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Kurzfassung - Abstract 

Das Unfallgeschehen bei Nacht 

Zuletzt wurde das Unfallgeschehen bei Nacht auf 
Grundlage der amtlichen Verkehrsunfallstatistik 
des Jahres 1985 analysiert (Forschungsberichte 
der Bundesanstalt für Straßenwesen, 185, 1988). 
Die wesentlichen Ergebnisse waren erheblich 
höhere Unfallraten nachts, ein hoher Pkw-Anteil 
unter den Unfallbeteiligten, eine maßgebliche Be-
teiligung von Jungen Fahrern sowie eine starke Be-
deutung von Alkoholunfällen. 

Aufgrund der Entwicklung des Verkehrsgesche-
hens, der Bevölkerung und deren Mobilitätsbedürf-
nisse ist parallel zum Unfallgeschehen insgesamt 
auch bei Nachtunfällen mit erheblichen Verände-
rungen seit 1985 zu rechnen. So ist seit 1985 
(außer bei Fahrrädern) die Gesamtzahl der Unfälle 
mit Personenschaden sowohl bei Tag als auch bei 
Nacht gesunken, die Anteile der Nachtunfälle 
(außer bei Motorrädern) sind jedoch konstant bzw. 
sogar gestiegen. 

ln der vorliegenden Untersuchung wurde zunächst 
die Entwicklung der Anzahl und der Schwere der 
Nachtunfälle seit 1991 analysiert. Nachfolgend 
wurden aus der detaillierten Analyse der Unfall-
und Beteiligtenstruktur bei Nacht die besonderen 
Problembereiche des nächtlichen Unfallgesche-
hens abgeleitet. 

Grundsätzlich zeigt sich, dass Nachtunfälle beson-
ders folgenschwer sind. So ereigneten sich im 
Jahre 2002 ca. 28 % aller Unfälle mit Personen-
schaden bei Nacht, wogegen der Anteil der Getö-
teten bei Nachtunfällen an allen tödlich Verun-
glückten mit 42 % erheblich höher liegt. 

Betrachtet man allein die absoluten Unfallzahlen 
bei Nacht, scheint durch die hohen Unfallzahlen in 
den Berufsverkehrszeiten die kritische Zeit der 
Nachtunfälle in dieser Zeitspanne zu liegen. Bereits 
die Differenzierung nach Wochentagen zeigt je-
doch in den Wochenendnächten auch hohe Unfall-
zahlen über die ganze Nacht. Als kritische Zeit des 
Unfallgeschehens bei Nacht lässt sich somit die 
Zeit der Kernnacht zwischen 21 :00 und 4:00 Uhr 
eingrenzen, insbesondere in den Nächten von Frei-
tag auf Samstag und von Samstag auf Sonntag. 
Dies gilt insbesondere für Landstraßen, aber auch 
für Autobahnen. 
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Als besonders gefährdete Verkehrsteilnehmer zeig-
ten sich in der Untersuchung - wenngleich aus un-
terschiedlichen Gründen - die jungen Verkehrsteil-
nehmer zwischen 18 und 34 Jahren sowie die un-
geschützten nichtmotorisierten Verkehrsteilneh-
mer. Als besonders nachttypische Unfallursachen 
zeigten ,Alkohol' und ,Geschwindigkeit' vor allem 
außerorts einen bestimmenden Einfluss auf das 
Unfallgeschehen bei Nacht. 

The Occurrence of Accidents at Night 

The occurrence of accidents at night was last 
analyzed on the basis of the official statistics on 
traffic accidents from the year 1985 (Research 
reports from the BASt (Federal Highway Research 
Institute), 185, 1988). The important results showed 
higher accident rates occurring at night, a higher 
percentage of passenger cars among accident 
participants, a significant involvement of young 
drivers, as weil as high number of alcohol-related 
accidents. 

Parallel to changes in accident events on a whole, 
significant changes can also be anticipated in night 
accidents, due to the development of traffic events, 
the population and their mobility needs since 1985. 
Thus, since 1985 (except for bicycles) the total 
number of accidents with personal injuries both 
occurring during the day and at night has fallen, 
however the percentages of night accidents 
(except for motorcycles) have constantly or 
actually risen. 

ln the existing study initially analyzed the 
development of the number and severity of night 
accidents since 1991. The particular problern areas 
of night accident occurrences were derived from 
the detailed analysis of the accident and 
participant scheme. 

lt has been fundamentally shown that night 
accidents have particularly serious consequences. 
Thus, in the year 2002, approx. 28% of all 
accidents with personal injuries took place at night, 
while with 42%, the percentage of those killed in 
night accidents is significantly higher than that of 
all fatalities. 



lf one considers the absolute numbers of accidents 
at night alone, the critical time for night accidents 
seems to lie at the time of commuter traffic, due to 
the high number of accidents occurring during this 
time span. However the differentiation according to 
days of the week already shows on weekend nights 
high numbers of accidents occur throughout the 
entire night. The core night hours between 9 PM 
and 4 AM have been isolated as the critical time for 
accident occurrences at night, especially in the 
nights from Friday to Saturday and from Saturday 
to Sunday. This is particularly applicable for 
country roads, but it also applies to motorways. 

ln the study, traffic participants particularly at risk 
were shown to be - even if for various reasons -
young traffic participants between the ages of 18 
and 34, as weil as vulnerable, non-motorist traffic 
participants. As particularly night-typical causes of 
accidents, 'alcohol' and 'speed' were shown to 
have a determining influence on night accident 
occurrences, above all outside city Iimits. 
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1 Einleitung 
Die letzte systematische Analyse des Unfallge-
schehens bei Nacht auf Grundlage der amtlichen 
Verkehrsunfallstatistik erfolgte im Jahre 1988. Die 
Ergebnisse der Untersuchung von 1988 beruhen 
im Wesentlichen auf den Daten des Jahres 1985, 
liegen also bereits fast 20 Jahre zurück. Über die 
Entwicklung des Unfallgeschehens bei Nacht wird 
daher im einzelnen noch einzugehen sein. 

2 Das Unfallgeschehen bei Nacht 
.. aktueller Stand der Erkenntnisse 
Zunächst folgt jedoch die Darstellung des aktuel-
len wissenschaftlichen Erkenntnisstandes zum 
Thema Fahren und Unfallgeschehen bei Nacht. Es 
finden sich in der Literatur diverse statistische Un-
tersuchungen zum Unfallgeschehen bei Nacht, 
daneben aber auch wahrnehmungs- und verhal-
tenspsychologische Studien zum Fahrverhalten 
und zu Unfallursachen bei Dämmerung und Dun-
kelheit, Untersuchungen zum Sehvermögen bei 
unterschiedlichen Sichtverhältnissen, sowie auch 
fahrzeug- und verkehrstechnische Studien im Zu-
sammenhang mit Dunkelheit und Nachtunfällen. 

2.1 Ursachen von Nachtunfällen 
Die Betrachtung des Unfallgeschehens bei Dun-
kelheit bzw. Nacht erfolgt in der wissenschaftlichen 
Fachliteratur meist im Zusammenhang mit spe-
ziellen Fragestellungen. 

Einen Bereich bilden hier Untersuchungen, die 
sich mit dem Sicht- bzw. Erkennungsabstand bei 
Dunkelheit beschäftigen. Zu nennen sind zum ei-
nen medizinisch-physiologische sowie psychologi-
sche Studien zum Wahrnehmungsvermögen bei 
Dunkelheit, zum anderen fahrzeug- und verkehrs-
technische Lösungsansätze zur verbesserten 
Ausleuchtung des Verkehrsraumes. 

Ausgangspunkt dieser Untersuchungen ist die An-
nahme, dass die visuelle Orientierung in entschei-
dendem Maße das Sicherheitsverhalten bestimmt. 
Ein Verkehrsteilnehmer bezieht mehr als 90% der 
für den Verkehrsablauf relevanten Informationen 
über das visuelle System (Lachenmayr et al., 
1996). Je vollständiger und gezielter der Ver-
kehrsteilnehmer die Verkehrskonstellation wahr-
nimmt, desto besser wird die Entscheidungs-
grundlage, und um so wahrscheinlicher wird eine 
hohe Handlungszuverlässigkeit (Cohen, 1993). 

Während unter Tageslichtbedingungen das lnfor-
mations(über-)angebot in seiner Gesamtheit weder 
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erfasst noch verarbeitet werden kann, bildet bei 
nächtlichen Fahrten bereits das Sinnesorgan Auge 
den Engpass der lnforrnationsaufnahme. ln beiden 
Fällen wird jedoch von einer "lückenhaften inter-
nen Repräsentation der Umwelt" ausgegangen 
(Cohen, 1993). 

Der Gesetzgeber fordert, dass der Kraftfahrer bei 
Nacht auf Sichtabstand fahren solle. Es ist jedoch 
problematisch, von einem Sichtabstand zu reden, 
da dieser für unterschiedliche Bezugsobjekte, Per-
sonen und Situationen ganz verschieden sein 
kann (Bartmann et al., 1993). 

So erreichen bei Dunkelheit manche Objekte auf-
grund ihrer geringen Reflektionseigenschaften so-
wie ihres geringen Kontrastes gegen den Hinter-
grund erst bei geringer Distanz die Wahrneh-
mungsschwelle. Andere hingegen können bereits 
aus großen Entfernungen wahrgenommen und er-
kannt werden. Daraus folgt eine subjektive Täu-
schung, "die darin besteht, dass Lenker das ent-
fernteste eben sichtbare Objekt mit ihrem jeweili-
gen Sichtabstand gleichsetzen" (Cohen, 1993). 

Bei Dunkelheit liegt also nicht ein fester Sichtab-
stand vor, sondern eine ganze Reihe von solchen. 
Eckstein et al. ( 1995) sprechen von einer Erkenn-
barkeitsentfernung bezogen auf das jeweilige Ob-
jekt und die jeweilige Situation. Diese ist eine vari-
able Größe, die von verschiedenen Faktoren be-
einflusst wird. 

Bartmann et al. (1993) differenzieren hier zwei 
Hauptgruppen, die im folgenden angesprochen 
werden. 

• Faktoren auf der Reizseite, also des "gesehen 
werdens" bei Dunkelheit (Bezugsobjekt und 
Umfeld) 

• Faktoren auf der Beobachterseite, also des Se-
hens bei Dunkelheit (Verkehrsteilnehmer) 

2.1.1 "gesehen werden" bei Dunkelheit 

Für das "gesehen werden" sind zwei Punkte von 
Bedeutung. Erstens die Merkmale des Bezugsob-
jektes bzw. der Bezugsperson selbst, also Größe, 
Reflexionsgrad, Auffälligkeit, Auftretenshäufigkeit 
und Erwartungswert. Und zweitens die Merkmale 
des Hintergrundes, die durch den Kontrast, die 
Scheinwerferkonfiguration, die Straßenbeleuch-
tung und auftretende Blendungseffekte bestimmt 
werden. 

Insbesondere bei der Verkehrssicherheit von un-
geschützten Verkehrsteilnehmern steht das "gese-
hen werden" oft im Mittelpunkt des Interesses. Ei-
ne der häufigsten diskutierten Maßnahmen zur 
Verbesserung des "gesehen werden" ist die Ver-



wendung von retroreflektierenden Materialien, z.B. 
an der Kleidung, bei Schulranzen oder auch als 
Konturmarkierung zur Verbesserung der Sichtbar-
keit von Lkw. 

2.1.2 Sehen bei Dunkelheit 

Häufig wird postuliert, dass 90% der für das Kraft-
fahren relevanten Informationen über das Auge 
aufgenommen werden. Es liegt nahe, bei den Ur-
sachen des erhöhten Unfallrisikos bei Nacht einen 
Zusammenhang mit der (auch bei Fahrern mit 
normalem Sehvermögen) geringeren Sehleistung 
zu vermuten. 

Im nächtlichen Straßenverkehr mit Umfeldleucht-
dichten im mesopischen Bereich (Umfeldleucht-
dichten von Lu = 102 cd·m-2 bis Lu = 1 o-3 cd·m-2

) ist 
in erster Linie die sogenannte Dämmerungsseh-
schärfe von Interesse. Das menschliche Auge 
passt sich den verschiedenen Leuchtdichten im 
Gesichtsfeld an. Dieser Vorgang wird Adaptation 
genannt und ermöglicht, sowohl bei Tag als auch 
bei Nacht, visuelle Informationen zu erfassen. 

ln der Netzhaut des Auges befinden sich die für 
das Farben- und Tagessehen zuständigen Zap-
fenzellen vorwiegend am Punkt des schärfsten 
Sehens, der Fovea centralis. Die mehr in der Peri-
pherie angeordneten Stäbchenzellen enthalten 
den sogenannten Sehpurpur und weisen eine ho-
he Lichtempfindlichkeit auf, jedoch eine geringe 
Sehschärfe und kein Farbensehen. Aus diesem 
Grund ist bei niedriger Umfeldleuchtdichte kein 
Farbensehen möglich, und die Sehschärfe ist stark 
reduziert. Bei der Messung der Dämmerungsseh-
schärfe wird mit speziellen Sehtestgeräten die 
Kontrastempfindlichkeit gemessen. Als Kontrast ist 
hier der Leuchtdichteunterschied zwischen einem 
Objekt und seiner Umgebung definiert. Die Däm-
merungssehschärfe nimmt mit zunehmendem Le-
bensalter im Mittel ab (Aulhorn und Harms 1970, 
Schmidt-Ciausen und Freiding 2004). Weiterhin 
nimmt im Alter die Blendempfindlichkeit zu. Blen-
dung führt durch zu hohe Leuchtdichten oder eine 
inhomogene Leuchtdichteverteilung zu einer Fehl-
adaptation, so dass zuvor erkennbare Kontraste 
nicht mehr wahrnehmbar sind. Sie entsteht durch 
hohe Leuchtdichten und durch Streulicht, das beim 
Durchtritt des Lichts durch die brechenden Medien 
des Auges entsteht. 

Nicht ausreichende Sehtunktionen kann man teil-
weise mit Sehhilfen ausgleichen. Das Kontrast-
sehvermögen und die erhöhte Blendempfindlich-
keit sind jedoch einer Korrektur nicht zugänglich. 

Eine Studie von 1996 untersuchte das Dämme-
rungssehvermögen, die Kontrastempfindlichkeit 

und die Blendempfindlichkeit bei verunfallten Fah-
rern sowie einem nicht verunfallten Kontrollkollek-
tiv. Die Ergebnisse zeigen, dass bei Verunfallten 
"in signifikant größerer Häufigkeit mit pathologi-
schen Befunden zu rechnen ist", vor allem hin-
sichtlich des Dämmerungssehvermögens und der 
Blendempfindlichkeit Als weiteres Ergebnis zeigte 
sich, dass bei einer Selbsteinschätzung die ver-
unfallten Fahrer das eigene Sehvermögen erheb-
lich überschätzen (Lachenmayr et al., 1996). 

Zahlreiche weitere Untersuchungen weisen auf 
mögliche Zusammenhänge zwischen Unfallhäufig-
keit und Dämmerungssehvermögen bzw. Blend-
empfindlichkeit hin (zusammenfassend z. B. Co-
hen 1994, Shinar 1991 ). Die "Commission Interna-
tionale des Examens de Conduite Automobile 
(CIECA)" sieht den Zusammenhang zwischen 
nächtlichen Auffahrunfällen und vermindertem 
Dämmerungssehvermögen bzw. erhöhter Blend-
empfindlichkeit als bewiesen an (CIECA, Brüssel 
1999). Andererseits steigt die Unfallverwicklung 
mit dem Lebensalter nicht in dem Maße an, wie ein 
direkter Zusammenhang der im Alter nachlassen-
den Sehtunktionen mit der Unfallhäufigkeit es er-
warten ließe. 

Die Frage nach dem Zusammenhang von Seh-
vermögen und. speziell dem Unfallgeschehen bei 
Nacht kann nicht als abschließend geklärt ange-
sehen werden. Eine Sehtunktion darf nicht nur al-
leine betrachtet werden. Zwar kommen verschie-
dene Untersuchungen zu dem Schluss, dass Un-
fälle bei Nacht und bei Tag ursächlich mit perzepti-
ven Defiziten in Zusammenhang stehen. Perzeptiv 
meint hier jedoch nicht nur das Sehvermögen im 
elementaren Sinn, sondern vielmehr den komple-
xen Prozess der visuellen lnformationsverarbei-
tung. 

Der visuelle Prozess gliedert sich im Wesentlichen 
in drei Schritte: Sehen, Wahrnehmen, Erkennen 
(Schmidt-Ciausen und Freiding 2004). Neben dem 
menschlichen Sehvermögen sind noch weitere 
Faktoren von Bedeutung, die den sogenannten 
Sichtabstand, oder besser die Erkennbarkeitsent-
fernung beeinflussen. Dies ist auf der kognitiven 
Ebene das Auffassungs- und Verarbeitungsver-
mögen, das nach dem Sehen eines Sachverhaltes 
(z.B. eines Hindernisses auf der Fahrbahn) erst 
den Übergang zu einer bestimmten Handlung (z.B. 
Bremsreaktion) ermöglichen kann, und schließlich 
auf der motorischen Ebene das Reaktionsvermö-
gen. 

Zusammenhänge zwischen dem Sehvermögen 
und dem nächtlichen Unfallgeschehen werden 
hauptsächlich aus dem relativen Unterangebot von 



visuellen Informationen bei Nacht abgeleitet. Die 
Stärke und vor allem die Ursächlichkeit des Zu-
sammenhanges ist bislang jedoch nicht geklärt. 
Ein Grund dafür ist, dass Nacht bzw. Dunkelheit 
nicht nur gleichbedeutend mit visuellen Informati-
onsdefiziten stehen, sondern oftmals auch mit ge-
steigertem Alkoholkonsum, erhöhter Müdigkeit 
(reduzierte Vigilanz), Monotonie und herabge-
setztem Reaktionsvermögen verknüpft sind (Bart-
mannet al., 1993). 

2.1.3 Weitere Bestimmungsfaktoren des 
nächtlichen Unfallgeschehens 

Daneben gibt es verschiedene andere Untersu-
chungen zu speziellen Fragestellungen, die sich 
ebenfalls mit dem Unfallgeschehen bei Nacht be-
schäftigen. Insbesondere ist hier das Thema der 
müdigkeitsbedingten Unfälle, der nächtlichen Frei-
zeitunfälle sowie der Unfälle unter Alkoholeinfluss 
zu nennen, wenngleich die im folgenden ange-
sprochenen Faktoren eng miteinander verknüpft 
sind. 

Müdigkeit 

ln der Literatur wird bezogen auf das Maß der 
Wachheit von Vigilanzniveau oder Einschlafnei-
gung gesprochen. Ist das Vigilanzniveau niedrig, 
sind zentrale Bereiche der menschlichen Leis-
tungsfähigkeit reduziert, die u.a. für das sichere 
Führen eines Kraftfahrzeuges relevant sind. So 
verlängert sich mit zunehmender Müdigkeit bei-
spielsweise die Reaktionszeit, die Aufmerksamkeit 
wird gemindert und die Verarbeitung und Integrati-
on von Informationen verlangsamt (Sprenger, 
2001 ). Typische Fahrfehler aufgrund müdigkeits-
bedingter Leistungseinbußen sind neben einem 
verlangsamten Reagieren unkoordiniertes Ab-
standhalten, zu nahes Auffahren, gröberes Lenk-
verhalten und Abkommen von der Fahrbahn (z.B. 
Schlanstein, 2004). 

Über den tatsächlichen Anteil ermüdungsbedingter 
Verkehrsunfälle gibt es unterschiedliche Annah-
men, da der Schluss auf Ermüdung als Unfallursa-
che oft nur unter Ausschluss anderer Ursachen 
und aufgrund meist nur schwacher Indizien erfolgt. 
ln der Unfallstatistik wird "Übermüdung" nur in 
0,5% aller Unfälle mit Personenschaden als Un-
fallursache aufgeführt (Statistisches Bundesamt, 
2004). Im Gegensatz dazu ist eine retrospektive 
Analyse des HUK-Verbandes zu dem Ergebnis 
gekommen, dass Einschlafen am Steuer die häu-
figste Ursache (24%) für tödliche Unfälle auf Bun-
desautobahnen darstellt (Anselm, Hell, 2002). 
Rothe (1995) geht sogar davon aus, dass ein 
Drittel aller tödlichen Unfälle auf deutschen Auto-
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bahnen auf Einschlafen und Ablenkung zurückzu-
führen ist. Als besonders gefährdet werden dabei 
Berufskraftfahrer angesehen. ln der Studie von 
Anselm und Hell (2002) waren in 22% der Ein-
schiafunfälle Berufskraftfahrer verwickelt. Ebenso 
scheint bei Alleinunfällen Fahrerermüdung häufig 
ein mitverursachender Faktor zu sein. Gelau 
(2003) und Braun (1994) schätzen den Anteil er-
müdungsbedingter Unfälle hier auf etwa ein Vier-
tel. 

Typische Einschlafunfälle sind das Abkommen von 
der Fahrbahn ohne Bremsspur oder das verkehrs-
bedingt nicht erklärbare Auffahren auf ein anderes 
Fahrzeug oder Hindernis (z.B. Horne, Reyner, 
1995; Schlanstein, 2004 ). 

Darüber hinaus gibt es deutliche Hinweise, dass 
mit der Schwere eines Unfalls Müdigkeit als Un-
fallursache zunimmt (Hargutt et.al., 1997; 
Akerstedt, Kecklund, 2000; NSF, 2000). Nach ei-
ner US-amerikanischen Studie ist Einschlafen 
beim Fahren bei 3% aller Unfälle mit Sachscha-
den, bei 20% aller Unfälle mit Personenschaden 
und bei 50% aller Unfälle mit Todesfolge ein ur-
sächlicher Faktor (Hoag, Pack, 1994 ). Nach Har-
gutt et al. (1997) ist die Wahrscheinlichk~it tödli-
cher Unfallfolgen bei Unfällen, die durch Ubermü-
dung verursacht sind, mehr als 2,5mal höher als 
bei anderen Unfallursachen. 

Als Faktoren, die die Entstehung von Müdigkeit am 
Steuer begünstigen, werden in der Literatur ge-
nannt: Erhöhte Schläfrigkeit am Tage, anstrengen-
de Arbeitszeiten mit hoher Arbeitsstundenzahl und 
wenig Pausenzeit, Schichtarbeit, Zeitdruck, hohe 
Arbeitsbelastung, wenig und schlechter Schlaf, 
Schlafstörungen, ältere und routinierte Fahrer, lan-
ge Fahrtzeiten, Nachtfahrten, monotone Strecken 
und alleine Fahren (z.B. Mc Cartt et.al., 2000; An-
seim, Hell, 2002; Sprenger, 2001; Thiffault, Berge-
ron, 2003; Schlanstein, 2004). 

Schließlich wird die Vigilanz bzw. Müdigkeit beein-
flusst vom tageszeitliehen Rhythmus ( z.B. Hartley 
et al., 1996). Die innere Uhr des Menschen folgt 
einem 24-stündigen Rhythmus, welcher in Wach-
und Schlafphasen unterteilt ist. Diesem Rhythmus 
folgend treten zweimal am Tag Phasen mit ver-
mehrter Müdigkeit auf und zwar während der 
Nacht und am frühen Nachmittag, während der die 
menschliche Leistungsfähigkeit ihren Tiefpunkt 
hat. Studien zur Untersuchung müdigkeitsbeding-
ter Unfälle bestätigen dies. Die Häufigkeitsspitzen 
liegen demnach in den frühen Morgenstunden (0 
bis 7 Uhr) und der Zeit um drei Uhr Nachmittags 
(z.B. Horne, 1992; Knipling, Wang, 1994; Pack, 
et.al., 1995). 



Nächtliche Freizeitunfälle 

Aufgrund ihres spezifischen Freizeit- und Mobili-
tätsverhaltens stellen junge Fahrer im Alter zwi-
schen 18 und 24 Jahren eine besondere Risiko-
gruppe in Bezug auf Nachtunfälle dar. Junge Ver-
kehrsteilnehmer verunglücken überproportional 
häufig während der Nachtstunden des Wochenen-
des: in den Nächten (22 bis 6 Uhr) auf den Sams-
tag und Sonntag wurden 2003 insgesamt 22% der 
getöteten 18-24jährigen registriert, bei den Getö-
teten aller übrigen Altersgruppen dagegen nur 
7,5% (Statistisches Bundesamt, 2004a). Betrachtet 
man die regionale Verteilung nächtlicher Freizeit-
unfälle, so sind junge Fahrer und deren Mitfahrer 
aus ländlichen Gebieten stärker gefährdet als in 
Ballungsräumen (Mäder & Pöppei-Decker, 2001 ). 
Ebenso werden nächtliche Freizeitunfälle - wie 
Unfälle junger Fahrer insgesamt - überwiegend 
von Männern verursacht (z.B. Schulze, 1998). 

Nächtliche Freizeitunfälle sind häufig Alleinunfälle, 
an denen außer dem Verursacher kein weiterer 
Verkehrsteilnehmer beteiligt ist (Schulze, 1998). 
Dementsprechend dominieren Fahrunfälle, bei de-
nen das Fahrzeug ohne Mitwirkung anderer Betei-
ligter von der Fahrbahn abkommt. 

Besuche von Discos, Kneipen und privaten Parties 
und Feten stellen die Hauptbedingungskontexte 
nächtlicher Freizeitunfälle dar, wobei für 18- bis 
24jährige Discounfälle und für die Altersgruppe 
von 25 bis 34 Jahren Unfälle im Zusammenhang 
mit Kneipenbesuchen dominieren (Schulze, 1999). 
Gemäß dieser Fahrtzwecke spielen Alkoholein-
fluss und Übermüdung eine wesentliche Rolle bei 
der Entstehung nächtlicher Freizeitunfälle. Der 
Einfluss von illegalen Drogen ist in diesem Zu-
sammenhang schwieriger einzuschätzen (Schulze, 
1998). 

Alkohol- und Drogeneinfluss 

Der Einfluss von Alkoholkonsum auf das Fahrver-
halten ist seit vielen Jahren bekannt und gut er-
forscht. Krüger et.al. (1995) stellen zu den Leis-
tungseinbußen unter Alkohol zusammenfassend 
fest, dass die Ausfälle in den meisten Leistungsbe-
reichen oberhalb einer Blutalkoholkonzentration 
(BAK) von 0,6 Promille mit steigender Alkoholkon-
zentration drastisch zunehmen. ln der ersten 
Stunde nach dem Alkoholkonsum sind besonders 
die Leistungen beeinträchtigt, die die Handlungs-
steuerung und -kontrolle betreffen, in mittlerem 
Maße die automatisierten Handlungen. Insgesamt 
wirkt Alkohol umso stärker, je höher die BAK ist 
und je mehr Kontrollprozesse gefordert sind. ln 
Fahrproben zeigt sich ab 0,4 Promille eine Verän-

derung des Fahrstils, wobei einfache Fahraufga-
ben noch bis etwa 1 ,0 Promille bewältigt werden 
können. Alltägliche Fahranforderungen wie Ge-
genverkehr, Kurven u. Ä. werden ab etwa 0,6 
Promille schlechter bewältigt, bei höheren Anforde-
rungen (z. B. unvorhergesehene Situationen) zei-
gen sich Ausfälle bereits unterhalb von 0,5 Pro-
mille. ln der Nacht ist das Risiko für derartige Aus-
nahmesituationen aufgrund der schlechteren 
Sichtverhältnisse per se erhöht. 

Bei der Betrachtung verschiedener Risikofaktoren 
konnten Krüger et.al. nachweisen, dass nächtliche 
Fahrten gegenüber Fahrten am Tage ein 1,51-
faches Verursachungsrisiko für Verkehrsunfälle 
aufweisen. Eine erheblich größerer Einfluss war 
jedoch für Alkohol festzustellen (< 0,5 Promille 
1 ,77-faches, 2 0,5 Promille 12,8-faches Risiko). 
Die häufige Kombination von Nachtfahrt und Alko-
holkonsum stellt daher ein erhebliches Verkehrssi-
cherheitsrisiko dar. Verschärft wird dies durch die 
geringe Fahrerfahrung junger Fahrer: das Verur-
sachungsrisiko junger Fahrer war bereits bei 0,8 
Promille mehr als vervierfacht, bei über 1,1 Pro-
mille 145-fach erhöht. 

Der Anteil von Drogen und Medikamenten bei der 
Verursachung von Verkehrsunfällen liegt (bei 
deutlich steigender Tendenz) weit unterhalb des 
Anteils von Alkohol (Statistisches Bundesamt, 
2004). Hier findet derzeit aufgrund besserer 
Schulung der Polizei und neuerer gesetzlicher 
Maßnahmen die Erhellung eines Dunkelfeldes 
statt. Aufgrund der komplexen Wirkung der einzel-
nen Drogen ist die Verkehrssicherheitsgefährdung 
zumindest bei niedrigen Dosierungen schwer ein-
zuschätzen. Unbestritten ist die Gefährlichkeit der 
Kombination von Alkohol und Drogen, die insbe-
sondere bei jungen Fahrern nicht ungewöhnlich ist 
(Vollrath, Löbmann, Krüger, Schöch, Widera & 
Mettke, 2001 ). 

2.2 Statistische Analysen des nächtli .. 
chen Unfallgeschehens 
Empirische Untersuchungen des Unfallgesche-
hens bei Nacht versuchen zum einen durch die 
systematische Analyse der Unfalldaten die Struktur 
des nächtlichen Unfallgeschehens zu erfassen und 
Problembereiche des nächtlichen Unfallgesche-
hens zu identifizieren. Zum anderen werden sie 
herangezogen, um zu überprüfen, ob und in wel-
cher Weise sich die oben ausgeführten theoreti-
schen Überlegungen bestätigen. 

Die letzte systematische Analyse des Unfallge-
schehens bei Nacht auf Grundlage der amtlichen 
Verkehrsunfallstatistik erfolgte 1988 mit Daten des 



Jahres 1985 (Brühning et al., 1988). Weitere Un-
tersuchungen dieses Themenkreises beziehen 
sich meist auf die Ergebnisse der entsprechenden 
BASt-Studie von 1988 oder die jährlichen Veröf-
fentlichungen des Statistischen Bundesamtes 
(Fachserie 8, Reihe 7). 

Für die Abgrenzung von Tag und Nacht wurde in 
der BASt-Studie nach den Vorgaben einer OECD-
Forschungsgruppe vorgegangen. Danach dauert 
die Nacht von % h nach Sonnenuntergang bis % h 
vor Sonnenaufgang. Die wesentlichen Ergebnisse 
der BASt-Studie von 1988 lassen sich wie folgt zu-
sammenfassen: 

Unfall-Risiko: Nachts liegen erheblich höhere Un-
fallraten vor als Tags (für Kfz 0,36 U(P)/1 06 

Fz*km bei Nacht gegenüber 0,2 bei Tag), wobei 
Nachtunfälle im Vergleich zu Tagunfällen zu-
dem besonders schwer sind. 

Verkehrsbeteiligung: Die überwiegende Zahl von 
Beteiligten bei Nachtunfällen stellen die Pkw 
mit 70 %. Allerdings ist im Vergleich der Ver-
kehrsbeteiligung bei Fußgängern, Mopeds und 
Mofas sowie Pkw ein überdurchschnittlicher 
Nachtanteil an den Unfällen erkennbar. Dabei 
liegt der nächtliche Problembereich der Pkw mit 
über 30 % der Nachtunfälle außerorts (ohne 
BAB), insbesondere in Bezug auf die Anzahl 
der Getöteten. Über ein Drittel aller getöteten 
Pkw-Benutzer verunglücken bei Nacht außer-
orts (o. BAB). Die Unfallbeteiligungsraten stei-
gen dabei auf das bis zu vierfache des Durch-
schnittswertes, insbesondere in den Nächten 
des Wochenendes und vor Feiertagen. Bei 
Fußgängern verunglücken nahezu 90 % der an 
Nachtunfällen Beteiligten innerorts, wobei je-
doch etwa ein Drittel der nächtlich Getöteten 
außerorts zu verzeichnen ist. Aufgrund der 
Schwere von Fußgängerunfällen bei Nacht 
stellt sich hier ein besonderer Brennpunkt dar. 
Während bei Tage etwa 25 Getötete/1.000 
Unfälle zu verzeichnen sind, steigt diese Zahl 
bei Nacht auf über 70. 

Alter und Geschlecht der Verunglückten: Bei na-
hezu allen Verkehrsbeteiligungsarten und allen 
Altersgruppen sind männliche Verunglückte ü-
berproportional vertreten. Junge Fahrer (bis 24 
Jahre) weisen eine erheblich stärkere Unfall-
beteiligung an Nachtunfällen auf als die übrigen 
Altersgruppen, insbesondere bei Außerortsun-
fällen (bei Pkw über 50 % ). 

Unfallzeitpunkt Erwartungsgemäß sind im Winter-
halbjahr aufgrund der höheren Anzahl von 
Dunkelheitsstunden im Tagesverlauf auch hohe 
Nachtunfallanteile festzustellen. Von über 50 % 
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im Dezember sinkt der Nachtunfallanteil in den 
Sommermonaten auf bis zu 12 %. Im Wochen-
verlauf sind am Wochenende die höchsten 
Nachtunfallanteile festzustellen 

Unfalltyp: Bei nahezu jedem dritten Nachtunfall 
handelt es sich um einen FahrunfalL "Einbie-
gen-/Kreuzen-" und "Abbiege-Unfälle" haben 
mit ca. 18 % die geringsten Anteile bei Nacht. 

Unfallursache Alkohol: Alkohol als Unfallursache 
spielt bei Nachtunfällen eine bedeutende Rolle. 
Bei allen Verkehrsteilnehmergruppen liegen die 
Anteilswerte der Ursache "Alkohol" nachts 
deutlich über den entsprechenden Tagwerten. 
Tags wie Nachts stellen Männer etwa 90 % al-
ler unfallbeteiligten Fahrer und Fußgänger un-
ter Alkoholeinfluss. Die höchsten Anteile für 
Unfallbeteiligte unter Alkoholeinfluss ergaben 
sich für Mofas/Mopeds mit knapp 30 % und für 
Fußgänger mit über 20 % bei den Nachtunfäl-
len. Je nach Ortslage und Altersgruppe steigen 
diese Werte auf über 40 %, bei Alleinunfällen 
von Fahrradfahrern innerorts sogar auf über 
80%. 

Aufgrund der Entwicklung der Verkehrssicherheit, 
aber auch der Bevölkerung und deren Mobilitäts-
bedürfnisse ist entsprechend dem Gesamtunfall-
geschehen auch bei Nachtunfällen mit erheblichen 
Veränderungen seit 1985 zu rechnen. So ist seit 
1985 außer bei Fahrrädern die Gesamtzahl sowohl 
der Tag- als auch der Nachtunfälle gesunken, die 
Anteile der Nachtunfälle außer bei Motorrädern je-
doch konstant bzw. gestiegen. 

Ergebnisse anderer Untersuchungen weisen in ei-
ne bislang in der Forschung wenig beachtete 
Richtung. So konnte beispielsweise Sigthorsson 
anhand der Unfalldaten aus der Stadt Reykjavik 
nicht bestätigen, dass Dämmerung und Dunkelheit 
gegenüber Helligkeit besonders gefährlich sind. 
Die Besonderheit Sigthorssons Untersuchung liegt 
im Tag/Nacht-Verlauf lslands begründet, also Hel-
ligkeit bei Nacht und Dunkelheit bei Tag. Es stellt 
sich damit die Frage nach der Bedeutung von 
Dunkelheit respektive Sichtvermögen als Unfallur-
sachen bei Nacht, bzw. ob andere - im Zusam-
menhang mit der Freizeitgestaltung stehende -
Faktoren (Müdigkeit, Ablenkung durch Mu-
sik/Mitfahrer, Alkohol. .. ) bislang unterschätzt wur-
den. 



3 Das Unfallgesehen bei Nacht .. 
Unfallstrukturanalyse 

3.1 Datenbasis 

3.1.1 Unfalldaten 

Grundlage für die Untersuchung des Unfall-
geschehens bei Nacht bilden die Einzeldaten der 
amtlichen Straßenverkehrsunfallstatistik der Jahre 
1991 bis 2002. 

Berücksichtigt werden alle Unfälle mit Personen-
schaden und alle daran beteiligten Fahrer und 
Fußgänger sowie die verunglückten Mitfahrer. 

3.1.2 Unfallkosten für Personenschäden 

Die Beurteilung der Unfallschwere erfolgt anhand 
der Verletzungen aller bei einem Unfall verun-
glückten Personen. Um die Schwere der Unfälle 
anhand eines einheitlichen Kennwertes verglei-
chen zu können, werden die Unfallkosten entspre-
chend den von der BASt ermittelten volkswirt-
schaftlichen Kostensätzen zur Bewertung von Per-
sonenschäden für das Jahr 2001 quantifiziert. Der 
Berechnung liegt das Modell von 
Baum/Höhnscheid (1999) zugrunde. 

3.1.3 Abgrenzung der Unfälle bei Nacht 

Bevor im einzelnen auf das Unfallgesehenen bei 
Nacht eingegangen wird, wird im folgenden zu-
nächst das Problem der Abgrenzung von "Nacht" 
bzw. "Dunkelheit" zu "Tag" bzw. "Helligkeit" disku-

Tag 
(253.114) 

Dämmerung 
(28.477) 

Tageszeit nach 
Dämmerungskalender 

Nacht 
(80.345) 

tiert. Hier gibt es je nach Untersuchungsansatz er-
hebliche Unterschiede. Studien zum Sehvermö-
gen, sowie fahrzeug- und verkehrstechnische Stu-
dien beziehen sich in der Regel (oftmals handelt 
es sich um Versuche unter Laborbedingungen) auf 
den Zustand der Dunkelheit bzw. Helligkeit, was 
vereinfacht durch "Mangel" oder "Vorhandensein" 
von Licht definiert werden kann. Neuere wahr-
nehmungs- und verhaltenspsychologische Studien 
zum Fahrverhalten und zu Unfallursachen rücken 
das Fahrverhalten im Zusammenhang mit dem 
menschlichen Schlaf- bzw. Lebensrhythmus in den 
Mittelpunkt des Interesses. Dabei ist die Definition 
der zu untersuchenden Zeitspanne über die Ta-
geszeit ausschlaggebend. 

Bei Untersuchungen im Zusammenhang mit dem 
Unfallgeschehen ist die Lage differenzierter. Hier 
ist zunächst von Bedeutung, wie Unfälle den Krite-
rien Helligkeit, Dämmerung und Dunkelheit zuge-
ordnet werden können. Dazu stehen in der Regel 
zwei Methoden zur Auswahl. Zum einen können 
die Unfälle anhand des in der amtlichen Verkehrs-
unfallstatistik vorhandenen Merkmals "Lichtver-
hältnisse zum Unfallzeitpunkt" differenziert wer-
den. 

