der Grafik wird jeweils die Anzahl der
Nennungen aufgeftihrt, so dass die Summe einen
gréReren Wert als die Anzahl der Unfélle
insgesamt ergeben kann.

Hauptunfallursache bei Alleinunfalien ist die ,Nicht
angepasste Geschwindigkeit®. Sie spielt in 54% der
Alleinunfélle eine Rolle. Neben einer hohen Anzahl
der Nennungen in der Restkategorie ,Andere
Fehler bei Fahrzeugfihrer” wurde in 70 Fallen den
Fahrern mangelnde Verkehrstlchtigkeit angelastet;
darunter in neun F&llen durch Alkohol und in 61
Fallen durch sonstige Beeintrdchtigungen der
Verkehrstlichtigkeit. Zu sonstigen Beeintrachti-
gungen der Verkehrstlchtigkeit z&hlen hauptséach-
lich Ubermiidung, aber auch zu einem geringeren
Teil der Einfluss anderer berauschender Mittel
sowie korperliche und geistige Méngel. Die
Unfallursache ,Ubermiidung“ bei Lkw-Fahrern wird
im Rahmen der besonderen Fragestellungen und
Unfallumstdnde in Kapitel 6.2 ,Ermidung am
Steuer” gesondert analysiert.

Werden Unfélle vom Schwerlastverkehr verur-
sacht, in den noch weitere Verkehrsteilnehmer
involviert sind, so treten vier Unfallursachen deut-
lich hervor. Am héufigsten wurde die Unfallursache
.Nicht angepasste Geschwindigkeit® in 31% der
Falle genannt, gefolgt von der Ursache ,Abstand”
mit 25%. In 14% der Falle wurde ein Unfall durch
,Fehler beim Uberholen® verursacht. Dabei handel-
te es sich in erster Linie um die Nichtbeachtung
des nachfolgenden Verkehrs und/oder ohne recht-
zeitige und deutliche Ankilndigung des Aussche-
rens. In der Kategorie ,Vorbeifahren, Nebenein-
anderfahren” (2001: 19%) tritt hauptsdchlich die
Unfallursache ,fehlerhaftes Wechseln des Fahr-
streifens beim Nebeneinanderfahren oder Nichtbe-
achten des Reiflverschlussverfahrens” auf. Beide
Kategorien werden detailliert in Kapitel 6.4
(Unfallursache ,Uberholen®) analysiert.

Technische Maéngel wurden dem Schwerlast-
verkehr bei Autobahnunféllen in 5,3% der Félle
angelastet. Bei Alleinunféllen liegt der Anteil bei
3,5% und bei Unfallen mit mehreren Beteiligten, die
der Schwerlast-Lkw verursacht hat, bei 5,7%

Die Unfallursache ,Ladung, Besetzung“ erfasst die
Uberladung von Fahrzeugen sowie unzureichend
gesicherte Ladung oder Fahrzeugzubehdrteile, so-
fern diese fur den Unfall ursachlich waren. Sie hat
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jedoch mit einem Anteil von etwa 2% der Nennun-
gen (2001) nur eine relativ geringe Bedeutung fur
das Unfallgeschehen mit dem Schwerlastverkehr
auf Autobahnen.

Ist nicht der Schwerlastverkehr selbst, sondern ein
anderer Verkehrsteilnehmer der Hauptverursacher,
so ereignen sich auch hier die Unfélle hauptséch-
lich durch nicht angepasste Geschwindigkeit. 699
von 1.754 (40%) der Unfalle mit Personenschaden
wurden hierdurch verursacht. Auffallig hoch ist mit
38% der Anteil von Unféllen, bei denen keine
konkrete Unfallursache, sondern die Restkategorie
+Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer* angegeben
wurden. In 20% der Falle (345) war ein zu geringer
Abstand ursé&chlich und 13% (230) Fehler beim
Uberholen.

Durch das hohe Gewicht der Fahrzeuge des
Schwerlastverkehrs, insbesondere bei voller

Beladung, ergeben sich Besonderheiten im
Fahrverhalten. Obwohl auf Autobahnen fir Fahr-
zeuge Uber 3,5t eine Hochstgeschwindigkeit von
80 km/h gilt, kommt es auch zwischen den Lkw zu
Geschwindigkeitsdifferenzen. Selbst wenn man ein
absichtliches Uberschreiten der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit ausschlief3t, kann es an Stei-
gungen oder Geféllstrecken sowie an Autobahn-
auffahrten zu  Geschwindigkeitsunterschieden
zwischen Lkw kommen. Hier spielen u.a. die
Motorisierung (Steigungen), das Beschleunigungs-
vermdgen (Auffahrten) und der Ladezustand der
Fahrzeuge (Bremsung am Gefélle) eine Rolle.
Ebenso kann es an Steigungen oder Auffahrten
durch falsche Gangwahl oder durch ,Verschalten”
dazu kommen, dass schwere Lkw deutlich
langsamer fahren als die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit von 80 km/h und u.U. erst einmal
nicht mehr ausreichend beschleunigen kénnen. Die
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Bild 4.19: Unfallursachen bei Unfallen mit Beteiligung von Fahrzeugen des Schwerlastverkehrs auf BAB (2001)
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Fahrer von hinten heranfahrender Lkw miissen
dann gegebenenfalls schnell reagieren, um nicht
ebenfalls die Geschwindigkeit fir eine léngere
Strecke drosseln zu missen. Hierdurch kann es zu
Konflkten mit anderen Verkehrsteilnehmern
kommen, wenn ein heranfahrender Lkw versucht,
unvermittelt den Fahrstreifen zu wechseln.

Die Angaben zur Charakteristik an der Unfalistelle
sind in'den Tabellen 4.12 und 4.13 nach Unfalityp
und -art fir Unfalle mit Personenschaden auf
Autobahnen dargestellt. Insgesamt gab es im Jahr
2001 bei den 3.436 BAB-Unfallen 1.062 (31%) mit
mindestens einer Angabe zu Charakteristik der
Unfallstelle. In den beiden am starksten vertreten-
en Unfalltypen ,Fahrunfall* und “Unfall im Langs-
verkehr* betragen die Anteile 42% bzw. 29%. Bei
167 Fahrunféllen, etwa ein Viertel aller Fahrunfélle
auf BAB, wurde die Charakteristik ,Kurve®
angegeben. Bei den ,Unféllen im L&ngsverkehr*
wird mit 295 Nennungen (13%) am hé&ufigsten die
Charakteristik ,Steigung“ genannt.

Der Uberwiegende Teil der ,Unfélle im Langs-
verkehr” ist also unabhdngig von den Strecken-
charakteristiken. Fahrunfalle treten vermehrt in
Kurven auf.

Betrachtet man die Unfallart, also die Bewegungs-
richtung beim ersten ZusammenstoR bzw. die erste
mechanische Einwirkung, so tritt bei BAB-Unfallen
mit dem Schwerlastverkehr am haufigsten der
Zusammenstoll mit einem anderen Fahrzeug, das
vorausfahrt oder wartet auf (in Tabelle 4.13 als
JAUff. auf fahrendes Fahrzeug gekennzeichnet).

Aus den Unfalldaten l&sst sich jedoch nicht schlie-
Ren, ob sich das Fahrzeug noch im flieBenden
Verkehr befunden hat oder in Folge eines Staus
gestanden und somit gewartet hat. Davon abzu-
grenzen ist die Unfallart ,Zusammenstof} mit einem
Fahrzeug, das anfahrt, anhélt oder im ruhenden
Verkehr steht (Tabelle 4.13: Auff. auf haltendes
Fahrzeug). Dies ist zum Beispiel bei parkenden
oder in Folge einer Panne liegengebliebenen
Fahrzeugen der Fall.

Auffallig bei der Unfallart , Auffahren auf fahrendes
Fahrzeug"“ ist ein relativ hoher Anteil von Unféllen
an Steigungen (250 = 17%), was bestétigt, dass es
gerade an Steigungsstrecken zu Geschwindigkeits-
differenzen kommt.

Die dargestellten Werte lassen jedoch nur sehr
begrenzte Aussagen Uber den Unfallverlauf zu, da
die Unfallkonstellation in Bezug auf den
Hauptverursacher auf’er acht gelassen wurde bzw.
die Frage, ob es sich um einen Alleinunfall eines
Schwerlastverkehrsfahrzeugs gehandelt hat.

Im Folgenden werden daher zu den Fallen, die in
den Tabellen 4.12 und 4.13 unterstrichen markiert
sind, die Unfallursachen unter Beachtung der
Unfallkonstellation detailliert untersucht.

Unfalityp
. Einbiegen-| Uber- ruhender Lings- | sonstiger
Fah il
Charakteristik ahrunfail | Abbiegen Kreuzen | schreiten | Verkehr | verkehr Unfall Gesamt
der Unfallsteile
ohne Angabe 383 3 39 7 15 1.582 345 2.374
Einmiindung,
Ein- und Ausfahrt 35 2 49 1 0 102 11 200
Steigung 52 1 3 0 1 295 35 387
Gefille 95 0 0 1 2 144 27 269
Kurve 167 1 9 1 2 175 53 408
Gesamt 644 5 92 9 19 2.213 454 3.436

Tabelle 4.12: Unfalltyp und ,Charakteristik der Unfalistelle” bei Schwerlastverkehrsunfallen auf Autobahnen (2001)

Unfalltyp

Auff. auf | Auff. auf | seitlich — Abk.v.d. | Abk.v.d. Unfail

haltendes | fahrendes | gleiche entgegen- | Einbiegen-| Fz.Fub. | Auff.auf | opopn | Eanrbahn | anderer | Gesamt
Charakteristik Fahrzeug | Fahrzeug | Richtung kommend | Kreuzen | gdnger | Hindernis | "o pes | 1. links Art
der Unfalistell ) )
ohne Angabe 132 1.026 549 7 19 9 34 249 136 213 2.374
Einmindung,
Ein- und Ausfahrt 5 48 53 2 32 1 1 11 22 25 200
Steigung 13 250 66 1 0 0 5 16 16 20 387
Gefille 15 97 57 4 0 1 2 30 35 28 269
Kurve 12 109 86 9 3 1 10 48 81 49 408
Gesamt 170, 1.464 777 19 51 11 50 334 48 312 3.436

Tabelie 4.13:

Unfallart und ,Charakteristik der Unfallstelle” bei Schwerlastverkehrsunféllen auf Autobahnen (2001)
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Unfallursachen beim Unfalityp ,Fahrunfall®
insgesamt
Bei einem Drittel (219) der insgesamt 644

Fahrunfalle [U(P)} in 2001, an denen Lkw Uber 12t
beteiligt waren, handelt es sich um Alleinunfélle
(Bild 4.20). Damit waren Uber 70% aller Allein-
unfélle mit schweren Lkw (310) ,Fahrunfalle® (vgl.
Bild 4.19, S. 33). Als Unfallursache wurde in 66%
Lnicht angepasste Geschwindigkeit angegeben.
Die Restkategorie ,Andere Fehler beim Fahrzeug-
fuhrer” wurde bei nahezu der Hélfte aller Alieinun-
falle (45%) angegeben. In knapp 12% der Félle liel
sich der Fahrunfall auf mangelnde Verkehrstlchtig-
keit zurlickfuhren, darunter 3% infolge von Alkohol-
genuss.

Bei Unféllen mit mehreren Beteiligten ist die Anzahl
der Félle, in denen ein anderer Verkehrsteilnehmer
der Hauptverursacher war, mit 301 (47%) mehr als

doppelt so hoch wie die Félle mit dem Schwerlast-
fahrzeug als Hauptverursacher (124 = 19%). Die
Unfallkonstellation, in der der andere Verkehrsteil-
nehmer der Hauptverursacher war, ist bei der
Unfallursachenbetrachtung jedoch von untergeord-
neter Bedeutung, da hier der andere Verkehrsteil-
nehmer zuerst die Kontrolle Uber das Fahrzeug
verlor und dann mit dem Lkw in Konflikt geriet.
Diese Falle durften keine Lkw-spezifischen Urs&ch-
lichkeiten aufweisen.

Die Unfallkonstellation Schwerlast-Lkw als Haupt-
verursacher bei einem Fahrunfall mit mehreren
Beteiligten weist neben der Ursache ,Geschwin-
digkeit® (48%) zudem die Ursachen ,Abstand”
(14%), ,Uberholen* (10%) und Vorbeifahren /
Nebeneinanderfahren” (9%) auf. Aufgrund der
geringen absoluten Fallzahlen sind hieraus jedoch
keine tieferen Riickschliisse zu ziehen.
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Bild 4.20: Unfallursachen beim Unfalltyp ,Fahrunfall“ insgesamt (BAB - 2001)
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Unfallursachen beim Unfalltyp ,Fahrunfall® in
Kurven

Betrachtet man die Teilgruppe der Fahrunfalle, die
sich in Kurven ereignet haben (2001: 167), so
waren 53% Alleinunfélle. Diese wurden fast aus-
schlieBlich auf eine nicht angepasste Geschwindig-
keit zurlickgefuhrt. Unfélle mit mehreren Beteiligten
dieser Untergruppe, die vom Schwerlast-Lkw
verursacht wurden, sind schon aufgrund ihrer
Anzahl von 25 kaum interpretierbar, aber auch hier
ist die Uberhéhte Geschwindigkeit die mafigebliche
Unfallursache. Bezuglich der ubrigen Ursachen-
nennungen lassen sich aufgrund der geringen
Fallzahlen keine Aussagen machen.

Unfallursachen beim Unfalltyp ,,Ldngsverkehr*

LJnfall
LKonflikt

im Lé&ngsverkehr” wird
zwischen Verkehrsteil-

Der Unfalltyp
definiert als

nehmern, die sich in gleicher oder entgegen-
gesetzter Richtung bewegen, sofern dieser Konflikt
nicht einem anderen Unfalltyp entspricht®.
Alleinunfalle werden somit definitorisch ausge-
schlossen. Die Betrachtung der L&ngsverkehrs-
unfélle beschrankt sich daher auf die Unfélle mit
mehreren Beteiligten. Unterschieden wird danach,
ob der Schwerlast-Lkw oder ein anderer Verkehrs-
teilnehmer der Hauptverursacher war.

Im Jahr 2001 ereigneten sich auf Autobahnen
insgesamt 2.213 L&ngsverkehrsunfélle unter
Beteiligung deutscher Lkw Uber 12t. Knapp die
Hélfte (47%) wurden von denselben verursacht
(Bild 4.22). Bei Langsverkehrsunféllen fallen im
Vergleich zu den Fahrunféllen neben der Unfall-
ursache ,Geschwindigkeit” auch andere Ursachen
ins Gewicht. Ist der Schwerlast-Lkw als Haupt-
verursacher festgestellt worden, so werden bei
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Bild 4.21:

Unfallursachen beim Unfalltyp ,Fahrunfall“ in Kurven (BAB - 2001)
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jeweils Uber 30% der Unfélle die Ursachen
~Geschwindigkeit® und ,Abstand” genannt. Dabei
ist die Mdoglichkeit von Mehrfachnennungen zu
beachten, so dass nicht gefolgert werden darf,
dass diese beiden Ursachen zusammen tber 60%
der Unfélle dieser Kategorie ausmachen. Jede
Unfallursache ist deshalb separat flr sich zu
sehen. Die Ursachen ,Fehler beim Uberholen® und
LFehler beim Vorbeifahren, Nebeneinanderfahren®
erreichen mit 17% bzw. 23% ebenfalls Bedeutung.

in den Féllen, in denen ein anderer Verkehrs-
teilnehmer der Hauptverursacher ist, sind es
dieselben vier Unfallursachen, die am haufigsten
genannt werden (wenn man die Restkategorie
~Andere Fehler” aufler Acht Iasst). Die zahlen-
maRigen Abstufungen sind hier jedoch grofer.
~Geschwindigkeit® wird bei fast 40% der Unfélle als
Ursache genannt, ,Abstand“ bei 26% und ,Uberho-
len” sowie ,Vorbeifahren, Nebeneinanderfahren” in
noch 10% der insgesamt 1.175 Félle.

Bei 29% (2001) der Langsverkehrsunfalle wurden
Angaben zur Charakteristik an der Unfallstelle
gemacht (vgl. Tabelle 4.12, S. 34). Analysen der
unterschiedlichen Charakteristiken haben durchge-
hend &hnliche Ergebnisse in Bezug auf die
Ursachenverteilung, wie bei den Langsverkehrs-
unféllen insgesamt gezeigt, und sollen deshalb
nicht zusatzlich dargestellt werden. Geringe
Unterschiede sind bei ,Einmindungen, Ein- und
Ausfahrten” festgestellt worden, wo die Unfall-
ursache ,Uberholen“ beim Schwerlastverkehr

Gefall-

“

einen geringeren Anteil aufweist. Bei
strecken hatte die Unfallursache ,Geschwindigkeit
einen leicht héheren Anteil.

Unfallart

Nach den vorangegangenen Betrachtungen zum
Unfalltyp werden nun die Unfallursachen in
Abhangigkeit nach der Art der ersten Kollision, also
der Unfallart, analysiert.

Von insgesamt 170 Unfallen mit der Unfallart
LZusammensto3 mit einem Fahrzeug, das anféhrt,
anhalt oder im ruhenden Verkehr steht” wurden die
Hélfte (86 = 51%) dem Schwerlast-Lkw angelastet.

Auffallig ist, dass in beiden Fallen, die in Bild 4.23
dargestelit werden, die Restkategorie ,Andere
Fehler* jeweils die meisten Nennungen aufweist.
Sie wird in knapp der Hélfte der Féalle als Ursache
angegeben. Mit jeweils 43% wird ,Geschwindigkeit"
als Ursache angegeben. Ebenso spieit die Ursache
JAbstand” in beiden Fallen ein Rolie; in leicht
hoéherem Mal bei den Hauptverursachern
Schwerlast-Lkw (31%) als bei den anderen
Verkehrsteilnehmern (23%).

Laut Definition dirften in dieser Unfallart nur Félle
aufgefiihrt werden, bei denen ein Fahrzeug
entweder im ruhenden Verkehr steht oder der
Fahrer gerade aus dem ruhenden Verkehr losfah-
ren bzw. sein Fahrzeug abstellen will. Das wiirde
bezogen auf die hier betrachtete Teilgruppe der
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Bild 4.22: Unfallursachen beim Unfalltyp ,Unfall in Langsverkehr” insgesamt (BAB - 2001)
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Autobahnunfalle bedeuten,
mindestens einem der
entweder um ein

haben muss.