Die andere Möglichkeit ist die Zuordnung der Un-
fälle anhand des angegebenen Unfallzeitpunktes 
nach dem Dämmerungskalender. Hierbei wird der 
Beginn und das Ende der Dämmerung im Jahres-
verlauf ermittelt. Die Dämmerung ist dabei definiert 
als die Zeit, in der die Sonne zwischen oo und 6° 
unter dem Horizont steht. Die Morgendämmerung 
ist somit die Zeit zwischen Dunkelheit und San-

Tageslicht 
(261.905) 

Lichtverhältnisse 
nach Polizeiangabe 

Bild 1: Unfälle mit Personenschaden 2002 nach Tageszeit (Dämmerungskalender) und Lichtverhältnisse (polizei-
liche Angaben) 



nenaufgang, die Abenddämmerung die Zeit zwi-
schen Sonnenuntergang und Dunkelheit. Sonnen-
aufgang bzw. -untergang ist jeweils der Zeitpunkt, 
an dem der obere Rand der Sonne bei oo steht. 
Bei dieser Ermittlung der Lichtverhältnisse zum 
Unfallzeitpunkt ist jedoch problematisch, dass der 
Bewölkungsgrad nicht in die Berechnung mit ein-
geht. Eine mäßige Bewölkung bewirkt ein früheres 
Einsetzten der Dämmerung und ein späteres Ein-
setzten der Dunkelheit. Starke Bewölkung (z.B. bei 
Gewitter) kann ein früheres Einsetzen der Dunkel-
heit zur Folge haben. Ebenso bleiben andere 
Randbedingungen (z.B. Unfallort im Wald oder en-
gem Tal), die jedoch einen erheblichen Einfluss 
auf das Dämmerungsverhalten haben, unberück-
sichtigt. Eine weitere Ungenauigkeit entsteht durch 
die Verschiebung des Dämmerungskalenders in 
Abhängigkeit von der geographischen Lage des 
Unfallortes. Dies ist insbesondere bei der Untersu-
chung von größeren Regionen relevant. 

Bild 1 zeigt die Verteilung der Unfälle des Jahres 
2002 auf die Lichtverhältnisse Tag-Dämmerung-
Nacht einerseits nach der polizeilichen Angabe der 
Lichtverhältnisse und andererseits anhand der 
Uhrzeit nach dem Dämmerungskalender. Gravie-
rende Unterschiede bestehen hier hauptsächlich in 
der Zuordnung der Unfälle zur Dämmerung. So 
werden nur 35 % der Dämmerungsunfälle nach 
dem Dämmerungskalender auch bei der polizeili-
chen Angabe der Lichtverhältnisse der Dämme-
rung zugeordnet. 

Es ist jedoch davon auszugehen, dass die in der 
polizeilichen Unfallaufnahme der Dämmerung zu-
geordneten Unfälle (19.051) bei deutlich einge-
schränkten Sichtverhältnissen passiert sind. Wei-
tere 18.480 Unfälle fallen zwar rein rechnerisch in 
die Zeit der Dämmerung, sind jedoch nach polizei-
licher Angabe dem Tag bzw. der Nacht zugeord-
net. ln 92 % aller Fälle stimmen beide Angaben ü-
berein. 

Insgesamt scheint die Verwendung der polizei-
lichen Angaben über die Lichtverhältnisse für die 
zu behandelnde Fragestellung mit erheblich weni-
ger Ungenauigkeiten belastet als die rechnerische 
Zuordnung über den Dämmerungskalender (relief-
und vegetationsbedingte Besonderheiten des Un-
fallortes und geographische Ausbreitung des Un-
tersuchungsgebietes). 

ln der folgenden Analyse des nächtlichen Unfall-
geschehens wurden Unfälle bei Dämmerung (poli-
zeiliche Angabe zu den Lichtverhältnissen) als 
Nachtunfälle behandelt. Neben den polizeilichen 
Angaben zu den Lichtverhältnissen zum Unfall-
zeitpunkt wurde für vertiefende Fragestellungen 
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auch die tageszeitliche Verteilung der Unfälle he-
rangezogen. 

3.1.4 Bevölkerungs- und Fahrleistungsdaten 

Zur Beurteilung des Unfallrisikos stehen zwei 
Kennzahlen zur Verfügung. Zum einen das bevöl-
kerungsbezogene Unfallrisiko (U(P)/1 Mio. Ein-
wohner) und zum anderen das fahrleistungsbezo-
gene Risiko (U(P)/1 Mrd. Fz*km). 

Hinsichtlich des Vergleiches der Unfallrisiken bei 
Tag und bei Nacht kann - sofern Fahrleistungsda-
ten differenziert nach Tag und Nacht vorliegen -
nur das fahrleistungsbezogene Risiko herangezo-
gen werden. Zur Berechnung der fahrleistungsbe-
zogenen Unfallrisiken bei Tag und bei Nacht sind 
die benötigten Daten jedoch nicht in der erforderli-
chen Auflösung verfügbar. 

Das bevölkerungsbezogene Unfallrisiko hingegen 
entspräche im Tag-/Nacht-Vergleich lediglich der 
Tag-/Nachtverteilung der Unfallzahlen. Auch hin-
sichtlich der mehrjährigen Entwicklung ist das be-
völkerungsbezogene Unfallrisiko nur bedingt aus-
sagekräftig, da es die Veränderungen der Mobili-
tätsstruktur der Bevölkerung nicht berücksichtigt. 

Vor allem für die Betrachtung der Altersstruktur der 
Unfallbeteiligten ist das bevölkerungsbezogene 
Unfallrisiko jedoch notwendig, um die Altersstruk-
tur und insbesondere Veränderungen in der Al-
tersstruktur der Bevölkerung zu berücksichtigen. 

Daher wird im Folgenden neben der Entwicklung 
der Unfallzahlen im Tag-/Nachtvergleich und der 
Betrachtung der Unfallschwere anhand der Unfall-
kosten für Personenschäden an geeigneter Stelle 
auch das bevölkerungsbezogene Unfallrisiko v.a. 
bezogen auf Alkersklassen hinsichtlich zeitlicher 
und räumlicher Unterschiede betrachtet. 
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3.2 Entwicklungen des Unfallgesche-
hens bei Nacht seit 1991 

3.2.1 Unfälle mit Personenschaden und Ver-
unglückte 

ln der amtlichen Straßenverkehrsunfallstatistik 
wurden im Jahr 2002 ca. 100.000 Unfälle mit Per-
sonenschaden bei Nacht registriert. Das bedeutet 
seit 1991 (ca. 120.000 U(P)) einen Rückgang um 
18 %. Im gleichen Zeitraum ist die Anzahl der Un-
fälle mit Personenschaden bei Tag nahezu gleich 
geblieben. Damit ging der Anteil der Nachtunfälle 
an allen Unfällen mit Personenschaden von 32 % 
im Jahre 1991 auf knapp 28 % in 2002 zurück. 

ln der jährlichen Entwicklung sind jedoch für unter-
schiedliche Unfallschweregrade sowie für die un-
terschiedlichen Verletzungsarten bei den Verun-
glückten deutliche Unterschiede zu verzeichnen. 
Insbesondere für die verschiedenen Unfall-
schweregrade zeigt sich eine unterschiedliche 
Entwicklung der Unfallzahlen. So sind Nachtunfälle 
mit schwerem Personenschaden (d.h. Unfälle mit 
Getöteten oder mit Schwerverletzten als schwerste 
Unfallfolge) seit 1991 um fast 40 % zurückgegan-
gen, während die Zahl der Nachtunfälle mit Leicht-
verletzten erst seit 2001 wieder unter dem Wert 
von 1991 liegt. 

Bei der Anzahl der Unfälle mit schwerem Perso-
nenschaden (U(SP)) ist sowohl bei Nacht als auch 
bei Tag ein deutlicher Rückgang seit 1991 zu ver-
zeichnen. Allerdings ist der prozentuale Rückgang 
bei Nachtunfällen annähernd doppelt so hoch (Bild 
2). 

Analog zum Rückgang der Anzahl der Nachtun-
fälle ist auch die Anzahl der dabei verunglückten 

Jahr 1991 1992 1993 1994 1995 
Nachtunfälle 

122.068 126.862 122.073 122.748 116.188 
mit Personenschaden 

davon Anzahl der Unfälle 
mit Getöteten 4.942 4.788 4.435 4.261 3.918 
mit Schwell.€rletzten 39.386 40.265 38.297 38.086 35.533 
mit Leichtverletzten 77.740 81.809 79.341 80.401 76.737 

Anteil an allen Unfällen 
mit Getöteten 49,0% 50,2% 49,3% 48,1% 46,0% 
mit Schwell.€rletzten 36,8% 37,6% 37,1% 36,6% 35,2% 
mit Leichtverletzten 29,0% 29,3% 29,1% 28,7% 27,6% 

Verunglückte 
170.938 176.804 169.677 171.008 162.805 

bei Nachtunfällen 

davon Anzahlder 
Getöteten 5.567 5.379 4.934 4.767 4.406 
Schwell.€rletzten 50.340 51.302 48.431 48.346 45.094 
Leichtverletzten 115.031 120.123 116.312 117.895 113.305 

Anteil an allen Verunglückten 
Getötete 49,3% 50,6% 49,6% 48,6% 46,6% 
Schwer\€rletzte 38,4% 39,4% 38,5% 38,2% 36,7% 
Leichtverletzte 30,7% 31,1% 30,6% 30,3% 29,1% 

Personen zurückgegangen. Hier ist die Entwick-
lung der letzten 10 Jahre jedoch· deutlich von der 
Art der Verletzungsschwere abhängig. Während 
bei der Anzahl der bei Nachtunfällen schwer ver-
unglückten Personen ein deutlicher Rückgang re-
gistriert wurde, weist die Anzahl der Leichtverletz-
ten kein nennenswerter Rückgang auf. Dies wird 
auch deutlich bei der Betrachtung der Nachtanteile 
der Verletzungsarten. Der Nachtanteil der bei Un-
fällen leichtverletzten Personen entspricht in Ver-
lauf und Größenordnung etwa dem Nachtanteil der 
Unfälle mit Personenschaden. Die Nachtanteile 
der bei Unfällen schwer verunglückten Personen 
weist zwar einen stärkeren Rückgang auf, ver-
deutlicht jedoch auch die besondere Unfallschwere 
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113.294 

3.631 
33.772 
75.891 

46,0% 
35,3% 
28,2% 

158.527 

4.070 
42.880 

111.577 

46,5% 
36,8% 
29,6% 

1993 1995 1997 1999 2001 

Entwicklung der Anzahl der Unfälle mit Per-
sonenschaden und der Unfälle mit schwerem 
Personenschaden bei Tag und bei Nacht seit 
1991- Index (1991=100) 

1997 1998 1999 2000 2001 2002 

108.D72 108.738 112.242 110.506 106.113 100.149 

3.449 3.006 3.052 2.949 2.655 2.598 
32.073 30.554 30.219 28.816 26.258 24.076 
72.550 75.178 78.971 78.741 77.200 73.475 

44,5% 42,7% 43,0% 43,2% 41,5% 41,8% 
33,4% 33,7% 32,9% 33,6% 32,7% 32,2% 
26,2% 26,9% 26,6% 27,1% 26,7% 26,1% 

150.459 150.700 155.945 152.686 146.366 138.759 

3.834 3.349 3.357 3.304 2.932 2.884 
40.238 37.993 37.448 35.668 32.040 29.648 

106.387 109.358 115.140 113.714 111.394 106.227 

44,8% 43,0% 43,2% 44,0% 42,0% 42,2% 
34,9% 34,9% 34,2% 34,8% 33,7% 33,5% 
27,6% 28,2% 28,0% 28,3% 27,9% 27,4% 

Tab. 1: Nachtunfälle und Verunglückte bei Nachtunfällen und Anteile an allen Unfällen und Verunglückten in den 
Jahren 1991 - 2002 



bei Nachtunfällen. So verunglückten im Jahr 2002 
42 % aller Getöteten bei Nacht (Tab. 1 ), während 
die Unfälle mit Personenschaden einen Nachtan-
teil von "nur" 27,7% aufweisen (Tab. 6). 

Insgesamt beziehen sich die deutlichen zahlen-
mäßigen Rückgänge sowohl hinsichtlich der Un-
fälle als auch der Verunglückten auf die schweren 
Personenschäden, während bei Unfällen mit 
Leichtverletzten und bei den dabei Verunglückten 
keine nennenswerten Verbesserungen zu beo-
bachten sind. Dies gilt in der Tendenz - nicht je-
doch hinsichtlich des zahlenmäßigen Ausmaßes -
sowohl für die Nacht- als auch für die Tagunfälle. 

3.2.2 Unfallschwere 

Der Aspekt der "Unfallschwere" soll unterschiedli-
che Unfallstrukturen in Bezug auf die durchschnitt-
liche Verletzungsschwere über mehrere Jahre hin-
aus vergleichbar machen. 

Um die mittlere Unfallschwere zu beurteilen und zu 
vergleichen, existieren mehrere Kenngrößen. Häu-
fig wird zur Bewertung der Unfallschwere die Zahl 
der Getöteten oder der Verunglückten auf die Zahl 
der Unfälle bezogen. Bei Bezug auf die Zahl der 
Getöteten pro Unfall bleiben hier jedoch die 
Schwer- und Leichtverletzten unberücksichtigt, 
wogegen der Bezug auf die Zahl der Verunglück-
ten pro Unfall die Verletzungsschwere außer Acht 
lässt. 

Im Rahmen dieses Berichts wird deshalb haupt-
sächlich die durchschnittliche Höhe der Volkswirt-
schaftlichen Kosten für Personenschäden durch 
Straßenverkehrsunfälle [KPSIU(P)] zur Beschrei-
bung der mittleren Unfallschwere herangezogen 
(zu den Vorteilen dieser Kennziffer gegenüber an-
deren vgl. Kühnen, Brühning, Schepers, Schmid, 
1995). Die Bundesanstalt für Straßenwesen be-
wertet die Personenschäden je verunglückter Per-
son bei Straßenverkehrsunfällen im Jahre 2001 
wie folgt (Höhnscheid, Straube, 2003): 

-Getötete: 1.17 4.064 € 

-Schwerverletzte: 83.412 € 

- Leichtverletzte: 3.737 € 

ln den volkswirtschaftlichen Kosten für Personen-
schäden werden Reproduktions-, Ressourcen-
ausfallkosten, humanitäre Kosten sowie außer-
marktliehe Wertschöpfungsverluste (Hausarbeit 
und Schattenwirtschaft) berücksichtigt, während 
andere nicht monetäre Folgen von Personenschä-
den, wie z.B. menschliches Leid, unberücksichtigt 
bleiben. Die dargestellten Unfallkosten dienen hier 

15 

ausschließlich der Vergleichbarkeit von Unfällen 
unterschiedlicher Kategorien im Zeitablauf. 

Nach dieser Kenngröße hat die mittlere Unfall-
schwere bei Nachtunfällen seit 1991 überproporti-
onal abgenommen (-32% gegenüber -26 % bei 
Unfällen am Tage). Im Jahr 2002 lag die mittlere 
Unfallschwere bei Nacht ca. 54 % über dem Wert 
für Unfälle bei Tag. Durch den überproportionalen 
Rückgang der mittleren Unfallschwere bei 
Nachtunfällen sowie eines Rückganges der 
Nachtunfallzahlen bei gleichzeitigem Anstieg der 
Unfallzahlen bei Tag ist der Nachtanteil der Ge-
samtunfallkosten seit 1991 von ca. 44% auf 37% 
gesunken (Bild 3). 

Dies wird auch bei einer detaillierteren Betrach-
tung der Verunglückten pro Unfall deutlich. Die 
durchschnittliche Unfallschwere, beurteilt anhand 
der Kenngröße Verunglückte pro 1.000 Unfälle mit 
Personenschaden (Tab. 2) ist für Getötete und 
Schwerverletzte bei Nacht deutlich höher als bei 
den Unfällen am Tag. Dagegen liegt die Anzahl 
der Leichtverletztenl1.000 Unfälle bei Nacht nied-
riger als bei Unfällen am Tag. Im Jahr 2002 wur-
den pro 1.000 Nachtunfälle 29 Personen getötet, 
296 schwer verletzt und 1061 leicht verletzt. 

ln der jährlichen Entwicklung der Verunglück-
tenl1.000 U(P) zeigen sich zwischen Unfällen bei 
Tag und bei Nacht kaum Unterschiede. Während 
seit 1991 bei Tag- und Nachtunfällen die Anzahl 
der Verunglücktenl1.000 U(P) sowohl bei den 
Getöteten ( -31 % I -37 %) als auch bei den 
Schwerverletzten (-27% I -28 %) kontinuierlich zu-
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Verunglückte je 1000 Unfälle U{P) Tag Verunglückte je 1000 Unfälle U(P) Nacht 
Jahr Getötete Schwerverletzte Leichtverletzte Getötete Schwerverletzte Leichtverletzte 
1991 21,8 307,0 986,1 45,6 412,4 942,4 
1992 19,6 294,3 991,5 42,4 404,4 946,9 
1993 19,0 294,0 1.000,4 40,4 396,7 952,8 
1994 18,7 290,3 1.006,6 38,8 393,9 960,5 
1995 18,6 286,5 1.014,9 37,9 388,1 975,2 
1996 18,0 283,2 1.020,5 35,9 378,5 984,8 
1997 17,3 275,6 1.023,9 35,5 372,3 984,4 
1998 16,5 264,0 1.039,3 30,8 349,4 1.005,7 
1999 15,6 254,4 1.045,8 29,9 333,6 1.025,8 
2000 15,4 245,0 1.056,9 29,9 322,8 1.029,0 
2001 15,0 234,0 1.071,0 27,6 301,9 1.049,8 
2002 15,1 224,3 1.076,0 28,8 296,0 1.060,7 

Tab. 2: Verunglückte je 1.000 Unfälle mit Personenschaden bei Tag und bei Nacht in den Jahren 1991 - 2002 
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Bild 4: Verunglückte pro 1.000 Unfälle mit Personenschaden- Anzahl und Index (1991 =1 00) in den Jahren 1991 
bis 2002 

rückging, ist bei Leichtverletzten sowohl bei Tag-
als auch bei Nachtunfällen ein stetiger Zuwachs zu 
beobachten (+9% I +13 %). Die Entwicklung be-
züglich des Rückganges bei Getöteten und 
Schwerverletzten sowie der Zunahme bei Leicht-
verletzten ist bei Nachtunfällen jeweils stärker 
ausgeprägt als bei Unfällen bei Tag (Bild 4). 

Der überdurchschnittliche Rückgang der Anzahl 
der bei Nachtunfällen getöteten Personen bzw. der 
Getöteten/1.000 Nachtunfälle gegenüber den Un-
fällen bei Tag seit 1991 ergibt sich im Wesentli-
chen aus den Ergebnissen des Jahres 1998, als 
einem massiven Rückgang der Anzahl der bei 
Nachtunfällen getöteten Personen eine Zunahme 
der Anzahl der Nachtunfälle gegenüberstand. Die-
ser Sprung im Jahr 1998 zeigt sich auch in Bild 3 
bei der Entwicklung der mittleren Unfallschwere. 

3.3 Struktur der Nachtunfälle 

3.3.1 Räumliche Verteilung der Nachtunfälle 

Zunächst soll die räumlich Verteilung nach Bun-
desländern einen ersten Überblick über die Situa-
tion in Deutschland ermöglichen. 

3.3.1.1 Verteilung nach Bundesländern 
Die Anzahl der nächtlichen Straßenverkehrsver-
kehrsunfälle mit Personenschaden ist seit 1991 in 
allen Bundesländern zurückgegangen. Unabhän-
gig von der Entwicklung der absoluten Anzahl der 
Nachtunfälle ist in allen Ländern auch der prozen-
tuale Anteil der Nachtunfälle an allen Unfällen mit 
Personenschaden deutlich zurückgegangen. Vor 
allem in Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, 
Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thüringen, deren 
Nachtanteile 1991 noch weit über dem Bundes-



durchschnitt lagen, ist bis 2002 eine deutliche An-
näherung zu beobachten. 

Entsprechend der langfristigen Entwicklung seit 
1991 ist auch in den letzten Jahren weiter eine 
Abnahme der Nachtunfallzahlen zu beobachten. 
So sind von 2001 auf 2002 die Zahlen der 
Nachtunfälle in allen Bundesländern zurückgegan-
gen, auch hier in stärkerem Maße in den östlichen 
Bundesländern (Tab. 3). 

Die Untersuchung der Unfallschwere von 
Nachtunfällen in den einzelnen Ländern ergibt ein 
differenzierteres Bild. Zwar entspricht der Anteil 
der einzelnen Ländern an den Gesamtunfallkosten 
für Personenschäden in etwa deren Anteil am Ge-
samtunfallgeschehen. Bei der Betrachtung der 
Unfallschwere zeigen sich allerdings erhebliche 
Unterschiede im Vergleich zur mittleren Unfall-
schwere der Nachtunfälle in Deutschland. 

So ist die Unfallschwere (KPS/U(P) [€]) in den 
Stadtstaaten Harnburg (22T€/U(P)), Berlin 
(29T€/U(P)) und Bremen (23T€/U(P)) deutlich 
niedriger als im Bundesdurchschnitt und insbe-
sondere niedriger als in den Flächenstaaten mit 
geringerer Bevölkerungsdichte. Die höchsten 
Werte erreichen die Länder Mecklenburg-
Vorpommern (1 01T€/U(P)) und Brandenburg 
(100T€/U(P)), die damit etwa 60% über dem Bun-
desdurchschnitt liegen (Bild 5). 

Diese großen Unterschiede sind maßgeblich be-
einflusst durch die Verteilung der Unfälle nach der 
Ortslage. Da Unfälle auf außerörtlichen Straßen in 
der Regel mit schwereren Unfallfolgen verbunden 
sind, die Stadtstaaten flächenmäßig jedoch nur 

Nachtunfälle mit 
Personenschaden 1991 

Anzahl 
Nachtanteil 

in% 
Schleswig-Holstein 4.967 29,8 
Harnburg 2.869 29,0 
Niedersachsen 12.363 29,6 
Bremen 919 26,2 
Nordrhein-Westfalen 22.585 28,9 
Hessen 10.227 35,1 
Rheinland-Ptatz 6.131 33,2 
Baden-Württemberg 14.222 31,9 
Bayern 19.928 31,9 
Saarland 1.660 31,2 
Berlin 5.098 30,3 
Brandenburg 4.612 37,7 
M e ekle nbu rg-Vorpommern 3.134 38,4 
Sachsen 5.665 34,6 
Sachsen-Anhalt 4.051 34,8 
Thüringen 3.637 36,4 
Deutschland 122.068 31,7 

wenige Außerortsgebiete aufweisen erklärt dies 
die deutlich geringere mittlere Unfallschwere in 
diesen Ländern (Bild 5). 

3.3.1.2 Verteilung nach Ortslagen 
Bei der Verteilung der Unfälle sowie der Unfall-
kosten auf die unterschiedlichen Ortslagen sind 
seit 1991 sowohl bei Nacht- als auch bei Tagun-
fällen kaum Veränderungen festzustellen. Auffällig 
ist jedoch der Anstieg des Außerortanteils an allen 
bei Nachtunfällen Getöteten von 56 % im Jahr 
1991 auf 59 % im Jahr 2002. Bei den bei 
Nachtunfällen schwerverletzten Personen ist der 
Außerortanteil seit 1991 konstant bei ca. 45 %. 

ln Tab. 4 ist die Entwicklung der Nachtunfälle mit 
Personenschaden, der dabei verunglückten Per-
sonen sowie der Gesamtunfallkosten nach der 
Ortslage seit 1991 dargestellt. ln diesem Zeitraum 
zeigt sich in allen Ortslagenbereichen ein deutli-
cher Rückgang sowohl bei der Zahl der Nachtun-
fälle als auch bei der Zahl der dabei Verunglück-
ten. Die Unfallzahlen bei Nacht weisen in diesem 
Zeitraum einen Rückgang zwischen 21 % (Außer-
orts ohne Autobahn) und 16 % (innerorts) auf. Bei 
der Anzahl der bei Nachtunfällen Getöteten sind 
sogar Rückgänge zwischen 45% (außerorts o. 
BAB) und 54 % (innerorts) zu verzeichnen. 

Ungeachtet der Rückgänge bei den Unfall- und 
Verunglücktenzahlen bei Nacht, sind Nachtunfälle 
unabhängig von der Ortslage deutlich schwerer als 
Unfälle bei Tag, wobei seit 1991 eine kontinuierli-
che Annäherung zu beobachten ist. Um Problem-
schwerpunkte in den einzelnen Ortslagen zu iden-

Nachtunfälle mit Veränderung der Unfallzahlen in 
Personenschaden 2002 % 

Anzahl 
Nachtanteil 

1991-2002 
in% 

2001-2002 

3.625 25,8 -27,0 -4,6 
2.535 27,0 -11,6 -2,9 

10.361 27,2 -16,2 -6,0 
807 23,9 -12,2 -5,4 

19.014 27,1 -15,8 -7,4 
8.056 30,3 -21,2 -2,4 
5.021 27,0 -18,1 -6,6 

12.204 29,0 -14,2 -1,8 
16.494 27,0 -17,2 -2,9 
1.489 29,9 -10,3 -3,7 
3.724 25,6 -27,0 -6,7 
3.264 27,8 -29,2 -14,3 
2.449 28,6 -21,9 -12,8 
4.942 28,1 -12,8 -9,5 
3.218 28,9 -20,6 -5,3 
2.946 29,6 -19,0 -8,8 

100.149 27,7 -18,0 -5,6 

Tab. 3: Das Nachtunfallgeschehen in den Bundesländern- Anzahl der U(P) und Nachtanteile seit 1991 
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Bild 5: Mittlere Unfallschwere von Nachtunfällen und Verteilung des nächtlichen Unfallgeschehens nach der 
Ortslage in den Bundesländern im Jahr 2002 

tifizieren, werden im Folgenden die Entwicklungen 
in den einzelnen Ortslagen getrennt betrachtet. 

Unfallgeschehen innerorts 

Die Anzahl der Nachtunfälle im Innerortsbereich ist 
seit 1991 um 16% zurückgegangen. Im Vergleich 
der Ortslagen ist hier der geringste Rückgang zu 
verzeichnen. Dagegen sind jedoch für die Anzah-
len der Getöteten (-54 %) und Schwerverletzten 
(-42 %) im Ortslagenvergleich innerorts die größ-
ten Rückgänge zu verzeichnen. Die Anzahl der bei 
Nachtunfällen innerorts leichtverletzten Personen 
blieb seit 1991 nahezu konstant (Tab. 4). 

Sowohl bei Tag als auch bei Nacht ist die mittlere 
Unfallschwere im Vergleich der Ortslagen bei den 
Innerortsunfällen am geringsten (Bild 6). Seit 1991 
ist diese jedoch bei Nachtunfällen (-35 %) stärker 
gesunken als bei Unfällen bei Tageslicht (-31 %). 
Mit einem Rückgang der mittleren Unfallschwere 
bei den Innerortsunfällen um etwa ein Drittel ist bei 
Nachtunfällen im Vergleich der Ortslagen hier die 
stärkste Verbesserung zu verzeichnen. Die Ge-
samtunfallkosten der nächtlichen Innerortsunfälle 
sind in diesem Zeitraum durch einen gleichzeitigen 
Rückgang der Unfallzahlen (-16 %) sogar um über 
45 % gesunken. 

ln der Nacht/Tag-Relation der mittleren Unfall-
schwere liegen die Innerortsunfälle jedoch noch ü-

ber den Außerortsunfällen. ln 2002 lag der Wert für 
die mittlere Unfallschwere bei innerörtlichen 
Nachtunfällen um den Faktor 1 ,6 über dem Wert 
für Unfälle am Tag. Dadurch liegt der Nachtanteil 
der Unfallkosten (KPS) ca. 10 Prozentpunkte über 
dem Nachtanteil der Unfälle im lnnerortsbereich. 
Ob die schwerwiegenderen Unfallfolgen bei 
Nachtunfällen gegenüber den Unfällen bei Tag auf 
eine unterschiedliche Beteiligtenstruktur bei inner-
örtlichen Unfällen - vor allem in Bezug auf unge-
schützte Verkehrsteilnehmer - zurückzuführen ist, 
wird in Kap. 4 noch detailliert behandelt. 

Unfallgeschehen außerortsohne BAB 

Auch im Außerortsbereich zeigen sich bei der An-
zahl der Nachtunfälle, aber auch bei der Anzahl 
der dabei Verunglückten deutliche Rückgänge seit 
1991. Allerdings zeigt sich diese Entwicklung ins-
besondere bei der Anzahl der schwer Verun-
glückten weniger deutlich als Innerorts und auf 
Autobahnen (Tab. 4). 

Unfälle außerorts ohne BAß weisen unabhängig 
von den Lichtverhältnissen die höchsten Werte für 
die mittlere Unfallschwere auf. Die Rückgänge seit 
1991 fallen hier deutlich geringer aus (Tag: -22 %; 
Nacht: -27 %). Durch den starken Rückgang der 
nächtlichen Unfallzahlen außerorts (-21 %) ist hier 
jedoch auch ein Rückgang der Gesamtunfall-
kasten bei Nacht um über 40% zu verzeichnen. 
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Nachtunfälle dabei Verunglückte 
Gesamtunfallkosten mit Personenschaden Getötete Schwerverletzte Leichtverletzte 

Jahr Anzahl Nachtanteil Anzahl Nachtanteil Anzahl Nachtanteil Anzahl Nachtanteil Mio. € Nachtanteil 
1991 70.204 28,6% 1.612 48,1% 22.996 35,9% 66.525 28,3% 4.059 40,0% 

2001 
tll 

61.756 25,7% 741 42,9% 14.352 32,2% 64.432 25,8% 2.308 34,5% 
t: 2002 58.982 25,2% 746 44,3% 13.298 31,6% 62.321 25,3% 2.218 34,6% e 
Q) Veränderungen 2002 gegenüber 1991 t: 
E -16,0% I I -53,7% I I -42,2% 1 I -6,3% I I -45,4% I 

Veränderungen 2002 gegenüber 2001 
-4,5% 0,7% -7,3% -3,3% -3,9% 

1991 41.556 37,0% 3.109 48,6% 22.460 40,0% 37.227 34,7% 5.663 45,0% 
CO 
~ 
CO 

2001 35.388 32,3% 1.786 39,9% 14.574 34,1% 36.239 31,2% 3.448 37,2% Q) 
t: 

32.644 31,5% 1. 711 39,8% 13.330 34,1% 33.629 30,4% 3.246 37,2% .r. 2002 0 
tll Veränderungen 2002 gegenüber 1991 t: 

I J e -21,4% I -45,0% I t -40,7% l J -9,7% I -42,7% I Q) 
c:a Veränderungen 2002 gegenüber 2001 :I 
~ -7,8% -4,2% -8,5% -7,2% -5,8% 

1991 10.308 37,7% 846 54,5% 4.884 44,5% 11.279 34,9% 1.443 50,5% 

2001 8.969 34,5% 405 52,6% 3.114 40,3% 10.723 32,2% 775 46,3% 
CO 2002 8.523 34,6% 427 49,8% 3.020 42,0% 10.277 32,7% 792 45,9% 
~ 
CO Veränderungen 2002 gegenüber 1991 

-17,3% I _I -49,5% I I -38,2% I I -8,9% I I -45,1% I 
Veränderungen 2002 gegenüber 2001 

-5,0% l I 5,4% 1 I -3,o% I I -4,2% l I 2,1% I 
Tab. 4: Entwicklung der Anzahl von Nachtunfällen, der dabei verunglückten Personen und der Gesamtunfallkosten 

nach Kostensätzen für Personenschäden nach der Ortslage 1991-2002 
(Zellen mit Zunahmen im jeweiligen Zeitraum sind mit I I gekennzeichnet) 

ln der Nacht/Tag-Relation der mittleren Unfall-
schwere ergibt sich für die Außerortsunfälle ein 
Wert von 1 ,3. Dieser liegt deutlich unter dem ent-
sprechenden Wert für Innerortsunfälle und für Un-
fälle auf Autobahnen (1 ,6). Dies spiegelt sich auch 
in der Darstellung der Nachtanteile der Unfälle mit 
Personenschaden und der Gesamtunfallkosten 
(KPS) wieder. Hier liegt der Nachtanteil der Unfall-
kosten nur um etwa sechs Prozentpunkte über 
dem Nachtanteil der Unfälle. Dies ist hauptsächlich 
darauf zurückzuführen, dass Außerortsunfälle 
auch bei Tageslicht eine im Vergleich der Ortsla-
gen hohe mittlere Unfallschwere zeigen (Bild 6). 

Unfallgeschehen auf BAB 

Auf Autobahnen ist hinsichtlich der Unfallzahlen 
bei Nacht der zweitgrößte Rückgang zu verzeich-
nen. Von über 10.000 Nachtunfällen im Jahr 1991 
sank die Anzahl auf 8.500 Nachtunfälle im Jahr 
2002. Dies entspricht einem Rückgang von über 
17% (Tab. 4). Auch bei der Anzahl der Verun-
glückten bei Nachtunfällen sind auf Autobahnen 
sowohl bei Getöteten (-49 %) als auch bei Schwer-
( -38 %) und Leichtverletzten ( -9 %) deutliche 
Rückgänge seit 1991 zu verzeichnen. 

Hier liegt die mittlere Unfallschwere der Nachtun-
fälle am deutlichsten über der mittleren Unfall-
schwere der Unfälle bei Tag. ln der Nacht/Tag-
Relation ergibt sich hier ein Wert von 1 ,6. Im Ver-

gleich der Ortslagen liegt die mittlere Unfallschwe-
re bei Nachtunfällen auf Autobahnen in etwa auf 
dem Niveau der Nachtunfälle im Außerortsbereich 
(ohne BAß). Für Unfälle bei Tageslicht liegt die 
mittlere Unfallschwere auf BAß jedoch deutlich 
unter dem Wert für Außerortsunfälle (ca. -25 %) 
(Bild 6). 

Allerdings ist auf Autobahnen die mittlere Unfall-
schwere bei Nacht ähnlich wie im Innerortsbereich 
seit 1991 deutlich zurückgegangen(- 34 %). 

Während der Nachtanteil der Unfälle mit Perso-
nenschaden auf Autobahnen sowohl bezüglich der 
Größenordnung als auch der Entwicklung seit 
1991 in etwa den Außerortsunfällen entspricht, ist 
der Nachtanteil der Gesamtunfallkosten (KPS) erst 
seit 1994 knapp unter der 50 %-Marke und damit 
deutlich über dem Wert für die anderen Ortslagen. 
Dies ist in erster Linie auf die Entwicklung der Ge-
tötetenzahlen zurückzuführen. Im betrachteten 
Zeitraum (1991-2002) liegt mit Ausnahme der Jah-
re 1998 und 2002 die Anzahl der bei Unfällen auf 
Autobahnen getöteten Personen bei Nacht höher 
als bei Tageslicht. 

3.3.2 Zeitliche Verteilung der Nachtunfälle 

Bei der Betrachtung der zeitlichen Verteilung von 
Nachtunfällen ist zu beachten, dass die Dunkel-
heitsdauer in Abhängigkeit von der Jahreszeit va-



riiert. So ist die Nachtperiode im Winter deutlich 
länger als im Sommer. Dies wirkt sich insbesonde-
re auf die Zeiten des morgen- und abendlichen Be-
rufsverkehr aus, der im Winter zu großen Anteilen 
in den Dunkelheitsstunden stattfindet. Weiter ist 
davon auszugehen, dass auch das Verhalten der 
Verkehrsteilnehmer von Jahreszeit und Witterung 
beeinflusst wird, insbesondere bezüglich der Ver-
kehrsmittelwahl sowie des Freizeitverhaltens, die 
wichtige Bestimmungsfaktoren für die Unfallstruk-
tur bei Nacht darstellen. 

Aufgrund dieser Einflüsse sind generelle Aussa-
gen über die zeitliche Verteilung der Nachtunfälle 
mit beträchtlichen Verzerrungen verbunden. Für 
einen ersten Überblick soll zunächst die zeitliche 
Verteilung der Nachtunfälle beschrieben werden, 
um dann gerade mithilfe der beschriebenen Ein-
flüsse Schwerpunkte und Problembereiche des 
nächtlichen Unfallgeschehens zu ermitteln. 

3.3.2.1 Verteilung nach Monaten 
Die Verteilung der Nachtunfälle nach Monaten 
zeigt erwartungsgemäß sehr stabil ein Maximum in 
den Wintermonaten und ein Minimum in den 
Sommermonaten (Tab. 5). Dabei erreicht die An-
zahl der Nachtunfälle in den Monaten November 
bis Januar das Dreifache der Werte wie für die 
Sommermonate Mai bis Juli. Dies hängt im we-
sentlichen mit der Ausdehnung der Dunkelheits-
stunden über den morgendlichen/abendlichen Be-
rufsverkehr in den Wintermonaten zusammen. 

Während sich in den Sommermonaten seit 1991 
eine recht gleichmäßige Entwicklung zeigt, sind in 
den Wintermonaten deutliche jährliche Schwan-
kungen zu verzeichnen, was vermutlich auf den 
größeren Einfluss der Witterung in den Wintermo-
naten zurückzuführen ist. 

Eine ähnliche Monatsverteilung wie die Unfallan-
zahl zeigen auch die Kosten für Personenschäden 
bei Nachtunfällen. Die Darstellung für 2002 zeigt 
für den November einen mehr als doppelt so ho-
hen Wert wie für den Juli (Bild 7). 

Eine leichte Nivellierung der Sommer- I Winterdif-
ferenzen ergibt sich dadurch, dass sich für die 
Sommermonate eine deutlich höhere mittlere Un-
fallschwere ergibt als in den Wintermonaten. Hier 
ist jedoch anzunehmen, dass die Nachtunfälle wie 
bereits angesprochen im Winter mit Unfällen des 
Berufs- und des Freizeitverkehrs eine andere Un-
fallstruktur aufweisen als Nachtunfälle im Sommer 
mit einem hohen FreizeitverkehrsanteiL Des Wei-
teren ist in den Wintermonaten aufgrund der un-
steten Wetter- und Straßenverhältnisse mit einem 
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Bild 6: Entwicklung der mittleren Unfallschwere nach 
Ortslage von 1991 bis 2002 im Tag/Nacht-
Vergleich 
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1991 2001 2002 
Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil 

Januar 13.604 11 '1% 13.662 12,9% 11.064 11,0% 
Februar 8.995 7,4% 8.904 8,4% 9.838 9,8% 
März 8.893 7,3% 7.818 7,4% 7.375 7,4% 
April 7.149 5,9% 5.094 4,8% 5.200 5,2% 
Mai 6.363 5,2% 4.503 4,2% 4.850 4,8% 
Juni 6.266 5,1% 4.444 4,2% 4.314 4,3% 
Juli 6.174 5,1% 5.024 4,7% 4.624 4,6% 
August 7.423 6,1% 5.888 5,5% 5.891 5,9% 
September 10.001 8,2% 8.317 7,8% 7.416 7,4% 
Oktober 13.406 11,0% 11.605 10,9% 11.478 11,5% 
November 17.275 14,2% 16.450 15,5% 15.083 15,1% 
Dezember 16.519 13,5% 14.404 13,6% 13.016 13,0% 
GESAMT 122.068 100,0% 106.113 100,0% 100.149 100,0% 

Tab. 5: Anzahl der Nachtunfälle U(P) nach Monaten von 1991- 2002 
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Bild 7: Mittlere Unfallschwere und Gesamtunfallkosten (KPS 2002) von Nachtunfällen nach Monaten 

,Vorsichtseffekt' bezüglich des Fahrverhaltens zu 
rechnen. 