~Pannenfahrzeug”
haltendes Fahrzeug (z.B. Betriebsdienst) gehandelt

dass es sich bei
beteiligten Fahrzeuge
oder

ein

Im Gegensatz zu der vorangegangenen Unfallart
handelt es sich bei der Unfallart ,Zusammenstoll
mit einem anderen Fahrzeug, das vorausfahrt oder
wartet* um Unfélle im ,flieBenden” Verkehr und

solchen, bei denen beispielsweise ein Fahrzeug
auf ein Stauende auffahrt.
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Bild 4.23: Unfallursachen bei der Unfallart ,Zusammenstof mit einem Fahrzeug, das anfahrt, anhalt oder im ruhenden Verkehr

steht” insgesamt (BAB - 2001)
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Bei der Mehrzah! der insgesamt 1.464 Falle dieser
Unfallart auf Autobahnen war der Hauptverur-
sacher nicht der Schwerlast-Lkw, sondern ein an-
derer Verkehrsteilnehmer (835 = 57%; Bild 2.24).

Unabhé&ngig vom Verursacher wird wiederum die
Ursache ,Geschwindigkeit® in fast der Héalfte der
Falle (47%) genannt. Ist der Schwerlast-Lkw der
Hauptverursacher, so ist sogar in mehr als 50%
ungenigender Abstand fir den Unfall mit
verantwortlich gewesen.

Aufféllig ist auch wieder eine hohe Zahl von
Nennungen der Restkategorie ,Andere Fehler beim
Fahrzeugfthrer*.

Bei der Unfallursachenanalyse von Zusammen-
st6flen an Steigungen mit Fahrzeugen, die voraus-
fahren oder warten zeigt sich mit 54% (Bild 4.25)
ein hoéherer Hauptverursacheranteil der Schwer-
last-Lkw, als dies bei der Unfallart insgesamt der
Fall ist. Bezliglich der Ursachenverteilung zeigen
sich jedoch keine Unterschiede. Auch hier domi-
nieren beim Hauptverursacher Schwerlast-Lkw
gleichermallen die Unfallursachen ,Geschwin-
digkeit” und ,Abstand®, die in jeweils der Halfte der
Falle eine Rolle spielen. 10% der insgesamt 135

Unfalle mit Personenschaden wurden durch
mangeinde Verkehrstichtigkeit (ohne Alkohol)
verursacht.

Auch die Verteilung der Unfallursachen, wenn
andere Verkehrsteilnehmer als Hauptverursacher

festgestellt wurden, unterscheidet sich bei der
Charakteristik ,Steigung” nicht von der, die
insgesamt bei Auffahrunféllen auf vorausfahrende
oder wartende Fahrzeuge erkennbar wurde (vgl.
Bild 4.24).

Die Unfallart ,Zusammensto® mit einem Fahrzeug,
das vorausféhrt oder wartet® im Zusammenhang
mit der Charakteristik ,Kurve* deutet auf Unfalle
hin, bei denen z.B. ein Stauende hinter einer Kurve
nicht rechtzeitig erkannt wurde. Die absolute
Anzahl der Félle ist mit 109 zwar relativ niedrig,
jedoch zeigt sich in Bild 4.26, dass es nur zu 39%
die Lkw sind, die einen solchen Unfall verursachen.

In beiden Konstellationen treten auch hier wieder
die Ursachen ,Geschwindigkeit® und ,Abstand
hervor. Bei den Schwerlast-Lkw werden zudem
,Uberholen“ sowie ,Vorbeifahren, Nebeneinander-
fahren“ genannt, jedoch mit relativ geringen
absoluten Werten.

Mit der Unfallart ,Zusammensto? mit einem
anderen Fahrzeug, das seitlich in gleicher Richtung
fahrt® sind Unfélle gemeint, die sich in erster Linie
bei Uberholvorgidngen ereignen. Sie kénnen sich
beim Nebeneinanderfahren oder beim Fahr-
streifenwechsel ergeben. Von den insgesamt 777
Fallen wurden 46% vom Schwerlastverkehr ver-
ursacht (Bild 4.27).

Die Auswertung der Unfallursachen zeigt, dass die
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Hauptunfallursachen der Schwerlast-Lkw beim
LVorbeifahren, Nebeneinanderfahren liegen (63%).
In 27% der Unfélle waren Fehler beim Uberholen
ursdchlich, zu denen auch Fehler beim Wiederein-
ordnen zahlen. Im Vergleich zu den vorangegange-
nen Unfallarten erfolgt hier eine sehr konkrete

Zuordnung der Ursachennennungen, die Restkate-
gorie wird lediglich in 11% der 358 Unfalle genannt.

In den 419 Fallen, in denen nicht der Lkw der
Hauptverursacher war, werden ,Uberholen“ und
Vorbeifahren, Nebeneinanderfahren mit 25%
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Unfallursachen bei der Unfallart ,Zusammenstof mit einem anderen Fahrzeug, das vorausféhrt oder wartet” in Kurven
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bzw. 20% als Unfallursache genannt. Die am
haufigsten genannte Ursache ist mit 29% die nicht
angepasste Geschwindigkeit. Ebenso spielt die
Nichtbeachtung der Vorfahrt mit 8% im Vergleich
zu den anderen Unfallarten eine groRere Rolle.

Eine detaillierte Analyse der Unterursachen wird in
Kapitel 6.4: (Unfallursache ,,Uberholen”) vorgenom-
men.

Insgesamt ereigneten sich 582 Unfalle mit Per-
sonenschaden unter Beteiligung von Fahrzeugen
des Schwerlastverkehrs mit der Unfallart ,Abkom-
men von der Fahrbahn“. Bei 75% davon (334)
erfolgte das Abkommen nach rechts.

Die Unfallart ,Abkommen von der Fahrbahn nach
rechts® weist mit 56% einen hohen Anteil von

Alleinunféllen auf. Dies liegt darin begriindet, dass
die Lkw, die auf den Standstreifen oder auf das
Bankett abgekommen sind, meistens nicht zurtck
auf die Fahrbahn gelangen und dort weitere
Kollisionen verursachen kénnen. Als Ursachen fur
solche Unfalle werden in 38% der Falle ,Geschwin-
digkeit® angegeben und in 27% mangelnde
Verkehrstiichtigkeit (ohne Alkohol). ,Ermidung®
spielt hierbei als Unfallursache eine grundlegende
Rolle. Auffallend ist der mit 60% sehr hohe Anteil
der Nennung von ,anderen Fehlern beim Fahr-
zeugflhrer®, ‘

Kommen Fahrer schwerer Lkw von der Fahrbahn
nach rechts ab und sind noch weitere Beteiligte in
den Unfall verwickelt (64 Fé&lle), so werden auch
hier, abgesehen von der Restkategorie (56%), die
Ursachen ,Geschwindigkeit* (22%) und ,Verkehrs-
tichtigkeit (ohne Alkohol)* (22%) am haufigsten
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genannt. Mit 16% aufféllig hoch ist auch die
Ursache ,Fehler bei der Strallenbenutzung®,
allerdings ist hier wiederum die geringe Zahl an
absoluten Féallen zu beachten, die zu gréReren
Zufallseinflissen fihren kann.

Die Anzahl der Abkommensunfélle nach links, die
durch einen Schwerlast-Lkw verursacht wurden,
betrug im Jahr 2001 insgesamt 138, darunter 94
Alleinunfalle (38%; Bild 4.29). Nahezu alleinige
Unfallursache ist mit 83% die nicht angepasste
Geschwindigkeit. Die Anzahl der Unfélle mit
mehreren Beteiligten und dem Schwerlast-Lkw als
Hauptverursacher ist aufgrund der geringen Fall-
zahien nicht ausreichend statistisch abgesichert.

Die Abkommensunfélle, die durch andere Ver-
kehrsteilnehmer verursacht wurden, stehen nicht
ursdchlich mit den beteiligten Lkw in Verbindung,
so dass die Grafiken in den Bildern 4.28 und 4.29

nur der Vollstdndigkeit halber hier aufgefihrt

werden.

4.2.5 Unféalle in Baustellen

fm Jahr 2001 ereigneten sich 209 Unfélle mit
Schwerlastverkehrsbeteiligung (deutsche Lkw Uber
12t} in Autobahn-Baustellen, dabei wurden 9 Per-
sonen getétet, 71 schwer- und 247 leichtverletzt.
Das sind 19% (2001: 1.126) aller Unfélle, die sich
insgesamt in BAB-Baustellen ereigneten. Bei den 9
Getoteten (bei 8 Unféllen) handelte es sich in 2
Fallen um den Fahrer des Schwerlast-Lkw selbst.
Des Weiteren kamen ein Motorradfahrer, drei Pkw-
Insassen und drei Insassen anderer Lkw ums
Leben.

Sowohl die Anzahl der Unfélle als auch der
Getoteten unterlag seit dem Jahr 1995 deutlichen
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Schwankungen. Die héchste Anzahl an Baustellen-
unféllen wurde mit 327 im Jahr 1999 festgestelit.
Dies war auch gleichzeitig das Jahr mit dem
meisten Schwerlastverkehrsunféllen auf BAB
insgesamt (3.692). Der Anteil der Unfélle in Bau-
stellen betrug in diesem Jahr knapp 9%. Die An-
zahl der Getoéteten bei Baustellenunfalien erreichte
mit 24 Getoteten ebenfalls in Jahr 1999 ihren
Hohepunkt, der Anteil an allen Getbteten bei
Schwerlastverkehrsunféllen auf Autobahnen betrug
10%. Im Jahr 2001 wurden die geringsten Unfall-
zahlen in der betrachteten Zeitspanne festgestellt.

Es kann keine eindeutige Aussage dartiber
getroffen werden, ob Unfélle an Baustellen generell
einer hohere oder eine niedrigere Unfallschwere
aufweisen. In dem betrachteten Zeitraum liegen die
Unfallschwerewerte bei Baustellenunféllen zum
Teil Gber, zum Teil aber auch unter den Durch-
schnittswerten flir Autobahnunfalle mit Schwerlast-
verkehrsbeteiligung insgesamt. Durch die relativ
niedrigen Fallzahlen (insbesondere der Getéteten-
zahlen) wird gerade bei diesem Beispiel der starke
Einfluss von Einzelereignissen deutlich. So kénnte
allein ein schwerer Unfall mit einer gréReren
Anzahl todlich verunglickter Personen die durch-
schnittliche Unfallschwere der Baustellenunfélle
Uber den Durchschnitt heben.

Von den insgesamt 209 Unféllen in Baustellen
waren 16 (7%) Alleinunfélle von Schwerlast-Lkw.
Bei den Ubrigen 193 Unfallen mit mehreren Betei-
ligten wurden 104 (50%) von einem Schwerlast-
Lkw und 89 (43%) von einem anderen Beteiligten
verursacht (Tabelle 4.15).

Zwei Drittel (139) dieser Unfalle waren Unféile im

Unfallhergang
in Baustellen
auf Autobahnen (2001)

Alteinunfall

mind. 2 Beteigligte

und HV = SLV

mind. 2 Beteigligte
und HV = anderer VT

Gesamt

Unfalltyp
Fahrunfalt
Abbiegen
Einbiegen-Kreuzen
Uberschreiten
ruhender Verkehr
Langsverkehr
sonstiger Unfall

31

15

139
20

Gesamt

104

209

Unfallart
Zusammensiofl mit einem anderen Fz.,
das anfahrt, anhalt oder im ruh. Verkehr steht
das vorausfahrt oder wartet
das seitlich in gleicher Richtung fahrt
das entgegenkommt
das einbiegt oder kreuzt
Zusammenstol zwischen Fz. und Fullgénger
Aufprali auf ein Hindemis auf der Fahrbahn

Abkommen von der Fahrbahn
nach rechts
nach Links

Unfall anderer Art

62
15

43
16

14
105
31

17

21

Gesamt

209

Unfallursache

Verkehrstichtigkeit - Alkohol
Verkehrstichtigkeit - sonstiges
Fehler bei der Stralenbenutzung
Geschwindigkeit

Abstand

Uberholen

Vorbeifahren, Nebeneinanderfahren
Vorrang, Vorfahrt

Andere Fehler beim FahrzeugfGhrer

10

56
50

13

35

32
25

11
19
30

94
75

24
18
75

Gesamt

16

104

89

209

HV: Hauptverursacher
VT: Verkehrsteilnehmer

Langsverkehr, Fahrunfélle ereigneten sich insge- Tabelle 4.15: Unfallhergang in Baustellen auf Autobahnen
samt 31 mal. (2001)
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Schwerlastverkehrsunfélle mit Personenschaden

ohne Angabe 2.923| 915% | 2.918| 92,3% | 2.981| 91,3% | 2977 90,8% | 3.365| 91,1% | 3.388| 92,5% | 3.227 | 93,9%

Baustelle 2701 8,5% 245 7.7% 284, 8,7% 3021 9.2% 327 | 89% 274 | 75% 209 6,1%

Insgesamt 3.193 {100,0% | 3.163 [100,0% | 3.265[100,0% { 3.279{100,0% | 3.692 |100,0% | 3.662 {100,0% | 3.436 |100,0%

Getotete bei Schwerlastverkehrsunfillen mit Personenschaden

ohne Angabe 171 89,1% 210 | 90,5% 183 | 92,9% 180 | 93,8% 216 | 90,0% 232 93,5% 151 94.4%

Baustelle 21] 10,9% 22| 95% 141 71% 121 63% 24| 10,0% 16| 65% 9| 56%

Insgesamt 192 1100,0% 232 1100,0% 197 | 100,0% 192 1100,0% 240 {100,0% 248 {100,0% 160 | 100,0%
Kosten fiir Personenschéden je Unfall (in Tsd. €)

ohne Angabe 112,3 126,0 112,0 112,2 114,2 119,2 90,1

Baustelle 135,4 139,2 92,3 81,8 125,0 95,0 83,3

Insgesamt 114,2 127,0 110.3 109,4 115,1 117.4 89,7

Tabelle 4.14:

Unfalle, Getoétete und Unfallschwere in Baustellen auf Autobahnen (1995 - 2001)
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Bei 105 Baustellenunfallen (50%) handelte es sich
um die Unfallart ,Zusammenstof} mit einem Fahr-
zeug, das vorausfahrt oder wartet”. Hierbei war 62
mal der Lkw und 43 mal ein anderer Verkehrs-
teilnehmer der Hauptverursacher. Die beengten
Platzverhaltnisse in Baustellen spiegeln sich in den
Unfalldaten kaum wieder. Kollisionen von Fahr-
zeugen, die seitlich in gleicher Richtung fahren,
machen einen Anteil von 15% aller Baustellen-
unfélle aus.

Die Unfallursachen beim Lkw liegen in erster Linie
in einer zu hohen Geschwindigkeit und mangeln-
dem Abstand. Ist der Unfallgegner des Lkw der
Hauptverursacher, so wird zuséatzlich zu diesen
beiden Ursachen auch die Nichtbeachtung der
Vorfahrt vermehrt genannt.

Unfallursachen bezlglich Ladung oder technischer
Mangel sind im Jahr 2001 bei Schwerlastverkehrs-
unféllen in Autobahn-Baustellen nicht aufgetreten
und sind auch bei durchgefiihrten Auszahlungen
der vergangenen Jahre kaum in Erscheinung
getreten.

Auswertungen der Jahre 1995 bis 2000 sowie der
Gesamtverteilung Uber sieben Jahre haben die
Strukturen des Jahres 2001 bezlglich des Unfall-
herganges bestatigt.

4.2.6 Lichtverhiltnisse

Von den insgesamt hier betrachteten 3.436
Unfallen mit Schwerlast-Lkw auf Autobahnen im
Jahr 2001 ereigneten sich 1.177 (34%) bei
Dunkelheit (Tabelle 4.16). Bei allen Autobahn-
unféllen insgesamt (2001: 25.990) erreichen die
Nachtunfélle einen Anteil von 29%. Der Nachtanteil

Mit Uber 50% deutlich hoher als der Unfallanteil,
liegt der Anteil der getbteten Personen bei Nacht-
unféllen. Dies schlédgt sich auch in der berechneten
KenngréRe fiir die Unfallschwere nieder. Im Mittel
liegt die Unfallschwere von Schwerlast-Unféllen auf
Autobahnen bei 90 Tsd. €. Demgegeniber betragt
die durchschnittliche Unfalischwere von Nachtun-
fallen 124 Tsd. €. Unfélle bei Tageslicht liegen
Jediglich” bei 71 Tsd. €. Diese Ergebnisse wurden
auch durch Auswertungen der Jahre von 1995 bis
2000 bestatigt. Auf eine Darstellung wird aus
Griinden der Ubersichtlichkeit verzichtet.

4.2.7 StraBenzustand

Der StraRenzustand und somit die Witterungs-
bedingungen lassen, wenn Uberhaupt, nur einen
geringen Einfluss auf die Unfallschwere von
Unfallen im Schwerlastverkehr erkennen. Im Jahr
2001 ereigneten sich von den insgesamt 3.436
Unféllen ca. ein Viertel (24%) bei nasser Fahrbahn.
Mit knapp 27% ist der Anteil der Getodteten bei
diesen Unfallen leicht héher. Die Anteile von
Schwer- und Leichtverietzten bei nasser Fahrbahn
liegen geringfligig unter 24%. Der leicht hohere
Getotetenanteil schlagt sich in der mittleren
Unfallschwere nieder, so dass diese einen Wert
von 94 Tsd. € je Unfall erreicht. Die mittlere Unfall-
schwere bei trockener Fahrbahn liegt mit 89 Tsd. €
knapp darunter. Analysen der Jahr 1995 bis 2000
haben ergeben, dass keine generelle Aussage
darliber getroffen werden kann, bei welchem Stra-
Renzustand die Unfélle schwerwiegendere Folgen
nach sich fihren. Auch hier kénnen Einzelereignis-
se einen malgeblichen Einfluss auf die berechnete
Unfallschwere haben. Dies gilt erst recht in den
zahlenméaflig noch geringeren Fallen, in denen

fje?éhtjg;a;'re d(ienr:\ Sﬁ?&i@iﬁi\t’ﬁrkehrs liegt demnach winterglatter oder schllpfriger Straflenzustand
herrschte.

Lichtverhdltnisse u(P) et sV LV }.(PS/U(P)
Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil | [in Tsd. €]
Tageslicht 2.084 60,7% 68 42.5% 692 54,7% 2.543 64,5% 70,6
Dammerung 175 5,1% 8 5,0% 65 5,1% 212 5,4% 89,2
Dunkelheit 1.177 34,3% 84 52,5% 509 40,2% 1.188 30,1% 123,6
Gesamt 3.436 100,0% 160 100,0% 1.266 100,0% 3.943 100,0% 89,7
Tabelle 4.16: Schwerlastverkehrsunfalle auf Autobahnen, dabei Verungliickte und Unfalischwere nach Lichtverhaltnissen (2001)
Stralenzustand u(P) et SV LV KPSIU(P)
Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil [in Tsd. €]
Trocken 2455  71,4% 12| 70,0% 923  72,9% 2.812 71,3% 89,2
Nass/Feucht 829 24.1% 43 26,9% 286 22,6% 941 23,9% 93,9
Winterglatt 158 4,6% 5 3,1% 57 4,5% 187 4,7% 717
Schliipfrig 20 0,6% 0 0,0% 10 0,8% 38 1,0% 48,8
Gesamt 3.436/ 100,0% 160| 100,0% 1.266| 100,0% 3.943| 100,0% 89,7

(Mehrfacherfassungen mdglich)

Tabelle 4.17:

Schwerlastverkehrsunfélle auf Autobahnen, dabei Verunglickte und Unfallschwere nach StraRenzustand (2001)
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Im Vergleich zu allen Unféllen mit Personenscha-
den auf Autobahnen ereignen sich im Schwerlast-
verkehr jedoch mit 28,6% anteilig weniger Unfélle
als auf ,nicht trockener” Fahrbahn (37,1% bei allen
U(P) auf BAB). Dies spricht daflr, dass die
Witterungsbedingungen und somit der StraRenzu-
stand einen geringeren Einfluss auf die Schwerlast-
verkehrsunfélle als auf die (ibrigen Unfélle haben.