3.3.2.2 Verteilung nach Wochentagen und 
Uhrzeiten 
Für die Betrachtung der Nachtunfälle nach Wo-
chentagen ist zunächst ist zu klären, in welcher 
Weise Nachtunfälle Wochentagen zugeordnet 
werden können und sollen. So scheint es wenig 
sinnvoll einen Unfall am Sonntag um 23:50 Uhr 
dem Sonntag zuzuordnen, während ein Unfall um 
00:05 Uhr derselben Nacht dem Montag zugeord-
net wird. Es ist vielmehr davon auszugehen, dass 

jede Nacht in Abhängigkeit von ihrer Lage im Wo-
chenverlauf charakteristische Merkmale aufweist. 
Somit sind nicht Unfälle eines Wochentages, son-
dern Unfälle einer Nacht gemeinsam zu betrach-
ten. Im Folgenden werden Nachtunfälle unabhän-
gig von der Unfalluhrzeit jeweils dem zurücklie-
genden Tag zugeordnet: 

Nacht v. Montag auf Dienstag -> Montag-Nacht 
Nacht v. Dienstag auf Mittwoch -> Dienstag-Nacht 
Nacht v. Mittwoch auf Donnerstag -> Mittwoch-Nacht 
Nacht v. Donnerstag auf Freitag -> Donnerstag-Nacht 
Nacht v. Freitag auf Samstag -> Freitag-Nacht 
Nacht v. Samstag auf Sonntag -> Samstag-Nacht 
Nacht v. Sonntag auf Montag -> Sonntag-Nacht 
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Bild 8: Anzahl der Nachtunfälle im Stundenverlauf nach Wochentagen im Zeitraum 1991-2002 

Damit ist jedoch auch davon auszugehen, dass die 
Nacht von Mittwoch auf einen Feiertag bezüglich 
der Unfallstruktur ebenfalls eine andere Charakte-
ristik aufweist als eine Nacht von Mittwoch auf ei-
nen "normalen" Werktag. Diese Nächte wären ei-
nem achten Wochentag "Feiertag" zuzuordnen, 
bzw. annäherungsweise dem Sonntag. Die Feier-
tags-Problematik wird zusätzlich erschwert, da 
manche Feiertage auf einzelne Bundesländer be-
schränkt sind. 

Da zunächst nur die Verteilung der Nachtunfälle im 
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Wochenverlauf interessiert, und um möglichst we-
nig Verzerrungen durch Feiertage und andere 
Sonderfälle zu erhalten, wurden für die folgende 
Analyse nur diejenigen Wochen einbezogen, die 
bundesweit keine Feiertage enthalten. Dabei wur-
den Feiertage an Sonntagen als Sonntage behan-
delt, Feiertage an Samstagen jedoch als Feierta-
ge. Insgesamt wurden damit pro Jahr 39 bis 41 
Wochen ausgewertet. Zunächst werden die 4 79 
selektierten Wochen der Jahre 1991-2002 ge-
meinsam ausgewertet. 

~Mo-Nacht 

~Di-Nacht 

~Mi-Nacht 

~Do-Nacht 

~Fr-Nacht 

.....,.....Sa-Nacht 

~So-Nacht 

2 3 4 5 6 7 8 Uhr 

Bild 9: Mittlere Unfallschwere von Nachtunfällen (KPS/U(P) in €) im Stundenverlauf nach Wochentagen im Zeit-
raum 1991- 2002 
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Bild 10: Durchschnittliche Anzahl der Nachtunfälle im 
Stundenverlauf an unterschiedlichen Wo-
chentagen. Entwicklung von 1991 bis 2002. 

ln Bild 8 ist die Verteilung der Nachtunfälle nach 
der Unfalluhrzeit für die einzelnen Wochentage 
dargestellt. Deutlich zu erkennen ist der Anstieg 
der Unfallanzahl mit einsetzendem Berufsverkehr 
in den frühen Morgen- sowie den späten Nach-
mittagsstunden an Werktagen. Für die Wochen-
endnächte zeigt sich ein eindeutig erhöhtes Un-

fallaufkommen bereits ab ca. 20:00 Uhr, das dann 
bis in die frühen Morgenstunden vergleichsweise 
allmählich zurückgeht. Die höchsten Unfallzahlen 
werden in der Freitag-Nacht zwischen 22 und 23 
Uhr registriert. 

ln Bild 9 ist die mittlere Unfallschwere von 
Nachtunfällen in ihrem zeitlichen Verlauf abgebil-
det. Hier zeigt sich scheinbar unabhängig vom 
Wochentag, dass die Unfallschwere mit fort-
schreitender Uhrzeit kontinuierlich zunimmt. Wäh-
rend die Unfallschwere in den frühen Morgenstun-
den mit einsetzendem Berufsverkehr an Werkta-
gen wieder deutlich zurückgeht, bleibt sie an 
Sams- und Sonntagen auf vergleichsweise hohem 
Niveau. 

Bei der Betrachtung der einzelnen Jahre von 1991 
bis 2002 zeigen sich aufgrund der kleinen Fall-
zahlen für die einzelnen Stunden zwar erhebliche 
jährliche Schwankungen. Es wird allerdings deut-
lich, dass die mittlere Unfallschwere bei Nachtun-
fällen seit 1991 unabhängig von der Unfalluhrzeit 
deutlich zurückgegangen ist. 

Eine eindeutige und gleichermaßen kontinuierliche 
Entwicklung seit 1991 zeigt die Darstellung der 
Anzahl der Nachtunfälle im Stundenverlauf für die 
einzelnen Nächte (Bild 1 0). Aufgrund der Gleichar-
tigkeit des Verlaufs werden die Nächte von Montag 
bis Donnerstag im Durchschnitt dargestellt. 

Mit dem Rückgang bzw. dem Anstieg der Unfall-
zahlen ist jedoch nicht zwangsläufig die Verringe-
rung bzw. die Erhöhung des Unfallrisikos verbun-
den. So offensichtlich sich diese Entwicklung dar-
stellt, so verschiedenartig können die Gründe da-
für sein, die dafür ebenso in Betracht gezogen 
werden können. Unter anderem sind hier als mög-
liche Erklärungsansätze zu nennen: 

• Rückgang der nächtlichen Fahrleistung durch 
einen demographisch bedingten Rückgang der 
jungen Fahrer. 

• Rückgang der nächtlichen Fahrleistung durch 
Veränderungen in der Freizeitgestaltung. 

• Insbesondere bezüglich der Zunahmen in den 
Zeiten des Berufsverkehrs ist zu prüfen, ob es 
sich nicht um eine länderspezifische Entwick-
lung handelt. Hier könnte beispielsweise eine 
Zunahme der Fahrleistung in den neuen Bun-
desländern seit 1991 durch zunehmende Pen-
deldistanzen zugrunde liegen. 

3.3.3 Unfalltyp und Unfallart 

Anhand der Merkmale Unfalltyp und -art kann nä-
herungsweise der Unfallhergang abgeleitet wer-
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1991 2001 2002 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

Fahrunfall (1) 37.800 31,0 49,9 31.610 29,8 40,9 28.798 28,8 39,9 
Abbiegen (2) 12.124 9,9 24,5 12.316 11,6 25,2 11.870 11,9 24,9 
Einbiegen-Kreuzen (3) 19.331 15,8 23,5 18.419 17,4 22,5 17.898 17,9 22,2 
Überschreiten (4) 10.398 8,5 30,3 7.422 7,0 31 '1 7.025 7,0 30,9 
Ruhender Verkehr (5) 3.697 3,0 33,1 2.794 2,6 28,1 2.686 2,7 28,2 
Längsverkehr (6) 23.745 19,5 26,9 21.702 20,5 23,2 20.300 20,3 22,6 
sonstiger Unfall (7) 14.973 12,3 34,2 11.850 11,2 29,4 11.572 11,6 29,2 
Gesamt 122.068 100,0 31,7 106.113 100,0 28,3 100.149 100,0 27,7 

Tab. 6: Nachtunfälle nach Unfalltyp in den Jahren 1991, 2001 und 2002 

den. Dabei beschreibt der Unfalltyp die Konfliktsi-
tuation, die zum Unfall führte, d.h. die Phase des 
Verkehrsgeschehens, in der ein Fehlverhalten o-
der eine sonstige Ursache den weiteren Ablauf 
nicht mehr kontrollierbar machte. Die Unfallart be-
schreibt den ersten Zusammenstoß auf der Fahr-
bahn oder die erste mechanische Einwirkung auf 
einen Verkehrsteilnehmer, wenn es nicht zu einem 
Zusammenstoß gekommen ist. Bei Unfällen mit 
mehreren Beteiligten bzw. mit mehreren Kollisio-
nen wird hier nur die erste Kollision erfasst. Beim 
Unfalltyp geht es also im Gegensatz zur Unfallart 
nicht um die wirkliche Kollision, sondern um die Art 
der Konfliktauslösung vor dem eigentlichen Unfall. 

Die Verteilung der Unfälle nach Unfalltyp und Un-
fallart hat sich im Zeitverlauf seit 1991 nur gering-
fügig verändert, so dass auf eine ausführliche Zeit-
reihenbetrachtung verzichtet wird. Um die Ent-
wicklung zu skizzieren, werden hier die Jahre 
1991, 2001 und 2002 dargestellt. 

Bei einem Großteil der Nachtunfälle handelt es 
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sich um Fahrunfälle, also Unfälle die durch einen 
Kontrollverlust über das Fahrzeug ausgelöst wer-
den. Fahrunfälle sind typische Nachtunfälle. Der 
Nachtanteil beträgt hier 40 %, wobei seit 1991 (ca. 
50 %) ein deutlicher Rückgang festzustellen ist. 
Weitere relevante Unfalltypen sind Unfälle im 
Längsverkehr und Einbiegen/Kreuzen-Unfälle, die 
sich mit einem Nachtanteil von 22 % jedoch nicht 
als typische Nachtunfälle auszeichnen. 

Bei der Betrachtung der mittleren Unfallschwere 
fallen zwei Unfalltypen auf. Dies sind zum einen 
die Fahrunfälle und zum anderen die Überschrei-
ten-Unfälle. Fahrunfälle sind damit nicht nur typi-
sche Nachtunfälle, sondern auch mit besonders 
schweren Personenschäden verbunden. Bei Ta-
geslicht liegt die mittlere Unfallschwere um ca. 
20 % niedriger. 

Überschreiten-Unfälle sind mit einem Anteil von 
7 % an allen Nachtunfällen zahlenmäßig nicht her-
ausragend. Auch liegt bei Überschreiten-Unfällen 
der Nachtanteil nur knapp über dem Durchschnitt. 
Allerdings erreichen die Werte für die mittlere Un-
fallschwere im Vergleich der Unfalltypen die 
höchsten Werte. Besonders auffällig zeigt sich, 
dass die mittlere Unfallschwere von Überschreiten-
Unfällen bei Nacht mehr als doppelt so hoch liegt 
als bei Tag. Eine ähnliche Tag/Nacht-Relation zei-
gen Unfälle im Längsverkehr, die bei Nacht den 
dritthöchsten Wert für die mittlere Unfallschwere 
aufweisen. 

Nach den Angaben zur Unfallart ist etwa jeder 
vierte Nachtunfall ein Unfall ohne Zusammenstoß 
mit einem anderen Verkehrsteilnehmer, bei dem 
das verunglückte Fahrzeug von der Fahrbahn 
nach rechts oder links abkommt. Zum ganz über-
wiegenden Teil handelt es sich dabei um Fahrun-
fälle ohne weitere Unfallbeteiligte. Anteilsmäßig e-
benso relevant sind mit weiteren 24 % Zusam-
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1991 2001 2002 

Anzahl Anteil 
Nacht-

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

Zus.stoß mit einem Fahrzeug, das 
anfährt, anhält o.i. ruh. Verk. steht (1) 7.657 6,3 29,9 6.048 5,7 24,9 5.916 5,9 23,8 

vorrausfährt oder wartet (2) 13.016 10,7 23,9 13.139 12,4 20,6 12.173 12,2 20,3 
seitlich in gleicher Richtung fährt (3) 3.345 2,7 24,1 3.383 3,2 22,8 3.197 3,2 22,1 

entgegenkommt (4) 11.058 9,1 31,5 9.119 8,6 28,3 8.013 8,0 27,4 

einbiegt oder kreuzt (5) 26.344 21,6 24,0 24.677 23,3 23,5 24.068 24,0 23,3 

Zus.stoß zw. Fahrz. u. Fußgänger (6) 13.934 11,4 31,7 11.063 10,4 32,1 10.675 10,7 31,7 

Auffahren auf ein Hindernis (7) 1.192 1,0 59,7 1.259 1,2 57,2 1.228 1,2 56,5 

Abkommen von der Fahrbahn 
nach rechts (8) 20.586 16,9 51,3 15.701 14,8 43,9 14.585 14,6 42,9 

nach links (9) 15.717 12,9 54,5 11.867 11,2 47,9 11.053 11,0 46,8 

Unfall anderer Art (10) 9.219 7,6 29,3 9.857 9,3 25,7 9.241 9,2 25,1 

Gesamt 122.068 100,0 31,7 106.113 100,0 28,3 100.149 100,0 27,7 

Tab. 7: Nachtunfälle nach Unfallart in den Jahren 1991, 2001 und 2002 

menstöße mit einem Fahrzeug, das einbiegt oder 
kreuzt. 

Zahlenmäßig zwar nahezu unbedeutend, fallen 
Unfälle mit "Auffahren auf ein Hindernis auf der 
Fahrbahn" jedoch wegen ihres Nachtanteils auf. 
Fast 60 % dieser Unfälle ereignen sich bei Nacht. 

Im Verlauf der letzten 10 Jahre zeigen sich auch 
hier in der Verteilung der Unfälle kaum Verände-
rungen. Einzige deutliche Änderung ist der Rück-
gang des Anteils der Abkommensunfälle von 30 % 
im Jahre 1991 auf ca. 25 % in 2002. 

Ähnlich wie beim Unfalltyp zeigen sich auch bei 
der Unfallart deutliche Unterschiede bei der Höhe 
der mittleren Unfallschwere. Die höchsten Werte 

sammenstöße mit entgegenkommenden Fahrzeu-
gen, für Abkommensunfälle sowie für Zusammen-
stöße zwischen Fahrzeugen und Fußgängern. 

Bei über 95 % der Überschreiten-Unfälle kommt es 
zu einem Zusammenstoß zwischen einem Fahr-
zeug und einem Fußgänger, die für den Fußgän-
ger oft mit schweren Verletzungen verbunden sind. 
Ähnlich wie beim Unfalltyp Überschreiten zeigt die 
mittlere Unfallschwere bei der Unfallart Fahrzeug-
Fußgänger eine besonders negative Tag/Nacht-
Relation. 

Die Kombination von Unfalltyp und Unfallart zeigt 
für 2002 einige Unfallkonstellationen, die bei 
Nachtunfällen besonders häufig vorkommen: 

für die mittlere Unfallschwere ergeben sich für Zu- • Knapp 21 % aller Nachtunfälle sind Fahrun-
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Bild 12: Mittlere Unfallschwere bei Nachtunfällen nach Unfallart in den Jahren 1991, 2001 und 2002 



Unfalltyp 

I I I Fahrunfall Abbiegen 
Einbiegen- 1·· . I Rohoodec Kreuzen Uberschre1ten Verkehr 

innerorts 

Auffahren auf haltendes Fahrzeug 812 2,8% 176 1,5% 161 0,9% 12 0,2% 1.902 70,9% 

Auffahren auf fahrendes Fahrzeug 251 0,9% 936 7,9% 59 0,3% 13 0,2% 95 3,5% 

seitlich in gleicher Richtung 49 0,2% 305 2,6% 45 0,3% 0 0,0% 54 2,0% 
Entgegenkommend 704 2,4% 1.392 11,7% 112 0,6% 3 0,0% 54 2,0% 
Einbiegen-Kreuzen 124 0,4% 5.035 42,4% 13.035 72,8% 35 0,5% 69 2,6% 

Fahrzeug-Fussgänger 217 0,8% 1.156 9,7% 94 0,5% 6.220 88,7% 29 1,1% 

Auffahren auf Hindernis 177 0,6% 2 0,0% 0 0,0% 3 0,0% 28 1,0% 

Abkommen \Qn der Fahrbahn nach rech 3.322 11,5% 28 0,2% 13 0,1% 4 0,1% 60 2,2% 
Abkommen \Qn der Fahrbahn nach links 2.508 8,7% 29 0,2% 12 0,1% 2 0,0% 18 0,7% 

Unfall anderer Art 1.997 6,9% 308 2,6% 385 2,2% 213 3,0% 221 8,2% 

Gesamt 10.161 35,3% 9.367 78,9% 13.916 77,8% 6.505 92,8% 2.530 94,4% 

außerorts ohne BAB 

Auffahren auf haltendes Fahrzeug 97 0,3% 74 0,6% 28 0,2% 0 0,0% 91 3,4% 

Auffahren auf fahrendes Fahrzeug 193 0,7% 342 2,9% 26 0,1% 0 0,0% 18 0,7% 

seitlich in gleicher Richtung 50 0,2% 74 0,6% 15 0,1% 0 0,0% 2 0,1% 

Entgegenkommend 1.258 4,4% 566 4,8% 
t::: 

46 0,3% 0 0,0% 4 0,1% 
~ Einbiegen-Kreuzen 33 0,1% 1.324 11,2% 3.624 20,3% 0 0,0% 3 0,1% 
~ Fahrzeug-Fussgänger 80 0,3% 26 0,2% 2 0,0% 457 6,5% 2 0,1% 
::) 

Auffahren auf Hindernis 94 0,3% 0 0,0% 1 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

Abkommen \Qn der Fahrbahn nach rech 7.186 25,0% 8 0,1% 13 0,1% 2 0,0% 4 0,1% 

Abkommen \Qn der Fahrbahn nach links 5.695 19,8% 7 0,1% 10 0,1% 1 0,0% 1 0,0% 

Unfall anderer Art 737 2,6% 63 0,5% 95 0,5% 18 0,3% 10 0,4% 

Gesamt 15.423 53,6% 2.484 20,9% 3.860 21,6% 478 6,8% 135 5,0% 

BAB 
Auffahren auf haltendes Fahrzeug 40 0,1% 0 0,0% 3 0,0% 0 0,0% 11 0,4% 

Auffahren auf fahrendes Fahrzeug 226 0,8% 9 0,1% 23 0,1% 0 0,0% 4 0,1% 

seitlich in gleicher Richtung 119 0,4% 4 0,0% 27 0,2% 0 0,0% 0 0,0% 

Entgegenkommend 17 0,1% 1 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

Einbiegen-Kreuzen 5 0,0% 1 0,0% 43 0,2% 0 0,0% 0 0,0% 

Fahrzeug-Fussgänger 4 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 25 0,4% 0 0,0% 

Auffahren auf Hindernis 15 0,1% 0 0,0% 0 0,0% 1 0,0% 1 0,0% 

Abkommen \Qn der Fahrbahn nach rech 1.549 5,4% 0 0,0% 3 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 

Abkommen \Qn der Fahrbahn nach links 1.041 3,6% 0 0,0% 5 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 
Unfall anderer Art 198 0,7% 2 0,0% 16 0,1% 3 0,0% 0 0,0% 

Gesamt 3.214 11,2% 17 0,1% 120 0,7% 29 0,4% 16 0,6% 

Gesamt 28.798 100,0% 11 . .ß68 100,0% 17.896 100,0% 7.012 100,0% 2.681 100,0% 

Tab. 8: Nachtunfälle nach Unfallart, Unfalltyp und Ortslage in 2002 

fälle mit Abkommen von der Fahrbahn, allein 
13 % auf Landstraßen 

Ca. 17 % der Nachtunfälle sind Unfälle mit 
Unfallart und Unfalltyp "Einbiegen-Kreuzen". 
Erwartungsgemäß passierten allein 13 % im 
Innerortsbereich. 

Etwa 1 0 % der Nachtunfälle wurden ausgelöst 
durch einen Konflikt zwischen zwei Fahrzeu-
gen im Längsverkehr mit einer anschließenden 
Auffahrkollision. Jeder zweite davon im lnner-
ortsbereich. 

ln ca. 7 % der Nachtunfälle handelt es sich um 
Überschreiten-Unfälle, bei denen es zu einem 
Zusammenstoß zwischen einem Fahrzeug und 
einem Fußgänger kam, auch hier fast alle in-
nerorts. 
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Baurn Mast 
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1.263 6,2% 620 5,4% 4.946 4,9% 

5.188 25,6% 227 2,0% 6.769 6,8% 
1.063 5,2% 116 1,0% 1.632 1,6% 
1.369 6,7% 177 1,5% 3.811 3,8% 

108 0,5% 484 4,2% 18.890 18,9% 
500 2,5% 1.242 10,7% 9.458 9,4% 

10 0,0% 218 1,9% 438 0,4% 

85 0,4% 392 3,4% 3.904 3,9% 
72 0,4% 279 2,4% 2.920 2,9% 

411 2,0% 2.673 23,1% 6.208 6,2% 
10.069 49,6% 6.428 55,5% 58.976 58,9% 

381 1,9% 93 0,8% 764 0,8% 

2.089 10,3% 120 1,0% 2.788 2,8% 

425 2,1% 21 0,2% 587 0,6% 
2.116 10,4% 168 1,5% 4.158 4,2% 

38 0,2% 86 0,7% 5.108 5,1% 
442 2,2% 165 1,4% 1.174 1,2% 

9 0,0% 547 4,7% 651 0,7% 

303 1,5% 976 8,4% 8.492 8,5% 
247 1,2% 703 6,1% 6.664 6,7% 

327 1,6% 999 8,6% 2.249 2,2% 
6.377 31,4% 3.878 33,5% 32.635 32,6% 

115 0,6% 34 0,3% 203 0,2% 
2.183 10,8% 170 1,5% 2.615 2,6% 

762 3,8% 61 0,5% 973 1,0% 
19 0,1% 5 0,0% 42 0,0% 
16 0,1% 2 0,0% 67 0,1% 

4 0,0% 10 0,1% 43 0,0% 

17 0,1% 101 0,9% 135 0,1% 
214 1,1% 423 3,7% 2.189 2,2% 

220 1,1% 202 1,7% 1.468 1,5% 
304 1,5% 258 2,2% 781 0,8% 

3.854 19,0% 1.266 10,9% 8.516 8,5% 
20.300 100,0% 11.572 100,0% 100.127 100,0% 

Wder-
lager 

1995 

Schutz- Sonst. Kein 
planke Hindernis Aufprall 

3.3.4 Unfallumstände 

Bild 13: Mittlere Unfallschwere nach Aufprall auf Hin-
dernis neben der Fahrbahn in den Jahren 
1995, 2001 und 2002 

Zur Beschreibung der weiteren Begleitumstände 
von Unfällen können die Unfallmerkmale ,Aufprall 
auf ein Hindernis neben der Fahrbahn', ,Charakte-



1995 2001 2002 
Nacht- Nacht- Nacht-Anzahl Anteile 
anteile 

Anzahl Anteile 
anteile 

Anzahl Anteile 
anteile 

Unfälle ohne Aufprall auf ein 
83.738 72,1% 26,3% 78.274 73,8% 25,1% 73.867 73,8% 24,5% Hindernis neben der Fahrbahn 

Unfälle mit Aufprall auf ein 
32.450 27,9% 46,6% 27.839 26,2% 43,8% 26.282 26,2% 43,0% Hindernis neben der Fahrbahn 

Baum 11.789 10,1% 47,3% 9.507 9,0% 46,6% 8.708 8,7% 45,8% 
Mast 3.121 2,7% 55,2% 2.297 2,2% 48,7% 2.134 2,1% 47,2% 
Widerlager 246 0,2% 51,5% 182 0,2% 47,9% 188 0,2% 44,1% 
Schutzplanke 5.657 4,9% 43,2% 5.740 5,4% 39,8% 5.657 5,6% 39,8% 
Sonstiges Hindernis 11.637 10,0% 45,6% 10.113 9,5% 42,7% 9.595 9,6% 41,8% 

Gesamt 116.188 100,0% 29,9% 106.113 100,0% 28,3% 100.149 100,0% 27,7% 

Tab. 9: Nachtunfälle nach Aufprall auf ein Hindernis in den Jahren 1995, 2001 und 2002 

ristik der Unfallstelle', ,Straßenzustand' und ,All-
gemeine Unfallursachen' herangezogen werden. 

Bei ,Aufprall auf ein Hindernis neben der Fahr-
bahn' handelt es sich somit in der Regel nicht um 
unfallauslösende Hindernisse auf der Fahrbahn, 
sondern um Faktoren des Unfallablaufs, die sich 
vor allem auf die Schwere der Unfallfolgen auswir-
ken. Wie Bild 13 zeigt, haben sogenannte Baum-
unfälle im Mittel die schwersten Personenschäden 
zur Folge. Dabei sind Baumunfälle bei Nacht 
nochmals schwerer als bei Tageslicht. Der Nacht-
anteil bei Baumunfällen liegt bei leichten Rückgän-
gen um die 45 % und damit fast 20 Prozentpunkte 
über dem Wert für den Nachtanteil bei allen Un-
fällen mit Personenschaden. 

Etwa 9 % aller Nachtunfälle waren in den Jahren 
2001 und 2002 mit einem Aufprall auf einen Baum 
verbunden. Bei nahezu 90 % dieser Baumunfälle 
handelte es sich um Alleinunfälle. Selbst bei Ta-
geslicht liegt der Anteil der Alleinunfälle bei Baum-
unfällen bei 76 %. Keine Unfallkategorie des 
Merkmals "Aufprall auf ein Hindernis neben der 
Fahrbahn" erreicht einen so hohen Anteil von Al-
leinunfällen. 

Bei der Betrachtung von Bild 13 und Tab. 9 ist al-
lerdings zu beachten, dass die verschiedenen 
Kategorien eine unterschiedliche Ortslagen-
verteilung aufweisen. So handelte es sich in 2002 
bei Unfällen mit Aufprall auf einen Mast zu ca. 
70 % um lnnerortsunfälle, wodurch sich die ver-
gleichsweise niedrige mittlere Unfallschwere er-
klärt. Baumunfälle hingegen ereigneten sich 2002 
zu 80 % außerorts. 

ln Tab. 10 ist die Anzahl der Nachtunfälle nach 
dem Straßenzustand sowie nach den Angaben zur 
Charakteristik der Unfallstelle dargestellt. Dabei 
zeigt sich, dass der Anteil der Nachtunfälle bei tro-
ckener Fahrbahn seit 1991 um fast 10 % zurück-

gegangen ist, während der Anteil auf nas-
ser/feuchter Fahrbahn um über 10 % gestiegen ist. 

Bei der Unfallaufnahme durch die Polizei können 
maximal drei Angaben zur Charakteristik der Un-
fallstelle aufgenommen werden. Bei ca. 65 % der 
Nachtunfälle wurden Angaben zur Charakteristik 
der Unfallstelle gemacht. 

Bezüglich der mittleren Unfallschwere ist die Ana-
lyse von Straßenzustand und Charakteristik der 
Unfallstelle wenig ergiebig. Der Straßenzustand 
zeigt kaum Einfluss auf die Unfallschwere, wäh-
rend die Unfallstellencharakteristik deutlich von der 
Ortslagenverteilung überlagert wird. So zeigen 
Unfälle an Knotenpunkten und Grundstückszu-
fahrten mit einem Innerortsanteil zwischen 70 % 
und 90 % deutlich günstigere Werte für die mittlere 
Unfallschwere als Unfälle an Steigungs-
/Gefällestrecken oder in Kurven, die überwiegend 
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allgem. Unfallursachen (siehe Tabelle) 

Bild 14: Mittlere Unfallschwere nach allgemeiner Un-
fallursache in den Jahren 1991, 2001 und 
2002 



1991 2001 2002 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

Straßenzustand -
trocken 73.993 60,6 26,6 49.739 46,9 20,6 50.986 50,9 20,9 
nass/feucht 37.079 30,4 43,4 45.234 42,6 40,3 42.508 42,4 40,9 
winterglatt 10.129 8,3 54,1 9.745 9,2 56,3 5.430 5,4 55,3 
schlüpfrig 867 0,7 32,0 1.395 1,3 32,4 1.225 1,2 30,9 

Charakteristik der Unfallstelle* 
ohne bes. Angabe 42.172 34,5 33,9 37.351 35,2 29,8 35.174 35,1 29,1 
Kreuzung 21.353 17,5 29,3 19.790 18,6 28,0 19.049 19,0 27,6 
Einmündung 23.019 18,9 26,5 20.819 19,6 24,5 19.893 19,9 24,0 
Ein-Ausfahrt 5.374 4,4 18,4 5.142 4,8 17,4 4.836 4,8 17,1 
Steigung 13.512 11' 1 34,8 4.365 4,1 30,9 3.912 3,9 29,5 
Gefälle 1.588 1,3 37,6 8.098 7,6 29,9 7.506 7,5 29,2 
Kurve 25.315 20,7 42,1 19.600 18,5 35,6 18.276 18,2 35,0 

Gesamt 122.068 100,0 31,7 106.113 100,0 28,3 100.149 100,0 27,7 
.. * Mehrfachnennungen mogllch 

Tab. 10: Nachtunfälle nach Straßenzustand und Charakteristik der Unfallstelle in den Jahren 1991, 2001 und 2002 

allgemeine Unfallursache 1991 2001 2002 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

(0) U(P) ohne Angabe 103.235 84,6 30,0 90.904 85,7 26,7 86.879 86,7 26,4 
(X) U(P) mit Angabe 18.833 15,4 45,6 15.209 14,3 43,9 13.270 13,3 40,1 

da\Dn* 
(72) Schnee, Eis 7.553 40,1 54,3 6.583 43,3 56,5 3.635 27,4 55,5 
(73) Regen 5.706 30,3 40,7 4.126 27,1 38,2 4.260 32,1 38,1 
(80) Nebel 824 4,4 60,2 337 2,2 72,6 250 1,9 62,7 
(86) Wild auf der Fahrbahn 1.985 10,5 72,1 1.851 12,2 71,2 1.857 14,0 70,0 
(87) Anderes Tier auf der Fahr 783 4,2 47,3 611 4,0 42,6 559 4,2 40,3 
(88) Sonstiges Hindernis auf d 375 2,0 52,3 293 1,9 45,9 350 2,6 47,9 
(89) Sonstige Ursachen 991 5,3 33,3 587 3,9 24,9 1.415 10,7 27,5 

Gesamt 122.068 100,0 31,7 106.113 100,0 28,3 100.149 100,0 27,7 .. * Mehrfachnennungen mogllch 

Tab. 11: Nachtunfälle nach allgemeiner Unfallursache in den Jahren 1991, 2001 und 2002 

außerorts registriert werden. 

Einen weiteren Hinweis auf die Unfallumstände 
geben die Angaben zu den allgemeinen Unfallur-
sachen. Zu jedem Straßenverkehrsunfall können 
bei der polizeilichen Unfallaufnahme bis zu 2 all-
gemeine Unfallursachen vermerkt werden. Aller-
dings werden nur in 10 bis 15 % der Nachtunfälle 
Angaben dazu gemacht. Bei Unfällen am Tage 
liegt dieser Wert sogar deutlich unter 10 %. ln Tab. 
11 ist eine Auswahl der am meisten genannten 
Unfallursachen aufgeführt. 

Über 65% der Angaben zu einer allgemeinen Un-
fallursache beziehen sich auf Witterungseinflüsse. 
Am häufigsten genannt wurde Schnee/Eis und 
Regen als allg. Unfallursache. Jeweils etwa 4 % 
der Nachtunfälle zeigen diese Zuweisung. Nebel 
als allg. Unfallursache wurde mit Abstand am sel-
tensten genannt. Im Jahr 2002 wurde bei etwa 
0,2 % der Nachtunfälle die allgemeine Unfallursa-

ehe ,Nebel' aufgenommen. Zehn Jahre zuvor wa-
ren es allerdings noch doppelt so viele. 

Unfälle mit der allgemeinen Unfallursache ,Nebel' 
zeigen als einzige Kategorie mit einer bedeutsa-
men Anzahl von Ursachennennungen eine deut-
lich erhöhte mittlere Unfallschwere (Bild 14). 

3.3.5 Ergebnisse 

Hinsichtlich der Entwicklung des Unfallgeschehens 
bei Nacht in den letzten zehn Jahren lassen sich 
folgende wesentliche Ergebnisse zusammenfas-
sen: 

• Der Rückgang der Zahl der Unfälle mit Perso-
nenschaden seit 1991 ist im Wesentlichen auf 
den Rückgang der Nachtunfälle zurückzufüh-
ren, während die Zahl der Unfälle bei Tag an-
nähernd gleich geblieben ist. 



• Deutliche Rückgänge sind sowohl bei Tag als 
auch bei Nacht bei Unfällen mit schweren Per-
sonenschäden zu verzeichnen. Auch hier stellt 
sich jedoch die Entwicklung der Unfälle bei 
Nacht deutlich günstiger dar. 

• Die mittlere Unfallschwere ist bei Nacht we-
sentlich (um über 50 %) höher als bei Tag. 
Durch den stärkeren Rückgang der Unfallzah-
len bei Nacht, ist der Nachtanteil der Gesamt-
unfallkosten seit 1991 jedoch kontinuierlich zu-
rückgegangen. 

• Besonders schwerwiegend sind Nachtunfälle 
auf Landstraßen. Hinsichtlich der absoluten 
Unfallzahlen sind hier seit 1991 zwar die 
stärksten Rückgänge zu verzeichnen, hinsieht-

Mofa/ Motor- Pkw Güter- Fahr- Fuß- Gesamt 
Moped rad Kfz. rad gänger 

Art der Verkehrsbeteiligung 

Bild 15: Mittlere Kosten der Personenschäden bei 
ausgewählten Verkehrsteilnehmergruppen 
(Verletzungsschwere) 
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Bild 16: Mittlere Unfallkosten bei Nachtunfällen unter 
Beteiligung von unterschiedlichen Ver-
kehrsteilnehmergruppen ( Unfallschwere) 

29 

lieh der Unfallkosten und insbesondere der bei 
Unfällen Getöteten zeigen die Ortslagen Inne-
rorts und Autobahn eine günstigere Entwick-
lung. 

• Die zeitliche Verteilung der Nachtunfälle nach 
Monaten, Wochentagen und Stunden zeigt 
zum einen den großen Einfluss des Berufsver-
kehrs auf das Nachtunfallgeschehen an den 
Wochentagen des Winterhalbjahres. Zum an-
deren wird deutlich, dass die Nächte des Wo-
chenendes trotz deutlicher Rückgänge seit 
1991 nach wie vor ein Schwerpunkt des nächt-
lichen Unfallgeschehens sind, insbesondere 
angesichts der deutlich höheren Unfallschwere 
in der zweiten Nachthälfte. 

• Bei einem Großteil der Nachtunfälle, und dies 
gilt insbesondere für Unfälle auf Landstraßen, 
handelt es sich um Fahrunfälle mit Abkommen 
von der Fahrbahn. Neben Überschreiten-
Unfällen, bei denen in der Regel innerorts ein 
Fußgänger verunglückt, zeigen sich Fahrun-
fälle als besonders schwerwiegend. Eine gro-
ße Rolle spielen in diesem Zusammenhang 
auch Baumunfälle. 90 % der Baumunfälle sind 
Alleinunfälle. Sie zeigen extrem schwerwie-
gende Unfallfolgen. 

3.4 Unfallbeteiligte bei Nachtunfällen 
Im Jahr 2002 waren insgesamt 185.815 Ver-
kehrsteilnehmer an Nachtunfällen beteiligt. Dies 
entspricht etwa 26 % aller Unfallbeteiligten dieses 
Jahres. Aufgrund des höheren Anteils von Allein-
unfällen ist der Nachtanteil der Beteiligten etwa 
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Bild 17: Mittlerer Anteil an den Kosten für Personen-
schaden bei Unfällen mit Beteiligung von aus-
gewählten Verkehrsteilnehmergruppen für 
2002 



1991 2001 2002 

Anzahl Anteile Nacht- Anzahl Anteile Nacht- Anzahl Anteile Nacht-
anteile anteile anteile 

Mofas/Mopeds 5.040 2,3% 30,7% 5.968 3,0% 31,8% 5.585 3,0% 31,1% 
Motorräder 9.705 4,4% 25,0% 7.396 3,8% 19,4% 7.078 3,8% 18,8% 
Pkw 163.314 73,5% 32,0% 140.705 71,9% 28,5% 133.050 71,6% 28,0% 
Busse 1.250 0,6% 20,6% 1.040 0,5% 17,9% 1.022 0,6% 18,0% 
Güter-Kfz. 10.625 4,8% 25,3% 11.191 5,7% 23,8% 10.229 5,5% 23,4% 
Fahrräder 13.363 6,0% 17,4% 13.909 7,1% 17,8% 13.475 7,3% 17,5% 
Fußgänger 15.952 7,2% 31,8% 12.871 6,6% 31,9% 12.549 6,8% 31,7% 
Sonstige 3.050 1,4% 26,8% 2.696 1,4% 23,9% 2.827 1,5% 24,5% 
Gesamt 222.299 100,0% 29,6% 195.776 100,0% 26,7% 185.815 100,0% 26,2% 

Tab. 12: Beteiligte an Nachtunfällen nach Art der Verkehrsteilnahme in den Jahren 1991, 2001 und 2002 

zwei Prozentpunkte niedriger als der Nachtanteil 
bei Unfällen mit Personenschaden. 

Die Entwicklung der Beteiligtenzahl seit 1991 ver-
läuft parallel zur UnfallzahL Insgesamt ist seit 1991 
zwar ein Rückgang zu beobachten, seit 1997 ist 
die Zahl der Nachtunfälle und der Unfallbeteiligten 
bei Nacht jedoch tendenziell wieder steigend. Im 
Vergleich zu 1997 lag die Zahl der Unfallbeteiligten 
bei Nacht im Jahr 2002 um 3,3 % höher. Allein bei 
den unfallbeteiligten Pkw betrug der Anstieg 2,5 %. 

3.4.1 Art der Verkehrsteilnahme 

Den höchsten Anteil mit über 70 % an den Betei-
ligten bilden Führer von Pkw. Alle anderen Ver-
kehrsteilnahmearten bleiben unter 10 % (Tab. 12). 
Bei jeweils ca. 7 % der Beteiligten an Nachtunfäl-
len handelt es sich um Fahrradfahrer bzw. Fuß-
gänger und bei ca. 6 % um Güterkraftfahrzeuge. 