4.2.8 Beteiligte Lkw-Fahrer

Im Jahr 2001 waren insgesamt 3.977 deutsche
Glterkraftfahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamt-
gewicht Uber 12t an 3.436 Unféllen mit Personen-
schaden beteiligt.

Uber 85% der beteiligten Fahrer von Schwerlast-
Lkw fallen in die Altersgruppen zwischen 25 und 55
Jahren. Die Fahrer von 35 bis unter 45 Jahren
stellen dabei mit einem Anteil von 35% die stérkste
Altersgruppe. Die beiden anderen Gruppen haben

insgesamt beteiligten Fahrern von schweren Lkw
(Tabelle 4.18).

Betrachtet man die zeitliche Entwicklung der
Altersstruktur der Unfallbeteiligten, so ist erkenn-
bar, dass es in den Jahren seit 1995 eine
Verschiebung hin zu den &lteren Beteiligten gab. In
1995 stellte die Altersgruppe der 25- bis unter 35-
Jahrigen mit 32,4% den groften Anteil, gefolgt von
den 35- bis unter 45-Jahrigen mit 31,9%. Die
Altersgruppe der 45- bis unter 55-J&hrigen hatte
1995 noch einen Anteil von unter 20%. Diese
Entwicklung ist jedoch vor dem Hintergrund der
Veranderung der Bevolkerungsstruktur zu betrach-
ten. So hat die Bevodlkerung im Alter von 25 bis
unter 35 Jahren um 17% abgenommen und die
Anzahl der Unfallbeteiligungen um 15%. Ahnlich,
nur in entgegengesetzter Richtung, verhalten sich
die 35- bis unter 45-Jahrigen. Hier hat die Be-
vélkerungszahl um 14% zugenommen und die Zahl
der Unfallbeteiligungen um 17%. Abweichend von
der Entwicklung der Bevolkerungszah! (+3,8%) hat

einen Anteil von jeweils etwa 25% an den die absolute Zahl der Unfallbeteiligungen der 45-
Beteiligung Alter des Fahrers 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
ohne Angabe / u. 18J. 24 06%| 15 04%] 27 07% 19 05%| 16 04%| 20 05%| 23 06%
18 bis unter 21 Jahre 9 02% 10 03% 5 01% 4 01% 6 01%| 11 03%| 12 03%
y 21 bis unter 25 Jahre 204 54%| 167 45%| 142 37%| 125 32%| 126 29%) 153 36% 126 32%
a“L‘l’(g’ug‘:‘r";'g‘e '25 bis unter 35 Jahre | 1.217 32,4%| 1.211 32,9%| 1.188 311%| 1.164 30,1%| 1315 30,6%| 1.135 26,7%| 1.031 259%
auf BAB 35bis unter 45 Jahre | 1.196 31,9%| 1.153 31,3%]| 1.251 32,7%| 1.326 34,3%| 1442 33,6%| 1472 34,6%| 1.395 351%
insgesamt A5 bis unter 85 Jahre | 732 19.5%) 739 20.1%| 794 208%| 788 204% 938 21,8%] 1021 24.0% 986 24.6%
55Dbis unter 65 Jahre | 356 9,5%| 362 9.8%| 382 10,0%| 407 10,5%| 435 10,1%| 402 9,4%| 368 9.3%
65 Jahre und mehr 15 04%| 25 07%| 34 09%| 32 08%| 19 04% 43 10% 36 09%
Gesamt 3.753 100,0%| 3.682 100,0%| 3.823 100,0%| 3.865 100,0%| 4.297 100,0%| 4.257 100,0%| 3.977 100,0%
Tabelle 4.18: An Unféllen auf Autobahnen [U(P)] beteiligte Fahrer von Schwerlast-Lkw nach Altersgruppen (1995-2001)
Beteiligung Alter des Fahrers 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
ohne Angabe / u. 18J. 1 05% 1 0,3%
18 bis unter 21 Jahre 1 05% 2 09% 3 1.0% 1 03% 2 06%
21bisunter 25 Jahre | 19 98%| 19 82% _ 19 83% _ 18 69% 16 _55% 26 83% 14 45%
25 bis unter 35 Jahre 72 362%| 87 375%| 74 323%| 82 314%| 102 351%] 91 20,0%| 99 319%
Alleinunfall 35 bis unter 45 Jahre 56 28,1%| 58 250% 78 34,1%| 76 291%| 85 292%| 105 33,4%| 96 31,0%
/45 bis unter 55 Jahre | 37 _186%| 45 194%| 42 183% 57 218% __ 51 175%| 68 21.7%| 73 _235%
55 bis unter 65 Jahre 12 60%| 20 86%| 16 70%| 26 100%| 32 11,0%| 18 57%| 22 7.%
65 Jahre und mehr 1 05% 1 04% 2 08% 2 07% 4 13% 4 13%
Gesamt 199 100,0%| 232 100,0%| 229 100,0%| 261 100,0%| 291 100,0%| 314 100,0% 310 100,0%
ohne Angabe / u. 18J. 12 09% s 07% 12 09% 8 06% 7 05% 10 0,7% 8 06%
18 bis unter 21 Jahre 6 05% 3 02% 2 01% 2 01% 2 01% 4 03% 5 0,4%
21 bis unter 25 Jahre | __ | 85 64%| 73 58%| _ 61 _45%| _ 42 31% 56 38% 62 41%| 56 41%
mind. 2 Bet. 25bis unter 35 Jahre | 456 34,3%| 423 337%]| 458 339%| 452 335%| 456 31,3%| 406 27.0%| 375 27.3%
und 35 bis unter 45 Jahre 396 298%| 398 31,7%| 426 315%| 435 323%| 470 323%| 496 33,0%| 459 335%
Hauptverursacher 45 bis unter 55 Jahre | __ 239 180%| 226 180%| 251 186%| 260 19,3%| 305 209%)| 375 250%| 328 239%
55 bis unter 65 Jahre 126 95%| 114 81%| 127 9.4%| 136 10,1%| 153 10,5%| 131 8,7%| 127 9.3%
65 Jahre und mehr 8 06% 10 08% 15 11%| 13 1,0% 8 05% 17 11%] 14 1,0%
Gesamt 1.328 100,0%| 1.256 100,0%| 1.352 100,0%| 1.348 100,0%| 1.457 100,0%| 1.501 100,0%| 1.372 100,0%
ohne Angabe / u. 18J. 11 05% 6 03% 15 07% 11 05% 9 04% 9 04% 15 0.7%
18 bis unter 21 Jahre 2 01% 5 02% 3 01% 2 01% 1 00% 6 02% 5 02%
21 bis unter 25 Jahre | 100 45%| 75 _3A4%| _ 62 _28% _ 65 28% _ 54 21% __ 65 27%| _ 56 24%
mind. 2 Bet 25 bis unter 35 Jahre 689 310%| 701 32,0%| 656 203%| 630 27,0%| 757 29,7%)| 638 26,1%| 557 24,3%
und nicht 35 bis unter 45 Jahre 744 334%| 697 31,8%| 747 333%| 815 361%| 887 34,8%| 871 357%| B840 36,6%
Hauptverursacher 45 bis unter 55 Jahre | __ 456 205%| 468 213%, 501 223%| 471 209%) 582 228% 578 23,7% 585 255%
55 bis unter 65 Jahre 218 9,8%| 228 104%] 239 10,7%| 245 109%| 250 9,.8%| 253 10,4%| 219  9,5%
65 Jahre und mehr 6 03% 14 06% 19 08% 17 08% 9 04%| 22 09% 18 08%
Gesamt 2.226 100,0%| 2.194 100,0%| 2.242 100,0%| 2.256 100,0%| 2.549 100,0%  2.442 100,0%| 2.295 100,0%

Tabelle 4.19: An Unfallen auf Autobahnen [U(P)] beteiligte Fahrer von Schwerlast-Lkw nach Altersgruppen und Hauptverursacher

(1995-2001)
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bis unter 55-jghrigen Fahrer eine Zunahme von
+35% zu verzeichnen. Zudem ist hier ein Sprung in
der Entwickiung zwischen den Werten der Jahre
1998 (788) und 1999 (938) von allein 19% zu
erkennen.

Von den im Jahr 2001 insgesamt 3.977 an U(P)
beteiligten Fahrern von Schwerlast-Lkw auf Auto-
bahnen hatten 310 einen Alleinunfall (Tabelle
4.18). Im Vergleich zu 1995 hat somit die Zah! der
Alleinunfélle um 56% zugenommen. Diese Zunah-
me betrifft fast s&mtliche Altersgruppen. Am stark-
sten ist sie in der Altersgruppe von 45 bis unter 55
Jahren ausgeprdgt, wo sich die Anzahl der
Alleinunfélle von 1995 (37) bis 2001 (73) nahezu
verdoppelt hat. Trotz der relativ geringen Fallzahlen
ist bei den Alleinunféllen mit Schwerlast-Lkw eine
eindeutige negative Tendenz Uber fast alle Alters-
gruppen zu erkennen. Auffallig ist ein (berdurch-
schnittlicher Anteil der noch relativ jungen Fahrer
im Alter von 25 bis unter 35 Jahren bei den
Alleinunféllen (2001: 32% gegenilber 26%). Dieser
hohere Anteil bei Alleinunfallen tritt in dem
gesamten betrachteten Zeitraum bei dieser Alters-
gruppe auf und weist auf eine geringere Erfahrung
von Fahrern dieser Altersgruppe im Umgang mit
schweren Lkw hin.

Die Anzahl der Fahrer von schweren Lkw, die als
Hauptverursacher bei einem Unfall mit mehreren
Beteiligten festgestellt wurden, hat sich in dem hier
betrachteten Zeitraum nur geringfliigig um +3%
verdndert. Um den selben Prozentsatz verénderte
sich die Anzahl der beteiligten Fahrer schwerer
Lkw, die nicht Hauptverursacher waren. In beiden
Teilgruppen kam es zu dhnlichen Verschiebungen
zwischen den Altersgruppen. Die Altersgruppe der
25- bis unter 35-Jahrigen hat einen zahlenméafigen
Ruckgang zu verzeichnen. Die Zahlen der 35 bis
unter 45-Jéhrigen und 45- bis unter 55-Jahrigen
sind dagegen angestiegen, wobei der Anstieg der
zweiten Gruppe deutlicher ausgepragt war.

Das Fahren ohne die erforderliche Fahrerlaubnis
sowie das Fahren unter Alkoholeinfluss spielen bei
Fahrern von Schwerlast-Lkw (in der hier gebrauch-
ten Abgrenzung) eine untergeordnete Rolle. Der
Anteil der Fahrer, die bei einem Unfall auf der
Autobahn  ohne  erforderliche  Fahrerlaubnis
angetroffen wurden, betragt durchschnittlich (seit
1995) weniger als 1%. Mit 0,6% wurde im Jahr
2001 der glnstigste Wert in der betrachteten
Zeitspanne festgestellt. Die Werte liegen deutlich
unter den Anteilen, die bei allen Beteiligten an
Unféllen mit Personenschaden auf Autobahnen
insgesamt ermittelt wurden; diese lagen zwischen
1,3% in 2001 und 2,1% in 1998 (Tabelle 4.20).

Noch deutlicher ist der Unterschied zwischen den
Fahrern schwerer Lkw und allen Beteiligten insge-
samt beim Fahren unter Alkoholeinfluss. Wahrend
hier bei allen Unféllen (auf BAB) im Jahr 2001 bei
2% der Beteiligten eine Blutalkoholkonzentration
von 0,3% und mehr gemessen wurden (dieser
Wert ist seit 1995 kontinuierlich von 2,7%
zurlickgegangen), lag der Anteil bei den Fahrern
schwerer Lkw bei 0,5% (N=18). Der hochste Anteil
wurde in 1995 mit 0,7% (N=25) festgestellt.

4.2.9 Beteiligte Fahrzeugarten und verun-
gliickte Personen

An den insgesamt 3.436 Schwerlastverkehrs-
unfallen mit Personenschaden, die sich im Jahr
2001 auf Autobahnen ereignet haben, waren 9.113
Verkehrsteilnehmer beteiligt. 3.977 (44%) darunter
waren solche, die im Rahmen der Definition
eingangs als Schwerlastverkehr (deutsche Gkz
Uber 12t) bezeichnet wurden (Tabelle 4.21).

Bei 55,4% (2001) der beteiligten Schwerlastfahr-
zeuge handelte es sich Sattelzugmaschinen. Die
restlichen Fahrzeuge verteilen sich zu 33,0% auf

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
An U(P) beteiligte Fahrer von Schwerlast-Lkw nach Fahrerlaubnisbesitz

vorhanden, 3714| 990% | 3.652| 992% 3787 | 991% | 3.832| 99,1% | 4.250 | 98,9% | 4.214| 99,0% | 3.953| 99,4%
chne Angabe

nicht vorhanden 39 1,0% 30 0,8% 36 0.9% 33 0,9% 47 1,1% 43 1,0% 24 0,6%
(BAB insgesamt) (1,9%) (1,9%) (1.7%) (2,1%) (1,7%) (1,6%) (1.3%)
Insgesamt 3.753 {100,0% | 3.682 {100,0% | 3.823100,0% | 3.865|100,0% | 4.297 |100,0% | 4.257 |100,0% | 3.977 |100,0%

An U(P) beteiligte Fahrer von Schwerlast-Lkw nach BAK-Wert

ohne Angabe 3.728 | 99,3% | 3.668 | 99,6% | 3.806| 99,6% | 3.841| 99,4% | 4.275| 99,5% | 4.237 | 99,5% | 3.959| 99,5%
BAK iiber 0,3% 25| 0,7% 14| 0,4% 17| 0,4% 24| 0,6% 22| 0,5% 20 0,5% 181 05%
(BAB insgesamt) (2,7%) (2,7%) (2,5%) (2,3%) (2,2%) (2,1%) (2,0%)
Insgesamt 3.753 [100,0% | 3.682 |100,0% | 3.823 |100,0% | 3.865!100,0% | 4.297 |100,0% | 4.257 |100,0% | 3.977 |100,0%
Tabelle 4.20: An Unféllen auf Autobahnen [U(P)] beteiligte Fahrer von Schwerlast-Lkw nach Fahrerlaubnisbesitz und BAK-Wert

(1995 - 2001)
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Lkw mit Anhanger, 10,2% auf Lkw ohne Anhé&nger
sowie zu 1,5% auf Sonderfahrzeuge. Insgesamt
verunglickten im Jahr 2001 1.197 Insassen von
schweren Lkw, davon 33 tddlich. Damit ist der
Anteil der getéteten und verungliickten Insassen
bei Sattelzugmaschinen mit 66,7% (GT) und 59,6%
(VU) leicht hoher als der Anteil an den Unféllen.

Bei den Unfallgegnern des Schwerlastverkehrs auf
Autobahnen handelt es sich in drei Viertel der Falle
um Pkw, 22% der Unfallgegner waren andere Lkw.
Zu beachten ist dabei, dass sich unter diesen Lkw
auch einige Fahrzeuge des Schwerlastverkehrs
befanden, die aber aufgrund fehlender Angaben
zum zuldssigen Gesamtgewicht nicht als solche
identifiziert werden konnten.

Die Verteilung der getdteten und verungllickten
Unfallgegner von schweren Lkw ist &hnlich wie die
Unfallverteilung. Auffallig ist ein héherer Anteil von
verungliickten Businsassen (5,0%) gegeniiber dem
Unfallanteil (0,6%), was in der héheren Anzahl an
Insassen begrindet ist.

Vergleicht man die Verletzungsschwere in beiden
Gruppen, so werden wiederum die Unterschiede
aufgrund der Gewichtsverhéitnisse zwischen dem
Schwerlastverkehr und den Gbrigen Verkehrsteil-
nehmern deutlich. So werden bei 100 Unfallen mit
Personenschaden auf Autobahnen durchschnittlich
0,8 Insassen schwerer Lkw getdtet, bei den
Unfaligegnern kommen bei 100 Unféllen 2,5
Personen ums Leben. Ebenso verhdlt sich die
Relation von Verunglickten auf 100 Unfélle mit
einem Wert von 30 beim Schwerlastverkehr und 81
bei den (ibrigen Verkehrsbeteiligten.

5 Unfélle mit auslandischen
Sattelzugfahrzeugen

5.1 Abgrenzungsprobleme auslandi-

scher Schwerlastfahrzeuge

Wie in Kapitel 2.3 ,Abgrenzung der Untersu-
chungsgruppe” ausgefthrt, stehen in den Unfall-
daten bei beteiligten auslédndischen Fahrzeugen
keine Angaben zum zulassigen Gesamtgewicht zu
Verfligung. Der Inhalt dieses Datenfeldes wird
durch das Kraftfahrtbundesamt mit Hilfe des Kfz-
Kennzeichens den Unfalldaten hinzugefigt. Ein
manueller Eintrag von fahrzeugbezogenen Daten
ausléandischer Fahrzeuge durch die Polizei bei der
Unfallaufnahme erfolgt nicht.

Die auslandischen Fahrzeuge lassen sich anhand
der Unfalldaten lediglich durch Informationen der
Verkehrsbeteiligungsart unterscheiden. Im Jahr
2001 waren insgesamt 2.895 ausléndische Gliter-
kraftfahrzeuge an Unfallen mit Personenschaden
beteiligt. Uber die Halfte davon (1.506 = 52%)
waren Sattelzugmaschinen. Des Weiteren wurden
616 (21,3%) Lkw ohne Anhanger und 750 (25,9%)
Lkw mit Anh&nger gezahit. In 23 (0,8%) Féallen
handeite es sich um einen Lkw mit Spezialaufbau
(Tabelle 5.1).

In den einzelnen Ortslagen weisen auslandische
Sattelschlepper einen unterschiedlich hohen Anteil
an allen ausléndischen Giiterkraftfahrzeugen auf.
Am groflten ist der Anteil auf Autobahnen mit 57%.
Innerorts und auf Landstrallen weisen dagegen
insbesondere die Lkw ohne Anhanger mit 31%
bzw. 27% Uberdurchschnittlich hohe Anteile (bezo-
gen auf ausl@ndische Gkz) auf. Dies deutet auf die

Unfallbeteiligungen "Getétete Venf.ngliickte*
(bzw. getétete insassen von) (bzw. verungliickte Insassen von)
Schwerlast- Schwerlast- Schwerlast-
verkehr andere Verkehrs- verkehr andere Verkehrs- verkehr andere Verkehrs-
(dt. iber 12¢) teilnehmer (dt. tiber 124) teilnehmer (dt. iiber 12¢) teilnehmer
Lkw ohne Anhénger 406  10,2% 552 10,7% 3 9,1% 15 11.8% 137 11,4% 410 9,8%
Lkw mit Anhédnger 1.311 33,0% 211 4,1% 8  24.2% 4 3,1% 329 27,5% 106 2.5%
Sattelschlepper 2205 554% 290 5,6% 22 66,7% 2 1,6% 713 59,6% 111 2.7%
Sonderfahrzeuge 55 1,4% 67 1,3% 0 0,0% 3 24% 18 1.5% 47 1,1%
Pkw - 3.899  759% - 87 685% 3231 77,.4%
Busse - 31 0,6% 2 1,6% 207 5,0%
Mofas und Mopeds 1 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Motorrader 37 0,7% 5 3.9% 35 0,8%
Fahrrider 1 0,0% 0 0,0% - 1 0,0%
FulRgéanger - - 15 0,3% 6 4,7% 15 0,4%
sonstige - 32 0,6% - 3 2,4% - - 9 0.2%
Gesamt 3.977 100,0% 5136 100,0% 33  100,0% 127 100,0% 1.197  100,0% 4172 100,0%

* getdtete und verletzte Personen

Tabelle 4.21: Verkehrsbeteiligungsarten bei Schwerlastverkehrsunféllen auf Autobahnen nach Unfallbeteiligungen, Getoteten und
Verunglickten (2001)
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Fahrzeugart An Unféllen mit Personenschaden beteiligte ausldndische Giterkraftfahrzeuge
innerorts auBerorts (0. BAB) BAB Gesamt
Lkw ohne Anhénger 157 30,8% 152 26,7% 307 16,9% 616 21,3%
Lkw mit Anhénger 122 23,9% 155 27,2% 473 26,0% 750 25,9%
Sattelschiepper 224 43,9% 256 45,0% 1.026 56,5% 1.506 52,0%
Lkw mit Spezialaufbau 7 1.4% 6 1,1% 10 0,6% 23 0,8%
Gesamt 510 100,0% 569 100,0% 1.816 100,0% 2.895 100,0%

Tabelle 5.1: An Unféallen mit Personenschaden beteiligte auslandische Guterkraftfahrzeuge nach Fahrzeugarten und Ortslage

(2001)

unterschiedliche Nutzung der Verkehrsbeteili-
gungsarten auch bei den ausléndischen Fahr-
zeugen hin.

Bei normalen Lkw (mit oder ohne Anh&nger) kann
man nicht auf die GréRe der Fahrzeuge schlieen.
Auch das Merkmal ,Anhénger” liefert keine
zufriedenstellende Mdglichkeit der Einordnung als
Schwerlast-Lkw, da es auch eine nicht unerheb-
liche Anzahl von Kleintransportern oder Lkw bis
7,5t mit Anh&nger geben diirfte. Bei den Sattelzug-
maschinen dirfte es sich dagegen nahezu
ausschlieflich um Fahrzeuge handeln, die dem
Schwerlastverkehr zuzuordnen sind. Dabei wird
davon ausgegangen, dass der Bestand &hnlich
zusammengesetzt ist wie bei den deutschen
Sattelzugfahrzeugen (98% Uber 12t zuldssigem
Gesamtgewicht; vgl. Kapitel 3 ,Entwicklung der
Bezugsgrofien®).

Im Folgenden wird das Unfaligeschehen mit aus-
landischen Sattelzugmaschinen naher analysiert.
Dabei soll die Struktur dieser Unfélle im
Vordergrund stehen und mit der Unfallstruktur
deutscher Schwerlast-Lkw verglichen werden.

5.2 Entwicklung seit 1995

Im Jahr 2001 ereigneten sich 1.410 Unfalle mit
Personenschaden, an denen auslédndische Sattel-
zugmaschinen beteiligt waren. Gegenlber 1995
(1.207) bedeutet dies eine Zunahme von 17%.
Beim deutschen Schwerlastverkehr war dagegen
eine Abnahme der Unfallzahlen von 6% zu
verzeichnen. Der prozentuale Zuwachs an Unfallen
mit Personenschaden liegt allerdings noch deutlich
unter den Zuwachsraten des Verkehrsaufkommens

(35%) und der Verkehrsleistung (+55%), die
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 | Verdnd.
2001-1995
Unfille mit auslandischen Sattelschieppern
Unfélle mit Personenschaden 1.207 1.245 1.404 1.341 1.504 1.541 1.410 +16,8%
darunter:

Unfille mit Getoteten 81 86 104 102 94 104 N +12,3%
Verungliickte 1.879 2.012 2.250 2.106 2.325 2.522 2.133 +13,5%
darunter:

Getotete 100 108 120 123 114 144 94 -6,0%

Schwerverletzte 533 534 657 567 563 646 519 -2,6%

Leichtverletzte 1.246 1.370 1473 1.416 1.648 1.732 1.520 +22,0%

Tabelle 5.2: Entwicklung der Unfélle mit auslandischen Sattelschleppern und dabei verungliickte Personen (1995 - 2001)
Index: 1995 = 100 Schwerlastverkehr
150 dtsch. Uber 12t ausl. Sattelschl.
== J(P) == | (P)
=== GT =@==GT
A28 o g - g N
+17%
100 B A e AT T, i
-6%
-15%
75 T T T T 1
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

Bild 5.1: Entwicklung der Unfélle mit auslandischen Sattelschleppern und deutschem Schwerlastverkehr sowie der Anzahl dabei

getdteter Personen (1995 - 2001)
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insgesamt mit ausléndischen Guterkraftfahrzeugen
durchgefihrt wird (vgl. Kapitel 3 ,Entwicklung der
Bezugsgrofien®; Tabelle 3.3).

94 Personen wurden bei diesen Unféllen im Jahr
2001 getotet (-6%). Damit weist das Jahr 2001 die
niedrigste Getotetenzahl in dem hier betrachteten
Zeitraum auf. Der hochste Wert wurde im Jahr
2000 mit 144 getdteten Personen festgestellt. Die
Anzahl der Schwerverletzten hat von 1995 bis 2001
um 3% abgenommen; die Zahl der Leichtverletzten
ist dagegen um 22% angestiegen.

Betrachtet man die Entwicklung im Vergleich zu
den deutschen Glterkraftfahrzeugen tber 12t, so
liegen die Index-Linien der Unfalle mit ausléandi-
schen Sattelschleppern und der dabei Getbteten
(iber dem gesamten Zeitraum hoher als die der
Vergleichsgruppe (Bild 5.1). Erst im Jahr 2001
weisen beide Gruppen wieder denselben Wert fiir
die Veranderung der Getodtetenzahl (+6%) auf.

5.2.1 Ortslage

Der Verkehr mit auslandischen Sattelschleppern ist
hauptséchlich Fernverkehr, der sich auf Auto-
bahnen abspielt. Dies wird auch durch die
Unfalldaten deutlich. Von den insgesamt 1.410
Unfallen mit ausléndischen Sattelzugmaschinen
ereigneten sich zwei Drittel (N=939) auf Auto-
bahnen, 16% (N=220) im Innerortsbereich und
18% (N=251) auf Landstrallen (Bild 5.2). Die
Anteile der insgesamt 94 bei diesen Unféllen
getbteten Personen verteilen sich zu 8,5% (N=8)
auf InnerortsstraRen, zu 26,6% (N=25) auf Land-
stralen und zu 64,9% (N=61) auf Autobahnen
(ohne Abbildung).

Die zeitliche Entwicklung zeigt einen Anstieg der
Unfallzahlen in allen drei Ortslagen (Bild 5.3). Mit
22% am starksten angestiegen ist die Anzahl der
Unfélle auf Autobahnen. Auf Innerorts- und Land-
stralRen hat die Unfallzahl dagegen mit 8% bzw.
9% in geringerem Maflle zugenommen.

Die Entwicklung der Unfalizahlen in den drei
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Ortslagen weist jedoch unterschiedliche Verldufe
auf. Der Verlauf der Unfallzahlen auf Autobahnen
(hier aufgrund des hohen Anteils am bedeutsams-
ten) ist geprégt durch zwei Anstiege jeweils zum
Jahr 1997 und zum Jahr 1999, daraufhin folgend
hat sich die Unfallzahl zum Jahr 2000 erst leicht
und zum Jahr 2001 wieder stérker verringert.
Aufféllig ist das Verhalten der Index-Linie der
Innerortsunfalle, wo im Jahr 1999 ein Absinken der
Unfallzahlen (entgegen allen bisherigen behandel-
ten Verlaufen von Unfallzahlen) verzeichnet
werden konnte.

5.3 Unfallstruktur auf Autobahnen

5.3.1 Bundesldnder

In Bild 5.4 sind die Unfalle mit auslandischen
Sattelschleppern auf Autobahnen nach Bundes-
l&ndern dargestellt. Zum Vergleich sind die Anteile
des in Kapitel 4 behandelten deutschen Schwer-
lastverkehrs ebenso in der Grafik enthalten.
Grundsétzlich unterscheiden sich die Anteile der
auslandischen Sattelschlepper kaum von denen
des deutschen Schwerlastverkehrs. Leicht héhere
Anteile des auslandischen Verkehrs sind in den
Bundeslandern Bayern (2002: 26% gegenlber
20%) sowie Rheinland-Pfalz (8% gegentiber 5%)
feststellbar. Hohere Anteile des deutschen Schwer-
lastverkehrs liegen dagegen in  Hessen (11%
gegenlber 8%) und Brandenburg (5% gegenuber
1%) vor. Aber auch hier sind gerade bei den
letzteren beiden Bundesléndern die relativ niedri-
gen absoluten Fallzahlen zu beachten.

Aus den dargestellten Unfallzahlen lasst sich der
Schluss ziehen, dass insbesondere fUr das
Bundesland Bayern die Problematik der Unfélle mit

auslandischem Fernverkehr aufgrund der hdheren
relativen, wie auch absoluten Unfallzahlen eine
grollere Rolle spielt als in den Ubrigen
Bundeslandern.

5.3.2 Herkunftsidander

Aus den Niederlanden, Polen, Osterreich und der
Tschechischen Republik kommen zusammen fast
50% der auslédndischen Sattelzugmaschinen, die in
Deutschland im Jahr 2001 an Unféllen mit Per-
sonenschaden beteiligt waren (Bild 5.5). Den
hochsten Anteil (18%) hatten niederiandische
Sattelschlepper mit 186 Unfallen. Mit einem Anteil
von (ber 5% ebenfalls von Bedeutung sind die
Herkunftsidnder Belgien (8%) und ltalien (6%).

Um die zeitliche Entwicklung darzustellen, sind die
Herkunftsidnder in Tabelle 5.3 zu Regionen zusam-
mengefasst worden. Es sind nur die Herkunfts-
l&nder von Fahrzeugen aufgefihrt, die zwischen
1995 und 2001 an einem Unfall mit Personen-
schaden beteiligt waren. Die Reihenfolge in der
Tabelle entspricht der Rangfolge der absoluten
Unfallzahlen des Jahres 2001 in den jeweiligen
Regionen (durch die Bildung anderer regionaler
Abgrenzungen konnte sich diese Reihenfolge
verschieben).

Die starkste Gruppe mit den h&ufigsten Unfallbe-
teiligungen sind die BeNeLux-Staaten. Hier lag die
Unfallzahl im Jahr 2001 6% hoher als im
Ausgangsjahr 1995. Die Entwicklung ist gepragt
von einem Anstieg zwischen den Jahren 1996 bis
1999 und einem darauf folgenden Absinken bis
zum letzten betrachteten Jahr. Der Verlauf
entspricht damit nahezu der Entwicklung der
Unfalle mit deutschen Schwerlastfahrzeugen Uber
12t (vgl. Kap 4.2, Bild 4.13).
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Bild 5.4: Unfalle mit auslandischen Sattelschleppern nach Bundeslandern (2001)
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Einen Anstieg von 45% hat die zweitgréfite Gruppe
der mitteleurop@ischen L&nder zu verzeichnen.
Betrug die Anzahl der Unfalle im Jahr 1995 noch
178, so ereigneten sich im Jahr 2001 258 Unfalle
mit Personenschaden an denen Fahrzeuge dieser
Region beteiligt waren. Auch hier kam es in 1999
zu einem Sprung in der Entwicklung, jedoch kaum
noch zu einem Absinken in den darauf folgenden
Jahren.

Weitere Regionen mit einem starken Zuwachs an
Unfallzahlen sind die Alpenlénder (+68%) und die
Balkanlander (+53%). Die Verédnderungsraten der
osteuropdischen Lander (+100%) sowie der Ost-
lichen Mittelmeerlénder (+170%) sind aufgrund des
relativ niedrigen Ausgangswertes im Jahr 1995 nur
bedingt aussageféhig. Wirde man hier nur die
Entwicklung seit 1996 betrachten, so wéren die
Veranderungsraten deutlich niedriger. Auffallend
sind jedoch auch hier wieder die Hochstwerte der
absoluten Unfallzahlen im Jahr 1999,

Ebenso mit Vorsicht zu interpretieren sind die im
Zeitvergleich gesunkenen Unfalizahlen von Skandi-
navischen und Britischen Sattelzugmaschinen. In
beiden Fallen liegen die Werte des Jahres 2001
deutlich unter denen der vorherigen Jahre. Wegen
der niedrigen absoluten Unfallzahlen ist die
Méoglichkeit von Zufallseinflissen nicht auszu-
schliefien.
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Bild 5.5: Anteil der an Autobahnunfallen [U(P)] beteiligten
auslandischen Sattelschlepper nach dem Herkunfts-

land (2001)
1995 1996 1997 1988 1999 | 2000 2009 | Verdnderung
(1995 - 2001)

BeNelLux-Linder 271 261 288 310 324 310 286 +5,5%
Belgien, Niederlanden, Luxemburg

mitteleuropdische Lander 178 187 189 184 254 266 258 +44,9%
Polen, Tschechische Republik, Slowaket,
Ungarn, Romanien, Bulgarien

siidwesteuropdische Ldnder 125 156 146 150 165 167 154 +23,2%
Frankreich, Spanien, Portugal, italien

Alpenlénder 72 63 102 112 116 126 121 +68,1%
Schweiz, Osterreich, Lichtenstein

Skandinavien 76 62 94 60 84 86 66 -13,2%
Danemark, Schweden, Norwegen, Finnland

osteuropdische Ldander 28 49 48 49 75 64 56 +100,0%
Litauen, Lettland, Estland, WeiRrussland,
Ukraine, russische Foderation, Georgien

Batkan 19 13 15 17 23 24 29 +52,6%
Albanien, Slowenien, Kroatien, Mazedonien,
Bosnien-Herzegowina, Jugoslawien

Ostliche Mittelmeerldnder 10 22 25 27 39 32 27 +170,0%
Griecheniand, Turkei, Malta, Zypern

Vereinigtes Kdnigreich 26 34 32 25 35 32 10 -61,5%
GroRbritannien, Irland

USA 8 4 7 6 3 3 11 +37,5%

andere 4 3 6 2 4 7 8 +100,0%

Gesamt 817 854 952 942 1.122 1.117 1.026 +25,6%

Tabelle 5.3: An Unféllen mit Personenschaden beteiligte austandische Sattelschlepper nach Herkunftslandern (1995-2001)
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5.3.3 Unfallhergang und Ursachen

Unfélle mit auslandischen Sattelzugmaschinen auf
Autobahnen unterscheiden sich kaum von denen
des deutschen Schwerlastverkehrs. Die Merkmale,
die die Unfallsituation und den Unfallhergang
charakterisieren, verteilen sich in nahezu gleicher
Weise. Deshalb kann sich hier auf die priméren
Merkmale beschrénkt werden und auf Verknipfun-
gen einzelner Merkmale untereinander, wie bei der
detaillierten Analyse des deutschen Schwerlastver-
kehrs, verzichtet werden.

Zwei Drittel der 939 Autobahnunfalle mit auslan-
dischen Sattelschleppern sind ,Unfélle im Léngs-
verkehr®, zu etwa 17% wurde der Unfalltyp ,Fahr-
unfall* und zu 13% ,sonstiger Unfall* angegeben
(Bild 5.6).

Bei Uber der Halfte (52%) der Autobahnunfalle kam
es zu einem Auffahrunfall (Bild 5.7). Es handelte
sich dabei hauptsachlich um Zusammenstéfie mit
Fahrzeugen, die vorausfahren oder warten (46%).
Um Zusammenstéfle mit Fahrzeugen, die seitlich
in gleicher Richtung fahren, handelte es sich in
19% der Félle und damit zu einem leicht geringer-
en Anteil als beim deutschen Schwerlastverkehr.
Auch bei den Unfallarten ,Abkommen von der
Fahrbahn* (sowohl nach links als auch nach
rechts) sind die Anteile in beiden Gruppen nahezu
identisch.

Auch bei dem Merkmal ,Charakteristik der Unfall-
stelle” ergeben sich keine Unterschiede beziglich
der Unfallanteile (Bild 5.8). Mit 12% wurde ,Kurve*
am héaufigsten genannt. ,Steigung” und ,Gefélle*
wurden in 11% bzw. 8% der Falle als Unfallursache
angegeben. Geringfugig unter dem Anteilswert des
deutschen Schwerlastverkehrs bleibt die Auspra-
gung ,Einmiindung, Ein- und Ausfahrt* mit 4,0%.

61% der Autobahnunfalle mit ausl&ndischen Sattel-
schleppern ereigneten sich bei Tageslicht und 35%
bei Dunkelheit, auch hier lassen sich keine
Abweichungen erkennen.

Im Jahr 2001 konnte ein leicht héherer Anteil an
Unféllen im Baustellenbereich bei den auslandi-
schen Sattelschleppern festgestellt werden. Dies
ist jedoch kein generelles Ergebnis. Auswertungen
der Jahre seit 1995 haben ergeben, dass in vier
der betrachteten sieben Jahre der Anteil der Bau-
stellenunfélle bei ausléndischen Sattelschieppern
hoher als beim deutschen Schwerlastverkehr war
und sich die Anteile in den anderen drei Jahren
umgekehrt verhalten.