An Unfällen beteiligte Führer von Mofas bzw. Mo-
peds sowie Fußgänger zeigen dabei den höchsten 
NachtanteiL Etwa jeder Dritte dieser Unfallbetei-
ligten ist in einen Unfall bei Nacht verwickelt. Da-

1991 

Anzahl Anteile Nacht- Anzahl 
anteile 

gegen weisen Fahrräder mit 18 % und Busse mit 
17 % einen Nachtanteil deutlich unter dem Durch-
schnitt auf. 

Die Entwicklung der Beteiligtenzahlen nach Ver-
kehrsteilnahmeart zeigt seit 1991 Rückgänge bei 
Pkw, Motorrädern und Fußgängern, Anstiege hin-
gegen bei Mofas/Mopeds, Fahrrädern sowie Gü-
terkraftfahrzeugen. Bei Mofas/Mopeds ist insbe-
sondere in den letzten Jahren ein deutlicher An-
stieg der Beteiligtenzahlen festzustellen, sowohl 
für Unfälle bei Tag als auch bei Nacht. Auch bezo-
gen auf den Bestand an Mofas und Mopeds - der 
in den letzten Jahren kaum Veränderungen unter-
lag - bleibt der Anstieg der Beteiligtenzahl stabil. 
Erst seit 2002 sind hier wieder Rückgänge zu ver-
zeichnen. Bei Güterkraftfahrzeugen dagegen zeigt 
sich parallel zum Anstieg der Beteiligtenzahlen 
auch ein Zuwachs des Bestandes. 

Im Mittel erleiden die Fußgänger als die am we-
nigsten geschützten Verkehrsteilnehmer die 
schwersten Unfallfolgen. Die mittleren Kosten für 
Personenschäden pro Unfallbeteiligter liegen bei 
Fußgängern mehr als doppelt so hoch wie bei al-

2001 2002 

Anteile Nacht- Anzahl Anteile Nacht-
anteile anteile 

u.18 10.577 4,8% 18,6% 10.841 5,5% 22,1% 10.450 5,6% 21,8% 
18-24 67.494 30,4% 37,7% 52.021 26,6% 35,6% 48.586 26,1% 35,3% 
25-34 60.324 27,1% 31,7% 43.070 22,0% 28,5% 39.723 21,4% 28,4% 
35-44 30.822 13,9% 28,1% 37.082 18,9% 25,3% 36.130 19,4% 25,0% 
45-54 23.304 10,5% 25,2% 22.570 11,5% 23,8% 21.942 11,8% 23,2% 
55-64 10.933 4,9% 20,5% 12.829 6,6% 19,3% 12.192 6,6% 19,0% 
ü. 65 6.404 2,9% 15,7% 7.474 3,8% 14,3% 7.428 4,0% 13,8% 
o.A. 12.441 5,6% 41,9% 9.889 5,1% 36,2% 9.364 5,0% 35,5% 
Gesamt 222.299 100,0% 29,6% 195.776 100,0% 26,7% 185.815 100,0% 26,2% 

Tab. 13: Beteiligte an Nachtunfällen nach Alter in den Jahren 1991, 2001 und 2002 



len anderen Arten der Verkehrsteilnahme, mit 
Ausnahme der Motorräder. Bei Tageslicht sind die 
Unfallfolgen bei unfallbeteiligten Fußgängern deut-
lich geringer als bei Nacht. Die mittleren Kosten für 
Personenschäden pro Fußgänger betragen bei 
Tag nur etwa 44 % des nächtlichen Wertes (Bild 
15). Insgesamt zeigt die Darstellung der mittleren 
Unfallfolgen bei den ungeschützten Unfallbeteilig-
ten schwerwiegendere Unfallfolgen. Die geringsten 
Unfallfolgen pro Beteiligten weisen unfallbeteiligte 
Güterkraftfahrzeuge auf. Auffällig sind die uner-
wartet geringen mittleren Unfallfolgen bei Fahrrä-
dern, die - zumindest bei Nachtunfällen - unter 
dem Durchschnitt aller Unfallbeteiligten liegt. 

Ergänzend zeigt die zweite Darstellung in Bild 16 
die mittleren Unfallfolgen bezogen auf Unfälle mit 
Beteiligung der verschiedenen Arten der Ver-
kehrsteilnahme. Hier zeigt sich deutlich, dass bei 
Unfällen mit Beteiligung von Fußgängern als 
,schwächste Verkehrsteilnehmer' sowie bei Unfäl-
len mit Beteiligung von Güterkraftfahrzeugen als 
,stärkste' Verkehrsteilnehmer im Mittel die 
schwersten Unfallfolgen zu erwarten sind. Auch 
bei dieser Betrachtung fallen Fußgänger und Fahr-
räder auf. Bei Unfällen mit Fußgängerbeteiligung 
ist nach Unfällen mit Güterkraftfahrzeugbeteiligung 
die mittlere Unfallschwere am höchsten. Die mittle-
re Unfallschwere bei Fußgängerunfällen am Tage 
beträgt nur 47% des Wertes bei Nacht. Anders 
hingegen bei Fahrradunfällen. Hier zeigen sich nur 
geringe Unterschiede zwischen der mittleren Un-
fallschwere bei Tag und bei Nacht. Unfälle mit 
Fahrradbeteiligung weisen insbesondere bei Nacht 
die geringste mittlere Unfallschwere auf. 

ln Bild 17 ist der Anteil der Unfallkosten für Perso-
nenschäden dargestellt, den beispielsweise Fuß-
gänger bei Unfällen mit Fußgängerbeteiligung zu 
tragen haben. Dieser ist bei Nachtunfällen mit 
97 % bei Fußgängern am höchsten und mit 24 % 
bei Güterkraftfahrzeugen am niedrigsten. 
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Bild 18: Bevölkerung und Beteiligte an Nachtunfällen 
nach Alter in den Jahren 1991 und 2002 

Beteiligte an U(P) bei Nacht pro 1.000 EW 
12 ,~-~~~~-··-·--·-~-~~~~~--~~-~-·~-·~~--~--~~, 

··~·· 1991 Nacht 

10 __,.._ 2002 Nacht 

3.4.2 Altersstruktur und Geschlecht der Betei- 8 

ligten 

Bei der Betrachtung der Altersstruktur der Betei-
ligten bei Nachtunfällen ist zweierlei zu beachten. 
Zum einen sind die betrachteten Altersklassen 
nicht gleich groß. Daher sind die absoluten Zahlen 
im Vergleich der Altersgruppen nur bedingt aussa-
gekräftig. Eher aussagekräftig ist die Betrachtung 
von einzelnen Altersklassen in der zeitlichen Ent-
wicklung. Dabei, das ist der zweite Punkt, muss 
allerdings die Entwicklung der Bevölkerung mitbe-
rücksichtigt werden. So ist beispielsweise die Al-
tersklasse der jungen Fahrer (18-24 Jahre) von 
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Bild 19: Beteiligte an U(P) bei Nacht pro 1.000 EW 
nach Alter 
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1991 bis 2002 in der Bevölkerung um knapp 20 % 
zurückgegangen. 

Tab. 13 zeigt die Zahl der bei Nachtunfällen betei-
ligten nach Altersgruppen, die Anteile der Alters-
gruppen sowie die Nachtanteile innerhalb der Al-
tersgruppen in den Jahren 1991, 2001 und 2002. 
Demnach ist seit 1991 die Anzahl der Beteiligten 
zwischen 18 und 35 Jahren um über 30 % zurück-
gegangen, die Anzahl der Beteiligten über 55 Jah-
ren dagegen um ca. 13% gestiegen. Die Anzahl 
der bei Nachtunfällen Beteiligten zwischen 35 und 
45 Jahren hat ebenfalls einen starken Anstieg um 
fast 17 % zu verzeichnen. 
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Gesamt Bei Berücksichtigung der Bevölkerungsentwick-
lung zeigt sich jedoch, dass diese Werte haupt-
sächlich auf die Verschiebung der Altersstruktur 
von 1991 auf 2002 zurückzuführen sind. ln Bild 18 
wird deutlich, dass die Altersverteilung der Betei-
ligten mit einer deutlichen Spitze bei den jungen 
Fahrern in ihrer Grundform zwar konstant ist. Mit 
der Verschiebung der geburtenstarken Jahrgänge 

Bild 21: Mittlere Kosten der Personenschäden bei 
Beteiligten nach Geschlecht in den Jahren 
1991, 2001 und 2002 (Verletzungsschwere) 
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Bild 20: Mittlere Kosten der Personenschäden bei Beteiligten nach Altersklassen in den Jahren 1991, 2001 und 
2002 (Verletzu ngsschwere) 

1991 2001 2002 

Anzahl Anteile Nacht- Anzahl Anteile Nacht- Anzahl Anteile Nacht-
anteile anteile anteile 

Männer 164.859 74,2% 31,0% 134.440 68,7% 27,8% 127.032 68,4% 27,4% 
Frauen 46.536 20,9% 23,9% 52.401 26,8% 23,2% 50.154 27,0% 22,7% 
o.A. 10.904 4,9% 42,9% 8.935 4,6% 37,8% 8.629 4,6% 37,1% 
Gesamt 222.299 100,0% 29,6% 195.776 100,0% 26,7% 185.815 100,0% 26,2% 

Tab. 14: Beteiligte an Nachtunfällen nach Geschlecht in den Jahren 1991, 2001 und 2002 



(± Jhg. 1964) geht jedoch zum Beispiel ein deutli-
cher Rückgang der Anzahl der Beteiligten zwi-
schen 25 und 35 Jahren einher. 

Bei Gewichtung der Beteiligtenzahlen mit den Be-
völkerungszahlen (Bild 19) zeigt sich für 1991 und 
für 2002 eine fast identische Altersverteilung. 
Deutliche Rückgänge in der Beteiligtenzahl pro 
1.000 Einwohner seit 1991 sind hauptsächlich bei 
den unter 40-jährigen festzustellen. Diese 
schwanken zwischen 5 und 20 %. Die meisten 
Unfallbeteiligten pro 1.000 Einwohner kommen un-
verändert aus der Gruppe der jungen Fahrer. 

rvbfas/ rvbtor- R<w Güter- Fahr- Fuß-
fVlopeds räder Kfz. räder gänger 

Die mittleren Unfallkosten für Personenschäden 
pro Beteiligten sind wie bereits beschrieben bei 
Nachtunfällen höher als bei Unfällen am Tag. Dies 
trifft für alle Altersklassen zu (Bild 20). Besonders 
auffällig ist die Altersklasse über 65 Jahren, deren 
Wert im Jahr 2002 mehr als 1 00 % über dem 
Durchschnittswert lag. Ebenfalls über dem Durch-
schnitt liegen die mittleren Unfallkosten bei den 
beteiligten Kindern und Jugendlichen (unter 18 
Jahren) sowie bei den jungen Fahrern (18-24 Jah-
re). Die jungen Fahrer nehmen damit bei der The-
matik Nachtunfälle eine besondere Rolle ein: Aus 
dieser Altersgruppe kommen sowohl bezüglich der 
absoluten Zahlen als auch bezogen auf die Ein-
wohnerzahl die meisten Beteiligten an Nachtun-
fällen. Darüber hinaus sind die mittleren Kosten für 
Personenschäden in dieser Altersgruppe - mit 
Ausnahme der Senioren - am höchsten. 

Bild 22: Anteil der Hauptverursacher an allen Unfall-
beteiligten je Verkehrsbeteiligungsart in den 
Jahren 1991, 2001 und 2002 
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Die Betrachtung der bei Nachtunfällen Beteiligten 
nach Geschlecht zeigt seit 1991 eine deutliche 
Verschiebung. Während bei den unfallbeteiligten 
Männern sowohl zahlenmäßige als auch anteils-
mäßig sowie bezogen auf den Nachtanteil ein kon-
tinuierlicher Rückgang zu verzeichnen ist, ist die 
Anzahl der beteiligten Frauen um 16 % ge-stiegen. 
Damit stieg der Anteil der Frauen an den Beteilig-
ten an Nachtunfällen seit 1991 von 21 % auf 27 % 
(Tab. 14). 

Bild 23: Anteil der Hauptverursacher an allen Unfall-
beteiligten je Altersklassen in den Jahren 
1991, 2001 und 2002 

1991 2001 2002 

Anzahl Anteile Nacht- Anzahl Anteile Nacht- Anzahl Anteile Nacht-
anteile anteile anteile 

Mofas/Mopeds 2.781 2,3% 32,0% 2.932 2,8% 31,9% 2.687 2,7% 30,8% 
Motorräder 4.884 4,0% 26,9% 3.384 3,2% 19,5% 3.252 3,2% 18,9% 
Pkw 94.669 77,6% 34,6% 81.485 76,8% 30,5% 76.817 76,7% 29,8% 
Busse 442 0,4% 19,2% 422 0,4% 18,4% 409 0,4% 18,1% 
Güter-Kfz. 5.331 4,4% 22,9% 5.885 5,5% 18,9% 5.402 5,4% 19,4% 
Fahrräder 6.089 5,0% 18,5% 6.341 6,0% 19,3% 6.193 6,2% 19,2% 
Fußgänger 6.249 5,1% 30,8% 4.168 3,9% 31,2% 3.883 3,9% 30,2% 
Sonstige 1.623 1,3% 26,9% 1.496 1,4% 24,4% 1.506 1,5% 24,0% 
Gesamt 122.068 100,0% 31,7% 106.113 100,0% 28,3% 100.149 100,0% 27,7% 

Tab. 15: Hauptverursacher von Nachtunfällen nach Verkehrsbeteiligungsart in den Jahren 1991, 2001 und 2002 



Unverändert sind allerdings die mittleren Kosten 
für Personenschäden bei männlichen Beteiligten 
deutlich höher als bei weiblichen, insbesondere bei 
Nachtunfällen (Bild 21 ). 

3.4.3 Hauptverursacher von Nachtunfällen 

Als Hauptverursacher eines Unfalls gilt derjenige 
Beteiligte, der nach Einschätzung der Polizei die 
Hauptschuld am Unfall trägt. Bei Alleinunfällen 
wird der verunfallte Beteiligte als Hauptverursacher 
registriert. 

Über drei Viertel der Hauptverursacher von 
Nachtunfällen sind Pkw. Damit liegt der Anteil der 
Pkw an den Hauptverursachern (Tab. 15) etwa 
5 % über dem Pkw-Anteil an den Unfallbeteiligten 
(Tab. 12). Deutlich zurückgegangen seit 1991 ist 
die Anzahl der Fußgänger (-38 %) und Motorräder 
(-33 %) als Verursacher von nächtlichen Unfällen. 

1991 

Anzahl Anteile Nacht- Anzahl 
anteile 

u.18 5.151 4,2% 17,6% 5.000 
18-24 41.942 34,4% 40,5% 33.326 
25-34 32.938 27,0% 34,9% 22.582 
35-44 15.500 12,7% 30,5% 18.139 
45-54 10.917 8,9% 26,2% 10.745 
55-64 5.293 4,3% 20,9% 6.257 
ü. 65 3.258 2,7% 15,0% 4.134 
o.A. 7.069 5,8% 38,2% 5.930 
Gesamt 122.068 100,0% 31,7% 106.113 

Dagegen ist die Zahl der Radfahrer (+2 %) und der 
Güter-Kfz (+1 %) als Hauptverursacher von 
Nachtunfällen seit 1991 leicht gestiegen. 

Fahrer von Mofas/Mopeds und Pkw, sowie in den 
letzten Jahren auch Fußgänger werden über-
durchschnittlich oft bei Nacht als Hauptverursacher 
registriert. Nachtanteile deutlich unter dem Durch-
schnitt zeigen sich besonders bei Motorrädern, 
Bussen, Güter-Kfz und Fahrrädern. Über 80 % der 
Unfälle, die von Fahrrad-, Motorrad-, Güter-Kfz-
oder Busfahrern verursacht werden, passieren bei 
Tag, nur etwa 20 % bei Nacht. 

Von den unfallbeteiligten Pkw-Fahrern bei Nacht 
bekommen 58 % die Hauptschuld an dem Unfall 
zugewiesen. Dieser Wert ist seit 1991 konstant 
(Bild 22). Ein Hauptverursacheranteil an allen Un-
fallbeteiligten von über 50 % zeigt sich - mit stei-
gender Tendenz - auch bei Güterkraftfahrzeugen. 

2001 2002 

Anteile Nacht- Anzahl Anteile Nacht-
anteile anteile 

4,7% 21,0% 4.690 4,7% 20,4% 
31,4% 37,5% 31.103 31,1% 37,3% 
21,3% 30,4% 20.555 20,5% 30,0% 
17,1% 26,7% 17.463 17,4% 26,2% 
10,1% 24,8% 10.557 10,5% 24,4% 
5,9% 20,0% 6.059 6,0% 20,0% 
3,9% 14,6% 4.130 4,1% 14,1% 
5,6% 33,2% 5.592 5,6% 32,2% 

100,0% 28,3% 100.149 100,0% 27,7% 

Tab. 16: Hauptverursacher von Nachtunfällen nach Alter in den Jahren 1991, 2001 und 2002 
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Dabei liegt der Wert bei Unfällen am Tage - eben-
falls mit steigender Tendenz - mit knapp 60% 
nochmals höher. Die geringsten Anteile von 
Hauptverursachern an allen Unfallbeteiligten zei-
gen sich bei den Fußgängern. Insbesondere bei 
Nachtunfällen sind Fußgänger demnach mehrheit-
lich eher Unfallopfer denn Verursacher. ln ähnli-
cher Weise aber weniger deutlich gilt dies für die 
anderen ungeschützten Verkehrsteilnehmer. 

Bei der Darstellung der Hauptverursacher von 
Nachtunfällen nach Alter (Tab. 16) zeigt sich, dass 
es sich bei ca. einem Drittel der Hauptverursacher 
um sogenannte "junge Fahrer" im Alter zwischen 
18 und 24 Jahren handelt. ln dieser Altersgruppe 
ist auch der Nachtanteil deutlich höher als im 
Durchschnitt. Im Jahr 2002 ereigneten sich ca. 
37 % aller Unfälle, die durch junge Fahrer verur-
sacht wurden, bei Nacht. Dies sind zehn Prozent-
punkte mehr als im Durchschnitt aller Altersklas-
sen. Die nächste Altersklasse der 25-34jährigen 
weist ebenfalls noch Nachtanteile über dem 
Durchschnitt auf, während alle anderen Altersklas-
sen, also die unter 18jährigen sowie die über 
34jährigen unterdurchschnittliche Nachtanteile 
aufweisen. 

Die mittleren Unfallkosten nach dem Alter der 
Hauptverursacher sind seit 1991 in allen Alters-
klassen sowohl bei Nacht- als auch bei Tagunfäl-
len gesunken. Mit Ausnahme der Unfälle mit 
Hauptverursachern unter 18 Jahren waren die 
Rückgänge der mittleren Unfallkosten bei Nacht 
jeweils größer als bei Tage. 

Unabhängig von der Tageszeit zeigen sich die 
höchsten mittleren Unfallkosten bei den über 
65jährigen Hauptverursachern. Dabei haben diese 
Hauptverursacher im Vergleich der Altersklassen 
mit ca. 80 % in 2002 annähernd den höchsten 
Anteil an den Unfallfolgen selbst zu tragen. Nur bei 
den Kindern und Jugendlichen unter 18 Jahren 
liegt der Eigenanteil mit 90 % noch höher, hier 
ebenfalls unabhängig von der Tageszeit. Dies er-
klärt sich dadurch, dass Hauptverursacher unter 
18 Jahren nahezu ausschließlich ungeschützte 
Verkehrsteilnehmer sind. 

3.4.4 Unfallursachen der Beteiligten 

Die Unfallursachen werden von den unfallaufneh-
menden Beamten entsprechend ihrer Einschät-
zung am Unfallort aufgenommen. Neben den all-
gemeinen Unfallursachen (Kap. 3.3.4), die den 
Unfällen und nicht den einzelnen Beteiligten zuge-
ordnet werden, können je Unfall bis zu sechs "per-
sonenbezogene Fehlverhalten" angegeben wer-
den. Beim ersten Beteiligten (Hauptverursacher) 

sowie einem weiteren Beteiligten sind jeweils bis 
zu drei Angaben möglich. 

Nachfolgend sind die Unfallursachennennungen 
bei den Hauptverursachern von Nachtunfällen 
dargestellt. 

Insgesamt wurden im Jahr 2002 bei 100.149 
Nachtunfällen 130.058 Unfallursachen den Haupt-
verursachern zugeordnet (Tab. 17). Das sind im 
Durchschnitt knapp 1 ,3 Ursachen pro Hauptverur-
sacher. Bei Nachtunfällen werden im Durchschnitt 
mehr (1 ,29) Ursachen genannt als bei Tagunfällen 
(1,17). 

Über die Jahre konstant sind dem jeweiligen 
Hauptverursacher nur in ca. 1, 7 % der Nachtun-
fälle keine Unfallursachen zugeordnet. 

Nachtunfälle mit der Ursachennennung "mangeln-
de Verkehrstüchtigkeit" beim Hauptverursacher 
sind seit 1991 um ca. 40 % zurückgegangen, von 
24 % aller Ursachennennungen in 1991 auf knapp 
18 % in 2002. Der Nachtanteil liegt bei diesen Un-
fällen mit etwa 60% im Jahr 2002 allerdings über-
durchschnittlich hoch. Ca. 90 % dieser Unfälle be-
ziehen sich auf die Ursachennennung "Alkohol". 
Hier liegt der Anteil der Nachtunfälle sogar noch 
deutlich über der 60 %-Marke. Die Unfallursache 
"Übermüdung" ist nur bei rund einem Prozent der 
Hauptverursacher von Nachtunfällen registriert. 
Erstaunlicherweise liegt der Nachtanteil dieser 
Unfälle nur bei knapp über 50 %, d.h. dass sich 
beinahe jeder zweite Unfall mit der Unfallursache 
"Übermüdung" bei Tageslicht ereignet. Aufgrund 
der Schwierigkeit der Erfassung dieser Ursache 
nach einem Unfall ist hier jedoch mit einer erhebli-
chen Dunkelziffer zu rechnen. 

Bei über 90 % der Nachtunfälle wurde beim 
Hauptverursacher ein Fehler des Fahrzeugführers 
als Unfallursache genannt. Dieser Anteil ist seit 
1991 sogar leicht angestiegen. Nahezu jedem 
dritten Hauptverursacher eines Nachtunfalles wur-
de die Unfallursache "Geschwindigkeit" zuge-
schrieben. Mit einem Nachtanteil von fast 40 % 
wird diese Unfallursache überproportional häufig 
bei Nachtunfällen genannt. 

Des weiteren haben die Nachtunfälle mit der Ursa-
chennennung "Vorfahrt/Vorrang" (2002: 16 %), 
"Abbiegen/Wenden" (2002: 14 %) sowie "Abstand" 
(2002: 10 %) einen nennenswerten Anteil am 
nächtlichen Unfallgeschehen. Bemerkenswert ist, 
dass der jeweilige Anteil der Nachtunfälle mit die-
ser Ursachennennung beim Hauptverursacher seit 
1991 angestiegen ist. Unfälle mit der Ursache "Ab-
biegen/Wenden" sowie "Abstand" weisen trotz 
Rückgang der Gesamtzahl der Nachtunfälle im 



5 % geblieben. Vergleich zu 1991 sogar einen Anstieg der abso-
luten Unfallanzahlen auf. 

Einen überproportional hohen Nachtanteil weisen 
außerdem Unfälle mit der Ursachennennung "fal-
sches Verhalten [des Hauptverursachers] gegen-
über Fußgängern" auf. Anders als bei Nachtunfäl-
len insgesamt ist bei diesen Unfällen der Nacht-
anteil nicht gesunken, sondern sogar leicht ange-
stiegen. Der Anteil der Nachtunfälle mit dieser Ur-
sachennennung beim Hauptverursacher an allen 
Nachtunfällen ist dabei nahezu konstant bei über 

Unfälle mit der Ursachennennung "technische 
Mängel" sind ebenfalls überdurchschnittlich oft 
Nachtunfälle (Nachtanteil 2002: 34 %). Es ist an-
zunehmen, dass dies hauptsächlich mit den ge-
steigerten Anforderungen an die technische Aus-
stattung der Fahrzeuge (Lichtanlage bei Nacht) 
zusammenhängt. Insgesamt sind allerdings ledig-
lich knapp über einem Prozent der Nachtunfälle 
unter anderem auf einen technischen Mangel am 
Fahrzeug des Hauptverursachers zurückzuführen. 

1991 2001 2002 

Anzahl Anteile Nacht- Anzahl Anteile Nacht- Anzahl Anteile Nacht-
anteile anteile anteile 

ohne Ursachennennung (0) 2.098 1,7% 48,6% 1.793 1,7% 45,3% 1.849 1,8% 41,8% 
Verkehrstüchtigkeit (1-4) 29.515 24,2% 68,0% 17.603 16,6% 61,1% 17.561 17,5% 61,2% 

Alkohol (1) 27.619 22,6% 71,8% 16.000 15,1% 67,0% 15.882 15,9% 67,6% 
Übermüdung (3) 1.732 1,4% 60,8% 1.014 1,0% 53,6% 1.027 1,0% 53,2% 

Fehler der Fahrzeugführer (10-49) 112.542 92,2% 31,5% 99.122 93,4% 27,9% 93.353 93,2% 27,3% 
Geschwindigkeit (12-13) 41.165 33,7% 43,8% 31.563 29,7% 38,3% 27.865 27,8% 37,3% 
Vorfahrt/Vorrang (27-33) 17.057 14,0% 25,6% 16.211 15,3% 24,8% 15.797 15,8% 24,6% 
Abbiegen/Wenden (35-37) 13.670 11,2% 22,6% 13.932 13,1% 22,3% 13.561 13,5% 22,2% 
Abstand (14-15) 9.427 7,7% 22,0% 10.230 9,6% 19,5% 9.638 9,6% 18,9% 
Straßenbenutzung (10-11) 9.904 8,1% 36,0% 6.787 6,4% 29,2% 6.375 6,4% 29,3% 
falsches Verhalten geg. Fußg. (38-42) 6.173 5,1% 31,7% 5.543 5,2% 32,7% 5.396 5,4% 32,8% 
Überholen (16-23) 4.954 4,1% 26,3% 3.850 3,6% 25,2% 3.724 3,7% 24,7% 
andere Fehler (49) 28.063 23,0% 36,3% 20.845 19,6% 29,6% 19.937 19,9% 29,0% 

technische Mängel (50-55) 1.676 1,4% 31,9% 1.261 1,2% 34,0% 1.240 1,2% 33,7% 
Falsches Verhalten der Fußg. (60-69) 6:276 5,1% 30,7% 4.214 4,0% 31,2% 3.928 3,9% 30,2% 
Unfälle U(P) 122.068 100,0% 31,7% 106.113 100,0% 28,3% 100.149 100,0% 27,7% 

Tab. 17: Nachtunfälle nach Unfallursachennennung bei den Hauptverursachern (Mehrfachnennungen) in den Jah-
ren 1991, 2001 und 2002 
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Bild 25: Mittlere Unfallkosten bei Nachtunfällen nach Unfallursachennennung bei den Hauptverursachern (Mehr-
fachnennungen) in den Jahren 1991, 2001 und 2002 



Nachtunfälle mit der Ursachennennung "falsches 
Verhalten der Fußgänger" beim Hauptverursacher 
sind sowohl in ihrer absoluten Zahl als auch an-
teilsmäßig an allen Nachtunfällen zurückgegan-
gen. Bei Unfällen mit dieser Ursachennennung 
beim Hauptverursacher des Unfalls ist der Haupt-
verursacher immer ein Fußgänger, was bei ca. ei-
nem Drittel aller Nachtunfälle mit Fußgängerbetei-
ligung der Fall ist. Ähnlich wie bei Nachtunfällen 
mit der Ursache "falsches Verhalten gegenüber 
Fußgängern" liegt auch hier der Nachtanteil über 
dem Durchschnitt (2002: 30 %) und ist seit 1991 
eher ansteigend. 

Die höchsten mittleren Unfallkosten, also die 
schwersten Unfallfolgen, zeigen sich bei 
Nachtunfällen mit der Ursachennennung "Über-
müdung", wobei auch hier nur ein geringer Unter-
schied zwischen Nacht und Tag festzustellen ist. 

Des weiteren sind Nachtunfälle mit der Ursachen-
nennung "falsches Verhalten der Fußgänger" - al-
so mit einem Fußgänger als Hauptverursacher -
besonders folgenschwer. Sehr deutlich zeigt sich 
hier der Unterschied im Vergleich zu Unfällen bei 
Tageslicht, die in ihren Folgen nur halb so schwer 
sind. 

Die geringsten mittleren Unfallkosten zeigen sich 
bei Nachtunfällen mit der Ursachennennung 
"Vorfahrt/Vorrang" sowie "Abbiegen/Wenden". Hier 
handelt es sich überwiegend um lnnerortsunfälle, 
die deutlich weniger schwer sind. Daher ist auch 
das nahezu gleiche Niveau der mittleren Unfall-
kosten im Vergleich zu Unfällen bei Tageslicht zu 
erklären. 

3.4.5 Ergebnisse 

Hinsichtlich der Beteiligten am Unfallgeschehen 
bei Nacht lassen sich folgende wesentliche Ergeb-
nisse zusammenfassen: 

• Etwa drei Viertel aller Unfallbeteiligten bei 
Nacht sind Pkw, was im Wesentlichen auch 
dem Unfallgeschehen bei Tage entspricht. 

• Nur Motorräder, Busse und Fahrräder sind im 
Vergleich deutlich seltener an Nachtunfällen 
beteiligt. Bei Mofas/Mopeds und Fahrrädern ist 
seit 1991 ein Anstieg der Zahl der Unfallbetei-
ligten bei Nacht festzustellen. 

• Nächtliche Fußgängerunfälle zeigen sich ins-
besondere im Vergleich zu Unfällen bei Tage 
als besonders schwerwiegend. Anders als bei 
den anderen Verkehrsteilnehmern ist der 
Nachtanteil der verunglückten Fußgänger seit 
1991 nicht zurückgegangen. 

• Fast 50 % der Unfallbeteiligten bei Nacht sind 
zwischen 18 und 34 Jahren alt. Sowohl die ab-
soluten Zahlen, als auch die Anteile an allen 
Beteiligten zeigen bei dieser Altersgruppe seit 
1991 einen deutlichen Rückgang. Der Rück-
gang der nächtlichen Unfallzahlen liegt fast 
ausnahmslos in dem Rückgang der Unfallbe-
teiligungen dieser Altersklassen begründet. 
Dieser ist jedoch zu einem großen Anteil auf 
die demographische Entwicklung zurückzufüh-
ren. ln den Altersgruppen unter 20 und über 40 
Jahren sind bei der absoluten Zahl der Unfall-
beteiligungen bei Nacht nur geringfügige, be-
zogen auf die Bevölkerung nahezu keine Ver-
änderungen seit 1991 festzustellen. 

• Bezogen auf die mittlere Unfallschwere sind 
insbesondere die Altersgruppen der unter 
18jährigen, die jungen Fahrer (18-24 Jahre) 
sowie die Senioren über 65 Jahren auffällig. 
Bei Kindern und Jugendlichen sowie bei den 
Senioren ist dies hauptsächlich auf den hohen 
Anteil an ungeschützten Verkehrsteilnehmern 
zurückzuführen. Etwa ein Drittel der unfallbe-
teiligten Senioren bei Nacht verunglücken als 
Fußgänger oder Fahrradfahrer. 

• Obwohl hinsichtlich der am häufigsten ge-
nannten Unfallursachen "Alkohol" und "Ge-
schwindigkeit" seit 1991 deutliche Rückgänge 
zu verzeichnen sind, nehmen diese Ursachen-
nennungen im Überblick über alle Unfallursa-
chen von Nachtunfällen nach wie vor eine be-
deutende Rolle ein. 



4 Besondere Problembereiche 
bei Nachtunfällen 
Nachdem im vorangegangenen Kapitel ausführlich 
die generelle Struktur und die Entwicklung der 
Nachtunfälle seit 1991 dargestellt wurde, werden 
im folgenden ausgewählte Problembereiche auf-
gegriffen und ausführlich analysiert. Grundlage für 
die Schwerpunktuntersuchungen bilden die Ein-
zeldaten der amtlichen Straßenverkehrsunfallsta-
tistik der Jahre 2000, 2001 und 2002. Berücksich-
tigt werden auch hier alle Unfälle mit Personen-
schaden. Um Verzerrungen durch die kleineren 
jährlichen Fallzahlen in der detaillierten Betrach-
tung zu vermeiden, werden im folgenden die Jahre 
2000 bis 2002 gemeinsam ausgewertet. 

4.1 Nachtunfälle auf Landstraßen 
Unter Landstraßenunfällen sind im folgenden Un-
fälle zu verstehen, die sich außerhalb geschlosse-
ner Ortschaften, aber nicht auf Autobahnen ereig-
net haben. Dabei kann nach der Straßenkategorie 
unterschieden werden zwischen Unfällen auf Bun-
desstraßen, Landesstraßen, Kreisstraßen und an-
deren Straßen. 

Etwa ein Drittel aller nächtlichen Unfälle mit Per-
sonenschaden ereignen sich auf Landstraßen. Der 
Nachtanteil bei Unfällen auf Landstraßen liegt bei 
ca. 32 % und damit etwas über dem Durchschnitt 
(vgl. Kapitel. 3.3.1.2). Im Vergleich der Ortslagen 
sind Nachtunfälle auf Landstraßen jedoch die fol-
genschwersten und verursachen über 50 % der 
Gesamtunfallkosten bei Nachtunfällen. Etwa 60 % 
der bei Nachtunfällen Getöteten verunglücken auf 
Landstraßen. 

Netzlänge* in 2000 
1.000 km Anzahl I Nachtanteil 

Nachtunfälle auf Landstraßen 
Bundesstraßen 31,9 13.010 33,6% 
Landesstraßen 65,4 14.009 33,0% 
Kreisstraßen 69,5 6.658 34,4% 
sonst. Straßen - 3.290 28,8% 
GESAMT 166,8 36.967 33,0% 
davon Alleinunfälle 
Bundesstraßen 31,9 5.059 47,0% 
Landesstraßen 65,4 6.846 44,1% 
Kreisstraßen 69,5 3.950 45,9% 
sonst. Straßen - 1.875 39,8% 
GESAMT 166,8 17.730 44,7% 

4.1.1 Räumliche Verteilung 

Die Betrachtung nach Straßenkategorien zeigt bei 
allen Kategorien annähernd gleiche Nachtanteile 
mit nur geringfügigen Schwankungen in den letz-
ten drei Jahren. Allerdings unterscheiden sich je 
nach Straßenkategorie die Anteile der Alleinunfälle 
an nächtlichen Landstraßenunfällen erheblich. So 
liegt der Anteil der Alleinunfälle auf Landesstraßen 
bei ca. 50 %, auf Kreisstraßen und sonstigen Stra-
ßen sogar bei ca. 60 %. Auf Bundesstraßen liegt 
der Anteil der Alleinunfälle hingegen "nur" bei etwa 
40 %. Insgesamt ist fast jeder zweite Nachtunfall 
auf Landstraßen ein AlleinunfalL Alleinunfälle zei-
gen überdies einen deutlich höheren Nachtanteil 
auf allen Straßenkategorien. 
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Bild 26: Mittlere Unfallschwere bei Nachtunfällen auf 
Landstraßen nach Straßenkategorie (2000-
2002) 

2001 2002 
Anzahl I Nachtanteil Anzahl I Nachtanteil 

12.491 33,4% 11.456 32,1% 
13.292 32,1% 12.345 31,6% 
6.413 33,0% 5.881 32,3% 
3.192 28,7% 2.962 27,8% 

35.388 32,3% 32.644 31,5% 

4.963 46,5% 4.492 44,8% 
6.773 43,4% 6.072 42,3% 
3.842 43,9% 3.556 43,1% 
1.877 40,0% 1.754 39,2% 

17.455 43,9% 15.874 42,8% 

Tab. 18: Nachtunfälle auf Landstraßen nach Straßenkategorie (2000-2002) 

* Längenstatistik der Straßen des überörtlichen Verkehrs, Stand 1. Januar 2001 (Hessen: Datenstand 1.1.2000) 



Die mittlere Unfallschwere von Nachtunfällen auf 
Landstraßen ist auf Bundesstraßen am höchsten 
und nimmt mit der Ordnung der Straßen ab. Dabei 
sind bei Alleinunfällen die Unterschiede zwischen 
den einzelnen Straßenkategorien geringer als bei 
Unfällen mit zwei oder mehr Beteiligten (Bild 26). 

Mit Hilfe der Daten der "Längenstatistik der Stra-
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ßen des überörtlichen Verkehrs" - in der die Netz-
längen für Bu"ndes-, Landes- und Kreisstraßen für 
die einzelnen Bundesländer ausgewiesen sind -
lassen sich Unfalldichten und Unfallkostendichten 
für die einzelnen Straßenkategorien berechnen. 

Hier wird deutlich, dass die höchste Unfalldichte 
(U(P)/km/a) und die höchste Unfallkostendichte 

Mittlere Unfallschwere KPS/U(P) [1.000 €] 
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Bild 27: Mittlere Unfallschwere von Nachtunfällen auf Landstraßen nach Straßenkategorie (2000-2002) 

Unfalldichte U(P)/km/a Unfallkostendichte KPS/km/a [1.000 €] 
Bundes- Landes- Kreis- sonstige Bundes- Landes- Kreis- sonstige 
straße straße straße Straße straße straße straße Straße 

Baden-W ürttem berg 0,49 0,22 0,10 0,02 49,7 22,6 10,1 1,5 
Bayern 0,38 0,20 0,09 0,02 41,4 20,2 9,2 1,9 
Berlin 0,00 0,00 0,00 0,00 0,0 0,0 0,0 0,0 
Brandenburg 0,27 0,14 0,06 0,01 39,9 17,2 8,3 0,9 
Bremen 0,27 0,00 0,00 0,05 8,1 0,0 0,0 1,3 
Harnburg 0,20 0,00 0,00 0,01 2,1 0,0 0,0 0,3 
Hessen 0,50 0,21 0,10 0,01 48,2 17,9 8,8 1,0 
Meck.-Vorpommern 0,32 0,17 0,07 0,02 53,0 29,2 7,5 1,1 
Niedersachsen 0,35 0,22 0,10 0,02 39,7 25,1 9,3 1,3 
Nordrhein-Westfalen 0,40 0,25 0,12 0,02 40,8 22,1 10,3 1,5 
Rheinland-Pfalz 0,34 0,17 0,06 0,01 31,4 14,9 4,1 0,5 
Saarland 0,43 0,32 0,21 0,03 35,7 21,0 12,5 2,4 
Sachsen 0,37 0,22 0,07 0,02 47,2 29,3 7,2 1,4 
Sachsen-Anhalt 0,35 0,18 0,08 0,01 44,0 22,0 8,7 0,6 
Schleswig-Holstein 0,35 0,17 0,07 0,01 26,3 13,0 5,0 0,7 
Thüringen 0,43 0,16 0,06 0,01 62,4 18,4 5,5 0,9 
Gesamtergebnis 0,39 0,20 0,09 0,02 42,7 20,8 8,5 1,3 

Tab. 19: Unfalldichte und Unfallkostendichte bei Nacht nach Bundesland und Straßenkategorie (2000-2002) 
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Bild 28: Unfalldichte bei Nachtunfällen auf Landstra-
ßen (2000-2002) 

(KPS/km/a) auf Bundesstraßen vorliegen (Bild 28 
und Bild 29). Wenig aussagekräftig und nicht inter-
pretierbar sind hier die Werte für die Stadtstaaten, 
die nur wenige Kilometer Landstraße und daher 
auch nur eine sehr geringe Anzahl von Außerort-
sunfällen aufweisen. Doch auch der Vergleich der 
Flächenstaaten zeigt erhebliche Schwankungen. 
So variiert die Unfalldichte [U(P)/km/a] auf Bun-
desstraßen zwischen 0,5 (z.B. in Baden-
Württemberg und Hessen) und 0,3 Unfälle pro Ki-
lometer und Jahr (z.B. in Brandenburg). Auf Lan-
desstraßen erreicht der Wert für die Unfalldichte im 
Durchschnitt die Hälfte des Wertes für Bundes-
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Bild 29: Unfallkostendichte bei Nachtunfällen auf 
Landstraßen (2000-2002) 

strassen. Die Unfalldichte auf Kreisstraßen erreicht 
nur noch ein Viertel des Wertes für Bundesstra-
ßen. Die Nachtanteile der Unfalldichten bleiben ü-
ber alle Länder und Straßenkategorien relativ kon-
stant zwischen 30 und 40 %. 