Insgesamt wurden im Jahr 2001 43% der
Autobahnunfélle mit ausléndischen Sattelschlep-
pern auch von diesen verursacht, in 57% der Falle
ist ein anderer Verkehrsbeteiligter von der Polizei
als Hauptverursacher festgestellt worden. In 7,5%
der Félle insgesamt handelte es sich um einen

Fahrunfall | o 17.1% |
Abbiegen P auslandische
Sattelschlepper
Einbiegen- 1 , 50, ~ deutscher Schwer-
Kreuzen lastverkehr
Uberschreiten
ruhender ;
Verkehr
Langsverkehr
: : . 66,6%
sonstiger p 5 oo ;
Unfall 1;2’8A ; |
| | |
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Bild 5.6: Unfalltyp bei Autobahnunfallen unter Beteiligung
ausléndischer Sattelschiepper (2001)
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Bild 5.7: Unfallart bei Autobahnunfallen unter Beteiligung
ausiandischer Sattelschlepper (2001)

Alleinunfall eines ausléndischen Sattelschleppers,
was ebenfalls der Verteilung des deutschen
Schwerlastverkehrs entspricht (Bild 5.11).

Betrachtet man die Ursachen der Unfélle, so
ergeben sich erste Unterschiede zwischen auslén-
dischen und deutschen Fahrzeugen. Zwar wird die
.Nicht angepasste Geschwindigkeit® auch bei den
Sattelschleppern am haufigsten als konkrete
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Bild 5.9: Lichtverhaltnisse bei Autobahnunfallen unter Beteili-
gung auslandischer Sattelschlepper (2001)

keine Angabe Y
Verkehrstiichtigkeit - Alkohol
Verkehrstiichtigkeit - sonstiges |
Fehler bei der Straenbenutzung Zf
Geschwindigkeit | /

Abstand [ | 45,5%

Uberholen —I : ;

Vorbeifahren, Nebeneinanderfahren

Vorrang, Vorfahrt | ' | Mauslindische
Abbiegen, Wenden, Rwts.-fahren, Ein- und Anfahren § ? : Sattelschlepper

= deutscher Schwer-
lastverkehr

Falsches Verhalten ggii. Fulgéngern ]

Ruhender Verkehr, Verkehrssicherung

Ladung, Besetzung ) ‘

Andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer 1 62,3%

Technische Mingel - ohne Bereifung

Bereifung als technischer Mangel

: )
| I
T T

0% 20% 40% 60% 80%

Bild 5.12: Unfallursachen bei Alleinunfallen ausléndischer Sattelschiepper auf Autobahnen (2001)




54

Unfallursache genannt, doch mit einem Anteil von
46% weniger hdufig als dies in der Vergleichs-
gruppe (54%) der Fall ist. Hohere Anteile sind
dagegen bei den Ursachen ,Verkehrstichtigkeit
(Alkohol: 5%, sonstiges: 26%), ,Ladung, Beset-
zung“ (8%) und in der Restkategorie ,andere
Fehler beim Fahrzeugfthrer® (62%) festzustellen.
Die Unfallursache ,Verkehrstiichtigkeit - sonstiges”
bezieht sich in erster Linie auf die Unterursache
,Ubermiidung®, die insbesondere beim Fernverkehr
als Problem erachtet wird. Der niedrigere Anteil an
,Ubermiidungsunfallen“ beim deutschen Schwer-
lastverkehr ist jedoch nicht a prioi mit einem
niedrigeren Anteil beim deutschen Fernverkehr
gleichzusetzen, sondern kann aus einem hoheren
Anteil des Nahverkehrs mit schweren Fahrzeugen
resultieren. Hier durften Ermidungserscheinungen
eine geringere Rolle als beim Fernverkehr spielen.

Auch bei den Unféllen mit mehreren Beteiligten
unterscheiden sich die Unfallursachen bei den
Fahrern ausléndischer Sattelschlepper leicht von
denen des deutschen Schwerlastverkehrs. ,Nicht
angepasste Geschwindigkeit® (34%) und ,Fehler
beim Uberholen* (19%) spielen eine gréRere Rolle,
wogegen die Ursachen ,Abstand® (14%) und
+Fehler beim Vorbeifahren, Nebeneinanderfahren®
(14%) anteilsméaRig weniger haufig beobachtet
werden konnten. Die dUdbrigen Unfallursachen,
darunter auch ,Ladung®, ,Bereifung” und andere
Jechnische Méangel“, sind aufgrund der Anzahl
ihrer Nennungen nur von untergeordneter Bedeu-
tung. Ihre Anteile sind jedoch &hnlich derer der
Vergleichsgruppe (Bild 5.13).

5.3.4 Beteiligte Fahrer

Das Durchschnittsalter der Fahrer ausléndischer
Sattelschlepper, die im Jahr 2001 an Unféallen mit
Personenschaden beteiligt waren, liegt mit 39,4
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Bild 5.14: An Unféllen mit Personenschaden beteiligte Fahrer
auslandischer Sattelschlepper auf Autobahnen
nach Altersgruppen (2001)
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Jahren unter dem der deutschen Vergleichsgruppe
(41,2 Jahre).

Auch bei den auslédndischen Fahrern hat die
Altersgruppe der 35- bis unter 45-Jahrigen den
hochsten Anteil. Mit 32,8% liegt dieser jedoch leicht
unter dem Anteil der deutschen Vergleichsgruppe
(35,1%), ebenso wie die Anteile der dariber
liegenden Altersklassen (Bild 5.14).

Die Anzahl der Unfallbeteiligungen der jlingeren
Fahrer von 21 bis unter 25 Jahren und von 25 bis
unter 35 Jahren ist dagegen bei der auslé&ndischen
Gruppe mit 6,0% (gegeniber 3,2%) und 29,1%
(gegentber 25,9%) hoher.

Im Jahr 2001 konnte von allen Fahrern, die an
Unfallen mit Personenschaden beteiligt waren,
einer (0,1%) keine giiltige Fahrerlaubnis vorweisen
(Tabelle 5.4). Dieser Wert ist jedoch sehr anfallig
gegeniiber Schwankungen einzelner Jahre, so
wurden in anderen Jahren des betrachteten
Zeitraumes (1997 und 1999) Maximalwerte von 9
Personen ohne glltigen Fahrerlaubnisbesitz bei
Unfallen mit Personenschaden festgestellt. Dies
macht den Zufallseinfluss bei diesen geringen
absoluten Zahlen deutlich. Trotzdem liegen in allen
Jahren die Anteilswerte unter denen der Fahrer
des deutschen Schwerlastverkehrs tber 12t.

Bezliglich der Blutalkoholkonzentration ausléndi-
scher Sattelzugfahrer kénnen ebenfalls nur sehr
geringe absolute Unfallzahlen festgestellt werden
(Tabelle 5.4). Der Maximalwert liegt im Jahr 1997,
in dem bei 11 ausléndischen Fahrern (1,2%) eine
Blutalkoholkonzentration von mehr als 0,3 %o
gemessen wurde. Die Anteilswerte liegen zwischen
0,5% (1998) und 1,2% (1997) und in allen Jahren
leicht Uber den Anteilswerten der Vergleichs-

gruppe.
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Bild 5.14: An Unfallen mit Personenschaden beteiligte Fahrer
auslandischer Sattelschlepper auf Autobahnen
nach Altersgruppen (2001)

5.3.5 Beteiligte Fahrzeugarten und verun-
gliickte Personen

An den insgesamt 1.026 Unféllen mit auslandi-
schen Sattelschleppern auf Autobahnen (2001)
waren genau 1.026 dieser Fahrzeuge beteiligt (d.h.
es gab keine Féalle, in denen zwei oder mehr
auslandische Sattelschlepper in einen Unfall mit
Personenschaden verwickelt waren). Auf die
ausléndischen Sattelschlepper entfallen 39% der
insgesamt an diesen Unféllen beteiligten Verkehrs-

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
An U(P) beteiligte Fahrer von ausidndischen Sattelschleppern nach Fahreriaubnisbesitz

vorhanden, 816 999% | 851| 996% | 943| 991%| 941| 99.9% | 1.113| 992% | 1.109| 99,3% | 1.025| 99,9%
ohne Angabe

nicht vorhanden 1 0,1% 3 0,4% 9 0,9% 1 0,1% 9 0,8% 8 0,7% 1 0,1%
{deutscher SLV) (1,0%) (0.8%) (0,9%) (0,8%) (1,1%) (1,0%) (0,6%)
Insgesamt 817 1100,0% 854 |1100,0% 952 1100,0% 942 1100,0% | 1.122|100,0% | 1.117 |100,0% | 1.026 |100,0%

An U(P) beteiligte Fahrer von auslandischen Sattelschleppern nach BAK-Wert

ohne Angabe 809 99,0% 849 | 99,4% 941 | 98,8% 937 | 995% | 1.114| 993% | 1.110| 99,4% | 1.019| 99,3%
BAK liber 0,3%. 8] 1,0% 5| 06% 11 1,2% 5| 05% 8, 07% 7! 06% 71 0,7%
(deutscher SLV) (0,7%) (0,4%) (0,4%) (0,6%) (0,5%) (0,.5%) (0,5%)
Insgesamt 817 {100,0% 854 1100,0% 952 1100,0% 942 [100,0% | 1.122 {100,0% | 1.117 {100,0% | 1.026 |100,0%

Tabelle 5.4: An Unféllen mit Personenschaden beteiligte Fahrer ausléndischer Sattelschlepper auf Autobahnen nach Fahrerlaub-

nisbesitz und Blutalkoholkonzentration (1995 - 2001)
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teilnehmer (Tabelle 5.5). Die grofite Gruppe der
weiteren Unfallbeteiligten sind, wie auch beim
deutschen Schwerlastverkehr, die Pkw mit einem
Beteiligtenanteil von 40% (werden nur die
Unfallgegner berlcksichtigt, so haben Pkw einen
Anteil 65%). 17% der Unfallgegner waren deutsche
Guterkraftfahrzeuge Uber 12t, 14% andere Lkw
(Lkw unter 12t, Lkw ohne Angabe zum zuldssigen
Gesamtgewicht bzw. ausléndische Lkw mit oder
ohne Anhanger). Die Ubrigen Verkehrsbeteiligungs-
gruppen sind bei der Behandlung des Themas
Autobahnunfélle von auslé&ndischen Sattelschlep-
pern eher von untergeordneter Bedeutung.

Die Verteilung der Getdteten und Verungliickten
zeigt eine hohere Verletzungsschwere bei den
Pkw-Insassen. Uber die Halfte der insgesamt
tédlich verungllckten Personen saflen in einem
Pkw. 15% (N=8) der Getodteten waren Insassen
des auslédndischen Sattelschleppers und jeweils
weitere 13% (N=8) entfallen auf die Gruppen
deutscher Schwerlastverkehr Uber 12t sowie
andere Glterkraftfahrzeuge.

Ein dhnliches Bild ergibt sich bei der Betrachtung
der insgesamt Verungliickten (getotete und ver-
letzte Personen) und ihrer Verteilung auf die unter-
schiedlichen Verkehrsteilnehmergruppen. 60% der
Verunglickien waren Pkw-Insassen, 19% der
Verungliickten waren die Fahrer oder Beifahrer der
ausléndischen Sattelschlepper selbst. Auf andere
Gterkraftfahrzeuge entfielen ebenfalls insgesamt
19% der bei diesen Unféllen verungllckten
Personen

Wie schon bei der Untersuchung der deutschen
Fahrzeuge Gber 12t wird auch hier anhand der Un-
fallzahlen deutlich, dass in erster Linie die Insassen

6 Besondere Fragestellungen
und Unfallumstédnde
6.1 Schitzung der Gesamtgruppe des

Schwerlastverkehrs

In den vorangegangenen Kapiteln wurde der
Schwerlastverkehr in eindeutig abgrenzbare Grup-
pen eingeteilt und das Unfallgeschehen separat
analysiert und verglichen. Zum einen der Schwer-
lastverkehr mit deutschen Lkw und Sattelschiep-
pern, von denen aufgrund der Unfalldaten ein
zulassiges Gesamtgewicht Uber 12t bekannt war,
zum anderen die auslandischen Sattelschiepper,
die aufgrund ihrer Verkehrsbeteiligungsart und der
Nationalitat des Fahrzeugs eindeutig identifizierbar
sind.

Neben diesen beiden Gruppen kénnen jedoch
weitere Schwerlastverkehrsfahrzeuge an Unféllen
beteiligt gewesen sein, die nicht anhand der Unfall-
daten identifiziert werden kénnen. Zum einen sind
dies deutsche Lkw und Sattelzugmaschinen, deren
kraftfahrzeugtechnische Daten nicht durch das
Kraftfahrtbundesamt ergénzt wurden. Hier kann
man allerdings davon ausgehen, dass es sich
zumindest bei nahezu allen nicht ergénzten Sattel-
schleppern um  Schwerlastverkehrsfahrzeuge
handelt, da laut Bestandsstatistik 98% der Sattel-
schlepper ein zuldssiges Gesamtigewicht Uber 12t
haben (vgl. Kap. 3 ,Entwicklung der Bezugs-
gréfen, Tabelle 3.1). Bei den Ubrigen, nicht
erganzten Lkw lasst sich dagegen keine Aussage
Uber einen mdoglichen Anteil von Fahrzeugen des
Schwerlastverkehrs machen. Ebenso wenig ist

der ,schwacheren“ Fahrzeuge bei derartigen Unfél- dies bei ausléndischen Gluterkraftfahrzeugen
len benachteiligt sind. mdglich.
- Getotete Verungliickte*
Unfallbeteiligte {bzw. getbtete Insassen von) (bzw. verungl?lnsassen von)
;‘;ft':";‘ém::er 1026 39.2% 9 148% 274 18,5%
“;esﬁii::;rs&h":;:) 275  10,5%  (17,3%) 8 13,1% (154%) 128 86% (10,6%)
andere Gkz 226 8,6%  (14,2%) 8 131%  (15,4%) 153 10,3%  (12,6%)
Sonderfahrzeuge 20 0,8% (1,3%) 2 3,3% (3,8%) 15 1,0% (1,2%)
Pkw 1.035 396% (65,1%) 32 52,5%  (61,5%) 893 60,2%  (73,8%)
Busse 6 02%  (0,4%) 0 00%  (0,0%) 5 0,3%  (0.4%)
Mofas und Mopeds 0 0,0%  (0,0%) 0 0.0%  (0,0%) 0 0,0%  (0,0%)
Motorréader 11 04%  (0.7%) 0 0,0%  (0,0%) 9 06%  (0.7%)
Fahrrader 0 0,0%  (0,0%) 0 00%  (0,0%) 0 0,0%  (0.0%)
FuRginger 6 02%  (0.4%) 2 3.3%  (3.8%) 6 04%  (0,5%)
sonstige 10 04%  (0,6%) 0 0.0%  (0,0%) 1 0,1%  (0,1%)
Gesamt 2615  100,0% 61 100,0% 1484  100,0%

(Anteile in Klammern beziehen sich nur auf die Unfallgegner, also die Gesamtheit ohne ausléndische Sattelschlepper tber 12t)

* getdtete und verletzte Personen

Tabelle 5.5: Verkehrsbeteiligungsarten bei Unfallen mit ausléndischen Sattelschieppern auf Autobahnen sowie Getbdtete und

Verunglickte bei diesen Unfallen (2001)
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Die Bilder 6.1 und 6.2 sollen eine grobe Abschét-
zung der Gesamtzahl von Unféllen im Schwerlast-
verkehr wiedergeben. Dabei wird von der Annahme
ausgegangen, dass das zuldssige Gesamtgewicht
von Sattelschleppern in der Regel mehr als 12t
betrdgt und auch ein nicht unerheblicher Teil der
tibrigen auslaéndischen Giterkraftfahrzeuge dem
Schwerlastverkehr zuzuordnen sind. Nicht bertck-
sichtigt werden dagegen deutsche Lkw mit oder
ohne Anhénger, bei denen keine Angaben zum zu-
lassigen Gesamtgewicht vorhanden waren, da hier
keinerlei Aussagen Uber die Fahrzeuggréfie abge-
leitet oder Annahmen gemacht werden kénnen.

Zahlt man zu den 12.548 Unfallen mit Personen-
schaden, an denen im Jahr 2001 deutsche Giiter-
kraftfahrzeuge Uber 12t beteiligt waren, noch alle
Unfélle hinzu, an denen Sattelschlepper ohne
Gewichtsangabe beteiligt waren, so belduft sich die
Zahl der Unfélle auf 12.884 (Bild 6.1, Uberschnei-
dungen in der grafischen Darstellung ergeben sich
aufgrund der Mdogiichkeit, dass sich auch Unfalle
mit Fahrzeugen beider Gruppen ereignen). 14.060

Unfélle mit Personenschaden ergeben sich, wenn
die Unfalle mit auslandischen Sattelschieppern mit
einbezogen werden. Fur den (theoretischen) Fall,
dass alle beteiligten auslandischen Gterkraftfahr-
zeuge dem Schwerlastverkehr angehéren wirden,
beliefe sich die insgesamt ermittelbare Zahl der
Unfélle mit Personenschaden im Jahr 2001 auf
15.170. Nach der vorgenommenen Abschétzung
dirfte somit die Gesamtzahl im Jahr 2001 ungefahr
zwischen 14.000 und 15.000 Schwerlastverkehrs-
unféllen mit Personenschaden gelegen haben.
Dies entspricht einem Mehranteil von ca. 11% -
20% an Schwerlast-Fahrzeugen gegenuber der
Abgrenzung, die nur die deutschen Guterkraft-
fahrzeuge Uber 12t einbezieht.

Fihrt man unter denselben Annahmen eine
Abschéatzung der insgesamt bei Schwerlastver-
kehrsunféllen getéteten Personen durch, so erhalt
man fur das Jahr 2001 ein Intervall von 821 bis zu
883 Getoteten (Bild 6.2).

Das nach obigen Annahmen berechnete Intervall
fur Unfélle [U(P)] auf Autobahnen bezieht Werte

andere ausl. Lkw

ausl. Sattelschlepper

dtsch. Sattelschlepper

o. Angabe zum ZGG
Unfille mit
.. Personenschaden
dtsch. Gkz liber 12t
0 5000 10000 15000 20000 25000
Bild 6.1: Gesamtabschatzung der Unfélle mit Personenschaden im Schwerlastverkehr (2001)
andere ausl. Lkw
. Getotete
ausl. Sattelschlepper
dtsch. Sattelschlepper
0. Angabe zum ZGG
dtsch. Gkz liber 12t
0 250 500 750 1000

Bild 6.2: Gesamtabschéatzung der Getdteten bei Unféllen mit Personenschaden im Schwerlastverkehr (2001)
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zwischen 4.339 und 4.891 ein. Fir die Anzahl der
bei Schwerlastunfallen auf Autobahnen getéteten
Personen gilt analog ein Bereich von 209 bis 237.

Insgesamt wurden somit tUber 90% der maximal
moglichen Unfallen im Schwerlastverkehr in der
vorliegenden Untersuchung analysiert.