Die Werte für die Unfallkostendichten für 
Nachtunfälle auf Landstraßen verhalten sich in 
ähnlicher Weise, wenngleich die Schwankungs-
breite zwischen den Bundesländern geringfügig 
größer ist. Die Nachtanteile der Unfallkostendichte 
streuen über alle Straßenkategorien um die 40 %-
Marke, also etwas höher als bei der Unfalldichte. 



Dies ist auf die höhere mittlere Unfallschwere bei 
Nachtunfällen zurückzuführen. 

Bemerkenswert ist, dass die Rangfolge der Bun-
desländer bei der Unfalldichte keinesfalls der 
Rangfolge bei der Unfallkostendichte entspricht 
(Bild 28 + Bild 29). So weist z.B. Brandenburg eine 
unterdurchschnittliche Unfalldichte auf Bundes-
straßen auf. Aufgrund der vergleichsweise hohen 
mittleren Unfallschwere von Nachtunfällen auf 
Bundesstraßen liegt die Unfallkostendichte jedoch 
im Bereich des Bundesdurchschnittes. Die 
Schwankungen der mittleren Unfallschwere auf 
den einzelnen Straßenkategorien sind in Bild 27 
anschaulich dargestellt. 

4.1.2 Zeitliche Verteilung 

4.1.2.1 Verteilung nach Monaten 
Im Einzelnen zeigt sich bei der Verteilung der 
Nachtunfälle auf Landstraßen auf die Monate (Tab. 
20) ein ähnliches Bild wie bei Nachtunfällen insge-
samt (Kapitel 3.3.2.1 ). Die Wintermonate, in denen 
die längere Dunkelheitsperiode auch die Zeiten 
des Berufsverkehrs umfasst, fallen durch ver-
gleichsweise hohe Nachtunfallzahlen sowie durch 
deutlich höhere Nachtanteile auf. Diese Verteilung 
ist durch die jahreszeitliche Verteilung der Dunkel-
heitsstunden dermaßen überlagert, dass hier 
kaum Rückschlüsse auf die Struktur des nächtli-
chen Unfallgeschehens auf Landstraßen gezogen 
werden können. Aus diesem Grund wurden im 
Folgenden für die Betrachtung der monatlichen 
Verteilung der Nachtunfälle zunächst die Unfälle 
zwischen 16:00 und 8:00 Uhr in die Analyse ein-
bezogen (Das entspricht der Zeitspanne, in der 
insgesamt eine nennenswerte Anzahl von 
Nachtunfällen registriert wird - vgl. Bild 8).· Um die 
Verzerrung durch die jahreszeitlich unterschiedli-

2000 2001 2002 
Anzahl Anzahl Anzahl 

Januar 4.340 4.797 3.635 
Februar 4.078 2.991 3.344 
März 2.729 2.640 2.449 
April 1.885 1.803 1.838 
Mai 1.643 1.560 1.666 
Juni 1.518 1.538 1.467 
Juli 1.811 1.768 1.545 
August 2.080 2.041 1.987 
September 2.975 2.761 2.469 
Oktober 3.980 3.907 3.590 
November 5.005 4.918 4.651 
Dezember 4.923 4.664 4.003 
GESAMT 36.967 35.388 32.644 

ehe Dunkelheitsperiode darzustellen, wurde dieser 
Zeitspanne die Verteilung der Nachtunfälle in ei-
nem über die Monate annähernd vergleichbaren 
Zeitraum zwischen 21 :00 und 4:00 Uhr gegen-
übergestellt. 

2000 2001 2002 ges 
Januar 22 24 25 71 
Februar 29 28 28 85 
März 31 31 24 86 
April 16 15 21 52 
Mai 21 18 7 46 
Juni 12 16 28 56 
Juli 31 31 31 93 
August 24 24 24 72 
September 30 30 29 89 
Oktober 22 21 21 64 
November 18 19 20 57 
Dezember 24 23 22 69 

Tab. 21: Anzahl der ausgewerteten Nächte pro Monat 

Des weiteren treten bei der Betrachtung der Mo-
natsverteilung in bestimmten Monaten durch Fei-
ertage wie Ostern, Pfingsten und Weihnachten 
weitere Verzerrungen auf. Um diese zunächst 
weitgehendst auszuschließen, wurden wie bereits 
in Kapitel 3 nur "reine" Wochen ausgewertet (Tab. 
21 )·. Da dadurch bestimmte Monate unterreprä-
sentiert sind, müssen zum Vergleich der Monate 
die Unfallkennziffern auf die Tage bezogen wer-
den. 

Bild 30 zeigt deutlich, dass der starke Rückgang 
der Nachtunfälle in den Sommermonaten im We-
sentlichen auf die Zeiten zwischen 16:00 und 
21 :00 Uhr sowie zwischen 4:00 und 8:00 Uhr - al-
so überwiegend Tageslichtstunden im Sommer -
zurückzuführen sind. Andersherum zeigt sich in 
der nächtlichen Kernzeit (hier annäherungsweise 
angenommene Stunden der Dämmerung oder 
Dunkelheit in allen Monaten zwischen 21 :00 und 

Anteil 2000-2002 Nachtanteil 2000-2002 

12,2% 54,4% 
9,9% 44,9% 
7,4% 32,5% 
5,3% 22,1% 
4,6% 16,4% 
4,3% 15,3% 
4,9% 16,7% 
5,8% 20,1% 
7,8% 27,7% 

10,9% 40,3% 
13,9% 54,2% 
12,9% 56,7% 

100,0% 32,3% 

Tab. 20: Anzahl der Nachtunfälle nach Monaten (2000-2002) 
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Bild 30: Durchschnittliche Anzahl der Nachtunfälle auf Landstraßen nach Monaten (nur "reine Wochen") zwischen 
16:00 und 8:00 Uhr und zwischen 21:00 und 4:00 Uhr (2000-2002). 
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Bild 31: Mittlere Unfallschwere von Nachtunfällen auf Landstraßen nach Monaten (nur "reine Wochen") zwischen 
16:00 und 8:00 Uhr und zwischen 21:00 und 4:00 Uhr (2000-2002). 

4:00 Uhr) eine leichte Zunahme der Nachtunfälle Nachtunfälle in den frühen Abend- und Morgen-
auf Landstraßen in den Sommermonaten. stunden im Mittel weniger schwere Folgen für die 

Auch bei der Betrachtung der mittleren Unfall-
schwere von Nachtunfällen auf Landstraßen ergibt 
sich durch die Beschränkung der Analyse auf die 
nächtliche Kernzeit (21 :00 bis 4:00 Uhr) ein deut-
lich anderes Bild. Hier zeigt sich über den gesam-
ten Jahresverlauf eine relativ gleichmäßige mittlere 
Unfallschwere, während bei Einbeziehung des Be-
rufsverkehrs die Unfallschwere in den Wintermo-
naten deutlich zurückgeht. Das bedeutet, dass 

Beteiligten haben als Unfälle zwischen 21 :00 und 
4:00 Uhr (Bild 31 ). 

Der Einfluss des Berufsverkehrs, der in den Win-
termonaten aufgrund des jahreszeitlichen Verlaufs 
überwiegend in den Dunkelheitsstunden stattfin-
det, auf die Struktur des Nachtunfallgeschehens 
zeigt sich auch in der Betrachtung des Anteil der 
Alleinunfälle am nächtlichen Unfallgeschehen auf 
Landstraßen (Bild 32). Während bei Betrachtung 
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Bild 32: Anteil der Alleinunfälle an allen Nachtunfällen 
auf Landstraßen nach Monaten (2000-2002) 

der Zeitspanne von 16:00 bis 8:00 Uhr der Allein-
unfallanteil von unter 40 % in den Wintermonaten 
auf über 60 % im Sommer ansteigt, ist bei Aus-
schluss des Berufsverkehrs das Maximum mit 
knapp 70 % in den Wintermonaten zu finden. Der 
Alleinunfallanteil in den Sommermonaten ist in 
beiden Zeitintervallen nahezu identisch, da es im 
Sommer außerhalb der nächtlichen Kernzeit zwi-
schen 21:00 und 4:00 Uhr nicht dunkel ist, und 
somit auch keine Dunkelheits- bzw. Nachtunfälle 
registriert werden können. 

4.1.2.2 Verteilung nach Wochentagen 
Wie in Kapitel 3.3.2.2 wurden die Nachtunfälle un-
abhängig von der Uhrzeit dem jeweils zurücklie-
genden Tag zugeordnet und aus den oben ge-
nannten Gründen auch hier nur "reine" .Wochen 
ohne Feiertage ausgewertet. Insgesamt wurden 
daher in den Jahren 2000 bis 2002 jeweils 40 Wo-
chen in die Analyse einbezogen. 

ln den Wochenendnächten und hier insbesondere 
am Samstag zeigt sich das nächtliche Unfallge-
schehen auf Landstraßen auf hohem Niveau bis in 
die frühen Morgenstunden, während die Unfall-
zahlen in den Nächten auf Werktage bereits gegen 
Mitternacht deutlich einbrechen. Zum Beginn des 
morgendlichen Berufsverkehrs an den Werktagen 
zeigt sich ab ca. 5:00 Uhr ein sprunghafter Anstieg 
der Unfallzahlen (Bild 33). 

Unabhängig vom Wochentag steigt der Anteil der 
Alleinunfälle im Laufe der Nacht bis 4:00 Uhr kon-
tinuierlich an auf rund 80 %. ln den Nächten auf 
Werktage geht der Alleinunfallanteil ab 4:00 Uhr 
mit einsetzendem Berufsverkehr deutlich zurück, 
während in der Freitag-Nacht ab 4:00 Uhr nur 
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Bild 33: Durchschnittliche Anzahl der Nachtunfälle auf 
Landstraßen im Stundenverlauf nach Wo-
ehentagen ("reine" Wochen) (2000-2002) 



leichte Rückgänge deutlich werden und in der 
Samstag-Nacht der Anteil der Alleinunfälle bis in 
die frühen Morgenstunden des Sonntags auf fast 
90 % ansteigt. An allen Wochentagen liegt der 
Anteil der Alleinunfälle in der nächtlichen Kernzeit 
(zwischen 21 :00 und 4:00 Uhr) über 50 %. 

Die mittlere Unfallschwere an den verschiedenen 
Wochentagen ist im stündlichen Verlauf erhebli-
chen Schwankungen unterworfen. Allgemein kann 
jedoch festgestellt werden, dass in den Stunden 
zwischen 1 :00 und 4:00 Uhr die höchsten Werte 
für die mittlere Unfallschwere erreicht werden. Im 
Vergleich der Wochentage zeigen sich für die 
Nächte des Wochenendes - also Freitag- und 
Samstag-Nacht - deutlich höhere mittlere Unfall-
schweren als in den Nächten auf Werktage. Dies 
gilt auch bei Betrachtung der nächtlichen Kernzeit; 
allerdings sind die Unterschiede zwischen den 
Wochenend- und Werktagsnächten hier weniger 
ausgeprägt (Bild 34). Die Differenzierung zwischen 
Alleinunfällen und Unfällen mit zwei oder mehr 
Beteiligten zeigt, dass in der nächtlichen Kernzeit 
insbesondere Unfälle auf Landstraßen mit zwei o-
der mehr Beteiligten erheblich schwerer sind als in 
der gesamten Zeit zwischen 16:00 und 8:00 Uhr. 
Die geringeren Unterschiede für die Samstag-
Nacht deuten darauf hin, dass dies ebenfalls auf 
die Exklusion des Berufsverkehrs zurückgeführt 
werden kann. 

4.1.3 Unfalltyp und Unfallart 

Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, die 
zum Unfall führte. Dabei sind Alleinunfälle diejeni-
gen Unfälle, an denen nur ein Fahrzeug beteiligt 
ist. Als Beteiligte werden alle Fahrzeugführer oder 
Fußgänger erfasst, die selbst - oder deren Fahr-
zeug - Schaden erlitten oder hervorgerufen haben. 
Demnach können Alleinunfälle per Definition nur 
mit den Unfalltypen "Fahrunfall" oder "sonstiger 
Unfall" beschrieben werden. Neben den in der 
Unfallstatistik nicht näher erläuterten "sonstigen 
Unfällen" sind 82 % der Alleinunfälle "Fahrunfälle", 
also Unfälle, die durch den Verlust der Kontrolle ü-
ber das Fahrzeug (wegen nicht angepasster Ge-
schwindigkeit oder falscher Einschätzung des 
Straßenverlaufs oder Straßenzustandes, o.ä.) 
ausgelöst wurden, ohne dass andere Verkehrsteil-
nehmer dazu beigetragen haben. 

Bei Nachtunfällen auf Landstraßen mit zwei oder 
mehr Beteiligten ereignen sich die meisten Unfälle 
(37 %) in Folge eines Konfliktes zwischen Ver-
kehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder entge-
gengesetzter Richtung bewegten, also im Längs-
verkehr. Weitere nennenswerte Anteile am nächtli-
chen Unfallgeschehen auf Landstraßen haben 
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Bild 34: Mittlere Unfallschwere von Nachtunfällen auf 
Landstraßen nach Wochentagen (nur "reine 
Wochen") zwischen 16:00 und 8:00 Uhr und 
zwischen 21:00 und 4:00 Uhr (2000-2002) 

2 u.m. Beteiligte 

Anzahl Anteil Nacht-
anteil 

Fahrunfall (1) 8.594 15,9 30,0 
Abbiegen (2) 7.618 14,1 22,8 
Einbiegen-Kreuzen (3) 12.077 22,4 23,0 
Überschreiten (4) 1.525 2,8 50,1 
Ruhender Verkehr (5) 460 0,9 28,0 
Längsverkehr (6) 19.943 37,0 25,7 
sonstiger Unfall (7) 3.723 6,9 32,1 
Gesamt 53.940 100,0 25,9 

Tab. 22: Anzahl der Nachtunfälle auf Landstraßen mit 
2 oder mehr Beteiligten nach Unfalltyp (2000-
2002) 
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Einbiegen-Kreuzen-Unfälle (22 %) und Fahrunfälle 
(16 %) (Tab. 22). 

Zahlenmäßig sind Überschreiten-Unfälle zwar we-
niger bedeutend, dennoch fallen sie bei der Be-
trachtung des Unfalltyps von Nachtunfällen auf 
Landstraßen besonders auf. Überschreiten-Unfälle 
sind Unfälle, die durch einen Konflikt zwischen ei-
nem Fahrzeug und einem Fußgänger ausgelöst 
wurden, auch wenn dieser nicht angefahren wurde 
(sofern der Fußgänger nicht in Längsrichtung ging 
und das Fahrzeug nicht abgebogen ist). Nahezu 
jeder zweite Überschreiten-Unfall auf Landstraßen 
ereignet sich bei Nacht. Dabei liegt der Wert für die 
mittlere Unfallschwere weit über dem Wert für an-
dere Unfalltypen (Bild 35). 

Ein weiteres Merkmal zur Beschreibung der Un-
fallumstände ist die Unfallart. Diese beschreibt die 
Bewegungsrichtung der beteiligten Fahrzeuge zu-
einander beim ersten Zusammenstoß auf der 
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Bild 36: Mittlere Unfallschwere bei Nachtunfällen auf 
Landstraßen nach Unfallart (2000-2002) 
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Fahrbahn o~er, wenn es nicht zum Zusammen-
stoß gekommen ist, die erste mechanische Einwir-
kung auf einen Verkehrsteilnehmer. 

ln der folgenden Darstellung der nächtlichen 
Landstraßenunfälle nach der Unfallart wurde un-
terschieden zwischen Alleinunfällen und Unfällen 
mit zwei oder mehr Beteiligten. Definitionsgemäß 
werden Alleinunfälle nur mit den Unfallarten "Auf-
fahren auf ein Hindernis", "Abkommen von der 
Fahrbahn" und "Unfall anderer Art" registriert. 

Bezogen auf die absoluten Zahlen sind Unfälle mit 
der Unfallart "Abkommen von der Fahrbahn" mit 
4 7 % von allen nächtlichen Landstraßenunfällen 
am häufigsten. Einen großen Anteil haben außer-
dem Zusammenstöße mit entgegenkommenden 
Fahrzeugen (14 %) sowie Zusammenstöße mit 
einbiegenden oder kreuzenden Fahrzeugen 
(15 %). 75 % aller nächtlichen Landstraßenunfälle 
werden diesen drei Unfallarten zugeordnet. Die 
höchsten Nachtanteile haben Unfälle mit Auffahren 
auf ein Hindernis auf der Fahrbahn (insbesondere 
bei Alleinunfällen), sowie Unfälle mit Fußgänger-
beteiligung und Abkommen-Unfälle (vgl. Tab. 23). 

Bezüglich der Unfallfolgen zeigt sich bei Über-
schreiten-Unfällen der höchste Wert für die mittlere 
Unfallschwere. Der hohe Nachtanteil dieser Un-
fälle als auch die hohe mittlere Unfallschwere ins-
besondere im Vergleich zum Tageslicht zeigt für 
Fußgänger ein deutlich erhöhtes Unfall- und ein 
hohes Getötetenrisiko, wenngleich die Absolutzahl 
dieser Unfälle vergleichsweise gering ist. Ebenfalls 
eine hohe mittlere Unfallschwere weisen Zusam-
menstöße von entgegenkommenden Fahrzeugen 
auf, die immerhin ca. 14 % aller nächtlichen Land-
straßenunfälle ausmachen. Allerdings sind diese 
Unfälle bei Tage ähnlich häufig und nur geringfügig 
leichter bezüglich der mittleren Unfallschwere (vgl. 

2 u.m. Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

Zus.stoß mit einem Fahrzeug, das 
anfährt, anhält o.i. ruh. Verk. steht (1) 2.356 4,4 21,8 2.356 2,2 21,8 
\(mausfährt oder wartet (2) 9.110 16,9 20,5 9.110 8,7 20,5 
seitlich in gleicher Richtung fährt (3) 1.881 3,5 21 '1 1.881 1,8 21' 1 
entgegenkam mt (4) 14.129 26,2 29,0 14.129 13,5 29,0 
einbiegt oder kreuzt (5) 15.856 29,4 24,0 15.856 15,1 24,0 

Zus.stoß zw. Fahrz. u. Fußgänger (6) 3.594 6,7 56,1 3.594 3,4 56,1 

Auffahren auf ein Hindernis (7) 1.472 2,9 64,4 441 0,8 58,3 1.913 1,8 62,9 
Abkommen von der Fahrbahn 

nach rechts (8) 25.451 49,8 42,4 1.799 3,3 33,7 27.250 26,0 41,7 
nach links (9) 20.031 39,2 48,4 1.499 2,8 33,2 21.530 20,5 46,9 

Unfall anderer Art (10) 4.105 8,0 32,1 3.275 6,1 26,6 7.380 7,0 29,4 

Gesamt 51.059 100,0 43,8 53.940 100,0 25,9 104.999 100,0 32,3 

Tab. 23: Anzahl der Nachtunfälle auf Landstraßen nach Unfallart (2000-2002) 



Bild 36). 

Der Großteil der nächtlichen Landstraßenunfälle 
mit der Unfallart "Abkommen von der Farbahn" 
zeigt ebenfalls nur geringfügige Unterschiede zum 
Unfallgeschehen bei Tage. Dabei sind Alleinunfälle 
mit Abkommen von der Fahrbahn im Mittel schwe-
rer oder zumindest genauso schwer wie Unfälle 
mit zwei oder mehr Beteiligten. 

4.1.4 Unfallumstände 

Zur Beschreibung der weiteren Begleitumstände 
von nächtlichen Landstraßenunfällen werden auch 
hier die Unfallmerkmale ,Aufprall auf ein Hindernis 
neben der Fahrbahn', ,Charakteristik der Unfall-
stelle', ,Straßenzustand' und ,Allgemeine Unfallur-
sachen' herangezogen. 

Bei etwa 40 % der Nachtunfälle kommt es im Ver-
lauf des Unfalles zu einem Aufprall auf ein Hinder-
nis neben der Fahrbahn. ln den meisten Fällen 
handelt es sich dabei um einen Baum. Etwa jeder 
fünfte Nachtunfall auf Landstraßen ist ein Baum-
unfall. Davon sind fast 90% Alleinunfälle. Bei Un-
fällen mit Aufprall auf ein Hindernis ist der Nacht-
anteil überdurchschnittlich hoch, auch hier insbe-
sondere bei Alleinunfällen (vgl. Tab. 24). 

Bei Nachtunfällen mit 2 oder mehr Beteiligten 
kommt es dagegen nur in 14 % der Unfälle zu ei-
nem Aufprall auf ein Hindernis neben der Fahr-
bahn. Hier handelt es sich meistens um sonstige, 
nicht näher aufgeführte Hindernisse, sowie um 
Bäume und Schutzplanken. 

Die geringsten Unfallfolgen zeigen erwartungsge-
mäß Unfälle ohne Aufprall auf ein Hindernis. Im 
Gegensatz zu Unfällen mit mehreren Beteiligten 
zeigen Alleinunfälle hier' keinen Unterschied zwi-
schen Unfällen bei Tageslicht und Dunkelheit. Die 
schwersten Unfallfolgen sind wie bereits in der 

Alleinunfälle 

Anzahl Anteil 
Nacht-
anteil 

Übersicht aller Unfälle noch deutlicher bei den 
Landstraßenunfällen mit Aufprall auf einen Baum. 
Bei nochmals deutlich schwerwiegen.deren Unfall-
folgen bei Nacht zeigen sich jedoch zwischen Al-
leinunfällen und Unfällen mit mehreren Beteiligten 
kaum Unterschiede (Bild 37). 

Zur Charakteristik der Unfallstelle können bis zu 
drei Angaben aufgenommen werden. Wie bei allen 
Nachtunfällen werden auch bei Nachtunfällen auf 
Landstraßen bei ca. 63 % der Unfälle Angaben zur 
Charakteristik der Unfallstelle aufgenommen. Da-
bei zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen 
Alleinunfällen und Unfällen mit mehreren Beteilig-
ten. Etwa jeder zweite nächtliche Alleinunfall auf 
Landstraßen passiert in einer Kurve. Bei Unfällen 
mit zwei oder mehr Beteiligten zeigen sich erwar-
tungsgemäß Einmündungen und Kreuzungen als 
konfliktträchtige Unfallstellen. 

Abschließend werden die Angaben zu den allge-

200 

180 

160 

140 

120 
100 

80 

60 

40 

20 

0 

KPS/U( P) [ 1. 000 €] 
r--···············--·····-----~····----··------············ ................................. 0 Alleinunfälle 

1!11112 u.m. Beteiligte 

-Tag 

kein Baum sonst Schutz- Mast Wider-
Aufprall Hindern. planke Iager 

Bild 37: Mittlere Unfallschwere bei Nachtunfällen auf 
Landstraßen nach Aufprall auf ein Hindernis 
neben der Fahrbahn (2000-2002) 

2 u.m. Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteil 
Nacht- Nacht-
anteil Anzahl Anteil anteil 

Unfälle ohne Aufprall auf ein 
16.776 33% 39% 46.405 86% 25% 63.181 60% 28% Hindernis neben der Fahrbahn 

Unfälle mit Aufprall auf ein 
34.283 67% 47% 7.535 14% 31% 41.818 40% Hindernis neben der Fahrbahn 

Baum 18.632 36% 49% 2.104 4% 31% 20.736 20% 
sonstiges Hindernis 10.809 21% 46% 2.915 5% 29% 13.724 13% 
Schutzplanke 3.361 7% 41% 2.013 4% 34% 5.374 5% 
Mast 1.232 2% 49% 446 1% 32% 1.678 2% 
Widerlager 249 0% 45% 57 0% 33% 306 0% 

Gesamt 51.059 100% 44% 53.940 100% 26% 104.999 100% 

Tab. 24: Anzahl der Nachtunfälle auf Landstrassen nach Aufprall auf ein Hindernis neben der Fahrbahn (2000-
2002) 

43% 

46% 
41% 
38% 
43% 
42% 
32% 
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allgemeine Unfallursachen Alleinunfälle 2 u.m. fteteiligte Gesamt 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

(0) U(P) ohne Angabe 36.290 71,1% 40,7% 47.839 88,7% 24,9% 84.129 80,1% 29,9% 

(X) U(P) mit Angabe 14.769 28,9% 54,3% 6.101 11,3% 36,5% 20.870 19,9% 47,5% 

davon* 
(72) Schnee, Eis 6.217 12,2% 60,6% 2.604 4,8% 52,1% 8.821 8,4% 57,9% 

(73) Regen 1.687 3,3% 41,5% 1.581 2,9% 31,7% 3.268 3,1% 35,8% 
(80) Nebel 291 0,6% 82,5% 260 0,5% 55,1% 551 0,5% 66,5% 
(86) Wild auf der Fahrbahn 4.323 8,5% 69,2% 341 0,6% 76,6% 4.664 4,4% 69,2% 
(87) Anderes Tier a. d. Fahrbahn 677 1,3% 55,7% 285 0,5% 42,9% 962 0,9% 51,0% 

(88) Sonst. Hindernis a. d. Fahrbat 180 0,4% 51,2% 103 0,2% 45,8% 283 0,3% 45,8% 

(89) Sonstige Ursachen 440 0,9% 31,6% 364 0,7% 24,6% 804 0,8% 27,1% 

Gesamt 51.059 100,0% 43,8% 53.940 100,0% 25,9% 104.999 100,0% 32,3% 
.. * Mehrfachnennungen mogl1ch 

Tab. 25: Anzahl der Nachtunfälle auf Landstraßen nach allgemeiner Unfallursache (2000-2002) 
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Bild 38: Mittlere Unfallschwere bei Nachtunfällen auf 
Landstraßen nach allgemeiner Unfallursache 
(2000-2002) 

meinen Unfallursachen als unfallbezogenes 
Merkmal zur Beschreibung der Unfallumstände he-
rangezogen. Insgesamt werden unabhängig von 
der Ortslage und den Lichtverhältnissen nur selten 
Angaben zu allgemeinen Unfallursachen aufge-
nommen. Bei Nachtunfällen auf Landstraßen je-
doch noch vergleichsweise häufig. Etwa 20 % die-
ser Unfälle enthalten mindestens eine Angabe zur 
allgemeinen Unfallursache. Bei Alleinunfällen 
steigt dieser Anteil auf 30 %. 

Die Verteilung der allgemeinen Unfallursachen ist 
geprägt durch den hohen Winteranteil am nächtli-
chen Unfallgeschehen. So sind typisch winterliche 
Straßenverhältnisse wie Schnee, Eis oder Regen 
die am häufigsten genannten allgemeinen Unfall-
ursachen. Bei Alleinunfällen ist außerdem die 
Nennung "Wild auf der Fahrbahn" mit ca. 9 % rela-
tiv häufig. 

Die höchsten Nachtanteile zeigen sich bei Unfällen 
mit der allgemeinen Unfallursache "Nebel" und 
"Wild auf der Fahrbahn". Alleinunfälle bei Nebel 
ereignen sich sogar zu über 80 % bei Nacht. 

Die höchsten Werte für die mittlere Unfallschwere 
zeigen sich bei Nachtunfällen mit zwei und mehr 
Beteiligten bei Schnee/Eis sowie bei Nebel. Auffäl-
lig ist, dass bei Nachtunfällen ohne Nennungen 
von allgemeinen Unfallursachen die Alleinunfälle 
schwerwiegendere Folgen haben als Unfälle mit 
mehreren Beteiligten. Bei Unfällen mit Nennung 
von allgemeinen Unfallursachen sind Alleinunfälle 
hingegen i.d.R. weniger schwer. 

4.1.5 Beteiligte 

An Nachtunfällen auf Landstraßen waren in den 
Jahren 2000 bis 2002 zwischen 59.833 (2000) und 
52.632 (2002) Verkehrsteilnehmer beteiligt. Wie 
bereits bei den Unfallzahlen ist auch bei den Betei-
ligtenzahlen in den betrachteten drei Jahren ein 
Rückgang zu verzeichnen. Der Anteil der Haupt-
verursacher an allen Beteiligten liegt wegen dem 
höheren Anteil von Alleinunfällen auf Landstraßen 
höher. Die Werte für Hauptverursacherund andere 
Unfallbeteiligte werden wegen der zum Teil erheb-
lichen Unterschiede getrennt ausgewiesen. 

An insgesamt 104.999 Nachtunfällen auf Land-
straßen im Beobachtungszeitraum (2000-2002) 
waren 169.004 Verkehrsteilnehmer beteiligt. Das 
entspricht im Mittel 1,6 Unfallbeteiligten pro Unfall. 
Bei Tag liegt dieser Wert für Landstraßen bei 1 ,9. 

Im Beobachtungszeitraum verunglückten 156.686 
Personen als Fußgänger, Fahrer oder Mitfahrer, 
5.517 davon starben an den Unfallfolgen. 



4.1.5.1 Art der Verkehrsbeteiligung 
Etwa 80 % der Beteiligten an Nachtunfällen auf 
Landstraßen sind Pkw. Die restlichen 20 % vertei-
len sich im Wesentlichen auf Güterkraftfahrzeuge 
und Motorräder (Tab. 26). Bei Hauptverursachern 
steigt der Anteil der Pkw nochmals an (83 %) . 

Die höchsten - und auch überdurchschnittlichen -
Nachtanteile haben auf Landstraßen Fußgänger, 
Mofas/Mopeds sowie Pkw. Unfallbeteiligte Fuß-
gänger auf Landstraßen verunglücken zu fast 
55 % bei Nacht, unabhängig davon, ob sie als 
Hauptverursacher registriert werden oder als Un-
fallbeteiligte in einen Unfall verwickelt werden. 

Die Verteilung nach Verkehrsteilnahmearten sowie 
die Nachtanteile bei den verschiedenen Ver-
kehrsteilnahmearten werden durch die Betrach-
tung der Zahl der Unfälle mit Beteiligung der ver-
schiedenen Verkehrsteilnahmearten im wesentli-
chen bestätigt. Etwa 90 % der Nachtunfälle auf 
Landstraßen sind mit Pkw-Beteiligung. ln ca. 42 % 
aller Unfälle handelt es sich um Alleinunfälle von 
Pkw. Dies entspricht etwa 46 % aller nächtlichen 
Pkw-Unfälle auf Landstraßen. Ein ebenfalls hoher 
Anteil an Alleinunfällen zeigt sich bei Motorradun-
fällen (45 %). 

An 9 % der Nachtunfälle auf Landstraßen sind 
Güterkraftfahrzeuge beteiligt, meist zusammen mit 
einem oder mehreren weiteren Beteiligten (Tab. 
27). 

Der allgemein hohe Nachtanteil von Unfällen auf 
Landstraßen (32,8 %) wird insbesondere von Pkw-
Alleinunfällen übertroffen. Ca. 50 % der Pkw-
Alleinunfälle passieren bei Nacht. Ebenfalls einen 
hohen Nachtanteil haben Alleinunfälle von Mofas 
und Mopeds (44 %). 

Wie bereits bei Nachtunfällen allgemein erleiden 
auch bei Nachtunfällen auf Landstraßen die unge-
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Bild 39: Mittlere Kosten der Personenschäden bei 
ausgewählten Verkehrsteilnahmearten (2000-
2002) (Verletzungsschwere) 
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Bild 40: Mittlere Unfallkosten bei Nachtunfällen auf 
Landstraßen nach beteiligten Verkehrsteil-
nahmearten(2000-2002) ( Unfallschwere) 

weitere Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteil 
Nacht-

Anzahl Anteil 
Nacht-

Anzahl Anteil 
Nacht-

anteil anteil anteil 
Mofas/Mopeds 2.041 1,9% 34,8% 1.763 2,8% 38,0% 3.804 2,3% 36,2% 
Motorräder 4.179 4,0% 17,3% 2.705 4,2% 16,0% 6.884 4,1% 16,8% 
Pkw 87.193 83,0% 35,3% 48.541 75,8% 26,3% 135.734 80,3% 31,4% 
Busse 200 0,2% 20,0% 322 0,5% 21,5% 522 0,3% 20,9% 
Güter-Kfz. 5.576 5,3% 24,1% 4.293 6,7% 22,9% 9.869 5,8% 23,5% 
Fahrräder 2.636 2,5% 18,7% 2.363 3,7% 18,7% 4.999 3,0% 18,7% 
Fußgänger 1.513 1,4% 54,9% 2.995 4,7% 54,6% 4.508 2,7% 54,7% 
Sonstige 1.661 1,6% 25,3% 1.023 1,6% 22,9% 2.684 1,6% 24,3% 
Gesamtergebnis 104.999 100,0% 32,3% 64.005 100,0% 25,7% 169.004 100,0% 29,4% 

Tab. 26: Anzahl der Beteiligten an Nachtunfällen auf Landstraßen nach Art der Verkehrsbeteiligung (2000-2002) 



49 

Unfälle mit Alleinunfälle 2 u.m. Beteiligte Gesamt 
Beteiligung von* 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

Mofas/Mopeds 1.251 2,5% 43,8% 2.492 4,6% 33,3% 3.743 3,6% 36,2% 
Motorrad 3.091 6,1% 21,5% 3.660 6,8% 14,7% 6.751 6,4% 17,2% 
Pkw 43.590 85,4% 49,9% 50.914 94,4% 26,4% 94.504 90,0% 33,7% 
Busse 43 0,1% 27,4% 478 0,9% 20,6% 521 0,5% 21,1% 
Güter-Kfz. 1.734 3,4% 36,7% 7.430 13,8% 22,1% 9.164 8,7% 23,9% 
Fahrrad 1.182 2,3% 18,7% 3.291 6,1% 19,0% 4.473 4,3% 18,9% 
Fußgänger 4.105 7,6% 53,7% 4.105 3,9% 53,7% 
Sonstige 168 0,3% 21,6% 2.447 4,5% 24,6% 2.615 2,5% 24,3% 
Gesamt 51.059 100,0% 43,8% 53.940 100,0% 25,9% 104.999 100,0% 32,3% 
* Mehrfachnennungen 

Tab. 27: Anzahl der Nachtunfälle auf Landstraßen unter Beteiligung der verschiedenen Verkehrsbeteiligungsarten 
(2000-2002) 

Anteil an den Unfallkosten in % 
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Bild 41: Mittlere Anteil an den Kosten für Personen-
schaden bei Nachtunfällen auf Landstraßen 
unter Beteiligung der unterschiedlichen Ver-
kehrsteilnehmergruppen (2000-2002). 

schützten Verkehrsteilnehmer im Mittel die 
schwersten Folgen, insbesondere jedoch unfall-
beteiligte Fußgänger. Dabei ist der Unterschied zu 
Landstraßenunfällen bei Tage besonders eklatant. 
Mit Ausnahme der Motorradfahrer sind die Unfall-
folgen für den Verkehrsteilnehmer im Mittel 
schwerwiegender, wenn er den Unfall selbst ver-
ursacht hat. 

Bild 40 zeigt die mittlere Unfallschwere von Land-
straßenunfällen bei Nacht unter Beteiligung der 
verschiedenen Verkehrsteilnahmearten. Auch hier 
wird die besondere Schwere von Fußgängerun-
fällen auf Landstraßen, insbesondere bei Nacht, 
deutlich. Da es sich bei Fußgängerunfällen immer 
um einen Zusammenstoß zwischen einem Fuß-
gänger und einem Fahrzeug handelt, ist es nicht 
erstaunlich, dass die Unfallfolgen meist die Fuß-
gänger selbst erleiden (Bild 41 ). Dies gilt auch für 

andere ungeschützte Verkehrsteilnehmer. Bei 
Zweiradfahrern ist der Anteil der Unfallkosten bei 
Tag allerdings nochmals höher als bei Nacht. Im 
Vergleich zu Zweiradunfällen ist bei Pkw-Unfällen 
der Anteil der Kosten für Personenschäden, der 
auf beteiligte Pkw entfällt, geringer. Weitaus gerin-
gere Anteile an den Unfallkosten entfallen auf un-
fallpeteiligte Busse und Güterkraftfahrzeuge. 

4.1.5.2 Altersstruktur und Geschlecht der Be-
teiligten 
Der höchste Anteil der Beteiligten bei Nachtunfäl-
len auf Landstraßen zeigt sich mit ca. 33 % bei der 
Altersgruppe der 18- bis 24-jährigen. Bei den 
Hauptverursachern von Nachtunfällen auf Land-
straßen hat diese Altersgruppe sogar einen Anteil 
von fast 40 %. Des weiteren hat die nachfolgende 
Altersgruppe der 25- bis 34-jährigen mit 23 % ei-
nen hohen Anteil an allen Beteiligten. Mehr als je-
der zweite Unfallbeteiligte auf Landstraßen bei 
Nacht ist damit zwischen 18 und 34 Jahre alt. Bei 
den Hauptverursachern sind es sogar fast 60 %, 
die diesen beiden Altersgruppen zuzurechnen 
sind. 

Mit zunehmendem Alter nimmt der Anteil an allen 
Beteiligten kontinuierlich ab. Auch der Anteil der 
Hauptverursacher in der jeweiligen Altersklasse 
nimmt mit zunehmendem Alter ab, steigt jedoch 
bei den älteren Unfallbeteiligten über 65 Jahren 
wieder an (Bild 42). 