6.2 Ermiidung am Steuer

Die Unfallursache ,mangelnde Verkehrstlchtigkeit
durch Ubermiidung“ kann zu schweren Unféllen
fihren, wenn der Fahrer eines schweren Lkw z.B.
durch einen Sekundenschlaf die Kontrolle tber das
Fahrzeug verliert oder er durch mangelnde
Konzentrationsfahigkeit nicht angemessen auf
Gefahrensituationen reagieren kann.

Bei der Analyse der Unfalle durch Ubermidung
werden als Untersuchungsgruppe alle Glterkraft-
fahrzeuge Uber 12t sowie alle in- und ausléndi-
schen Sattelzugmaschinen herangezogen, die aus
den Unfalldaten als Hauptverursacher hervorgehen
und denen die Unfallursache ,Verkehrsuntiichtig-
keit durch Ubermidung zugeschrieben wurde.
Hierbei muss jedoch das Problem der Feststellung
durch die Polizei am Unfallort bertcksichtigt
werden. Da es bei der Unfallaufnahme auch auf
Aussagen des verursachenden Fahrers ankommt,
kann man bei Ubermiidungsunfillen von einer
Dunkelziffer an Fallen ausgehen, deren tatsach-
liche Ursachen nicht in der amtlichen Unfallstatistik
aufgeflihrt werden.

Insgesamt wurde im Jahr 2001 bei 163 Unféllen
mit Personenschaden einem Fahrer eines Schwer-

last-Lkw die Unfallursache ,Verkehrsuntlchtigkeit
durch Ubermiidung“ zugeschrieben (Tabelle 6.1).
im Zeitrahmen von 1995 bis 2001 wurde der
niedrigste absolute Wert von Schwerlastunféllen
durch Ubermiidung im Jahr 1995 mit 126 festge-
stellt (der hochste im Jahr 2000 mit 192). 82%
(133) der Unfalle durch Ubermidung ereigneten
sich im Jahr 2001 auf Autobahnen. Innerorts und
auf LandstraBen wurden insgesamt 30 Unfélle
durch Ubermiidung gezahit.

Ubermiidungsunfélle auf Autobahnen stehen daher
im Folgenden im Vordergrund. Die 133 Unfélle
durch Ubermiidung auf Autobahnen machen einen
Anteil von knapp 6% aller Unfalle aus, die vom
Schwerlastverkehr verursacht wurden (Tabelle
6.2). 96 der 133 Ubermidungsunfélle wurden von
deutschen Fahrzeugen Uber 12t verursacht, 7 von
deutschen Sattelschleppern ohne Angabe zum
zulassigen Gesamtgewicht und 30 von ausléandi-
schen Sattelzugmaschinen. Bezogen auf die
Hauptverursacher der jeweiligen Gruppen errei-
chen die Fahrer der ausléndischen Sattelschlepper
im Jahr 2001 mit 6,8% den héchsten Anteil an
Ubermidungsunfallen. Die Anteile der Jahre seit
1995 zeigen jedoch keine Auffalligkeiten einer
bestimmten Fahrzeuggruppe. In dem betrachteten
Zeitraum lassen sich in jeder Gruppe sowohl unter-
wie auch (berdurchschnittliche Anteilswerte beob-
achten. Hierbei sind auch die relativ geringen
Fallzahlen und die Moglichkeit von Zufallseinflis-
sen zu beachten.

Durch Ubermiidungsunfélle von Fahrern schwerer
Lkw verunglickten im Jahr 2001 insgesamt 194
Personen; 7 Personen kamen bei diesen Unféllen
ums Leben, 65 wurden schwer- und 122 leicht-

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
innerorts 7 56% 6 44% 9 58% 4  28% 2 1,2% 4 2,1% 8  49%
auflerorts (0. BAB) 16 12,7% 18  13.2% 20 13,0% 16  11,0% 21 127% 20 10,4% 22 13,5%
BAB 103  81,7% 112 82,4% 125 81,2% 125 86,2% 142 86,1% 168 87,5% 133 81.6%
Gesamt 126  100,0% 136 100,0% 154 100,0% 145 100,0% 165 100,0% 192 100,0% 163 100,0%

Tabelle 6.1: Unfallursache ,Ubermiidung” nach Ortslage (1995 - 2001)

Verdnd.
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

2001-1995
Hauptverursacher - Schwerlastverkehr 2.088 2.057 2.160 2.188 2.431 2.455 2.267 +8,6%
dar.: dt. SLV (lber 12t) 1.527 1.488 1.581 1.609 1.748 1.815 1.682 +10,2%
dt. Sattelschlepper (0. ZGG)" 191 215 182 160 177 132 141 -26,2%
ausl. Sattelschiepper 370 354 397 419 506 508 444 +20,0%
Unfallursache "Ubermiidung” 103 112 125 125 142 168 133 +29,1%
dar.: dt. SLV (tiber 12t) 76 76 95 92 108 136 96 +26,3%
dt. Sattelschlepper (0. ZGG) 10 11 14 5 4 4 7 -30,0%
ausl. Sattelschiepper 17 25 16 28 30 28 30 +76,5%
Anteil 4,9% 5,4% 5,8% 57% 5,8% 6,8% 5,9% +18,9%
dar.: dt. SLV (lUber 12t) 5,0% 5,1% 6,0% 5.7% 6,2% 7.5% 57% +14,7%
dt. Sattelschlepper (0. ZGG)’ 5,2% 5,1% 7.7% 3.1% 2,3% 3,0% 5,0% -5,2%
ausl. Sattelschlepper 4,6% 7,1% 4,0% 6,7% 5,9% 5,5% 6,8% +47,1%

") deutsche Sattelschlepper ohne Angabe zum zuldssigen Gesamigewicht

Tabelle 6.2: Unfallursache ,Ubermiidung” auf Autobahnen {1995 -

2001)
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Unfallursache “Ubermiidung” 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Unfélle mit Personenschaden 103 112 125 125 142 168 133
Getétete 12 4 7 15 11 15 7
Schwerverletze 66 55 58 74 64 88 65
Leichtverletzte 94 100 97 102 125 151 122
Unfallschwere [in KPS/U(P)] 193,6 86,2 107,4 193,3 131,8 151,9 106,0

Tabelle 6.3: Unfalle, Verunglickte und Unfallschwere
L~Ubermidung” (1995 - 2001)

bei Schwerlastverkehrsunfillen auf Autobahnen mit Unfallursache

mittiere Unfallschwere von Unféalien
mit Personenschaden [in 1.000 €]

Hauptverursacher = SLV
mit Ursache ‘Ubermiidung’

250

200

150 +1

100 +-

50 +-

1995 1996 1997

1998

Hauptverursacher = SLV
(insgesamt)

2001

1999 2000

Bild 6.3: Unfallschwere bei Schwerlastverkehrsunfallen auf Autobahnen mit Unfallursache ,Ubermiidung” (1995 - 2001)

verletzt (Tabelle 6.3). Im Jahr 1996 wurde die
niedrigste (N=4) und in den Jahren 1998 und 2000
die héchste (N=15) Anzahl von getdteten Personen
festgestellt. Da die Getdtetenzahl aufgrund ihrer
Gewichtung anhand der Kosten flr Personenschéa-
den am stérksten in die Berechnung der mittleren
Unfallschwere eingeht, wird dies auch in der grafi-
schen Darstellung der Unfalischwere in Bild 6.3
deutlich. Da allerdings auch die Anzah! der Unfélle
als BezugsgroRe eine Rolle spielt, erreicht die
mittlere Unfalischwere ihre héchsten Werte in den
Jahren 1995 und 1998. Auch liegt der Wert im Jahr
2000 deutlich Gber dem Wert der durchschnitt-
lichen Unfallschwere aller Unfélle mit Personen-
schaden, die durch ein Schwerlastfahrzeug
(deutsche Lkw Uber 12t und alle Sattelschlepper)
verursacht wurden. 1996 war das einzige Jahr, in
dem die Unfallschwere bei Ubermiidungsunfallen
geringer als in der Vergleichsgruppe war.

Obwohl Unfélle durch Ubermiidung von Fahrern
schwerer Lkw nur 6% der gesamten Schwerlast-
Unfaélle ausmachen, treten sie durch eine Uber-
durchschnittliche Unfallschwere in den Vorder-
grund und sollen auch aufgrund der eingangs
angeflhrten Dunkelziffer ndher betrachtet werden.

Ubermidungsunfélle, die durch den Schwerlastver-
kehr verursacht werden, ereignen sich naturgemaf
zu einem deutlich hdheren Anteil wahrend der
Nachizeit bei Dunkelheit (2001: 62%; Bild 6.4). Bei

Tageslicht

31% 1

Hauptverursacher = SLV
mit Ursache 'Ubermiidung’

Ddmmerung 2 .| =Hauptverursacher = SLV

(insgesamt)

Dunkelheit 62,4%

Bild 6.4: Ubermidungsunfalle auf Autobahnen nach Lichtver-
héltnissen (2001)

einem Drittel fanden die Unfélle durch Ubermu-
dung bei Tageslicht statt. Dd&mmerung wurde in 5%
der Félle genannt, dieser Anteil entspricht in etwa
dem Anteil aller Schwerlastunfélle bei Dd&mmerung,
die von Fahrern schwerer Lkw verursacht wurden.

Daraus folgend unterscheidet sich auch die tages-
zeitliche Verteilung der Ubermidungsunfélle von
der der Vergleichsgruppe. Die Stundenintervalle
zwischen 23:00 Uhr und 7:00 Uhr haben einen
deutlich héheren Anteil an Ubermidungsunféllen
wie an den Unféllen insgesamt mit Hauptverur-
sacher Schwerlastverkehr (Bild 6.5). Trotz der
mitunter sehr geringen Fallzahlen in einzelnen
Stundenintervallen lasst die grafische Auswertung
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Bild 6.5: Schwerlastverkehrsunfalle auf Autobahnen mit Unfallursache ,Ubermiidung” nach Uhrzeit (2001)

den Schluss zu, dass nach den Nachtstunden die
Ubermiidungsunfélle auf Autobahnen seltener
werden, jedoch im Verlauf des Tages ab den
Mittagsstunden wieder zunehmen.

Der Unfallhergang bei Ubermiidungsunfallen weist
insofern Unterschiede zu allen von Schwerlast-Lkw
verursachten Autobahnenunfallen auf, dass es sich
beim Unfalltyp zu einem sehr viel geringeren Teil
um Unfalle im Langsverkehr (24% gegenuber 62%)
handelt. Dafir wurde bei den Ubermidungs-
unfallen im Jahr 2001 bei mehr als der Halfte der

Fahrunfall ? 23, 3/o
Abbiegen 5

Einbiegen- ; : :
Kreuzen Hauptverursacher = SLV

mit Ursache 'Ubermiidung’

Uberschreiten = Hauptverursacher = SLV

(insgesamt)

ruhender
Verkehr

Ladngsverkehr /

sonstiger ¢
Unfall

60% 80%

40%

0% 20%

Félle (53%) die Restkategorie ,sonstiger Unfall*
genannt. 23% der Ubermidungsunfélle waren
Fahrunfalie (Bild 6.6).

Im Vergleich zu Unféllen mit dem Hauptverur-
sacher Schwerlast-Lkw insgesamt kommt es bei
Unfallen durch Ubermidung lberwiegend zum
Abkommen von der Fahrbahn (2001: 62%). In der

Auffahren auf j
haltendes Fz.

Auffahren auf }
fahrendes Fz.
seitlich in gleicher
Richtung

entgegenkommend

Hauptverursacher = SLV

Einbiegen-Kreuzen mit Ursache ‘Ubermiidung’

= Hauptverursacher = SLV
{insgesamt)

Fahrzeug-
FuRgadnger

Auffahren auf j
Hindernis

Abk. von der b
Fahrb. nach rechts

Abk. von der
Fahrb. nach links

70 55,6%

Unfall anderer Art 7

| | i
T T T

20% 40% 60%

0% 80%

Bild 6.6: Ubermidungsunfalle auf Autobahnen nach Unfalltyp
(2001)

Bild 6.7: Ubermidungsunfille auf Autobahnen nach Unfallart
(2001)
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Regel kommt das Fahrzeug dabei nach rechts von
der Fahrbahn ab (56%; Bild 6.6). In rund 30% der
Fé&lle handelte es sich um einen Auffahrunfall mit
einem vor sich befindlichen Fahrzeug. Es kann
davon ausgegangen werden, dass es in diesen
Fallen jeweils der Schwerlast-Lkw war, der auf-
grund der Ermudungserscheinungen des Fahrers
auf ein anderes Fahrzeug aufgefahren ist.

6.3 Erkennbarkeit von Giiterkraftfahr-
zeugen

Insbesondere auf Landstrallen und auf Auto-
bahnen kann eine mangelhafte Erkennbarkeit von
groen Guterkraftfahrzeugen fur andere Verkehrs-
teiinehmer zu einer Fehleinschdtzung der Ge-
schwindigkeit der schwereren und meist lang-
sameren Lkw flihren. Ebenso kann insbesondere
bei langen Sattelaufliegern unter bestimmten
Bedingungen, wie z.B. bei Dunkelheit an Kreuzun-
gen auf unbeleuchteten AuRerortsstrallen, die
mangeinde seitliche Erkennbarkeit von Nachteil
sein, wenn dieses Fahrzeug beim Uberqueren oder
im Falle des Querstehens auf der Kreuzung von
anderen herannahenden Fahrzeugen zu spét
erkannt wird.

Die Technische Universitat Darmstadt hat in den
Jahren 1990 bis 2001 Vergleichsuntersuchungen
von Lkw mit und ohne Konturmarkierungen
durchgefiihrt und ist zu dem Ergebnis gekommen,
dass durch Konturmarkierungen die Sicherheit von
Lkw deutlich verbessert werden kann. Insbeson-
dere bei schlechten Sichtbedingungen kénnte die
Zahl der Unfélle und damit auch der Verungliickten
gesenkt werden (SCHMIDT-CLAUSEN, DIEM, 2001).

Konturmarkierungen durch retroreflektierende Ma-
terialien an Gliterkraftfahrzeugen dienen dazu, eine
bessere Erkennbarkeit der Fahrzeugumrisse bei
Dunkelheit zu erméglichen. Neben der bloRen
Verbessung der Erkennbarkeit dienen sie dazu,
das Guterkraftfahrzeug als groRes, schwereres
und somit langsames Fahrzeug Uberhaupt identi-
fizieren zu konnen. Konturmarkierungen kénnen
am Heck und an der Seite des Gkz angebracht
werden, wobei seitliche Markierungen aus retro-
reflektierenden Schriftzigen oder Firmenlogos
ahnlich wie Konturmarkierungen wirken kénnen.
Die Vorteile solcher Markierungen kommen
insbesondere auf unbeleuchteten Landstraen und
Autobahnen zum Tragen. Bei Innerortsstraken wird
von einem deutlich geringeren Sicherheitspotenzial
ausgegangen.

Im Rahmen dieses Berichts soll versucht werden,
ein Sicherheitspotenzial dieser Markierungen fir
Unfélle mit dem Schwerlastverkehr (deutsche Lkw
Uber 12t und Sattelschlepper) anhand der Unfalil-
daten der amtlichen Unfallstatistik abzuleiten. Dies

kann jedoch nur eine sehr grobe Abschétzung sein,
die eine Maximalzahl von Unféllen liefert, von de-
nen ein nicht weiter eingrenzbarer Anteil méglicher-
weise durch Konturmarkierungen hétte vermieden
werden kdnnen. Es kann also keine Aussage
dariiber getroffen werden, zu welchem Anteil diese
Unfélle tats&chlich durch eine bessere Sichtbarkeit
der Schwerlast-Lkw hatten vermieden werden
kénnen bzw. ob die beteiligten Lkw bereits iber
Konturmarkierungen oder Ahnliches verfiigt haben.

Fir die Abschatzung werden vorab einige An-
nahmen beziglich des Unfallherganges und der
beteiligten Verkehrsteilnehmer getroffen und nach
der Richtung der Wirkung (seitlich oder von hinten)
unterschieden. Grundsétzlich wird angenommen,
dass eine unfallvermeidende Wirkung von Kontur-
markierungen nur bei Dunkelheit eintritt.

Wirkung nach hinten

- Es wird davon ausgegangen, dass bei einem
Auffahrunfall in dem GroBteil der Falle der
Auffahrende die Hauptschuld trégt und dass
das Fahrzeug, auf das aufgefahren wurde, als
zweiter Beteiligter in die Unfallanzeige ein-
getragen wird.

Es handelt sich um Unfélle mit mindestens zwei
Beteiligten, bei denen der Hauptverursacher ein
Kraftfahrzeug (ohne Mofas und Mopeds) war
und der zweite Beteiligte ein Schwerlast-Lkw
(deutsches Fahrzeug Uber 12t oder Sattel-
schlepper).

- Beim Unfalltyp handelt es sich um einen ,Unfall
durch den ruhenden Verkehr®, einen ,Unfall im
Langsverkehr” oder einen ,sonstigen Unfali*,

- Die Unfallart beschreibt einen “Zusammenstol
mit einem anderen Fahrzeug, das anfahrt, an-
hélt oder in ruhenden Verkehr steht” bzw. einen
»Zusammenstold mit einem anderen Fahrzeug,
das vorausfdhrt oder wartet” oder einen
<Zusammenstof3 mit einem anderen Fahrzeug,
das seitlich in gleicher Richtung fahrt".

- Auf Autobahnen wird zuséatzlich die Unfallart
.Zusammenstold mit einem anderen Fahrzeug,
das einbiegt oder kreuzt* beriicksichtigt. Diese
Unfallart hat zwar nur einen geringen Anteil,
doch im Gegensatz zur Landstrale sind hiermit
auf die Autobahn auffahrende Fahrzeuge ge-
meint. Hier kommen die Vorteile der Kontur-
markierungen zum Tragen, wenn friih genug
erkannt werden kann, dass ein Schwerlast-Lkw
dabei ist, sich auf den rechten Fahrstreifen
einzufadein.