Die Unfallfolgen von Nachtunfällen auf Landstra-
ßen sind für die Unfallbeteiligten über 65 Jahren 
am schwersten. Dies ist in hohem Maße auf das 
höhere Verletzungsrisiko von älteren Menschen 
zurückzuführen, was auch den verhältnismäßig 
geringen Unterschied in der Verletzungsschwere 
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Hauptverursacher weitere Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

o.A. 4.626 4,4% 39,0% 581 0,9% 35,4% 5.207 3,1% 38,6% 
u.18 3.178 3,0% 30,2% 2.742 4,3% 34,6% 5.920 3,5% 32,1% 
18-24 40.427 38,5% 41,1% 15.283 23,9% 33,5% 55.710 33,0% 38,7% 
25-34 22.022 21,0% 33,7% 15.362 24,0% 27,0% 37.384 22,1% 30,6% 
35-44 16.926 16,1% 29,5% 14.508 22,7% 24,3% 31.434 18,6% 26,9% 
45-54 9.334 8,9% 27,1% 9.051 14,1% 23,4% 18.385 10,9% 25,2% 
55-64 5.072 4,8% 21,5% 4.621 7,2% 18,8% 9.693 5,7% 20,1% 
ü. 65 3.414 3,3% 14,5% 1.857 2,9% 13,5% 5.271 3,1% 14,1% 
Gesamt 104.999 100,0% 32,3% 64.005 100,0% 25,7% 169.004 100,0% 29,4% 

Tab. 28: Anzahl der Beteiligten an Nachtunfällen auf Landstraßen nach Altersklassen (2000-2002) 
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Bild 42: Anteil der Hauptverursacher an allen Betei-
ligten je Altersklasse (2000-2002). 

zwischen Hauptverursachern und anderen Betei-
ligten erklärt (Bild 43). 

ln der Altersgruppe der unter 18jährigen ist eben-
falls ein relativ geringer Unterschied in der Verlet-
zungsschwere von Hauptverursachern und ande-
ren Beteiligten festzustellen. Die unter 18jährigen 
sind zahlenmäßig nur in geringem Umfang an 
nächtlichen Landstraßenunfällen beteiligt, da sie 
aufgrund der möglichen Verkehrsmittelwahl nahe-
zu ausschließlich als Fußgänger, Radfahrer oder 
Mofa- bzw. Mopedfahrer, das heißt als unge-
schützte Verkehrsteilnehmer an Unfällen beteiligt 
sind. Dies erklärt auch die relativ hohe Verlet-
zungsschwere sowohl für Hauptverursacher als 
auch für andere Beteiligte dieser Altersgruppe. 

Wie bereits in Kapitel 3.4.2 müssen die absoluten 
Beteiligtenzahlen im Vergleich der Altersklassen 
auch hier in Relation zur Bevölkerungsstruktur be-
trachtet werden. Dazu wurde in Bild 44 die Summe 
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Bild 43: Mittlere Kosten für Personenschaden bei Be-
teiligten nach Altersklassen (2000-2002). 

der Beteiligten an Nachtunfällen auf Landstraßen 
in den Jahren 2000 bis 2002 der Altersstruktur der 
Bevölkerung in Deutschland gegenübergestellt. 
Als Referenzgröße wurde die Bevölkerung zum 
31.12.2001 gewählt. 

Die Relation zur Altersstruktur der Bevölkerung 
(Bild 45) zeigt in noch deutlicherem Maße die ü-
berproportionale Beteiligung der Altersklasse der 
18- bis 24jährigen, insbesondere als Hauptverur-
sacher. Mit zunehmendem Alter gleicht sich die 
bevölkerungsbezogene Beteiligtenrate für Haupt-
verursacher und andere Beteiligte kontinuierlich 
an. 

Die auch bevölkerungsbezogen überproportionale 
Beteiligung von 18- bis 24jährigen Verkehrsteil-
nehmern als nicht unfallverursachende Beteiligte 
deutet darauf hin, dass diese Altersgruppe nicht 
nur bezüglich ihres Fahrverhaltens eine Risikoex-
position aufweist, sondern auch überproportional 



Hauptverursacher weitere Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

Männer 75.147 71,6% 33,5% 44.922 70,2% 26,3% 120.069 71,0% 30,4% 
Frauen 25.600 24,4% 28,5% 18.557 29,0% 24,1% 44.157 26,1% 26,5% 
o.A. 4.252 4,0% 40,0% 526 0,8% 35,6% 4.778 2,8% 39,5% 
Gesamt 104.999 100,0% 32,3% 64.005 100,0% 25,7% 169.004 100,0% 29,4% 

Tab. 29: Anzahl der Beteiligten an Nachtunfällen auf Landstraßen nach Geschlecht (2000-2002) 
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Bild 44: Bevölkerung 2001 und Beteiligte an 
Nachtunfällen auf Landstraßen nach Alter 
(2000-2002). 

Beteiligte an U(P) bei Nacht pro 1.000 EW (Dez. 2001) 
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Bild 45: Beteiligten an Nachtunfällen auf Landstraßen 
pro 1.000 EW nach Alter (2000-2002). 

am nächtlichen Verkehr auf Landstraßen beteiligt 
ist. 

Die Beteiligten an Nachtunfällen auf Landstraßen 
sind zu über 70 % männlichen Geschlechts. Nur 
etwa ein Viertel der Beteiligten ist weiblich. Bei 
knapp 3 % der Beteiligten wurde keine Angabe 

100 

90 

80 

70 

60 

50 

40 

30 

20 

10 

0 

KPS/Bet. [1.000 €] ,. ....... --··--··-·~ ........... ._ ... _.-............... -..... -......... _ ... -... , D Hauptverursacher 

Männer Frauen 

lmweitere Beteiligte • 
-Tag I 

Bild 46: Mittlere Kosten der Personenschäden bei 
Beteiligten an Nachtunfällen auf Landstraßen 
nach Geschlecht (2000-2002). 

zum Geschlecht aufgenommen. Dabei handelt es 
sich ganz überwiegend (89 %) um Hauptverursa-
cher. Das Fehlen der Angabe zum Geschlecht ist 
in 91 % der Fälle auf Unfallflucht zurückzuführen. 

Bei Hauptverursachern von Nachtunfällen auf 
Landstraßen ist der Männeranteil geringfügig hö-
her als bei allen Unfallbeteiligten bei nächtlichen 
Landstraßenunfällen, bei den weiteren Beteiligten 
dagegen etwas geringer. Bei männlichen Beteilig-
ten ist außerdem der Nachtanteil bei Landstraßen-
unfällen geringfügig höher als bei weiblichen Be-
teiligten, speziell bei der Gruppe der Hauptverur-
sacher (Tab. 29). 

Die Betrachtung der mittleren Personenschäden 
bei Beteiligten an Nachtunfällen auf Landstraßen 
nach Geschlecht zeigt zwei wesentliche Ergebnis-
se. Zum einen sind die Unfallfolgen bei männlichen 
Beteiligten deutlich schwerwiegender als bei weib-
lichen Beteiligten, insbesondere bei der Gruppe 
der Hauptverursacher. Zum zweiten ist der Unter-
schied der durchschnittlichen Verletzungsschwere 
bei den Beteiligten zwischen Nacht und Tag bei 
männlichen Beteiligten ausgeprägter als bei den 
Frauen (Bild 46). 



Alleinunfälle 2 u.m. Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteile 
Nacht- Anzahl Anteile Nacht- Anzahl Anteile Nacht-
anteile anteile anteile 

ohne Ursachennennung (0} 3.338 6,5% 58,2% 373 0,7% 37,0% 3.711 3,5% 55,1% 
Verkehrstüchtigkeit {1-4) 13.619 26,7% 66,8% 5.883 10,9% 56,0% 19.502 18,6% 63,1% 

Alkohol (1) 12.462 24,4% 72,9% 5.419 10,0% 62,5% 17.881 17,0% 69,4% 
Übermüdung (3) 859 1,7% 58,3% 220 0,4% 32,4% 1.079 1,0% 50,1% 

Fehler der Fahrzeugführer (10-49) 47.044 92,1% 43,2% 51.655 95,8% 25,4% 98.699 94,0% 31,6% 
Geschwindigkeit (12-13) 33.994 66,6% 45,7% 11.733 21,8% 28,7% 45.727 43,5% 39,7% 
Vorfahrt!V orrang (27-33) 31 0,1% 54,4% 11.678 21,6% 23,5% 11.709 11,2% 23,5% 
Straßenbenutzung (1 0-11) 3.457 6,8% 44,9% 6.833 12,7% 29,3% 10.290 9,8% 33,2% 
Abbiegen/Wenden (35-37) 129 0,3% 43,0% 7.266 13,5% 25,5% 7.395 7,0% 25,7% 
Abstand (14-15) 49 0,1% 14,2% 6.503 12,1% 19,4% 6.552 6,2% 19,4% 
Überholen (16-23) 577 1,1% 32,2% 5.387 10,0% 24,7% 5.964 5,7% 25,3% 
falsches Verhalten geg. Fußg. (38-42) 6 0,0% 35,3% 1.324 2,5% 51,6% 1.330 1,3% 51,5% 
andere Fehler (49) 14.681 28,8% 38,2% 6.882 12,8% 24,7% 21.563 20,5% 32,5% 

technische Mängel (50-55) 449 0,9% 27,5% 691 1,3% 40,7% 1.140 1,1% 34,2% 
Falsches Verhalten der Fußg. {60-69) 1.563 2,9% 53,8% 1.563 1,5% 53,8% 
Unfälle U(P) 51.059 100,0% 43,8% 53.940 100,0% 25,9% 104.999 100,0% 32,3% 

Tab. 30: Anzahl der Nachtunfälle auf Landstraßen nach Unfallursachen beim Hauptverursacher (2000-2002) 
(Mehrfachnennungen) 
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Bild 47: Mittlere Kosten der Personenschäden bei Nachtunfällen auf Landstraßen nach Ursachen bei den Haupt-
verursachern (2000-2002) (Mehrfachnennungen) 

4.1.5.3 Unfallursachen 
Wie bereits in Kap. 3.4.4 wurden auch hier die 
Unfallursachen bei den Hauptverursachern der 
Unfälle ausgewertet. 

ln den Jahren 2000 bis 2002 wurden bei 104.999 
Nachtunfällen auf Landstraßen bei den Hauptver-
ursachern insgesamt 135.771 Unfallursachen ge-
nannt. Dies entspricht im Mittel etwa 1,3 Ursa-
chennennungen pro Unfall, deutlich weniger als für 
alle Nachtunfälle. ln ca. 3,5 % der Nachtunfälle auf 
Landstraßen wurden keine Unfallursachen regist-
riert, was im Wesentlichen auf die Alleinunfälle zu-
rückzuführen ist, bei denen den unfallaufnehmen-

den Beamten im Nachhinein oftmals keine Ursa-
chenzuordnung möglich ist. Bei Alleinunfällen wur-
den in 6,5 % der Unfälle keine Unfallursachen re-
gistriert (Tab. 30). 

Bei etwa 19 % aller Nachtunfälle auf Landstraßen 
wurden eine oder mehrere Unfallursachen bezüg-
lich der Verkehrstüchtigkeit des Hauptverursa-
chers registriert. ln fast 70 % dieser Unfälle han-
delt es sich dabei um Alleinunfälle. Die Ursache 
,Verkehrstüchtigkeit' bezieht sich ganz überwie-
gend auf Alkoholeinfluss. Bei knapp 17 % der 
Nachtunfälle auf Landstraßen wurde Alkahalein-
fluss als zumindest eine Unfallursache genannt. 
Bei Alleinunfällen sind es sogar 24 % der Unfälle 



mit dieser Unfallursache. Nahezu drei von vier Al-
leinunfällen auf Landstraßen mit der Unfallursache 
,Aikoholeinfluss' ereignen sich bei Nacht. 

Des weiteren wird bei fast allen Nachtunfällen auf 
Landstraßen (94 %) ein oder mehrere Fehler der 
Fahrzeugführer als Unfallursache angegeben. Am 
häufigsten (44 % aller Unfälle) wird die Ursache 
,nicht angepasste Geschwindigkeit' genannt. 
Nächtliche Alleinunfälle auf Landstraßen sind so-
gar zu zwei Drittel auf diese Ursache zurückzufüh-
ren. 

,Falsches Verhalten gegen Fußgänger' sowie ,fal-
sches Verhalten der Fußgänger' wird zwar nur bei 
relativ wenigen Unfällen als Unfallursache ge-
nannt. Der Nachtanteil der Unfälle mit dieser Nen-
nung liegt jedoch bei über 50 %. 

Bei Alleinunfällen beziehen sich die Ursachennen-
nungen im Wesentlichen auf ,Alkohol' und ,Ge-
schwindigkeit'. Bei fast 24 % der Alleinunfälle wur-
de ,Alkohol' als Unfallursache angegeben. Die Ur-
sache ,nicht angepasste Geschwindigkeit' wurde 
sogar bei 67 % der Alleinunfälle genannt. 

Bei Unfällen mit zwei oder mehr Beteiligten zeigt 
sich ein weniger klares Bild. Die Verkehrstüchtig-
keit des Hauptverursachers spielt eine deutlich ge-
ringere Rolle (11 %), während die anderen ,Fehler 
des Fahrzeugführers' als Unfallursache an Be-
deutung zunehmen (96 %). 

Die Betrachtung von Ursachenkombinationen zeigt 
ein noch differenzierteres Bild. Dazu werden die 
erste und zweite Angabe zur Unfallursache bei 
den Hauptverursachern verwendet. Bei Nachtun-
fällen auf Landstraßen werden durch die erste und 
zweite von drei möglichen Ursachennennungen 
etwa 97 % aller Ursachennennungen abgedeckt. 

ln über 16 % der nächtlichen Alleinunfälle auf 
Landstraßen wurde die Ursache ,Alkohol' zusam-
men mit der Ursache ,Geschwindigkeit' genannt. 
War kein Alkohol beteiligt, wurde die Ursache ,Ge-
schwindigkeit in den meisten Fällen als alleinige 
Unfallursache registriert (ca. 40 % aller nächtlichen 
Alleinunfälle auf Landstraßen). 

Bei Unfällen mit zwei oder mehr Beteiligten ist die 
Ursachenkombination ,Alkohol' und ,Geschwindig-
keit' beim Hauptverursacher mit ca. 2 % deutlich 
seltener. Allerdings wird bei diesen Unfällen den 
Hauptverursachern in über 75 % der Unfälle nur 
eine Unfallursache zugewiesen. Bei den meisten 
Unfällen handelt es sich dabei um ,Vorfahrt, Vor-
rang' (19 %), ,Abbiegen, Wenden' (12 %), sowie 
um ,Geschwindigkeit' (1 0 %). 

53 

Bild 4 7 zeigt die mittlere Unfallsch.were von 
Nachtunfällen auf Landstraßen nach Ursachen-
nennungen beim Hauptverursacher. Da pro Betei-
ligtem bis zu drei Unfallursachen angegeben wer-
den können, sind in der Darstellung wie in der vo-
rangegangenen Tabelle Mehrfachnennungen ent-
halten. 

Wie bereits bei der Betrachtung aller Nachtunfälle 
zeigen sich auch hier Unfälle mit Fußgängern als 
besonders schwer, insbesondere im Vergleich zu 
Unfällen bei Tag. Dabei sind Unfälle mit Fußgän-
gerbeteiligung nochmals deutlich schwerer, wenn 
dem Fußgänger die Hauptschuld am Unfall ange-
lastet wird (Ursache 60-69). 



4.2 Nachtunfälle auf Autobahnen 
Unfälle auf Autobahnen fallen insbesondere durch 
ihren hohen Nachtanteil von ca. 35 % auf (Tab. 
32). Bei den dabei Getöteten erreicht der Nacht-
anteil sogar Werte um die 50 %. Insgesamt sind 
Nachtunfälle auf Autobahnen allerdings im Mittel 
etwas weniger schwerwiegend als Nachtunfälle 
auf Landstraßen. 

120 
KPS/U(P) [1.000 €] 

100 

80 

60 

40 

20 

0 
alle U(P) Alleinunfälle 2 u.m. 

Beteiligte 

Bild 48: Mittlere Unfallschwere von Unfällen auf BAß 
(2000-2002) 

Netzlänge* in km 2000 

Anzahl Nachtanteil 
Baden-Württemberg 1.029 953 35,8% 

Bayern 2.283 1.826 34,6% 

Berlin 62 105 32,7% 
Brandenburg 766 413 33,3% 

Bremen 59 30 26,5% 

Harnburg 81 113 34,2% 
Hessen 956 958 36,0% 
Meck.-Vorpommern 336 100 35,7% 
Niedersachsen 1.349 918 34,7% 
Nordrhein-Westfalen 2.178 1.920 35,1% 
Rheinland-Pfalz 839 496 35,6% 
Saarland 236 164 38,6% 
Sachsen 452 258 32,0% 

Sachsen-Anhalt 320 206 38,0% 
Schleswig-Holstein 481 300 37,4% 
Thüringen 285 178 28,8% 
Gesamtergebnis 11.712 8.938 34,9% 

Insgesamt ereigneten sich im Jahr 2002 auf Auto-
bahnen 8.523 Unfälle mit Personenschaden bei 
Nacht. Dabei wurden 427 Personen ·getötet. Es 
zeigen sich erhebliche Unterschiede zwischen Al-
leinunfällen und Unfällen mit 2 u.m. Beteiligten. 
Während bei Alleinunfällen auf Autobahnen der 
Nachtanteil der Unfälle (40 %) und der der dabei 
Getöteten (38 %) etwa gleich hoch liegt, also zwi-
schen Tag und Nacht kein Unterschied der Unfall-
schwere festzustellen ist, liegt bei Unfällen mit 
zwei und mehr Beteiligten der Nachtanteil der Ge-
töteten (55 %) deutlich über dem der Unfälle 
(33 %). Dies wird auch deutlich in der Darstellung 
der mittleren Unfallschwere in Bild 48. Alleinunfälle 
weisen bei Tag und bei Nacht in etwa gleiche 
Werte für die mittlere Unfallschwere auf. Dagegen 
sind Unfälle mit 2 u.m. Beteiligten bei Nacht etwa 
doppelt so schwerwiegend als bei Tag. 

4.2.1 Räumliche Verteilung 

Hinsichtlich der räumlichen Verteilung der 
Nachtunfälle auf die Bundesländer ist die Zahl und 
die Schwere der Unfälle in deutlicher Abhängigkeit 
von der Streckenlänge des Autobahnnetzes sowie 
der Charakteristik des jeweiligen Bundeslandes zu 
betrachten. Insbesondere die Betrachtung der 

2001 2002 
Anzahl Nachtanteil Anzahl Nachtanteil 

904 31,8% 895 33,5% 

1.859 33,4% 1.758 33,0% 

80 28,8% 72 29,3% 

441 36,8% 375 36,8% 

32 26,4% 45 35,2% 

106 35,1% 129 39,8% 

1.031 35,8% 1.024 37,2% 
120 38,8% 135 40,2% 

897 35,1% 863 34,1% 

1.909 35,3% 1.722 34,9% 
464 37,9% 439 35,7% 

169 34,6% 134 29,6% 

284 34,7% 245 34,5% 

212 33,6% 214 35,5% 

263 35,1% 269 34,6% 

198 32,0% 204 34,8% 

8.969 34,5% 8.523 34,6% 
.. 

* Langenstat1st1k der Straßen des uberortllchen Verkehrs, Stand 1. Januar 2001 

Tab. 31: Anzahl der Nachtunfälle auf BAß nach Bundesländern (2000-2002) 

2000 2001 2002 
Anzahl Nachtanteil Anzahl Nachtanteil Anzahl Nachtanteil 

Gesamt 8.938 34,9% 8.969 34,5% 8.523 34,6% 
davon 

Alleinunfälle 2.927 40,3% 2.992 40,4% 2.831 39,6% 
Unfälle mit 2 u.m. Beteiligte 6.011 32,8% 5.977 32,1% 5.692 32,6% 

Tab. 32: Anzahl der Nachtunfälle auf BAß (2000-2002) 
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Bild 49: Unfalldichte von Nachtunfällen auf BAB und 
Nachtanteil der Unfälle in den Bundesländern 
(2000-2002) 

Stadtstaaten sowie der Vergleich von ländlich ge-
prägten Flächenstaaten mit solchen, die durch 
Ballungsräume geprägt sind, zeigt, dass die Un-
tergliederung nach Bundesländern kein geeignetes 
Modell zur Betrachtung der räumlichen Verteilung 
von Unfällen auf Autobahnen ist. Dies zeigt sich 
auch in der Darstellung der Unfalldichten und Un-
fallkostendichten nach Bundesländern in Bild 49 
und Bild 50. 

Es ist davon auszugehen, dass unterschiedliche 
Fahrleistungen auf den jeweiligen Autobahnen und 
die unterschiedliche Verkehrsstruktur im Einzugs-
bereich von Ballungsräumen hier zu erheblichen 
Verzerrungen führt, die in dieser regionalen Glie-
derung nicht sinnvoll nachvollziehbar ist. 

4.2.2 Zeitliche Verteilung 

Wie bereits in den vorangegangenen Betrachtun-
gen zur monatlichen Verteilung von Nachtunfällen 
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Bild 50: Unfallkostendichte von Nachtunfällen auf BAB 
und Nachtanteil der Unfallkosten in den Bun-
desländern (2000-2002) 

zeigt sich auch auf Autobahnen die Überlagerung 
durch die jahreszeitliche Verteilung der Dunkel-
heitsstunden. Zum einen ereignen sich dadurch 
fast 65 % der Nachtunfälle im Winterhalbjahr zwi-
schen Oktober und März. Zum anderen liegt in 
diesen Monaten der Nachtanteil der Unfälle auf 
Autobahnen mehr als doppelt so hoch als in den 
Sommermonaten. Allerdings ist diese Verteilung 
bei den Alleinunfällen weniger ausgeprägt als bei 
Unfällen mit 2 u.m. Beteiligten (Tab. 33). 

Dies verdeutlichen auch die Darstellungen in Bild 
51 bis Bild 54. Deutlich zu sehen ist hier die Zu-
nahme der Anzahl der Nachtunfälle im Winter-
halbjahr durch die Ausweitung der Dunkelheits-
stunden in den frühen Abend- bzw. in die frühen 
Morgenstunden, obwohl die absolute Zahl der 
Unfälle in der Zeitspanne zwischen 16:00 und 8:00 
Uhr im Winter sinkt. Die Verteilung der Unfälle im 
Stundenverlauf ist jedoch zu allen Jahreszeiten in 

Alleinunfälle 2 u.m. Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

Januar 843 9,6% 55,9% 1.976 11,2% 52,1% 2.819 10,7% 53,2% 
Februar 828 9,5% 50,5% 1. 711 9,7% 42,7% 2.539 9,6% 45,0% 
März 766 8,8% 45,0% 1.478 8,4% 33,8% 2.244 8,5% 36,9% 
April 594 6,8% 32,8% 1.045 5,9% 23,6% 1.639 6,2% 26,3% 
Mai 585 6,7% 30,4% 819 4,6% 17,9% 1.404 5,3% 21,6% 
Juni 496 5,7% 24,2% 695 3,9% 15,3% 1.191 4,5% 18,1% 
Juli 612 7,0% 27,0% 861 4,9% 17,6% 1.473 5,6% 20,6% 
August 666 7,6% 31,6% 1.013 5,7% 20,4% 1.679 6,4% 23,7% 
September 714 8,2% 38,2% 1.413 8,0% 27,5% 2.127 8,0% 30,3% 
Oktober 769 8,8% 46,2% 1.952 11,0% 38,9% 2.721 10,3% 40,7% 
November 843 9,6% 55,6% 2.429 13,7% 53,6% 3.272 12,4% 54,1% 
Dezember 1.034 11,8% 58,7% 2.288 12,9% 55,5% 3.322 12,6% 56,5% 
Gesamt 8.750 100,0% 40,1% 17.680 100,0% 32,5% 26.430 100,0% 34,7% 

Tab. 33: Anzahl der Nachtunfälle auf BAB nach Monaten in den Jahren 2000-2002 
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Bild 51: Durchschnittliche Anzahl der Unfälle auf BAB 
pro Stunde an Januartagen (2000-2002) 
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Bild 52: Durchschnittliche Anzahl der Unfälle auf BAB 
pro Stunde an Apriltagen (2000-2002) 

ihrer Struktur ähnlich. 

Unabhängig von den Lichtverhältnissen ist der 
Stundenanteil bei Unfällen auf Autobahnen zwi-
schen 16:00 und 8:00 Uhr in allen vier betrachte-
ten Monaten nahezu gleich (Bild 55). Dieser Dar-
stellung liegt wie in den vorigen Kapiteln die Be-
schränkung auf ,reine Wochen' zugrunde, um Ver-
zerrungen in Monaten mit hohem Feiertagsanteil 
auszuschließen. 

Trotz der kleinen Fallzahlen bei der stündlichen 
Verteilung in den einzelnen Monaten, zeigt der 
Verlauf des Anteils der Alleinunfälle über die Mo-
nate einen recht einheitlichen Verlauf in den be-
trachteten Monaten. Allerdings ist im Vergleich zu 
den Nachtunfällen auf Landstraßen der Anteil der 
Alleinunfälle auf BAß deutlich geringer und liegt in 
allen Monaten deutlich unter 50 %. 

Die mittlere Unfallschwere von Nachtunfällen auf 
Autobahnen verhält sich im Jahresverlauf annä-
hernd gleich wie es bereits bei den Landstraßen 
dargestellt wurde (Bild 31 ). Während bei Einbezie-
hung des Berufsverkehrs (16:00 - 8:00 Uhr) die 
Unfallschwere in den Wintermonaten deutlich zu-
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Bild 53: Durchschnittliche Anzahl der Unfälle auf BAB 
pro Stunde an Julitagen (2000-2002) 
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Bild 54: Durchschnittliche Anzahl der Unfälle auf BAB 
pro Stunde an Oktobertagen (2000-2002) 
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Bild 55: Stundenanteile der Unfälle auf BAB zwischen 
16:00 und 8:00 Uhr (2000-2002) 

rückgeht, ist bei Betrachtung der Stunden zwi-
schen 21:00 und 4:00 keine jahreszeitlich bedingte 
Veränderung der mittleren Unfallschwere zu er-
kennen. 

Bei der Verteilung der Nachtunfälle auf Autobah-
nen nach Wochentagen wurden, wie in den vori-
gen Kapiteln beschrieben, ebenfalls nur ,reine Wo-
chen' in die Betrachtung aufgenommen. 



Von der grundsätzlichen Struktur des stündlichen 
Verlaufs unterscheiden sich Nachtunfälle auf Au-
tobahnen nicht wesentlich von denen auf Land-
straßen. Allerdings ist auf Autobahnen ein ausge-
prägter Anstieg der Unfallzahlen in den Morgen-
stunden an Samstagen und Sonntagen zu erken-
nen, der vermutlich weniger dem nächtlichen Frei-
zeitverkehr als vielmehr dem Ausflugs- und Fern-
reiseverkehr an den Wochenenden zuzuordnen ist 
(Bild 57). 

Die höchsten stündlichen Werte für die Anzahl der 
Nachtunfälle auf Autobahnen werden am Freitag-
abend sowie am frühen Montagmorgen erreicht. 

Für die Betrachtung der mittleren Unfallschwere im 
Stundenverlauf an den verschiedenen Wochenta-
gen sind die stündlichen Unfallzahlen zu gering. Im 
Vergleich der Wochentage ereignen sich auf Auto-
bahnen die schwersten Unfälle in den Nächten 
zwischen den Werktagen in der Zeit von 21:00 bis 
4:00 Uhr, sowie in den Nächten von Samstag auf 
Sonntag. ln den Wochenendnächten spielt die be-
trachtete Zeitspanne - wie bereits bei den Land-
straßen - kaum eine Rolle für die Unfallschwere. 
Während in den Nächten auf Werktage Unfälle in 
der nächtlichen Kernzeit (21 :00 bis 4:00 Uhr) 
schwerwiegendere Folgen haben als mit Einbezie-
hung der Zeiten des Berufsverkehrs, zeigt sich für 
die Nächte auf Wochenendtage eher das Gegen-
teil (Bild 56). 

Alleinunfälle sind an allen Wochentagen in der 
nächtlichen Kernzeit weniger schwerwiegend als 
die Alleinunfälle in der gesamten Zeitspanne zwi-
schen 16:00 und 8:00 Uhr. 
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Bild 56: Mittlere Unfallschwere von Nachtunfällen auf 
BAß nach Wochentagen (,reine Wochen') 
(2000-2002) 
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Bild 57: Durchschnittliche Anzahl der Nachtunfälle auf 
BAß im Stundenverlauf nach Wochentagen 
(,reine Wochen') (2000-2002) 



4.2.3 Unfalltyp und Unfallart 

Bei Alleinunfällen handelt es sich neben nicht nä-
her definierten ,sonstigen Unfällen' zu 75% um 
Fahrunfälle, bei denen der Fahrzeugführer die 
Kontrolle über das Fahrzeug verlor. Unfälle mit 
mehreren Beteiligten sind zu zwei Drittel Unfälle, 
die durch eine Konflikt zwischen Fahrzeugen im 
Längsverkehr ausgelöst wurden. Bis auf wenige 
Ausnahmen handelt es sich bei dem restlichen 
Drittel um ,Fahrunfälle' und die nicht näher defi-
nierten ,sonstigen Unfällen' (Tab. 34). 

Die mittlere Unfallschwere von Nachtunfällen auf 
Autobahnen ist insgesamt etwas geringer als bei 
Unfällen auf Landstrassen. Die Struktur der Unfall-
schwere nach Unfalltypen ist allerdings ähnlich. 
Am schwerwiegendsten auf Autobahnen sind Ü-
berschreiten-Unfälle, also Unfälle mit Fußgängern. 
Bei 108 Überschreiten-Unfällen in den Jahren 
2000 bis 2002 wurden 61 Personen getötet. Bei 
Tageslicht waren es nur 9 Getötete bei 81 Unfällen 
(Bild 58). 

2 u.m. Beteiligte 

Anzahl Anteil Nacht-
anteil 

Fahrunfall ( 1) 3092 17,5% 38,4% 
Abbiegen (2) 52 0,3% 26,3% 
Einbiegen-Kreuzen (3) 417 2,4% 34,2% 
Überschreiten (4) 108 0,6% 57,1% 
Ruhender Verkehr (5) 72 0,4% 33,0% 
Längsverkehr (6) 11807 66,8% 29,7% 
sonstiger Unfall (7) 2132 12,1% 44,8% 
Gesamt 17.680 100,0% 32,5% 

Tab. 34: Anzahl der Nachtunfälle auf BAB mit 2 u.m. 
Beteiligten nach Unfalltyp (2000-2002) 
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Bild 58: Mittlere Unfallschwere bei Nachtunfällen auf 
BAB nach Unfalltyp (2000-2002) 

Der Großteil der nächtlichen Autobahnunfälle -
Unfälle im Längsverkehr - ist weniger schwerwie-
gend als dieser Unfalltyp auf Landstraßen. Zwar ist 
das Geschwindigkeitsniveau auf Autobahnen 
deutlich höher, aber im Gegensatz zu Landstraßen 
handelt es sich in den seltensten Fällen um Unfälle 
mit entgegenkommenden Fahrzeugen. 

Die Verteilung der nächtlichen Autobahnunfälle 
nach der Unfallart zeigt, dass es sich bei 42 % die-
ser Unfälle um Zusammenstöße zwischen Fahr-
zeugen handelt, die seitlich oder voraus in gleicher 
Richtung fahren. Bei weiteren 40 % kam es zu kei-
nem Zusammenstoß zwischen Fahrzeugen. Die 
erste mechanische Einwirkung war hier das Ab-
kommen von der Fahrbahn, in den meisten Fällen 
nach rechts. Abkommen-Unfälle sind zu 7 4 % Al-
leinunfälle. Bei den restlichen 26 % handelt es sich 
entsprechend um Unfälle mit mindestens zwei 
Beteiligten, denen ein Konflikt zwischen zwei 
Fahrzeugen vorausging (Tab. 35). 

Auch die mittlere Unfallschwere nach der Unfallart 
zeigt die besondere Schwere von Fahrzeug-
Fußgänger-Unfällen auf Autobahnen sowie von 
Unfällen mit Zusammenstoß von entgegenkom-
menden Fahrzeugen (Bild 59). Seide sind jedoch 
zahlenmäßig sehr selten und machen zusammen 
nur etwa 1 % aller nächtlichen Autobahnunfälle 
aus. Bemerkenswert ist jedoch der enorme Unter-
schied zwischen der mittleren Unfallschwere bei 
Tag und bei Nacht bei diesen beiden Unfallarten. 

Die weitaus häufigste Unfallkonstellation bei 
nächtlichen Autobahnunfällen mit mehreren Betei-
ligten ist erwartungsgemäß mit über 50 % ein Zu-
sammenstoß mit einem voraus- oder seitlich in 
gleicher Richtung fahrenden Fahrzeug nach einem 
Konflikt im Längsverkehr. 
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Bild 59: Mittlere Unfallschwere bei Nachtunfällen auf 
BAB nach Unfallart (2000-2002) 



Alleinunfälle 2 u.m. Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

Zus.stoß mit einem Fahrzeug, das 
anfährt, anhält o.i. ruh. Verk. steht (1) 714 4,0% 24,5% 714 2,7% 24,5% 
'vQrrausfährt oder wartet (2) 8144 46,1% 28,8% 8144 30,8% 28,8% 
seitlich in gleicher Richtung fährt (3) 3063 17,3% 33,1% 3063 11,6% 33,1% 
entgegenkam mt (4) 158 0,9% 40,3% 158 0,6% 40,3% 
einbiegt oder kreuzt (5) 215 1,2% 29,7% 215 0,8% 29,7% 

Zus.stoß zw. Fahrz. u. Fußgänger (6) 148 0,8% 47,0% 148 0,6% 47,0% 
Auffahren auf ein Hindernis (7) 110 1,3% 60,8% 347 2,0% 61,2% 457 1,7% 61,1% 
Abkommen von der Fahrbahn 

nach rechts (8) 5238 59,9% 41,9% 1340 7,6% 41,5% 6578 24,9% 41,8% 
nach links (9) 2847 32,5% 38,6% 1536 8,7% 44,1% 4383 16,6% 40,3% 

Unfall anderer Art (10) 555 6,3% 31,7% 2015 11,4% 38,5% 2570 9,7% 36,8% 
Gesamt 8.750 100,0% 40,1% 17.680 100,0% 32,5% 26.430 100,0% 34,7% 

Tab. 35: Anzahl der Nachtunfälle auf BAB nach Unfallart (2000-2002) 

Insgesamt zeigt die Betrachtung des Unfalltyps 
und der Unfallart von Unfällen auf Autobahnen 
aufgrund der Verkehrssituation auf Autobahnen 
(getrennte Richtungsfahrbahnen, keine Kreuzun-
gen, in der Regel keine Fußgänger und kein ru-
hender Verkehr) keine unerwarteten Ergebnisse. 

4.2.4 Unfallumstände 

Bei etwa 56 % der nächtlichen Unfälle auf Auto-
bahnen kommt es im Verlauf des Unfalls zu einem 
Aufprall zumindest eines Fahrzeuges gegen ein 
Hindernis neben der Fahrbahn. Dabei handelt es 
sich in 40 % aller Unfälle um den Aufprall gegen 
die Schutzplanken (Tab. 36). 

Bei nächtlichen Alleinunfällen auf Autobahnen 
handelt es sich in über 80% um Unfälle mit Auf-
prall gegen ein Hindernis neben der Fahrbahn. 

Im Gegensatz zu Nachtunfällen allgemein sowie 
auf Landstraßen werden bei Nachtunfällen auf 
Autobahnen nur in einem Drittel der Unfälle Anga-
ben zur Charakteristik der Unfallstelle gemacht, 
bei Alleinunfällen etwas häufiger als bei Unfällen 
mit mehreren Beteiligten. Danach passieren etwa 
18% der Unfälle in einer Kurve und ca. 16% der 

Alleinunfälle 

Unfälle auf einer Steigungs- bzw. Gefällestrecke 

Bezüglich der mittleren Unfallschwere zeigen sich 
differenziert nach den Angaben zur Charakteristik 
der Unfallstelle keine wesentlichen Unterschiede. 
Unfälle mit Angaben zur Unfallstellencharakteristik 
sind geringfügig schwerer als Unfälle ohne Anga-
ben. Dies ist jedoch eher darauf zurückzuführen, 
dass schwerere Unfällen vor Ort vermutlich detail-
lierter aufgenommen werden als leichtere Unfälle. 

Als weiteres Merkmal zur Beschreibung der Un-
fallumstände dienen die Angaben zu allgemeinen 
Unfallursachen (Tab. 37). Ähnlich wie bei nächtli-
chen Landstraßenunfällen werden bei ca. 20% 
der Nachtunfälle auf Autobahnen Angaben zu all-
gemeinen Unfallursachen registriert. 

Anders als auf Landstraßen, sind Nachtunfälle auf 
Autobahnen jedoch weniger durch winterliche 
Straßenverhältnisse beeinflusst. Nur 5,3 % der 
Nachtunfälle auf Autobahnen sind unter anderem 
auf Schnee bzw. Eis zurückzuführen. Bei einem 
Großteil (ca. 50%) der Unfälle mit Angaben zur 
allgemeinen Unfallursache wird Regen als mitver-
ursachend angegeben. 

2 u.m. Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

Unfälle ohne Aufprall auf ein 
1.449 16,6% 35,5% 10.111 57,2% 28,3% 11.560 43,7% 29,1% 

Hindernis neben der Fahrbahn 
Unfälle mit Aufprall auf ein 7.301 83,4% 41,2% 7.569 42,8% 40,5% 14.870 56,3% 40,8% 
Hindernis neben der Fahrbahn 

Schutzplanke 4.375 50,0% 40,8% 6.324 35,8% 41,0% 10.699 40,5% 40,9% 
sonst. Hindernis 1.759 20,1% 41,7% 915 5,2% 38,6% 2.674 10,1% 40,6% 
Baum 1.057 12,1% 42,1% 283 1,6% 36,4% 1.340 5,1% 40,7% 
Mast 61 0,7% 34,5% 19 0,1% 27,9% 80 0,3% 32,7% 
Widerlager 49 0,6% 53,8% 28 0,2% 43,1% 77 0,3% 49,4% 

Gesamt 8.750 100,0% 40,1% 17.680 100,0% 32,5% 26.430 100,0% 34,7% 

Tab. 36: Anzahl der Nachtunfälle auf BAB nach Aufprall auf ein Hindernis neben der Fahrbahn (2000-2002) 



allgemeine Unfallursachen Alleinunfälle 2 u.m. Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

(0) U(P) ohne Angabe 6.041 69,0% 37,5% 14.836 83,9% 31,5% 20.877 79,0% 33,0% 
(X) U(P) mit Angabe* 2.709 31,0% 47,4% 2.844 16,1% 48,0% 5.553 21,0% 53,4% 

davon* 
(72) Schnee, Eis 730 8,3% 56,5% 662 3,7% 53,6% 1.392 5,3% 55,1% 
(73) Regen 1.337 15,3% 43,8% 1.633 9,2% 36,1% 2.970 11,2% 39,2% 
(80) Nebel 21 0,2% 70,0% 60 0,3% 52,2% 81 0,3% 55,9% 
(81) Starken Regen, Hagel, Schneegestöber us 55 0,6% 35,5% 67 0,4% 29,6% 122 0,5% 32,0% 
(86) Wild auf der Fahrbahn 280 3,2% 82,8% 87 0,5% 87,0% 367 1,4% 83,8% 
(87) Anderes Tier auf der Fahrbahn 81 0,9% 75,7% 39 0,2% 58,2% 120 0,5% 69,0% 
(88) Sonstiges Hindernis auf der Fahrbahn 52 0,6% 45,6% 116 0,7% 47,9% 168 0,6% 47,2% 
(89) Sonstige Ursachen 141 1,6% 31,1% 165 0,9% 32,5% 306 1,2% 31,8% 

Gesamt 8.750 100,0% 40,1% 17.680 100,0% 32,5% 26.430 100,0% 34,7% 
* rvlehrfachnennungen rmghch 

Tab. 37: Anzahl der Nachtunfälle auf BAß nach allgemeiner Unfallursache (2000-2002) 
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Bild 60: Mittlere Unfallschwere bei Nachtunfällen auf 
BAß nach allgemeiner Unfallursache (2000-
2002) 

Wie bereits bei der Betrachtung der Unfälle auf 
Landstraßen, sind auch auf Autobahnen Unfälle 
mit Angaben zu allgemeinen Unfallursachen weni-
ger schwerwiegend als Unfälle ohne Angaben. 

Die hohe Streuung bei der Darstellung der mittle-
ren Unfallschwere nach allgemeinen Unfallursa-
chen (Bild 60), insbesondere bei der Ursache ,Ne-
bel', ist nur bedingt aussagekräftig und vermutlich 
auf die geringen Fallzahlen zurückzuführen. So 
gab es in den drei Betrachtungsjahren 2000-2002 
lediglich 81 Nebelunfälle bei Nacht und noch we-
niger (64) bei Tageslicht. Allerdings passierten in-
nerhalb der drei Jahre sieben Nebelunfälle mit 
mehr als 10 Beteiligten. Alle sieben Massenunfälle 
bei Nebel ereigneten sich jedoch bei Tageslicht. 
Insgesamt waren bei Nacht im Mittel 2,4 Ver-
kehrsteilnehmer an einem Nebelunfall beteiligt. Bei 
Tageslicht waren es mit 4,9 im Durchschnitt etwa 

doppelt so viele, wodurch die mittlere Unfallschwe-
re bei Tag deutlich höher liegt. 

Zahlenmäßig ebenfalls nahezu unbedeutend sind 
nächtliche Autobahnunfälle durch Wild auf der 
Fahrbahn. Wildunfälle auf Autobahnen ereignen 
sich zwar zu 84 % bei Nacht, machen allerdings 
nur 1,4 % aller Nachtunfälle auf Autobahnen aus. 

4.2.5 Beteiligte 

Um Verzerrungen durch die relativ kleinen Fall-
zahlen in den Untergliederungen zu minimieren, 
wurden auch hier die Jahre 2000 bis 2002 ge-
meinsam ausgewertet. 

ln den Jahren 2000 bis 2002 waren jährlich etwa 
18.000 Verkehrsteilnehmer an Nachtunfällen auf 
Autobahnen beteiligt. Der Nachtanteil der Unfall-
beteiligten auf Autobahnen lag in diesen Jahren 
konstant bei ca. 34 % (Tab. 38). 

Insgesamt waren im Beobachtungszeitraum 
55.201 Verkehrsteilnehmer an 26.430 Nachtunfäl-
len auf Autobahnen beteiligt. Das entspricht im 
Mittel 2,1 Beteiligten pro Unfall. Bei Tag liegt die-
ser Wert für Autobahnen nur geringfügig höher bei 
2,2. 

ln den Jahren 2000 bis 2002 verunglückten auf 
Autobahnen bei Nacht 13.724 Personen, 427 da-
von starben an den Unfallfolgen. Die Unfallschwe-
re liegt mit 16,2 Getöteten pro 1.000 Unfälle mit 
Personenschaden bei Nacht fast doppelt so hoch 
wie bei Tageslicht. 

4.2.5.1 Art der Verkehrsbeteiligung 
An Nachtunfällen auf Autobahnen sind im Wesent-
lichen Pkw (77 %) und Güterkraftfahrzeuge (20 %) 
beteiligt. Während der Nachtanteil bei unfallbetei-
ligten Pkw knapp unter dem Durchschnitt aller 
Beteiligten liegt, sind Güterkraftfahrzeuge im Ver-
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Hauptverursacher weitere Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteil 
Nacht-

Anzahl Anteil 
Nacht-

Anzahl Anteil 
Nacht-

anteil anteil anteil 
Mofas/Mopeds 2 0,0% 22,2% 5 0,0% 71,4% 7 0,0% 43,8% 
Motorräder 381 1,4% 16,2% 243 0,8% 19,8% 624 1,1% 17,5% 
Pkw 20.431 77,3% 34,7% 22.027 76,6% 31,9% 42.458 76,9% 33,2% 
Busse 80 0,3% 33,6% 126 0,4% 34,1% 206 0,4% 33,9% 
Güter-Kfz. 5.025 19,0% 37,3% 5.991 20,8% 39,4% 11.016 20,0% 38,4% 
Fahrräder 7 0,0% 63,6% 1 0,0% 11,1% 8 0,0% 40,0% 
Fußgänger 117 0,4% 65,0% 110 0,4% 37,5% 227 0,4% 48,0% 
Sonstige 387 1,5% 36,1% 268 0,9% 30,8% 655 1,2% 33,7% 
Gesamt 26.430 100,0% 34,7% 28.771 100,0% 33,0% 55.201 100,0% 33,8% 

Tab. 38: Anzahl der Beteiligten an Nachtunfällen auf BAß nach Art der Verkehrsbeteiligung (2000-2002) 

hältnis deutlich häufiger an Nachtunfälle beteiligt 
als Pkw. 

Motorräder sind nur selten an Nachtunfällen auf 
Autobahnen beteiligt. Ihr Anteil an allen Beteiligten 
bei Nacht beträgt nur knapp über 1 %. Der Nacht-
anteil der unfallbeteiligten Motorradfahrer auf Au-
tobahnen ist mit ca. 18 % unterdurchschnittlich. 

Busse sind bezüglich ihres Anteils an allen Unfall-
beteiligten sowie zahlenmäßig nahezu unbedeu-
tend, sind allerdings durch die i.d.R. hohe Zahl der 
Mitfahrer meist sehr schwerwiegend, insbesondere 
bei Nacht, wenn der Bus selbst den Unfall verur-
sachte. Besonders schwerwiegend waren im Beo-
bachtungszeitraum die wenigen Alleinunfälle von 
Bussen auf Autobahnen bei Nacht (Bild 61 und 
Bild 62). 

An ca. 90 % aller nächtlichen Autobahnunfälle war 
mindestens ein Pkw beteiligt (Tab. 39). Bei immer-
hin fast jedem Dritten Unfall handelt es sich um ei-
nen Unfall mit Beteiligung eines Güterkraftfahrzeu-
ges. Bei Unfällen mit zwei oder mehr Beteiligten ist 
in über 40 % der Fälle ein Güterkraftfahrzeug be-
teiligt. 

Dadurch, dass an Nachtunfällen auf Autobahnen 
fast ausschließlich Pkws und Güterkraftfahrzeuge 
beteiligt sind, ist der Anteil der von Pkws zu tra-
genden Kosten für Personenschäden deutlich hö-
her als auf Landstraßen, wo in wesentlich höhe-
rem Umfang ungeschützte Verkehrsteilnehmer an 
Unfällen beteiligt sind (Bild 63). 

Während bei Pkw und Güterkraftfahrzeugen der 
Anteil an den Kosten für Personenschäden bei Tag 
geringfügig höher ist als bei Nacht, ist bei Bussen 
dieser Wert bei Tageslicht geringer als bei 
Nachtunfällen. Dies ist zu erklären durch die ge-
ringe Anzahl von Alleinunfällen von Bussen, die 
zwar in vergleichbarer Anzahl bei Tageslicht re-
gistriert wurden, bei Nacht jedoch um ein vielfa-
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Bild 61: Mittlere Kosten der Personenschäden bei 
ausgewählten Verkehrsteilnahmearten (2000-
2002) (Verletzungsschwere) 
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Mittlere Kosten für Personenschäden bei 
Nachtunfällen unter Beteiligung von unter-
schiedlichen Verkehrsteilnahmearten (2000-
2002) (Unfallschwere) 



Unfälle mit Alleinunfälle 2 u.m. Beteiligte Gesamt 
Beteiligung von* 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

Mofas/Mopeds 1 0,0% 25,0% 5 0,0% 45,5% 6 0,0% 40,0% 
Motorrad 244 2,8% 17,5% 371 2,1% 18,4% 615 2,3% 18,0% 
Pkw 7.330 83,8% 41,5% 16.256 91,9% 32,0% 23.586 89,2% 34,5% 
Busse 11 0,1% 52,4% 194 1,1% 33,6% 205 0,8% 34,2% 
Güter-Kfz. 1.124 12,8% 43,2% 7.407 41,9% 38,0% 8.531 32,3% 38,6% 
Fahrrad 4 0,0% 100,0% 4 0,0% 26,7% 8 0,0% 42,1% 
Fußgänger 214 1,2% 49,1% 214 0,8% 49,1% 
Sonstige 36 0,4% 24,8% 605 3,4% 35,3% 641 2,4% 34,5% 
Gesamt 8.750 100,0% 40,1% 17.680 100,0% 32,5% 26.430 100,0% 34,7% 
* fv1ehrfachnennungen 

Tab. 39: Anzahl der Nachtunfälle auf BAß unter Beteiligung der verschiedenen Verkehrsbeteiligungsarten (2000-
2002) 
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Bild 63: Anteil an den Kosten für Personenschäden 
bei Nachtunfällen auf BAß unter Beteiligung 
ausgewählter Verkehrsteilnahmearten (2000-
2002) 

ches schwerwiegendere Unfallfolgen verursachen 
als bei Tageslicht. 

4.2.5.2 Altersstruktur und Geschlecht der Be-
teiligten 
Während bei nächtlichen Landstraßenunfällen jun-
ge Fahrer zwischen 18 und 24 Jahren mit 33 % 
den größten Anteil an allen Beteiligten stellen, sind 
bei nächtlichen Autobahnunfällen nur noch 20% 
aller Beteiligten dieser Altersgruppe zuzurechnen. 
Hier ist über die Hälfte der Beteiligten zwischen 25 
und 44 Jahre. Den größten Anteil mit 28 % stellen 
die 25-34jährigen (Tab. 40). 

Mit zunehmendem Alter nimmt der Anteil an allen 
Beteiligten sowie der Nachtanteil der jeweiligen 
Altersgruppe kontinuierlich ab. 

u.18 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 ü. 65 

Bild 64: Anteil der Hauptverursacher an allen Betei-
ligten bei Nachtunfällen auf BAB je Altersklas-
se (2000-2002) 

Im Vergleich der Altersgruppen ist auch auf Auto-
bahnen der Anteil der Hauptverursacher an allen 
Beteiligten von Nachtunfällen bei den jungen Fah-
rern am höchsten und nimmt mit zunehmendem 
Alter wieder ab. Erst bei der Altersgruppe der über 
65jährigen steigt der Anteil der Hauptverursacher 
wieder an (Bild 64). 

Bild 65 zeigt die mittleren Kosten für Personen-
schäden pro Beteiligtem für die verschiedenen Al-
tersklassen. Sowohl für Hauptverursacher als auch 
für andere Beteiligte zeigt sich bei Nacht eine 
deutlich höhere mittlere Unfallschwere als bei Ta-
geslicht. Unabhängig von der Tageszeit bzw. den 
Lichtverhältnissen haben Hauptverursacher deut-
lich schwerere Unfallfolgen zu tragen als weitere 
an Unfällen Beteiligte. Dies ist im Wesentlichen auf 
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Hauptverursacher weitere Beteiligte Gesa!'llt 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

o.A. 1.967 7,4% 40,3% 271 0,9% 39,4% 2.238 4,1% 40,2% 
u.18 50 0,2% 41,0% 39 0,1% 41,1% 89 0,2% 41,0% 
18-24 6.692 25,3% 41,1% 4.691 16,3% 38,6% 11.383 20,6% 40,0% 
25-34 7.237 27,4% 37,6% 8.206 28,5% 35,4% 15.443 28,0% 36,4% 
35-44 5.463 20,7% 34,5% 7.891 27,4% 33,9% 13.354 24,2% 34,1% 
45-54 3.070 11,6% 31,0% 4.714 16,4% 31,1% 7.784 14,1% 31,1% 
55-64 1.438 5,4% 24,1% 2.367 8,2% 26,1% 3.805 6,9% 25,3% 
ü. 65 513 1,9% 12,9% 592 2,1% 17,1% 1.105 2,0% 14,9% 
Gesamt 26.430 100,0% 34,7% 28.771 100,0% 33,0% 55.201 100,0% 33,8% 

Tab. 40: Anzahl der Beteiligten an Nachtunfällen auf BAB nach Altersklassen (2000-2002) 

Alleinunfälle zurückzuführen, wo der Unfallbetei-
ligte immer als Hauptverursacher registriert wird. 

Auch hier werden die absoluten Beteiligtenzahlen 
in Relation zur Altersstruktur der Bevölkerung dar-
gestellt. Trotz der verhältnismäßig kleinen Fall-
zahlen bei der Betrachtung der einzelnen Jahr-
gänge ist ein deutlicher Verlauf erkennbar. 

ln der Relation zur Altersstruktur der Bevölkerung 
(Bild 66) zeigt sich anders als bei Landstraßen ei-
ne weniger überproportionale Beteiligung der jun-
gen Fahrer, wenngleich diese auch bevölkerungs-
bezogen und auch als nicht unfallverursachende 
Beteiligte die älteren Jahrgänge noch deutlich ü-
bersteigen. Der flachere Verlauf der nicht unfall-
verursachenden weiteren Beteiligten an Nachtun-
fällen auf Autobahnen weist darauf hin, dass die 
Altersgruppe ab 25 Jahren im Gegensatz zu Land-
straßen (Bild 45) auf Autobahnen auch einen er-
heblich höheren Anteil am nächtlichen Straßenver-
kehr haben. 

Noch deutlicher als auf Landstraßen sind Beteiligte 
an Nachtunfällen auf Autobahnen überwiegend 
männlichen Geschlechts. Wie bereits bei 
Nachtunfällen auf Landstraßen ist auch auf Auto-
bahnen der Nachtanteil bei männlichen unfallbetei-
ligten etwas höher als bei Frauen. 

Die mittlere Schwere der Unfallfolgen bei nichtver-
ursachenden Unfallbeteiligten ist für Frauen und 
Männer gleich hoch. Dagegen ist bei Hauptverur-
sachern von Nachtunfällen auf Autobahnen die 
mittlere Schwere der Unfallfolgen bei männlichen 
Hauptverursachern deutlich höher als bei weibli-
chen Hauptverursachern. Im Tag-Nacht-Vergleich 
zeigen sich unabhängig vom Geschlecht und un-
abhängig von der Frage nach dem Hauptverursa-
cher bei Tageslicht geringere Werte für die mittlere 
Schwere der Unfallfolgen als bei Nacht. 
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Bild 65: Mittlere Kosten für Personenschäden bei Be-
teiligten nach Altersklassen (2000-2002) 
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EW (2000-2002) nach Alter 



Hauptverursacher weitere Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil ariteil anteil 

Männer 20.039 75,8% 35,5% 23.151 80,5% 34,0% 43.190 78,2% 34,7% 
Frauen 4.547 17,2% 29,8% 5.405 18,8% 29,4% 9.952 18,0% 29,6% 
o.A. 1.844 7,0% 40,5% 215 0,7% 38,7% 2.059 3,7% 40,3% 
Gesamt 26.430 100,0% 34,7% 28.771 100,0% 33,0% 55.201 100,0% 33,8% 

Tab. 41: Anzahl der Beteiligten an Nachtunfällen auf BAß nach Geschlecht (2000-2002) 
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Bild 67: Mittlere Kosten für Personenschäden bei Be-
teiligten an Nachtunfällen auf BAß (2000-
2002) (Verletzungsschwere) 

4.2.5.3 Unfallursachen bei Nachtunfällen auf 
Autobahnen 
ln den Jahren 2000 bis 2002 wurden bei 26.430 
Hauptverursachern von Nachtunfällen mit Perso-
nenschaden auf Autobahnen 36.914 Unfallursa-
chen genannt. Dies entspricht im Mittel etwa 1 ,4 
Ursachennennungen pro Unfall, also etwas mehr 
als bei Nachtunfällen auf Landstraßen (1 ,3). Bei 
28.771 weiteren - nicht hauptverursachenden -
Beteiligten wurden 3.358 Unfallursachen genannt. 

Nur in 1 ,6 % aller Unfälle wurden keine Unfallver-
ursachen registriert, bei Unfällen mit 2 oder mehr 
Beteiligten sogar nur in 0,6 % der Fälle (Tab. 42). 

Bei ca. 15 % der Nachtunfälle auf Autobahnen 
wurden eine oder mehrere Unfallursachen bezüg-
lich der Verkehrstüchtigkeit des Hauptverursa-
chers genannt. Bei Alleinunfällen waren es über 
20 % mit dieser Ursachennennung. Während bei 
nächtlichen Landstraßenunfällen Übermüdung nur 
in einem Prozent der Unfälle als haupt- bzw. mit-
verursachend angesehen wurde, sind es auf Auto-
bahnen fast 6 % der Unfälle, bei Alleinunfällen so-
gar über 8 %. Alkohol spielt auf Autobahnen eine 
deutlich geringere Rolle als auf Landstraßen. ln 

knapp 9 % der Unfälle wurde Alkoholeinfluss als 
Unfallursache registriert. 

Mit einem Nachtanteil von 60 % zeigen Unfälle mit 
der Ursachennennung ,Verkehrstüchtigkeit' ein-
deutig nachtspezifische Züge, Unfälle mit der Ur-
sache ,Alkohol' noch deutlicher als Unfälle mit der 
Ursache ,Übermüdung'. 

Fast alle Nachtunfälle auf Autobahnen ereignen 
sich aufgrund eines Fehlers der Fahrzeugführer. 
Nur in 5 % der Unfälle wurden keine entsprechen-
den Unfallursachen beim Hauptverursacher regist-
riert. Die überwiegende Mehrzahl der Unfälle ist 
dabei auf unangepasste Geschwindigkeit und/oder 
ungenügenden Sicherheitsabstand zurückzufüh-
ren. Bei Alleinunfällen sind es sogar 60 % der Un-
fälle, bei denen unangepasste Geschwindigkeit als 
Unfallursache registriert wurden. Dies gilt aller-
dings ebenso für Unfälle bei Tageslicht. 

Technische Mängel wurden bei 3,3 % der Haupt-
verursacher als zumindest mitverursachend ange-
geben. 

Bild 68 zeigt die mittlere Unfallschwere von 
Nachtunfällen auf Autobahnen nach der Ursa-
chennennung beim Hauptverursacher. Wie bereits 
die Betrachtung von Unfalltyp und Unfallart zeig-
ten, erweisen sich die vergleichsweise seltenen 
Fußgängerunfälle als besonders schwerwiegend, 
ebenso wie Unfälle mit zwei oder mehr Beteiligten 
mit der Ursachennennung ,Straßenbenutzung'. 
Dies ist darauf zurückzuführen, dass diese Unfälle 
meist im Zusammenhang mit einem Falschfahrer 
passieren. 

Darüber hinaus zeigen sich insbesondere Unfälle 
mit zwei oder mehr Beteiligten und Alkoholeinfluss 
beim Hauptverursacher sowie Unfälle mit der Un-
fallursache ,Übermüdung' als besonders folgen-
schwer. Obwohl sich Unfälle mit der Ursache 
'Übermüdung' bei Tageslicht in ähnlichem Umfang 
ereignen, sind diese bei Nacht deutlich schwer-
wiegender. 



Alleinunfälle 2 u.m. Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteile 
Nacht-

Anzahl Anteile 
Nacht-

Anzahl Anteile 
Nacht-

anteile anteile anteile 
ohne Ursachennennung (0) 290 3,3% 47,5% 137 0,8% 45,5% 427 1,6% 46,8% 

Verkehrstüchtigkeit (1-4) 1.821 20,8% 57,8% 2.222 12,6% 62,3% 4.043 15,3% 60,2% 
Alkohol (1) 1.032 11,8% 70,7% 1.316 7,4% 68,4% 2.348 8,9% 69,4% 
Übermüdung (3) 722 8,3% 56,5% 803 4,5% 62,4% 1.525 5,8% 59,5% 

Fehler der Fahrzeugführer (10-49) 8.051 92,0% 40,8% 17.015 96,2% 32,2% 25.066 94,8% 34,5% 
Geschwindigkeit (12-13) 5.215 59,6% 42,0% 7.105 40,2% 32,1% 12.320 46,6% 35,6% 

Abstand (14-15) 82 0,9% 26,6% 4.074 23,0% 24,6% 4.156 15,7% 24,6% 

Überholen (16-23) 206 2,4% 32,2% 2.493 14,1% 34,4% 2.699 10,2% 34,2% 

Vorbei-, Nebenei nanderf. (24-26) 32 0,4% 23,2% 1.394 7,9% 29,7% 1.426 5,4% 29,5% 

Vorfahrt/Vorrang (27-33) 2 0,0% 22,2% 535 3,0% 33,6% 537 2,0% 33,6% 

Straßenbenutzung ( 10-11) 174 2,0% 42,0% 342 1,9% 45,9% 516 2,0% 44,5% 

Abbiegen/Wenden (35-37) 9 0,1% 37,5% 114 0,6% 30,9% 123 0,5% 31,3% 

falsches Verhalten geg. Fußg. (38-42) 2 0,0% 50,0% 20 0,1% 24,1% 22 0,1% 25,3% 
andere Fehler (49) 3.929 44,9% 40,3% 5.494 31,1% 35,3% 9.423 35,7% 37,2% 

technische Mängel (50-55) 408 4,7% 25,2% 455 2,6% 39,2% 863 3,3% 31,1% 
Falsches Verhalten der Fußg. (60-69) 124 0,7% 64,6% 124 0,5% 64,6% 
Unfälle U(P) 8.750 100,0% 40,1% 17.680 100,0% 32,5% 26.430 100,0% 34,7% 

Tab. 42: Anzahl der Nachtunfälle auf Autobahnen nach Unfallursachen beim Hauptverursacher (2000-2002) 
(Mehrfachnennungen) 

300 [] Alleinunfälle 

250 

200 

150 

100 

50 

0 
(0) (1) (3) (10-11) (12-13) (14-15) (16-23) (24-26) (27-33) (35-37) (38-42) (49) (50-55) (60-69) 

Unfallursachen (siehe Tabelle) 

Bild 68: Mittlere Kosten der Personenschäden bei Nachtunfällen auf Autobahnen nach Ursachen bei den Haupt-
verursachern (2000-2002) (Mehrfachnennungen) 

Wird dem Hauptverursacher mehr als eine Unfall-
ursache zugeordnet, so handelt es sich in den 
meisten Fällen um nicht näher beschriebene ,an-
dere Fehler bei Fahrzeugführer'. Zur Betrachtung 
von Ursachenkombinationen wurde auch hier die 
Kombination der erste und zweite von drei mögli-
chen Unfallursachen herangezogen. Damit werden 
ca. 97 % aller Ursachennennungen abgedeckt. 

Bei nächtlichen Alleinunfällen auf Autobahnen 
wurde dem Fahrzeugführer in 37 % der Fälle mehr 
als eine Unfallursache registriert. Bei 23 % der 
Unfälle wurde dem Hauptverursacher in Kombina-
tion mit der ersten Ursache ein ,anderer Fehler' 

zugeordnet. Bei den restlichen 14 % der Unfälle 
mit mehr als einer Ursachennennung treten die 
Kombinationen Alkohol/Geschwindigkeit (7 %) so-
wie Übermüdung/Geschwindigkeit (2 %) am häu-
figsten auf. 

Bei Unfällen mit zwei oder mehr Beteiligten wurde 
ebenfalls bei 37 % der Hauptverursacher mehr als 
eine Unfallursache angegeben. Hier sind es neben 
Unfällen mit der zusätzlichen Nennung von ,ande-
ren Fehlern' (15 %) im Wesentlichen Unfälle mit 
der Ursachenkombination Geschwindigkeit/Ab-
stand (9 %) sowie Alkohol/Geschwindigkeit (3 %). 



4.3 Junge Fahrer 
Die vorangegangenen Analysen haben gezeigt, 
dass junge Verkehrsteilnehmer zwischen 18 und 
24 Jahren überproportional an Verkehrsunfällen 
insgesamt und insbesondere an Nachtunfällen 
beteiligt sind. Aus diesem Grund wird hier speziell 
diese Altersgruppe detailliert untersucht. Obwohl 
sich der Begriff "Junge Fahrer" in der Regel auf 
junge Pkw-Fahrer bezieht sind im Folgenden der 
Einfachheit halber (85 % der Unfallbeteiligten die-
ser Altersgruppe bei Nacht sind Pkw-Fahrer) alle 
Unfallbeteiligten der Altersgruppe der 18-24jähri-
gen gemeint. Als Vergleichsgruppe wird die nach-
folgende Altersgruppe der 25-34jährigen und ge-
gebenenfalls die alle Beteiligten herangezogen. 

4.3.1 Altersstruktur und Unfallbeteiligung 

ln den Jahren 2000 bis 2002 waren jährlich etwa 
50.000 Verkehrsteilnehmer zwischen 18 und 24 
Jahren an Nachtunfällen mit Personenschaden 
beteiligt. ln den letzten Jahren ist die Zahl stark zu-
rückgegangen. Sie sank 2001 um knapp 5 % und 
2002 um über 6% im Vergleich zum jeweiligen 
Vorjahreswert. Ähnliche Rückgänge der Beteilig-
tenzahlen zeigen sich auch bei der nachfolgenden 
Altersgruppe der 25-34jährigen. Allerdings hat die-
se Altersgruppe einen deutlich geringeren Nacht-
anteil sowie einen deutlich geringeren Hauptverur-
sacheranteil bei Nachtunfällen (ca. 50%). Dieser 
lag bei den 18-24jährigen in allen drei Jahren kon-
stant über 60 %. 

Die mittleren Kosten für Personenschaden sind bei 
den 18-24jährigen deutlich höher als bei den 25-
34jährigen, insbesondere bei Hauptverursachern 
von Nachtunfällen. Bei nicht hauptverursachenden 

18-24 Jahre 25-34 Jahre 18-24 Jahre 25-34 Jahre 
Hauptverursacher weitere Beteiligte 

Bild 69: Mittlere Kosten für Personenschäden pro Be-
teiligtem bei Nachtunfällen (2000-2002) (Ver-
letzungsschwere) 
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Bild 70: Beteiligte an Nachtunfällen pro 1 .000 Einwoh-
ner (Stand: 31.12.2000) nach Altersjahren 
(2000-2002) 
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Bild 71: Mittlere Kosten für Personenschäden bei Be-
teiligten an Nachtunfällen nach Altersjahren 
(2000-2002) (Verletzungsschwere) 
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Bild 72: Beteiligte an Nachtunfällen pro 1.000 Einwoh-
ner (Stand: 31.12.2000) nach Altersjahren 
(2000-2002) 



Beteiligten liegen beide Altersgruppen fast auf 
demselben Niveau (Bild 69). 

Wie bereits in den vorangegangenen Betrachtun-
gen ist auch hier die Unfallbeteiligung in Abhän-
gigkeit von der Größe der jeweiligen Altersgruppe 
zu sehen. Dazu wurde in Bild 70 die mittlere Zahl 
der Beteiligten in den Jahren 2000 bis 2002 aufge-
schlüsselt nach den einzelnen Altersjahren bezo-
gen auf die Zahl der Einwohner (Stand 
31.12.2000) dargestellt. Differenziert nach Haupt-
verursachern und nicht hauptverursachenden 
weiteren Beteiligten zeigt sich bis zu einem Alter 
von ca. Mitte 20 eine überproportionale Beteiligung 
als Hauptverursacher. Mit zunehmendem Alter 
zeigen sich zwei parallele Entwicklungen. Zum ei-
nen sinken die Werte für die Beteiligten pro Ein-
wohner; zum anderen gleichen sich die Werte für 
Hauptverursacher und andere Beteiligte kontinu-
ierlich an und liegen bei den über 30jährigen auf 
gleichem, deutlich niedrigerem Niveau (Bild 72). 

Während sich die Werte für die mittleren Kosten 
für Personenschäden bei nicht unfallverursachen-
den Beteiligten unabhängig vom Alter auf fast glei-
chem Niveau bewegen, liegen sie bei Hauptverur-
sachern von Nachtunfällen insgesamt fast doppelt 
so hoch (Bild 71 ). Insbesondere bei jungen Fah-
rern zwischen 18 und 24 Jahren liegen sie außer-
dem nochmals deutlich höher. Dies ist vor allem 
auf den Anteil der Beteiligten an Alleinunfällen zu-
rückzuführen, der bei 18jährigen (hier handelt es 
sich zu über 90 % um Pkw-Fahrer) doppelt so 
hoch liegt als bei 34jährigen. Der Anteil der Pkw-
Fahrer an allen bei Alleinunfällen Beteiligten nimmt 
dabei mit zunehmendem Alter kontinuierlich ab auf 
ca. 70 % bei den 34jährigen. 

Erklärungen der beschriebenen Unfallbeteiligung 
im Altersverlauf bieten frühere Forschungsergeb-
nisse über Fahr- und Freizeitverhalten sowie Fah-
rerfahrung von jungen Fahrern z.B. bei SCHULZE 
1998 und 1999 oder MÄDER/PöPPEL-DECKER 2001. 

2000 

67 

4.3.2 Räumliche Verteilung 

Auch in der Verteilung nach Ortslagen zeigen sich 
deutliche Unterschiede zwischen den beiden Al-
tersgruppen (Tab. 43). ln beiden Altersgruppen ist 
der Großteil der an Nachtunfällen Beteiligten inne-
rorts verunfallt, allerdings ist bei 18-24jährigen der 
Anteil außerorts mit 36 % erheblich höher als bei 
25-34jährigen Beteiligten. Der deutlichste Unter-
schied zwischen beiden Altersgruppen besteht in 
dem hohen Anteil von Hauptverursachern bei den 
außerorts Beteiligten 18-24jährigen, der im We-
sentlichen wieder auf den hohen Anteil von Allein-
unfällen zurückzuführen ist und andererseits für 
die höhere Unfallschwere in dieser Altersgruppe 
mitverantwortlich ist. Fast drei von vier unfallbetei-
ligten 18-24jährigen bei Nacht werden von der Po-
lizei als Hauptverursacher erfasst. Auch innerorts 
und auf Autobahnen liegt der Hauptverursacher-
anteil bei den 18-24jährigen deutlich über dem der 
25-34jährigen. Die höchsten Nachtanteile mit über 
40 % zeigen sich bei unfallbeteiligten 18-
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Bild 73: Mittlere Kosten für Personenschäden pro Be-
teiligtem bei Nachtunfällen nach Bundeslän-
dern (2000-2002) (Verletzungsschwere) 

2001 2002 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
HVU anteil HVU anteil HVU anteil 

18-24jährige 54.663 63,7% 36,4% 52.021 64,1% 35,6% 48.586 64,0% 35,3% 
innerorts 31.014 58,8% 34,4% 29.374 59,0% 33,6% 27.789 59,4% 33,2% 
außerorts o. BAß 19.766 72,4% 39,4% 18.793 73,0% 38,5% 17.151 72,3% 38,2% 

BAß 3.883 57,7% 40,1% 3.854 58,7% 39,6% 3.646 60,1% 40,3% 

25-34jährige 46.113 51,8% 28,8% 43.070 52,4% 28,5% 39.723 51,7% 28,4% 
innerorts 27.245 49,4% 26,8% 25.362 49,8% 26,4% 23.472 49,6% 26,2% 

außerorts o. BAß 13.583 58,1% 30,8% 12.448 59,8% 30,5% 11.353 58,9% 30,4% 

BAß 5.285 47,5% 36,2% 5.260 47,6% 36,0% 4.898 45,3% 37,1% 

Beteiligte gesamt 205.052 53,9% 27,3% 195.776 54,2% 26,7% 185.815 53,9% 26,2% 

Tab. 43: 18-24jährige und 25-34jährige Beteiligte an Nachtunfällen nach der Ortslage (2000-2002) 
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Bild 74: Mittlere Kosten für Personenschäden bei 18-
24jährigen und 25-34jährigen Beteiligten an 
Nachtunfällen pro Kreis nach der Bevölke-
rungsdichte 
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Bild 75: 18-24jährige und 25-34jährige Beteiligte an 
Nachtunfällen pro 1.000 Einwohner nach der 
Bevölkerungsdichte in den Kreisen 

24jährigen auf Autobahnen. 

Die Betrachtung nach Bundesländern zeigt, dass 
die mittleren Kosten für Personenschäden bei den 
18-24jährigen in fast allen Ländern deutlich höher 
liegen als bei den 25-34jährigen und für beide Al-
tersgruppen eine deutliche Rangfolge zwischen 
den Ländern aufweisen. Die höchsten Werte wer-
den ermittelt für die östlichen Bundsländer, gefolgt 
von den Flächenstaaten und den Bundesländern 
mit hoher Bevölkerungsdichte. Die niedrigsten 
Werte zeigen erwartungsgemäß die Stadtstaaten 
mit fast ausschließlich Innerortsunfällen (Bild 73). 

Während die Differenzierung nach Bundesländern 
nur ein grobes Raster für bevölkerungsbezogene 

Betrachtungen bietet, ist von der Aufgliederung auf 
Kreisebene ein detaillierteres Bild zu erwarten. 

Bild 7 4 zeigt für jeden Kreis die mittleren Kosten 
für Personenschäden bei den Unfallbeteiligten der 
beiden Altersklassen in Abhängigkeit von der Be-
völkerungsdichte des Kreises. Trotz einer relativ 
großen Streuung zeigt sich doch deutlich, dass 
hohe Werte für die mittleren Kosten für Personen-
schäden bei den Beteiligten fast ausschließlich in 
Kreisen mit geringer bis mittlerer Bevölkerungs-
dichte erreicht werden. Dies gilt für beide Alters-
gruppen, wobei die mittleren Kosten bei 18-
24jährigen Beteiligten wie bereits bei den voran-
gegangenen Untergliederungen im Durchschnitt 
höher liegen als bei den 25-34jährigen Beteiligten. 

ln Bild 75 ist dagegen die bevölkerungsbezogene 
Unfallbelastung (Beteiligte pro 1.000 Einwohner 
der Altersklasse) der 18-24 bzw. 25-34jährigen in 
Abhängigkeit von der Bevölkerungsdichte der 
Kreise dargestellt. 

Hier zeigt sich, dass junge Verkehrsteilnehmer in 
Kreisen mit geringer Bevölkerungsdichte kaum 
häufiger an Unfällen beteiligt sind, als in Kreisen 
mit hoher Bevölkerungsdichte. Lediglich bei den 
18-24jährigen Beteiligten zeigt sich eine schwache 
Tendenz zu einer höheren Unfallbelastung in Krei-
sen mit geringerer Bevölkerungsdichte. Die Be-
lastung· der 18-24jährigen ist dabei im Schnitt etwa 
doppelt so hoch wie die der 25-34jährigen. 

Dies bedeutet, dass in ländlich geprägten Kreisen 
die Unfallbelastung der jungen Fahrer bei Nacht 
kaum höher ist als in urbanen Gebieten, die Un-
fallschwere jedoch in Gebieten mit geringer Bevöl-
kerungsdichte deutlich höher ist. Dies ist unter an-
derem darauf zurückzuführen, dass in Ballungs-
räumen der Anteil von - in der Regel schwerwie-
genderen - Außerortsunfällen geringer ist als in 
ländlichen Gebieten. 

ln der Untersuchung zur "Regionalstruktur nächtli-
cher Freizeitunfälle junger Fahrer" (MÄ-
DER/PöPPEL-DECKER 2001) wurden die unfallbetei-
ligten jungen Fahrer nicht wie hier dem Kreis des 
Unfalls, sondern dem Herkunftskreis ihres Fahr-
zeugs zugeordnet und auf die Bevölkerung bezo-
gen. Dadurch konnte für junge Fahrer aus ländli-
chen Gebieten ein deutlich höheres Risiko ermittelt 
werden, als für solche aus stark verdichteten 
städtischen Räumen. Dies weist darauf hin, dass 
junge Fahrer oftmals nicht im Herkunftskreis ver-
unglücken, sondern auf dem Hinweg in oder 
Rückweg von dichter besiedelten Regionen mit 
stärkerem Freizeitangebot 



4.3.3 Zeitliche Verteilung 

ln der monatlichen Verteilung der an Nachtunfällen 
beteiligten jungen Verkehrsteilnehmer zeigt sich 
für beide Altersgruppen ein fast identischer Ver-
lauf. Die 25-34jährigen Unfallbeteiligten haben in 
den Wintermonaten einen leicht höheren Anteil als 
die 18-24jährigen, was im Wesentlichen auf die 
stärkere Beteiligung der älteren Altersgruppe am 
Berufsverkehr und dessen Unfallgeschehen zu-
rückzuführen ist, das in den Wintermonaten in die 
Zeit der Dunkelheit fällt (Bild 76). 

Dies gilt insbesondere für die Beteiligung an Un-
fällen mit zwei oder mehr Beteiligten. Alleinunfälle 
von jungen Verkehrsteilnehmern haben dagegen 
einen flacheren Verlauf über die Monate, da sie 
sich weitgehend außerhalb des Berufsverkehrs, 
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Bild 76: Verteilung der 18-24jährigen und 25-
34jährigen Beteiligten an Nachtunfällen im 
Jahresverlauf (2000-2002) 
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Bild 77: Anzahl der Beteiligten 18-24jährigen und 25-
34jährigen an Nachtunfällen und Anteil der 
Alleinunfälle bei Nacht im Stundenverlauf 
(2000-2002) 
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Bild 78: Durchschnittliche Anzahl der Beteiligten 18-
24jährigen und 25-34jährigen an Nachtunfäl-
len im Stundenverlauf nach Wochentagen 
(,reine Wochen') (2000-2002) 



also überwiegend im Freizeitverkehr ereignen. 

Dies zeigt auch der Stundenverlauf der Unfallbe-
teiligung dieser Altersgruppen. Wie in den vorher-
gehenden Schwerpunktbetrachtungen und der 
Gesamtbetrachtung der Nachtunfälle zeigt auch 
die Unfallbeteiligung der 18-24jährigen und der 25-
34jährigen abhängig vom Wochentag einen sehr 
unterschiedlichen Stundenverlauf (Bild 77 und Bild 
78). 