Werden alle diese Annahmen und Selektionskriter-
ien berlcksichtigt, so ergibt sich fir das Jahr 2001
fur die Wirkung nach hinten eine Obergrenze der
Abschétzung von 73 Unféallen mit Personenscha-
den auf LandstraRen und 530 auf Autobahnen.
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1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahi | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil
u(P) 61 1,2% 64 1,4% 81 1,7% 54 1,1% 83 1,6% 63 1,3% 73 1,6%
GT 5 1,1% 3 0,7% 9 2,0% 6 1,5% 1 0,2% 1 0,2% 2 0,5%
£\ 34 1,4% 27 1,3% 45 2,1% 18 0,9% 37 1,8% 12 0,6% 28 1,6%
LV 54 1,2% 46 1,1% 49 1.1% 44 1,0% 65 1,3% 60 1,3% 65 1,4%
vuU 93 1,3% 76 1.1% 103 1,5% 68 1,0% 103 1,4% 73 1,0% 95 1,4%

Tabelle 6.4: Maximales Vermeidungspotenzial durch Konturmarkierungen auf Landstralen durch verbesserte Sichtbarkeit von
hinten (1995 - 2001)

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil
U(P) 620 152% 624 | 15,4% 583 | 14,1% 554 | 13,4% 610 | 13,0% 588 | 12,8% 530 | 12,2%
GT 55| 21,6% 55| 18,6% 42| 16,5% 38| 14,6% 501 16,7% 50| 15,3% 47 1 22,4%
Sv 404 | 21,2% 347 | 19,3% 334 | 18,4% 325 17,9% 326 | 17,3% 322 | 17,4% 262 16,3%
Lv 4911 11,3% 5911 13,2% 4731 10,0% 449 | 10,2% 565| 10,7% 512 10,1% 467 9,5%
vu 950 | 14,6% 993 | 15,1% 849 | 12,5% 812 | 12,5% 941 | 12,6% 884 | 12,2% 776 | 11,5%

Tabelle 6.5: Maximales
hinten (1995 - 2001)

Dies macht einen Anteil von 1,6% aller Land-
straBenunfélle und 12,2% aller Autobahnunfélle mit
Schwerlastfahrzeugen (deutsche Lkw Uber 12t und
Sattelschlepper) aus.

Die Obergrenze fir die Wirkung nach hinten bei
verungliickten Personen bel&uft sich im Jahr 2001
auf 95 Personen auf Landstral’en und 776 Perso-
nen auf Autobahnen. Knapp 50 Personen sind bei
diesen Unfallen ums Leben gekommen. Ob diese
Todesfélle durch eine bessere Sichtbarkeit der Lkw
wirklich hétten vermieden werden kénnen oder
welche anderen entscheidenden Unfallumstande
verantwortlich waren, kann an dieser Stelle nicht
beurteilt werden.

Wirkung zur Seite

- Seitliche Konturmarkierungen oder retroreflek-
tierende Aufschriften an Lkw wirken bei
Dunkelheit vor allem an unbeleuchteten Knoten-
punkten auf Aullerortsstralen.

- Es werden Unfélle von zwei oder mehr Beteilig-
ten berlcksichtigt, von denen mindestens einer
ein Schwerlastfahrzeug war und mindestens ein
weiterer Beteiligter ein Kraftfahrzeug (ohne
Mofas oder Mopeds).

- Beim Unfalltyp handelt es sich um einen
+Einbiegen/Kreuzen-Unfall“.

- Die Unfallart beschreibt analog zum Unfalltyp
einen “Zusammensto® mit einem anderen
Fahrzeug, das einbiegt oder kreuzt”.

Vermeidungspotenzial durch Konturmarkierungen auf Autobahnen durch verbesserte Sichtbarkeit von

- Welcher der Beteiligten als Hauptverursacher
festgestellt wurde, ist nicht relevant. Auch wenn
ein Schwerlast-Lkw unerlaubter Weise in eine
Kreuzung féhrt und als Hauptverursacher gelten
wlrde, koénnte ein Unfall eventuell durch eine
bessere Sichtbarkeit vermieden werden. Eine
schérfere  Abgrenzung, wer auf welches
Fahrzeug aufgefahren ist, ist in diesem Fall
aufgrund der Struktur der Unfalldaten nicht
mdglich. Daraus folgt jedoch eine noch unge-
nauere Abschatzung des mdglichen Sicher-
heitspotenzials, als dies schon bei den
Auffahren-Unfallen der Fall war.

Als Obergrenze der Unfélle, die diesen Annahmen
genligen, ergeben sich 143 Unfélle mit Personen-
schaden, bei denen 10 Personen starben und 201
Personen verletzt wurden (Tabelle 6.6)

Da sich MaRnahmen bzw. das Sicherheitspotenzial
nicht allein auf ein Jahr beziehen, sondern (ber
einen léngeren Zeitraum hinweg wirksam sind,
mdlssen auch die vermeidbaren Unfall- und
Verunglicktenzahlen tber mehrere Jahre hinweg
betrachtet werden. Summiert man daher die Ober-
grenzen des maximalen Sicherheitspotenzials
durch Konturmarkierungen (seitlich und hinten) an
Schwerlastfahrzeugen der betrachteten sieben
Jahre, so fallen hierunter insgesamt 5.690 Unfélie
mit Personenschaden, bei denen 8.397 Personen
verungliickten; 454 davon todlich.

Diese Zahlen dokumentieren die Unfélle, die den
genannten Unfallkonstellationen entsprechen, fiir

1985 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil
U(P) 166 3,3% 164 3,6% 149 3,1% 144 3,0% 168 3,2% 168 3,5% 143 3.2%
GT 22 4.7% 6 1.5% 12 2,7% 17 4,1% 13 31% 10 2,2% 10 2,4%
Sv 93 3,9% 101 4,8% 78 3,6% 71 3.6% 95 4,5% 74 3,8% 56 3,2%
LV 135 3,0% 115 2,8% 123 2,8% 128 2,9% 137 2,8% 140 3,0% 145 3.2%
VU 250 3,4% 222 3,3% 213 3,1% 216 3.2% 245 3,3% 224 3,1% 211 3.2%

Tabelle 6.6: Maximales Vermeidungspotenzial durch Konturmarkierungen auf Landstraien durch verbesserte Sichtbarkeit von der
Seite (1995 - 2001)
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die eine Wirkung von Konturmarkierungen
vermutet werden kann. Welcher Anteil dieser
Unfélle jedoch génzlich oder zumindest in den
Unfallfolgen héatte gemindert werden kénnen, kann
ohne weiterflhrende Forschung zur Zeit nicht
beziffert werden.

6.4 Unfallursache ,,Uberholen*

Immer wieder werden Forderungen nach einem
Uberholverbot fiir schwere Lkw gestellt. Einige
Forderungen beziehen sich auf den Lkw-Verkehr in
der Gesamtheit, andere lediglich auf zeitlich und
ortlich begrenzte Uberholverbote. Dieser Abschnitt
soll dazu dienen, die Unfallursache ,Uberholen*
besser in die Gesamtheit des Unfallgeschehens
mit Schwerlastfahrzeugen einordnen zu kénnen
und die Bedeutung einzelner Unterursachen
darzustellen.

Bei Befragungen von Pkw- und Lkw-Fahrern
werden von beiden Seiten den Fahrern der jeweils
anderen Gruppe ,Fehler beim Uberholen“ als
problematische Verhaltensweisen vorgeworfen, die
zu geféhrlichen Situationen flihren kénnen. Dies
betrifft auf der einen Seite das plétzliche und uner-
wartete Ausscheren von Lkw und zum anderen das
schnelle Vorbeiziehen der Pkw am Lkw kurz vor
dem Verlassen der Autobahn sowie das zu dichte
Einscheren nach dem Uberholvorgang (ADAC /
BGL, 2002).

Analysiert werden Unfélle, bei denen der Fahrer

eines Schwerlast-Lkw (deutscher Lkw Uber 12t
oder Sattelschlepper) als Hauptverursacher festge-
stellt wurde und ihm eine Unfallursache angelastet
wurde, die unter dem Begriff ,Uberholen* zusam-
mengefasst werden kann. Es sollen nur Autobahn-
unfélle betrachtet werden, da sich die Forderungen
nach einem Uberholverbot in erster Linie auf
Autobahnen beziehen.

Von den 2.267 BAB-Unfédllen mit Personenscha-
den, die von Fahrzeugen des Schwerlastverkehrs
verursacht wurden, sind 300 auf Fehler beim
Uberholen zuriickzufiihren (13,2%). Unterteilt man
den Schwerlastverkehr in die einzelnen Gruppen,
wie in Tabelle 6.7 dargestellt, so liegt der Anteil der
,Uberhol-Unfélle” bei deutschen Giiterkraftfahr-
zeugen Uber 12t mit 11,6% leicht unter dem
Durchschnittswert. Dies ist in jedem Jahr des
betrachteten Zeitraumes der Fall. Unfalle mit aus-
landischen Sattelschleppern haben in den meisten
Jahren einen eher berdurchschnittlichen Anteil an
,Uberhol-Unféllen* aufzuweisen. In Jahr 2001 lag
deren Anteil bei 15,3%. Mit einer relativ hohen
Anzah! von Ursachennennungen in Bezug auf
Fehler beim Uberholen falit die Gruppe der
deutschen Sattelschlepper auf, bei denen keine
Angabe zum zulassigen Gesamtgewicht vorliegen.
Einem Viertel der Hauptverursacher mit dieser
Fahrzeuggruppe wurden Fehler beim Uberholen
zugeschrieben. Auch in den Jahren davor liegen
die Anteilswerte deutlich Gber dem Durchschnitt.

Bei den insgesamt 300 ,Uberhol-Unféllen” im Jahr
2001 kamen zwei Personen ums Leben und 406
wurden verletzt; 53 davon schwer (Tabelle 6.8).

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 Verand.
2001-1995
Hauptverursacher - Schwerlastverkehr 2.088 2.057 2.160 2.188 2.431 2.455 2.267 +8,6%
dar.: dt. SLV (Uber 12t) 1.627 1.488 1.581 1.609 1.748 1.815 1.682 +10,2%
dt. Sattelschlepper (0. ZGG)’ 191 215 182 160 177 132 141 -26,2%
ausl. Sattelschlepper 370 354 397 419 506 508 444 +20,0%
Unfallursache "Uberholen” 235 231 249 218 269 305 300 +27,7%
dar.: dt. SLV (liber 12t) 165 145 158 140 176 195 195 +18,2%
dt. Sattelschlepper (0. ZGG)" 26 31 32 39 36 41 37 +42,3%
ausl. Sattelschlepper 44 55 59 39 57 69 68 +54,5%
Anteil 11,3% 11,2% 11,5% 10,0% 1.1% 12,4% 13,2% +17,6%
dar.: dt. SLV (lber 12t) 10,8% 9,7% 10,0% 8,7% 10,1% 10,7% 11,6% +7.3%
dt. Sattelschlepper (0. ZGG)" 13,6% 14,4% 17,6% 24,4% 20,3% 31,1% 26,2% +92,8%
ausl. Satteischiepper 11,.9% 15,5% 14,9% 9,3% 11,3% 13,6% 15,3% +28,8%
") deutsche Sattelschlepper ohne Angabe zum zul&ssigen Gesamtgewicht
Tabelle 6.7: Unfallursache ,Uberholen® bei Schwerlast-Lkw auf Autobahnen (1995 - 2001)

Unfaliursache "Uberholen™ 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Unfélle mit Personenschaden 235 231 249 218 269 305 300
Getotete 3 6 1 3 2 4 2
Schwerverletze 62 58 65 52 50 53 53
Leichtverletzte 240 264 286 226 308 332 353
Unfallschwere [in KPS/U(P)] 40,8 55,7 30,8 39,9 28,5 34,0 27,0

Tabelle 6.8: Unfélle, Verunglickte und Unfallschwere bei Schwerlastverkehrsunféllen auf Autobahnen mit Unfallursache

.Uberholen” beim Fahrer des Schwerlast-Lkw (1995

-2001)
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mittlere Unfallschwere von Unféllen
mit Personenschaden [in 1.000 €]

Hauptverursacher = SLV
mit Ursache 'Uberholen’

150
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50 {
\
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ElHauptverursacher = SLV
(insgesamt)
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1998 1999 2000

Bild 6.8: Unfallschwere bei Schwerlastverkehrsunfillen auf Autobahnen mit Unfallursache ,Uberholen* beim Fahrer des

Schwerlast-Lkw (1995 - 2001)

Auch in den (brigen betrachteten Jahren sind nur
relativ geringe Getdtetenzahlen festzustellen. Die
mittlere Unfallschwere bei Autobahnunféllen, die
durch falsches Uberholen des Fahrers eines
Schwerlast-Lkw verursacht wurden, liegt mit
27 Tsd. € (2001) deutlich unter der Unfallschwere
aller Unféllen, die insgesamt auf Autobahnen durch
schwere Lkw verursacht wurden (2001: 76 Tsd. €)
und sogar unter der mittleren Unfallschwere aller
Autobahnunfédlle, unabhdngig von der Art der
beteiligten Verkehrsteilnehmer (64 Tsd. €).

Betrachtet man die einzelnen Unterursachen von
méglichen Fehlern beim Uberholen, so ist die am
haufigsten genannte das ,Uberholen ohne
Beachtung des nachfolgenden Verkehrs“. Bei den
300 Uberholunfallen im Jahr 2001, die durch
Schwerlast-Lkw verursacht wurden, ist diese
Ursache in 214 Fallen (71%) genannt worden. Die
zweithaufigste Unfallursache in Bezug auf das

Uberholen betrafen ,Fehler beim Wiedereinordnen
nach rechts“ (61 = 20%). Alle anderen Unter-
ursachen sind nur von vergleichsweise geringer
Bedeutung. Zwar variieren die Unfallzahlen in dem
betrachteten Zeitraum, aber die grundséatzliche
Verteilung der Unterursachen hat sich seit 1995
nicht veréndert.

Ein generelles Uberholverbot fiir schwere Lkw auf
Autobahnen scheint aufgrund einer relativ geringen
Unfallschwere nicht gerechtfertig, da Uberholvor-
gange auch von Lkw untereinander dem Verkehrs-
fluss dienen kénnen, wenn es zu nicht uner-
heblichen Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen
Lkw kommt und ein zigiges Uberholen des
langsameren Lkw einen mdéglichen Rickstau oder
fir den nachfolgenden Verkehr Uberraschende
Bremsvorgange vermeiden kann.

1995 1996 1997 1998 1998 2000 2001
Unzulssiges Rechtsiiberholen (UU 16) 1 04% 0 0.0% 2 08% 0 00% 1 04% 3 1.0% 1 03%
Uberholen trotz Gegenverkehrs (UU 17) 0 00% 0 0,0% 0 0,0% 0  0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
3::::::; ;':’:65"1'2)3"“ 1 04% 4 1% 1 04% 2 0.9% 3 11% 1 03% 2 07%
gibc‘:t"‘l‘;"‘:;Itt":’it:s:';;‘:ﬁi;;’e"de' 0 00% 1 04% 0 00% 0 0,0% 1 04% 0 00% 0 00%
S::r:?;t:nzzgev?::::::?&f;:) 162 68,9%| 168 727%| 178 71,5%| 150 68,8%| 186 69,1%| 196 64,3% 214 71,3%
5::::;‘::: xijdz‘:')"i“”d“e" 40 17.0%| 33 143%| 43 17.3%| 43 197%| 44 164% 73 23,9%| 61 203%
sonstige Fehler beim Uberholen (UU 22) 16 68% 17 74% 16 64%| 12 55%| 19 74%| 20 66%| 13 43%
Fehler beim Uberholt werden (UU23) 18 7.7% 8 35% 12 48%| 11 50%| 17 63% 15 49% 9 30%
‘SJ|(.}:/) ;“:;{g:;"’"/':::f:ah;gse'h°'e" 235 100,0%| 231 100,0%| 249 100,0%| 218 100,0%| 269 100,0%| 305 100,0%| 300 1000%

(Mehrfachnennungen moglich)

Tabelle 6.9: Einzelursachen bei Schwerlastverkehrsunfaflen auf Autobahnen mit Unfallursache ,Uberholen“ beim Fahrer des

Schwerlast-Lkw (1995 - 2001)
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7  Ergebnisse

Die vorliegende Analyse des Unfallgeschehens
lasst sich in drei grundsatzliche Abschnitte
einteilen, die sich aus der Datenstruktur und -ver-
fugbarkeit der Unfalidaten in der amtlichen
StralRenverkehrsunfallstatistik ergeben.

1. Unfélle deutscher Guterkraftfahrzeuge Uber 12t
2. Unfélle mit ausléndischen Sattelschleppern
3. Besondere Fragestellungen und Unfallumsténde

Eine volistdndige ldentifizierung aller Schwerlast-
fahrzeuge ist nicht mdglich, da nicht alle Fahrzeuge
in den Unfalldaten Angaben zum zuldssigen Ge-
samtgewicht aufweisen. Dies ist bei ausléndischen
Fahrzeugen zu 100% der Fall, aber auch bei
deutschen Fahrzeugen, deren fahrzeugbezogene
Daten nicht durch das Kraftfahrtbundesamt ergénzt
werden konnten. Aus diesem Grund richtet sich
das Augenmerk dieses Berichtes in erster Linie auf
die Unfallstrukturen sowie auf die Entwicklung der
Unfallzahlen in den einzelnen Teilbereichen und
weniger auf die Hohe der absoluten Unfallzahlen
im Schwerlastverkehr.

Unfédlle deutscher Giiterkraftfahrzeuge tiber 12t

Etwa 30% aller Unfalle mit Guiterkraftfahrzeugen
(2001: 42.286) sind solche von deutschen Fahr-
zeugen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von
mehr als 12t (2001: 12.548). Bei Unfallen mit
deutschen Schwerlast-Lkw (ber 12t verunglickten
im Jahr 2001 insgesamt 17.696 Personen; 733
davon tddlich. Im Vergleich zum Jahr 1995 hat die
Unfallzahl um 6% und die Anzahl der bei diesen
Unféllen getdteten Personen um 15% abgenom-
men und bleibt damit leicht hinter der Entwicklung
der Unfallzahlen im gesamten Stralenverkehr
zurtick. Die zeitliche Entwicklung weist jedoch
Schwankungen auf, die insbesondere die Entwick-
lung der Getétetenzahlen betreffen. Der starkste
Rickgang der Getétetenzahl innerhalb eines
Jahres konnte im Jahr 2001 mit mehr als 15%
festgestellt werden.

Die Unfallschwere im Schwerlastverkehr liegt mit
99 Tsd. € je Unfall mit Personenschaden mehr als
doppelt so hoch als bei allen StraRenverkehrs-
unfallen insgesamt (2001: 47 Tsd.€ / U(P)).
Zudem haben Schwerlastverkehrsunfalle mit -12%
seit 1995 einen geringeren Ruckgang zu verzeich-
nen als alle Unfalle insgesamt (-20%).

Die Jahresverteilung der Anzah! der Unfélle mit
Personenschaden zeigt einen fast kontinuierlichen
Anstieg der Unfallzahlen von Januar bis Oktober.
Der Dezember zeichnet sich wieder durch gerin-
gere Unfallzahlen aus, was im Wesentlichen auf

die Weihnachtsfeiertage und den Jahreswechsel
zurlickzufthren ist. In den ersten 10 Monaten eines
Jahres ist ein kontinuierlicher Anstieg zu beob-
achten.

Der wochenzeitliche Verlauf der Unfallzahlen
beschrénkt sich hauptséchlich auf die Werktage
Montag bis Freitag. Die durchschnittliche Unfallzahi
betragt ca. 50 U(P) je Tag und sinkt im Wochen-
verlauf leicht ab. An Samstagen liegt die durch-
schnittliche Unfallzahl bei knapp unter 10 und an
Sonn- und Feiertagen unter 5 U(P).

Die Hauptunfallzeit an Werktagen liegt zwischen
6:00 Uhr und 18:00 Uhr und verteilt sich relativ
gleichmaRig Uber den gesamten Tag. Der Anteil
von Schwerlastunféllen an allen Strallenverkehrs-
unféllen ist in den Morgenstunden am hdchsten. In
einzelnen Jahren wird ein Anteil von bis zu 18%
erreicht.

Die meisten Unfélle mit deutschen Lkw Uber 12t
ereigneten sich 2001 im Innerortsbereich (39%).
Auf LandstralBen betrégt der Anteil 34% und auf
Autobahnen 27%. Innerorts ist die Unfalischwere
mit rund 60 Tsd. € je U(P) am niedrigsten, der
Hauptverursacheranteil der schweren Lkw mit 63%
jedoch am hdochsten. Die hochste Unfallschwere
wird mit 146 Tsd. € auf Landstrallen festgestelit
und ist auf einen vergleichsweise hohen Anteil an
Unféllen zwischen entgegenkommenden Fahrzeu-
gen zurlickzufihren, bei denen sich der Gréfien-
und Massenunterschied besonders negativ aus-
wirkt. Die Hauptunfailgegner bei Unféllen mit
Personenschaden sind in allen drei Ortslagen Pkw.
Betrachtet man ausschliefilich die Unfalle mit
Getodteten, so wird insbesondere auf Innerorts-
stralen die Gefahrdung der ungeschitzten
Verkehrsteilnehmer deutlich, 64% der Unfallgegner
waren hier FuBgénger oder Radfahrer.

Verschiedene Unfallursachen spielen bei Innerorts-
unféllen eine Rolle. Ist der Lkw der Hauptverur-
sacher, dann wird ,Abstand” als Unfallursache am
héufigsten genannt. Die zweithaufigste Unfall-
ursache sind ,Fehler beim Abbiegen, Wenden, An-
und Ruckwdartsfahren®. Weiterhin sind ,Geschwin-
digkeit, ,Fehler beim Vorbeifahren, Nebenein-
anderfahren” und ,Fehler bei Vorfahrt, Vorrang"
von Bedeutung.

Auch bei LandstralRenunfallen lasst sich das
Unfallgeschehen nicht auf einzelne herausragende
Ursachen zuriickfiihren. Am haufigsten werden
dem Schwerlastverkehr ,Fehler bei Vorrang,
Vorfahrt® angelastet. ,Geschwindigkeit®, ,Abstand”
und ,Fehler beim Abbiegen, Wenden, An- und
Ruckwartsfahren” werden ebenfalls relativ haufig
genannt.

Das Unfaligeschehen des Schwerlastverkehrs auf
Autobahnen zwischen den Jahren 1995 bis 2001
weist ebenfalls Schwankungen auf. Nach relativ
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gleichbleibenden Unfallzahlen [U(P)] von 1995 bis
1998 stieg die Anzahl der Unfélle zum Jahr 1999
um 13% an. In den Jahren 2000 und 2001 ist
dagegen wieder ein Rickgang zu verzeichnen, so
dass im direkten Vergleich der Jahre 2001 mit
1995 ein Zuwachs von 8% festgestellt werden
kann. Erheblich groer sind die Schwankungen
auch auf Autobahnen bei den Getétetenzahlen. In
den Jahren 1996 (232) und 2000 (248) wurden
jeweils Spitzenwerte der Anzahl an getdteten Per-
sonen bei Schwerlastverkehrsunféllen gemessen.
Auffallig ist ein sehr starker Rickgang der
Getotetenzahl zum Jahr 2001 (160) von 35%
gegenliber dem Vorjahreswert (248). Eine bundes-
l&nderspezifische Auswertung zeigt, dass dieser
Rickgang insbesondere auf die Entwicklung der
Getotetenzahlen in Bayern und Baden-Wdrttem-
berg zurtickzufthren ist.

Bei Autobahnunféllen mit deutschen Schwerlast-
Lkw Uber 12t handelt es sich in der Regel um die
Unfalitypen ,Unfall im Langsverkehr* (64%) bzw.
LFahrunfall” (19%). Die am h&ufigsten vorkommen-
den Unfallarten sind ,ZusammenstéRe mit Fahr-
zeugen, die vorausfahren oder warten“ (43%) und
LusammenstéRe mit Fahrzeugen, die seitlich in
gleicher Richtung fahren® (23%).

Bei den insgesamt 3.436 Unféllen mit Personen-
schaden, die sich 2001 auf Autobahnen ereig-
neten, wurde in 49% der Félle der Schwerlast-Lkw
als Hauptverursacher von der Polizei festgestellt.
Bei 310 Unfédllen (9%) handelte es sich um
Alleinunfélle. Die Unfallursachen beim Lkw-Fahrer
liegen in erster Linie bei einer ,nicht angepassten
Geschwindigkeit und ,nicht ausreichendem
Abstand“, aber auch Fehler beim Uberholen und
beim Nebeneinanderfahren oder Vorbeifahren
spielen bei diesen Unfallen ein Rolle. Ist ein
anderes Fahrzeug als der Schwerlast-Lkw der
Hauptverursacher (51%), so ist die maRgebliche
Unfallursache die ,nicht angepasste Geschwindig-
keit. Je nach Unfalltyp oder Unfallart kénnen die
Hauptunfallursachen jedoch variieren.

Autobahnunfélle durch ,Technische Mangel“ an
Fahrzeugen (5%) oder ,Uberladung” bzw. ,unzu-
reichend gesicherte Ladung” (2%) sind fur das
Unfallgeschehen von Schwerlast-Fahrzeugen nur
von geringer Bedeutung.

In Bezug auf die Lichtverh&ltnisse zur Unfallzeit
lasst sich feststellen, dass die Unfallschwere bei
Dunkelheit deutlich héher ist als bei Tageslicht. Bei
34% der Unfélle mit deutschen Schwerlast-Lkw,
die sich bei Dunkelheit ereigneten, kamen 53% der
insgesamt getéteten Personen ums Leben.

Das Fahren ohne erforderliche Fahrerlaubnis sowie
das Fahren unter Alkoholeinfluss spielen insge-
samt und auch bei Autobahnunfillen nur eine un-
tergeordnete Rolle. Von 3.977 beteiligten Fahrern

wurden 0,6% (N=24) ohne gliltige Fahrerlaubnis
angetroffen und 0,5% (N=18) wiesen eine Blutalko-
holkonzentration von mehr als 0,3% auf. Damit
liegen die Anteile deutlich unter denen aller Fahrer,
die im Jahr 2001 an einem Unfall mit Personen-
schaden auf Autobahnen beteiligt waren (1,3%/
2,0%).

Vergleicht man die Verletzungsschwere von
Insassen von Schwerlastfahrzeugen und Unfall-
gegnern, so werden die Unterschiede aufgrund der
Gewichts- und GréRenverhédltnisse deutlich. Bei
100 Schwerlastunféllen auf Autobahnen wurden
durchschnittlich 0,8 Insassen schwerer Lkw gett-
tet, bei den Unfallgegnern kamen bei 100 Unféllen
statistisch gesehen 2,5 Personen ums Leben.

75% der Unfallgegner im Jahr 2001 waren Pkw, sie
stellen damit 42% der insgesamt an Schwerlast-
verkehrsunféllen Beteiligten, der Anteil der bei
diesen Unféllen gettteten Pkw-Insassen betrégt
dagegen 54%.

Unfélle mit ausldandischen Sattelzugfahrzeugen

Aufgrund der Abgrenzungsprobleme des ausléandi-
schen Schwerverkehrs in Bezug auf das zuldssige
Gesamtgewicht wurde lediglich die Gruppe der
ausléndischen Sattelzugmaschinen detailliert un-
tersucht und mit den Ergebnissen der Analysen
des deutschen Schwerlastverkehrs verglichen.

Bei insgesamt 1.410 Unfallen mit Personenscha-
den (2001), an denen mindestens ein auslén-
discher Sattelschlepper beteiligt war, wurden 94
Personen getdtet und 2.039 verletzt; 519 davon
schwer. Gegenlber dem Jahr 1995 ist die Zahl der
Unfélle um 17% angestiegen, die Anzahl der
Getéteten jedoch um 6% gesunken. Auch beim
ausléndischen Schwerverkehr weisen die Unfall-
und Getdtetenzahlen im Jahr 2000 die jeweils
hochsten Werte auf (1.541 U(P) mit 144 Getoteten)
und sinken dann zum Jahr 2001 wieder ab.

Im Vergleich zum deutschen Schwerlastverkehr er-
eigneten sich die Unfalle zu 67% (gegeniber 27%)
auf Autobahnen. Dies spricht fiir einen deutlich
hoéheren Anteil an Fernverkehrsfahrten mit auslan-
dischen Sattelschleppern, als dies bei deutschen
Fahrzeugen Uber 12t der Fall ist, die vermutlich in
stédrkerem MafRe auch fir den Nah- und Ortsver-
kehr eingesetzt werden (z.B. Baufahrzeuge).

Die meisten ausléndischen Sattelschlepper kamen
aus den Niederlanden (186 = 18%), Polen (120 =
12%) und Osterreich (109 = 11%). Rechnet man
die Tschechische Republik noch hinzu (82 = 8%),
so kommen fast 50% der beteiligten auslandischen
Sattelschlepper aus diesen vier Landern.

Betrachtet man die Entwicklung der Unfalizahlen in
Bezug auf die Herkunftsregionen, so fallen zum
einen die mitteleuropdischen Lé&nder als zweit-
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starkste Gruppe mit einer Zunahme von 45% auf.
Zum anderen wird eine Zunahme der Unfallbeteili-
gungen von Fahrzeugen aus den Alpenldndern
(Schweiz und Osterreich) von 68% deutlich. Die
Unfallbeteiligungen aus den BeNelux-Staaten stel-
len die stérkste Gruppe dar und sind mit einer Zu-
nahme von 6% seit 1995 als relativ konstant zu
beschreiben.

Der Unfallhergang bei Unféllen mit ausléndischen
Sattelschieppern unterscheidet sich kaum von dem
des deutschen Schwerlastverkehrs. Die Merkmale
zum Unfalltyp, Unfallart, Charakteristik der Unfall-
stelle und zu den Lichtverhéaltnissen weisen nahezu
dieselbe Verteilung wie in der Vergleichsgruppe
auf. Unterschiede gibt es in Bezug auf die Unfall-
ursachen. Den Fahrern auslédndischer Sattel-
schlepper wird bei Alleinunféllen weniger haufig die
Ursache ,hicht angepasste Geschwindigkeit” (46%)
angelastet, dafir spielt die Verkehrstiichtigkeit und
hier insbesondere ,Ubermidung® eine groRere
Rolle. Bei Unféllen mit mehreren Beteiligten vertei-
len sich die Unfallursachen wieder analog zu der
deutschen Vergleichsgruppe. Wie beim deutschen
Schwerlastverkehr sind die Unfallursachen ,Tech-
nische Mangel“ und ,Ladungsfehler” auch hier von
untergeordneter Bedeutung.

Das Durchschnittsalter der ausléndischen Fahrer
liegt mit 39,4 Jahren leicht unter dem Durchschnitt
der deutschen Fahrer (41,2 Jahre). Die Altersgrup-
pen von 21 bis unter 25 Jahren und von 25 bis
unter 35 Jahren sind haufiger in Autobahnunfélle
verwickelt, die dartber liegenden Altersgruppen in
geringerem MafRe als die vergleichbaren Alters-
gruppen von Fahrern deutscher Schwerlast-Lkw.

Trotz geringer absoluter Werte kann in Bezug auf
den Fahrerlaubnisbesitz und auf die Blutalkohol-
konzentration kein Unterschied zwischen den
beiden Teilgruppen festgestellt werden. Auch hier
ist die Relevanz dieser Tatbestdnde eher gering.

Schétzung der Gesamtgruppe des Schwerlast-
verkehrs

Aufgrund von Abgrenzungs- und ldentifizierungs-
problemen von Schwerlast-Lkw wurden fur die
detaillierten Analysen lediglich die deutschen
Guterkraftfahrzeuge Uber 12t und die auslandi-
schen Sattelzugmaschinen ausgewertet. Neben
diesen beiden Gruppen konnen jedoch weitere
Schwerlastverkehrsfahrzeuge an Unféllen beteiligt
gewesen sein, die nicht anhand der Unfalldaten
identifiziert werden kénnen. Zum einen sind dies
deutsche Lkw und Sattelzugmaschinen, deren
kraftfahrzeugtechnische Daten nicht durch das
Kraftfahrtbundesamt in die Unfalldaten ergénzt
wurden. Zum anderen handelt es sich um
ausléndische Lkw, die ebenfalls grundsatzlich
keine Angaben zum zuldssigen Gesamtgewicht
aufweisen.

Berilcksichtigt man zusé&tzlich sé&mtliche Sattel-
schlepper und geht davon aus, dass ein nicht
unerheblicher Teil der an Unféllen beteiligten aus-
landischen Lkw ein zuldssiges Gesamtgewicht
Uber 12t haben, so ergibt sich eine ungeféhre
Unfallzahl im Schwerlastverkehr zwischen 14.000
und 15.000 Unféllen mit Personenschaden. Die
Gesamtanzahl der dabei Getoteten liegt bei dieser
Abgrenzung in etwa zwischen 810 und 880 Per-
sonen. Insgesamt wurden damit Uber 90% der
Maximalzahl mdglicher Unfélle im Schwerlastver-
kehr in der vorliegenden Untersuchung ausgewer-
tet.

Ermidung am Steuer

Die Unfallursache ,mangelnde Verkehrstlichtigkeit
durch Ubermidung“ kann zu schweren Unféllen
filhren, wenn der Fahrer eines schweren Lkw z.B.
durch einen Sekundenschlaf die Kontrolle Uber das
Fahrzeug verliert oder er durch mangelnde
Konzentrationsfahigkeit nicht angemessen auf
Gefahrensituationen reagieren kann.

Insgesamt wurden Fahrern von deutschen Fahr-
zeugen Uber 12t sowie Sattelschleppern im Jahr
2001 in 163 Féllen die Unfallursache ,mangeinde
Verkehrstiichtigkeit durch Ubermiidung* zuge-
schrieben, davon 133 (5,9%) auf Autobahnen. Die
Unfallschwere bei Ubermidungsunfallen liegt in
den vergangenen Jahren (Ausnahme: 1996) Uber
der Schwere aller Unfélle, die durch diese Fahr-
zeuggruppe verursacht wurden. Dabei kommt es
jedoch aufgrund der geringen Fallzahlen, insbeson-
dere bei den Getoteten, zu stérkeren Schwan-
kungen der Werte.

62% der Ubermiidungsunfalle ereigneten sich bei
Dunkelheit, insbesondere die Stundenintervalle
zwischen 23:00 Uhr und 7:00 haben einen deutlich
héheren Anteil an Ubermiidungsunfallen.

Ubermidungsunfélle hatten in 2001 in 62% der
Féalle ein Abkommen von der Fahrbahn zur Folge.
In der Regel kam das Fahrzeug nach rechts von
der Fahrbahn ab (56%). In rund 30% der Falle
handelte es sich um einen Auffahrunfall mit einem
vor sich befindlichen Fahrzeug. Es kann davon
ausgegangen werden, dass es in diesen Féllen
jeweils der Schwerlast-Lkw war, der aufgrund der
Ermidungserscheinungen auf ein anderes Fahr-
zeug aufgefahren ist.

Erkennbarkeit von Giiterkraftfahrzeugen

Konturmarkierungen  durch  retroreflektierende
Materialien an Lkw dienen dazu, eine bessere
Erkennbarkeit der Fahrzeugumrisse bei Dunkelheit
zu ermdglichen. Sie kénnen am Heck und an der
Seite des Lkw angebracht werden. Sie sollen
helfen, den Lkw besser und schneller als grofes,
schweres und somit langsames Fahrzeug identifi-
zieren zu kénnen.
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Durch eine Reihe von Annahmen und Selektionen
wurde versucht, anhand der Daten der amtlichen
Unfallstatistik durch eine sehr grobe Abschatzung
ein Sicherheitspotenzial dieser Markierungen
abzuleiten. Dieses Sicherheitspotenzial stelit ein
mogliches Maximum an vermeidbaren Unféllen
dar.

Das hochste so geschétzte Potenzial bei Schwer-
lastunfallen wird danach auf Autobahnen durch
eine verbesserte Erkennbarkeit nach hinten mit
Uber 500 Unfallen mit Personenschaden und fast
50 Getoteten erreicht (fur 2001).

Bei LandstraRenunféllen ist das Sicherheitspoten-
zial durch eine verbesserte Erkennbarkeit nach
hinten geringer als auf Autobahnen (maximal 73
Unfalle mit Personenschaden mit zwei Getdteten
und 93 Verletzten). Die Obergrenze des Potenzials
durch eine verbesserte Erkennbarkeit zur Seite
betrédgt den Annahmen zu Folge 143 Unfalle mit
Personenschaden, bei denen 10 Personen starben
und 201 verletzt wurden. Es wird davon ausge-
gangen, dass eine bessere seitliche Erkennbarkeit
vor allem an unbeleuchteten Knotenpunkten auf
Landstral®en ihre Wirkung zeigt.

Unfallursache ,,Uberholen*

immer wieder werden Forderungen nach einem
Uberholverbot fiir schwere Lkw gestellt. Einige
Forderungen beziehen sich auf den Lkw-Verkehr in
der Gesamtheit, andere lediglich auf zeitlich und
ortlich begrenzte Uberholverbote.

Von den 2.267 Unféallen mit Personenschaden, die
im Jahr 2001 von Fahrzeugen des Schwerlast-
verkehrs (deutsche Fahrzeuge Uber 12t und Sattel-
schlepper) auf Autobahnen verursacht wurden,
sind 300 auf Fehler beim Uberholen zuriickzu-
fihren (13,2%). Dabei wurden zwei Personen
getotet und 406 verletzt; 53 davon schwer.
Uberhol-Unfille weisen eine deutlich niedrigere
Unfallschwere auf als dies bei allen Unfallen mit
Hauptverursacher Schwerlastverkehr der Fall ist.

Die Unfallursache ,Uberholen® beinhaltet mehrere
Unterursachen. Bei den insgesamt 300 Uberhol-
Unféllen wurde in 214 Fallen (71%) dem Lkw-
Fahrer das ,Uberholen ohne Beachtung des
nachfolgenden Verkehrs“ angelastet, in weiteren
61 Fallen (20%) ein ,Fehler beim Wiedereinordnen
nach rechts®.

Ein generelles Uberholverbot fiir schwere Lkw wird
durch die absoluten Zahlen und die relativ niedrige
Unfallschwere im Vergleich zu anderen Unfall-
situationen nicht als gerechtfertig angesehen.
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