Für die Betrachtung der Unfallbeteiligung nach 
Wochentagen wurden auch hier nur Unfälle in ,rei-
nen Wochen' ausgewählt. 

Zunächst ist festzustellen, dass sich der Stunden-

verlauf der Unfallbeteiligung der 18-24jährigen von 
dem der 25-34jährigen an den verschiedenen Wo-
chentagen nicht grundsätzlich unterscheidet. Al-
lerdings zeigt sich bei der älteren Altersgruppe die 
deutlich geringere Beteiligung an Unfällen des 
nächtlichen Freizeitverkehrs, während in den Zei-
ten des werktäglichen Berufsverkehrs die Anzahl 
der unfallbeteiligten 24-34jährigen die der jüngeren 
zum Teil sogar übersteigt. 

Eine drastisch höhere Unfallbeteiligung der 18-
24jährigen zeigt sich insbesondere in den Nacht-
stunden des Wochenendes. Während in der Nacht 
von Freitag auf Samstag bei den 24-35jährigen die 
Anzahl der Unfallbeteiligten bereits ab 20 Uhr zu-

Haupt\.erursacher weitere Beteiligte Gesamt 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

18-24jährige 99.223 100,0% 37,8% 56.047 100,0% 32,8% 155.270 100,0% 35,8% 
Mofas/Mopeds 1.419 1,4% 34,8% 1.550 2,8% 35,6% 2.969 1,9% 35,2% 
Motorräder 2.259 2,3% 22,1% 2.173 3,9% 22,2% 4.432 2,9% 22,2% 
Pkw 88.337 89,0% 39,7% 43.795 78,1% 33,7% 132.132 85,1% 37,5% 
Busse 30 0,0% 19,1% 40 0,1% 21,7% 70 0,0% 20,5% 
Güter-Kfz. 2.300 2,3% 21,4% 1.085 1,9% 24,2% 3.385 2,2% 22,2% 
Fahrräder 2.901 2,9% 29,9% 3.282 5,9% 24,0% 6.183 4,0% 26,4% 
Fußgänger 1.634 1,6% 45,9% 3.821 6,8% 52,1% 5.455 3,5% 50,1% 
Sonstige 343 0,3% 20,7% 301 0,5% 24,6% 644 0,4% 22,4% 

25-34jährige 67.011 100,0% 30,3% 61.895 100,0% 26,8% 128.906 100,0% 28,5% 
Mofas/Mopeds 926 1,4% 34,4% 1.307 2,1% 32,5% 2.233 1,7% 33,3% 
Motorräder 2.043 3,0% 16,7% 2.616 4,2% 17,4% 4.659 3,6% 17,1% 
Pkw 53.393 79,7% 32,4% 45.303 73,2% 27,7% 98.696 76,6% 30,1% 
Busse 207 0,3% 17,0% 303 0,5% 16,3% 510 0,4% 16,6% 
Güter-Kfz. 4.920 7,3% 22,0% 4.027 6,5% 25,8% 8.947 6,9% 23,5% 
Fahrräder 3.350 5,0% 28,9% ~4.112 6,6% 21,4% 7.462 5,8% 24,2% 
Fußgänger 1.618 2,4% 45,1% 3.360 5,4% 41,2% 4.978 3,9% 42,4% 
Sonstige 554 0,8% 21,2% 867 1,4% 25,3% 1.421 1,1% 23,5% 

Beteiligte gesamt 316.768 100,0% 28,3% 269.875 100,0% 25,2% 586.643 100,0% 26,8% 

Tab. 44: 18-24jährige und 25-34jährige Beteiligte an Nachtunfällen nach Art der Verkehrsbeteiligung (2000-2002) 
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Bild 79: Mittlere Kosten für Personenschäden bei 18-24jährigen und 25-34jährigen Beteiligten an Nachtunfällen 
nach Art der Verkehrsteilnahme (2000-2002) 



rückgeht, steigt sie bei den 18-24jährigen bis 23 
Uhr stark an. ln der Nacht von Samstag auf 
Sonntag, in der die Unfälle fast ausschließlich dem 
Freizeitverkehr zuzuordnen sind, ist der Stunden-
verlauf für beide Altersgruppen vergleichbar, bei 
den 18-24jährigen allerdings auf deutlich höherem 
Niveau. Vor allem in der zweiten Nachthälfte ist die 
Anzahl der Unfallbeteiligten 18-24jährigen wie 
auch in der Nacht auf Samstag fast doppelt so 
hoch wie bei den 25-34jährigen. 

Der Anteil der an Alleinunfällen Beteiligten steigt 
im Laufe der Nacht in beiden Altersgruppen bis ca. 
3 Uhr kontinuierlich an und geht in den Morgen-
stunden der Werktage mit einsetzendem Berufs-
verkehr wieder zurück. ln den Wochenendnächten 
bleibt der Anteil der Alleinunfälle über die kom-
plette zweite Nachthälfte auf hohem Niveau und 
steigt in den Nächten von Samstag auf Sonntag 
sogar kontinuierlich bis in die Vormittagsstunden 
an. An allen Wochentagen ist dabei der Anteil der 
an Alleinunfällen Beteiligten bei den 18-24jährigen 
höher als bei den 25-34jährigen. 

4.3.4 Art der Verkehrsbeteiligung 

Die Betrachtung der Unfallbeteiligten nach Art der 
Verkehrsbeteiligung zeigt, dass beide Altersgrup-
pen überwiegend als Pkw-Fahrer an Nachtunfällen 
beteiligt sind, Hauptverursacher in noch höherem 
Maße als nicht hauptverursachende Beteiligte. Nur 
4 % der 18-24jährigen sind als Fahrradfahrer und 
nur 3,5 % als Fußgänger an Nachtunfällen betei-
ligt. Allerdings liegt bei unfallbeteiligten Fußgän-
gern zwischen 18 und 24 Jahren der Nachtanteil 
mit 50% auf sehr hohem Niveau (Tab. 44). 

Die mittleren Kosten für Personenschäden pro 
Beteiligtem nach der Art der Verkehrsteilnahme 
sind in Ihrer Grundstruktur für beide Altersgruppen 
ähnlich (Bild 79). 

Insgesamt ist bei allen Verkehrsbeteiligungsarten 
in beiden Altersgruppen die Unfallschwere beim 
Beteiligten bei Nacht höher als bei Tag, sowohl bei 
Hauptverursachern als auch bei anderen Beteilig-
ten. Allerdings ergeben sich bei den 25-34jährigen 
deutlich höhere Werte bei unfallbeteiligten Zweirä-
dern und Fußgängern als bei den 18-24jährigen. 

Deutlich zeigt sich die höhere Unfallschwere bei 
18-24jährigen Beteiligten mit Pkw gegenüber den 
25-34jährigen, hier insbesondere bei den Haupt-
verursachern. 

4.3.5 Unfallursachen bei jungen Verkehrsteil-
nehmer bei Nacht 

Im Folgenden werden die Unfallursachen bei un-
fallbeteiligten jungen Verkehrsteilnehmern der bei-
den Altersgruppen bei Nacht analysiert. Die Dar-
stellungen zur Unfallursache konzentrieren sich 
dabei auf die Hauptverursacher von Unfällen. Da-
bei ist zu berücksichtigen, dass Mehrfachnennun-
gen möglich sind, da pro Hauptverursacher bis zu 
drei Unfallursachen angegeben werden können. 

ln Bild 80 und Bild 81 sind für die beiden Alters-
gruppen die Anzahl der Hauptverursacher mit der 
jeweiligen Nennung von ausgewählten Ursachen 
in der Zeitspanne zwischen 16 und 8 Uhr darge-
stellt. ln beiden Altersgruppen zeigen sich insbe-
sondere im Bereich der ,Kernnacht' zwischen 21 
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Bild 80: Anzahl der Unfälle (18-24jährige Hauptverur-
sacher) mit der Nennung von ausgewählten 
Unfallursachen in der Zeitspanne 16:00- 8:00 
Uhr (2000-2002; Mehrfachnennungen) 
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und 4 Uhr die Unfallursachen ,Alkohol' und ,Ge-
schwindigkeit' als Hauptunfallursachen. Während 
alle anderen Unfallursachen im Verlauf der Nacht 
einen mehr 
oder weniger U-förmigen Verlauf zeigen, steigt die 
Anzahl der Unfälle mit der Ursachennennung Al-
kohol beim Hauptverursacher bis ca. 2 Uhr an und 
geht erst in den frühen Morgenstunden wieder zu-
rück. Dabei hat die Ursache ,Alkohol' im Vergleich 
der Ursachen bei der älteren Altersgruppe eine 
höhere Bedeutung, wobei der Scheitelpunkt etwas 
früher um die Stunden um Mitternacht liegt. 

Betrachtet man die Unfälle mit der Ursachennen-
nung ,Alkohol' bzw. ,Geschwindigkeit' jeweils für 
sich, zeigt sich deren Bedeutung für das nächtliche 
Unfallgeschehen der beiden Altersgruppen noch 
deutlicher (Bild 82 und Bild 83). Bei Nachtunfällen 
mit Personenschaden, die durch junge Ver-
kehrsteilnehmer verursacht werden, spielen Ge-
schwindigkeit und Alkohol als Unfallursache die 
größte Rolle zwischen 2:00 und 5:00 Uhr. ln dieser 
Zeit werden bei über 50 % der 18-24jährigen 
Hauptverursacher ,Geschwindigkeit' als Unfallur-
sache angegeben. Bei 25-34jährigen Hauptverur-
sachern liegt dieser Anteilswert über die ganze 
Nacht ca. 10 Prozentpunkte darunter. Bei der Un-
fallursache ,Alkohol' erreichen dagegen 24-
35jährige Hauptverursacher bis ca. 4:00 Uhr die 
höheren Anteilswerte. ln beiden Altersgruppen lie-
gen die Anteile der Hauptverursacher, bei denen 
Alkohol als Unfallursache eine Rolle spielte, bei ü-
ber 40 %. 

Die Anteilswerte für die Kosten für Personenschä-
den, die bei Unfällen mit jungen Hauptverursa-
chern mit der Unfallursache ,Geschwindigkeit' ent-
stehen, liegen nochmals mehr als 10 % über den 
Anteilwerten für die Unfälle. Dies bedeutet, dass 
Geschwindigkeitsunfälle im Mittel schwerer sind, 
da sie überwiegend außerorts passieren. 

ln Bild 84 werden für die wichtigsten Unfalltypen 
die Unfälle differenziert nach der Ursache bei 
Hauptverursachern der Altersgruppe 18-24 und 
25-34 Jahre dargestellt. Die häufigsten Unfalltypen 
bei Unfällen mit jungen Hauptverursachern sind 
mit ca. 40% Fahrunfälle (25-34jährige: 31 %). Da-
bei handelt es sich zu ca. 80% um Alleinunfälle. 
Weitere nennenswerte Unfalltypen sind Unfälle im 
Längsverkehr (18-24jährige: 18 %; 25-34jährige: 
21 %) sowie Einbiegen-/Kreuzen-Unfälle (18-
24jährige: 15 %; 25-34jährige: 17 %). Insgesamt 
zeigen die Grafiken, dass in beiden Altersgruppen 
den jeweiligen Unfalltypen dieselben Unfallursa-
chen zugrunde liegen. 

Bei Fahrunfällen von 18-24jährigen wird in fast 
80 % der Fälle Geschwindigkeit als Unfallursache 
genannt. Bei ca. 25 % der Fahrunfälle spielt Alko-
hol eine Rolle. Bei 25-34jährigen Hauptverursa-
chern von Fahrunfällen spielt Geschwindigkeit eine 
geringere Rolle, allerdings wird Alkohol als Unfall-
ursache bei fast 35 % der Fahrunfälle als Ursache 
angegeben. Weitere häufige Nennungen von Un-
fallursachen bei Fahrunfälle beziehen sich auf an-
dere Fehler beim Fahrzeugführer. 

Ursachennennungen bei Einbiegen-/Kreuzen-
Unfällen beziehen sich überwiegend auf das 
Nichtbeachten von Vorfahrts- oder Vorrangsrege-
lungen sowie auf Fehler beim Abbiegen, Wenden, 
Rückwärtsfahren und Ein- und Anfahren. Alkohol 
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Bild 82: Anteil der Unfälle mit der Ursachennennung 
Geschwindigkeit bei 18-24jährigen Hauptver-
ursachern in den einzelnen Stundeninterval-
len in den Jahren 2000-2002 
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Bild 83: Anteil der Unfälle mit der Ursachennennung 
Alkohol bei 18-24jährigen Hauptverursachern 
in den einzelnen Stundenintervallen in den 
Jahren 2000-2002 



spielt hier bei beiden Altersgruppen nur eine un-
tergeordnete Rolle. 

Bei Unfällen im Längsverkehr beziehen sich die 
meisten Ursachennennungen auf ungenügenden 
Sicherheitsabstand. Bei über 40 % der Unfälle im 
Längsverkehr wird diese Ursache genannt. Außer-
dem wird bei fast 30 % der Längsverkehrsunfälle 
Geschwindigkeit als Unfallursache genannt und 
spielt damit auch hier eine bedeutende Rolle. 
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Auffällig ist, dass unabhängig vom jeweiligen Un-
falltyp die Unfallursache Geschwindigkeit bei den 
18-24jährigen eine größere Rolle spielt als bei den 
25-34jährigen. Bei Alkohol als Unfallursache ist 
dies genau umgekehrt. Dies bedeutet, dass neben 
den ,üblichen' (Fahr)Fehlern im Verkehrsablauf bei 
18-24jährigen eher mangelnde Erfahrung und grö-
ßere Risikobereitschaft, und bei 25-34jährigen e-
her der Trink-Fahr-Konflikt ein Problem darstellen. 
Dies zeigt sich auch bei der Darstellung der Un-
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Bild 84: Nachtunfälle mit Ursachennennung bei jungen Hauptverursachern bei den wichtigsten Unfalltypen (2000-
2002) 
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fallursachen nach der Unfallart 

Die häufigste Unfallart bei 18-24jährigen Haupt-
verursachern sind mit fast 40 % Abkommensun-
fälle (25-34jährige: 27 %). Hier handelt es sich zu 
über 90 % um Alleinunfälle. Weitere wichtige Un-
fallarten sind Zusammenstöße mit einem Fahr-
zeug, das einbiegt oder kreuzt (18-24jährige: 
21 %; 25-34jährige: 23 %) sowie Zusammenstöße 
mit einem Fahrzeug, das vorausfährt oder wartet 
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(18-24jährige: 12 %; 25-34jährige: 14 %). 

Bei Abkommensunfällen ergibt sich bezüglich der 
Unfallursachen beim Hauptverursacher eine nahe-
zu identische Verteilung wie bei Fahrunfällen, da 
Unfälle mit Abkommen von der Fahrbahn in den 
meisten Fällen durch den Verlust der Kontrolle 
über das Fahrzeug verursacht werden. 

Wie beim Unfalltyp Einbiegen/Kreuzen steht auch 
bei der Unfallart Einbiegen/Kreuzen die Nichtbe-
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Bild 85: Nachtunfälle mit Ursachennennung bei jungen Hauptverursachern bei den wichtigsten Unfallarten (2000-
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achtung der Vorfahrts- bzw. Vorrangsregelung im 
Vordergrund, insbesondere bei Nachtunfällen. 

Bei ca. 30 % der Zusammenstöße mit einbiegen-
den oder kreuzenden Fahrzeugen wurde beim 
Hauptverursacher ein Fehler beim Abbiegen, 
Wenden, Rückwärtsfahren, Ein- und Anfahren an-
gegeben. 

Unfälle der Unfallart Auffahren auf vorrausfahren-
des oder wartendes Fahrzeug sind neben ,ande-
ren Fehlern' hauptsächlich auf mangelnden Si-
cherheitsabstand und unangepasste Geschwin-
digkeit zurückzuführen. Mangelnder Sicherheits-
abstand hat hier bei Tag eine höhere Bedeutung, 
unangepasste Geschwindigkeit ist dagegen bei 
Nacht eine häufiger genannte Unfallursache. 
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4.4 Ungeschützte Verkehrsteilnehmer 
des nicht motorisierten Verkehrs 
Bei keiner Verkehrsteilnehmergruppe spielt der 
Faktor des "gesehen werdens" im nächtlichen 
Straßenverkehr eine so entscheidende Rolle wie 
bei nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern. Insbe-
sondere Fußgänger, die keine eigene Beleuchtung 
haben, sind darauf angewiesen, gesehen und vor 
allem erkannt zu werden. Erfreulicherweise wird 
diesem Umstand zunehmend Rechnung getragen, 
indem retroreflektierende Materialien in der Beklei-
dung sowie bei Schultaschen und dergleichen ver-
arbeitet werden. Dies betrifft allerdings vor allem 
Kinder. Bei Erwachsenen, also der Personenkreis, 
der zwischen 21 und 4 Uhr hauptsächlich unter-
wegs ist, sind diese Erkennungshilfen nach wie vor 
selten zu beobachten. 

Ungeschützte Verkehrsteilnehmer des nicht moto-
risierten Verkehrs, und hier insbesondere die Fuß-
gänger, haben bei Nachtunfällen deutlich schwere-
re Unfallfolgen als bei Unfällen am Tage. Bei Fuß-
gängern liegen die mittleren Kosten für Personen-
schäden bei Nacht fast doppelt so hoch wie bei 
Tag. Unfallbeteiligte Fußgänger haben einen höhe-
ren Nachtanteil als der Durchschnitt aller Unfall-
beteiligten. Anders als Fußgänger sind Fahrrad-
fahrer im Vergleich der Verkehrsbeteiligungsarten 
hinsichtlich des Nachtunfallgeschehens weniger 
auffällig. Die mittlere Schwere der Verletzungen 
liegt im Bereich aller Unfallbeteiligten, der Nacht-
anteil der unfallbeteiligten Fahrradfahrer liegt sogar 
unter dem Durchschnitt. Bei einem Unfall haben 
Fahrradfahrer allerdings -wie auch unfallbeteiligte 
Fußgänger - über 90 % der Unfallfolgen (Kosten 
für Personenschaden) selbst zu tragen. 

Die folgende Analyse konzentriert sich daher spe-
ziell auf die Unfallbeteiligung von Fußgängern und 
Fahrradfahrern bei Nacht. 

Knapp 7 % aller bei Nachtunfällen Beteiligten sind 
Fußgänger. Weitere 7,3 % der Unfallbeteiligten bei 
Nacht sind Fahrradfahrer. Der Anteil der Fahrrad-
nutzer an allen Unfallbeteiligten ist dabei im letzten 
Jahrzehnt von 6,0% in 1991 auf 7,3% in 2002 

angestiegen. 

Insgesamt ereigneten sich in den Jahren 2000 bis 
2002 36.577 Fußgängerunfälle und 39.430 Fahr-
radunfälle bei Nacht. Ein Fußgänger- bzw. Fahr-
radunfall ist dabei ein Unfall, bei dem mindestens 
ein Fußgänger bzw. Fahrradfahrer beteiligt war. 
Unfälle mit unfallbeteiligten Fußgängern und Fahr-
radfahrern sind dabei in der jeweiligen Kategorie 
enthalten und werden damit doppelt gezählt. Dies 
betrifft 2.079 (2,8 %) der knapp 74.000 Nachtun-
fälle mit ungeschützten nichtmotorisierten Ver-
kehrsteilnehmern. 

Der Nachtanteil bei Fahrradunfällen liegt im Ver-
gleich zu Fußgängerunfällen, aber auch im Ver-
gleich zu anderen Verkehrsbeteiligungsarten deut-
lich niedriger. Dies ist ähnlich wie bei Motorrädern 
auf die eindeutig an das Tageslicht und die Jah-
reszeit gebundene Nutzungsstruktur des Fahrra-
des als Verkehrsmittel zurückzuführen. 

4.4.1 Ortslagen 

Der Großteil der nächtlichen Unfälle mit unge-
schützten nicht motorisierten Verkehrsteilnehmern 
ereignet sich innerorts. Nur ca. 11 % der Fußgän-
ger- und Fahrradunfälle bei Nacht ereignen sich 
außerorts. Während Fußgängerunfälle außerorts 
mit über 50 % einen hohen Nachtanteil aufweisen, 
liegt der Nachtanteil von außerörtlichen Fahrrad-
unfällen mit ca. 19 % im Durchschnitt aller Fahr-
radunfälle (Tab. 45). 

Auf Autobahnen sind Unfälle mit ungeschützten 
nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer eher sel-
ten. Meist handelt es sich dabei jedoch um Unfälle 
mit sehr schwerwiegenden Unfallfolgen, insbeson-
dere für die ungeschützten Verunglückten. 

Im betrachteten Drei-Jahres-Zeitraum wurden acht 
Fahrradunfälle und 214 Fußgängerunfälle auf Au-
tobahnen registriert. Bei den Fußgängerunfällen 
auf Autobahnen ist jedoch zu vermuten, dass es 
sich häufig auch um Fahrzeugführer oder Mitfahrer 
handelt, die infolge von Pannen oder Unfällen das 
Fahrzeug verlassen haben. 

Aufgrund der geringen Fallzahlen wird bei der Be-
U(P) mit ungeschützten 

U(P) mit Fußgängerbeteiligung U(P) mit Fahrradbeteiligung nichtmotorisierten 
Verkehrsteilnehmern 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

Innerorts 32.258 88,2% 29,9% 34.949 88,6% 18,1% 65.379 88,4% 22,5% 
Außerorts o. BAB 4.105 11,2% 53,7% 4.473 11,3% 18,9% 8.327 11,3% 27,4% 
BAB 214 0,6% 49,1% 8 0,0% 42,1% 222 0,3% 48,8% 
Gesamt 36.577 100,0% 31,5% 39.430 100,0% 18,1% 73.928 100,0% 23,0% 

Tab. 45: Fußgänger- und Fahrradunfälle bei Nacht nach Ortslagen (2000-2002) 
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U(P) mit ungeschützten 
U(P) mit Fußgängerbeteiligung U(P) mit Fahrradbeteiligung nichtmotorisierten 

Verkehrstei I nehmern 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

Mofas/Mopeds 456 1,2% 37,3% 250 0,6% 19,1% 705 1,0% 27,9% 
Motorräder 401 1,1% 31,2% 172 0,4% 13,1% 571 0,8% 22,0% 
Pkw 19.994 54,7% 34,6% 17.636 44,7% 17,7% 37.593 50,9% 23,9% 
Busse 305 0,8% 21,5% 105 0,3% 14,0% 409 0,6% 18,9% 
Güter-Kfz. 906 2,5% 20,0% 941 2,4% 11,9% 1.846 2,5% 14,8% 
Fahrräder 1.391 3,8% 18,4% 18.993 48,2% 19,2% 18.993 25,7% 19,2% 
Fußgänger 12.494 34,2% 31,0% 645 1,6% 14,6% 12.494 16,9% 31,0% 
Sonstige 630 1,7% 32,5% 688 1,7% 20,8% 1.317 1,8% 25,1% 

Gesamt 36.577 100,0% 31,5% 39.430 100,0% 18,1% 73.928 100,0% 23,0% 

Tab. 46: Hauptverursacher von Fußgänger- und Fahrradunfällen bei Nacht (2000-2002) 

trachtung der Unfallschwere von Fußgänger- und 
Fahrradunfällen im Folgenden die Ortslage BAB 
nicht dargestellt. 

Erwartungsgemäß sind Unfälle außerorts deutlich 
schwerwiegender als innerorts. Grund dafür ist 
unter anderem das höhere Geschwindigkeitsni-
veau der Kraftfahrzeuge und dadurch eine höhere 
Differenzgeschwindigkeit zwischen den nicht mo-
torisierten Unfallbeteiligten und deren - in den 
meisten Fällen motorisierten - Unfallgegnern auf 
Außerortsstrecken. 

4.4.2 Hauptverursacherund Unfallgegner 

Der Großteil der Fahrradunfälle (ca. 48 %) wurde 
durch den Fahrradfahrer selbst verursacht. Dies ist 
jedoch hauptsächlich auf den hohen Anteil von Al-
leinunfällen von Fahrradfahrern bei Nacht zurück-
zuführen. Dieser liegt mit 7.878 bei etwa 20 %. 
Lässt man diese unberücksichtigt, werden ca. 
56 % der nächtlichen Fahrradunfälle durch Pkw 
und 35 % durch die Fahrradfahrer selbst verur-
sacht (Tab. 46). 

Bei Fußgängerunfällen handelt es sich sowohl bei 

Tag als auch bei Nacht zum größten Teil um Un-
fälle mit Pkw-Beteiligung. Bei etwa 55 % der 
nächtlichen Fußgängerunfälle wurde als Haupt-
verursacher ein Pkw angegeben. Weitere 34 % 
der Fußgängerunfälle wurden durch den Fußgän-
ger selbst verursacht, wobei auch hier meist eine 
Pkw-Beteiligung vorlag. 

Auffällig ist, dass durch Motorräder verursachte 
Fußgänger- und Fahrradunfälle - unabhängig von 
den Lichtverhältnissen - schwerwiegender sind als 
Unfälle mit Pkw als Hauptverursacher. Gründe 
dafür sind sicherlich in den höheren Geschwindig-
keiten bei Motorradfahrern sowie dem verbesser-
ten Aufprallschutz bei Pkw zu sehen. Außerdem 
sind die Unfallfolgen durch einen Unfall mit Fuß-
gängern oder Fahrrädern für den Motorradnutzer 
selbst meist schwerer als für Pkw. 

Insgesamt ist die mittlere Unfallschwere von Fuß-
gängerunfällen nachts höher als bei Tage, wäh-
rend bei Fahrradunfällen - insbesondere innerorts -
nur geringfügige Unterschiede zwischen Unfällen 
bei Nacht und bei Tag festzustellen sind. 

Für die genauere Betrachtung der Unfallgegner 

U(P) mit Fußgängerbeteiligung U(P) mit Fahrradbeteiligung 
Anzahl Anteil Nachtanteil Anzahl Anteil Nachtanteil 

Mofas/Mopeds 651 2,0% 36,7% 373 1,2% 19,5% 
Motorräder 696 2,1% 28,5% 389 1,3% 13,3% 
Pkw 27.212 82,1% 34,1% 23.505 77,8% 17,5% 
Busse 512 1,5% 19,2% 159 0,5% 11,2% 
Güter-Kfz. 1.216 3,7% 21,8% 1.229 4,1% 12,3% 
Fahrräder 1.867 5,6% 16,9% 1.876 6,2% 14,2% 
Fußgänger - - - 1.867 6,2% 16,9% 
Sonstige 993 3,0% 31,1% 821 2,7% 20,1% 
Gesamt 33.147 100,0% 31,1% 30.219 100,0% 16,9% 

Tab. 47: Unfallgegner von Fußgängern und Fahrrädern bei Unfällen mit zwei Beteiligten bei Nacht (2000-2002) 
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Bild 86: Mittlere Unfallschwere von Fußgängerunfällen 
nach Verkehrsbeteiligung des Hauptverursa-
chers (2 Beteiligte, 2000-2002) 
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Bild 87: Mittlere Unfallschwere von Fahrradunfällen 
nach Verkehrsbeteiligung des Hauptverursa-
chers (2 Beteiligte, 2000-2002) 

wurden Unfälle mit genau zwei Beteiligten ausge-
wählt. Bei Fußgängerunfällen werden mit dieser 
Auswahl 91 %, bei Fahrradunfällen 77 % der Un-
fälle erfasst. Bei den übrigen 9 % der Fußgänger-
unfälle handelt es sich um Unfälle mit mehreren 
beteiligten Fußgängern oder um primäre Unfälle 
zwischen Fahrzeugen bei denen auch ein Fuß-
gänger beteiligt war. Bei den übrigen 23 % der 
Fahrradunfälle handelt es sich in erster Linie um 
Alleinunfälle von Fahrradfahrern. Ungeachtet der 
Alleinunfälle werden hier 96 % der Fahrradunfälle 
erfasst (Tab. 47). 

Sowohl bei Fußgänger- als auch bei Fahrradun-
fällen sind ca. 80 % der Unfallgegner Pkw. Bei 
beiden ist dabei der Nachtanteil von Unfällen mit 
Pkw etwas über dem Durchschnitt. Bei Unfällen 
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Bild 88: Mittlere Kosten für Personenschäden bei 
Fußgängern nach Unfallgegner und Alter des 
Fußgängers (2 Beteiligte, 2000-2002) 
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Bild 89: Mittlere Kosten für Personenschäden bei 
Fahrradfahrern nach Unfallgegner und Alter 
des Fahrradfahrers (2 Beteiligte, 2000-2002) 

mit anderen Verkehrsteilnahmearten als Unfall-
gegner ist der Nachtanteil - abgesehen von Mofas 
- unterdurchschnittlich. Bei nächtlichen Fahrrad-
unfällen mit zwei Beteiligten sind Fußgänger eben-
so häufig Unfallgegner wie andere Fahrradfahrer. 

ln Bild 86 und Bild 87 ist die mittlere Unfallschwere 
von Fußgänger- und Fahrradunfällen in Abhängig-
keit von der Art der Verkehrsteilnahme des Haupt-
verursachers dargestellt. Da Unfälle mit zwei Be-
teiligten bereits ein Großteil der Unfälle abdecken 
und der Großteil der Unfallfolgen von den unge-
schützten Verkehrsteilnehmern getragen werden, 
gibt diese Darstellung bereits einen Hinweis auf 
die mittlere Verunglücktenschwere der unge-
schützten Verkehrsteilnehmer in Abhängigkeit von 
der Verkehrsteilnahmeart des Unfallgegners. 



Auch die genauere Betrachtung der mittleren 
Kosten für Personenschäden bei verunglückten 
Fußgängern und Fahrradfahrern in Bild 88 und Bild 
89 bestätigt die Abhängigkeit von den Fahrge-
schwindigkeiten und der Masse der Unfallgegner. 
Allerdings zeigt die Untergliederung nach Alters-
gruppen, dass die Schwere der Verletzungen in 
besonderem Maße auch vom Alter des verun-
glückten Fußgängers bzw. Fahrradfahrers abhän-
gig ist. Insbesondere die Altersgruppe der über 
65jährigen zeigt hier deutlich höhere Werte für die 
Schwere der Unfallfolgen als die jüngeren Alters-
gruppen. Sowohl bei Fußgängern als auch bei 
Fahrradfahrern zeigt sich mit geringerem Alter un-
abhängig vom Unfallgegner auch eine Reduzie-
rung der Verunglücktenschwere. Insbesondere für 
Fahrradfahrer unter 18 Jahren und zum Teil auch 
zwischen 18 und 24 Jahren zeigt sich bei Unfällen 
mit Kraftfahrzeugen im Vergleich der Altersgrup-
pen eine ansteigende Verletzungsschwere. 

4.4.3 Unfallbeteiligte Fußgänger und Fahrrad-
fahrer bei Nacht 

ln den Jahren 2000 bis 2002 waren 38.872 Fuß-
gänger und 41.848 Fahrradfahrer an Nachtunfällen 
beteiligt (Tab. 48). Im Vergleich der Altersgruppen 
haben bei beiden Verkehrsteilnahmearten Kinder 
und Jugendliche unter 18 Jahren die höchsten 
Anteile. Bei Fußgängern, die bei Nacht an einem 
Unfall mit Personenschaden beteiligt waren, war 
fast jeder vierte unter 18 Jahre alt. Bei Fahrradfah-
rern mehr als jeder fünfte. Während bei Fahrrad-
fahrern mit zunehmendem Alter der Anteil der Al-
tersgruppen an allen beteiligten Fahrradfahrern 
abnimmt, zeigt sich bei Fußgängern die Alters-
gruppe der über 65jährigen als die zweitstärkste 
im Vergleich der Altersgruppen. 
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Betrachtet man die Nachtanteile der einzelnen Al-
tersgruppen, dann zeigt sich bei Fußgängern, dass 
die Altersgruppen zwischen 18 und 64 Jahren 
überproportional oft bei Nacht als Fußgänger in 
Unfälle verwickelt wurden. Bei den unfallbeteiligten 
18-24jährigen Fußgängern war jeder zweite bei 
Nacht an einem Unfall beteiligt. Bei unfallbeteilig-
ten Fahrradfahrern zeigt sich bezüglich der Nacht-
anteile der Altersgruppen ein ähnliches Bild. Hier 
haben die Altersgruppen von 18 bis 54 Jahren ei-
nen Nachtanteil, der über dem Durchschnitt liegt. 
Der höchste Nachtanteil mit 26 % zeigt sich auch 
hier bei den 18-24jährigen. 

Unter 18- und über 65jährige Personen stellen 
insgesamt den größten Anteil an den unfallbetei-
ligten Fußgängern, dies zeigt sich auch bei Nacht 
(23,7% bzw. 14,1 %). Sie verunfallen jedoch über-
wiegend am Tag (geringer Nachtanteil, vgl. Tab. 
48). Dies ist vor dem Hintergrund einer insgesamt 
überproportionalen Verkehrsteilnahme dieser Al-
tersgruppen als Fußgänger aber auch einer größe-
ren Gefährdung dieser Gruppen zu sehen. 

Für eine höhere Verkehrsteilnahme sprechen u.a. 
Statistiken über den Fahrerlaubnisbesitz und die 
Pkw-Verfügbarkeit. Im Vergleich der Altersgruppen 
ist der größte Anteil von Personen ohne Fahrer-
laubnisbesitz bzw. ohne Pkw-Verfügbarkeit bei 
den 60-80jährigen zu finden, insbesondere bei 
Frauen (BMVBW, Verkehr in Zahlen 2003/2004). 
Die 2002 durchgeführte Befragung ,Mobilität in 
Deutschland 2002' (BMVBW, MiD 2002) ermittelte 
außerdem, dass über 40 % der Kinder, Jugendli-
chen und Senioren ,zu Fuß' unterwegs sind oder 
das ,Fahrrad' als Hauptverkehrsmittel nutzen. Dar-
über hinaus wird ein Großteil der Schulwege, die 
von Kindern und Jugendlichen zu Fuß zurückge-
legt werden, zumindest im Winterhalbjahr in die 

ungeschützte 
Fußgänger Fahrradfahrer nichtmotorisierte 

Verkehrsteilnehmer 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil anteil 

u.18 9.200 23,7% 21,4% 9.353 22,3% 14,5% 18.553 23,0% 17,3% 
18-24 5.455 14,0% 50,1% 6.183 14,8% 26,4% 11.638 14,4% 33,9% 
25-34 4.978 12,8% 42,4% 7.462 17,8% 24,2% 12.440 15,4% 29,2% 
35-44 5.277 13,6% 42,1% 7.485 17,9% 23,0% 12.762 15,8% 28,3% 
45-54 4.158 10,7% 41,6% 4.726 11,3% 19,3% 8.884 11,0% 25,8% 
55-64 3.778 9,7% 35,8% 3.504 8,4% 13,1% 7.282 9,0% 19,6% 
ü. 65 5.481 14,1% 26,1% 1.960 4,7% 7,4% 7.441 9,2% 15,7% 
o.A. 545 1,4% 30,5% 1.175 2,8% 21,1% 1.720 2,1% 23,4% 
Gesamt 38.872 100,0% 32,0% 41.848 100,0% 17,8% 80.720 100,0% 22,7% 

Tab. 48: An Nachtunfällen beteiligte Fußgänger und Fahrradfahrer nach Altersgruppen (2000-2002) 



Dunkelheit fallen. 

Anders als bei allen an Nachtunfällen Beteiligten 
· (vgl. Bild 20) steigt bei unfallbeteiligten Fußgän-
gern und Fahrradfahrern die mittlere Schwere der 
Verletzungen mit zunehmendem Alter kontinuier-
lich an (vgl. Bild 90 und Bild 91 ). Für alle Alters-
gruppen zeigt sich dabei, dass Fußgänger im Mit-
tel schwerer verunglücken als Fahrradfahrer und 
dass die Unfallfolgen bei unfallbeteiligten Männern 
schwerwiegender sind als bei Frauen. 

4.4.4 Zeitliche Verteilung 
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Hinsichtlich der zeitlichen Verteilung gibt es meh-
rere sich überlagernde Einflüsse bei der Verkehrs-
und somit auch der Unfallbeteiligung von Fußgän-
gern und Fahrradfahrern. Generell ist davon aus-
zugehen, dass das Fahrrad in den trockeneren 
und wärmeren Monaten stärker genutzt wird als im 
Winter. Dies gilt - mit Einschränkungen - auch für 
Fußgänger. Dies legt nahe, dass im Sommerhalb-
jahr mit einer stärkeren Unfallbeteiligung von Fuß-
gängern und Fahrradfahrern zu rechnen ist. ln den 
Wintermonaten dehnt sich das Zeitfenster der 
Dunkelheit jedoch vom späten Nachmittag bis in 
den frühen Vormittag hinein aus, schließt also die 
Berufsverkehrszeit im Wesentlichen mit ein. Durch 
die zeitliche Ausdehnung der Nacht ist aus diesem 
Blickwinkel von einer höheren Unfallzahl in den 
Wintermonaten auszugehen. Daten zur Verkehrs-
beteiligung bzw. zur Fahrleistung sind zwar weder 
im jahreszeitlichen noch im stündlichen Verlauf 
verfügbar, die Darstellung der Unfälle zwischen 16 
und 8 Uhr bei Tag und bei Nacht gibt jedoch Hin-
weise auf die Wechselwirkung der beiden Fakto-
ren (Bild 92 und Bild 93). 

Bild 90: Beteiligte Fußgänger an Nachtunfällen und 
mittlere Kosten für Personenschäden pro Be-
teiligtem nach Altersgruppe und Geschlecht 
(2000-2002) 

U(P) mit Fußgängerbeteiligung 

Anzahl Anteil Nacht-
anteil 

Januar 5.261 14,4% 54,8% 
Februar 3.879 10,6% 43,4% 
März 2.523 6,9% 27,5% 
April 1.221 3,3% 14,3% 
Mai 1.200 3,3% 11,5% 
Juni 1.051 2,9% 11,0% 
Juli 1.087 3,0% 12,9% 
August 1.352 3,7% 15,7% 
September 2.045 5,6% 21,7% 
Oktober 3.469 9,5% 34,8% 
November 6.578 18,0% 55,1% 
Dezember 6.911 18,9% 60,4% 
Gesamt 36.577 100,0% 31,5% 
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Beteiligte Fahrradfahrer an Nachtunfällen und 
mittlere Kosten für Personenschäden pro Be-
teiligtem nach Altersgruppe und Geschlecht 
(2000-2002) 

U(P) mit ungeschützten 
U(P) mit Fahrradbeteiligung nichtmotorisierten 

Verkehrsteilnehmern 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil 

3.632 9,2% 44,1% 8.741 11,8% 50,1% 
3.088 7,8% 32,6% 6.815 9,2% 38,1% 
2.422 6,1% 20,7% 4.822 6,5% 23,8% 
1.614 4,1% 10,5% 2.742 3,7% 11,9% 
2.057 5,2% 7,3% 3.136 4,2% 8,5% 
1.990 5,0% 7,3% 2.923 4,0% 8,3% 
2.338 5,9% 9,3% 3.291 4,5% 10,3% 
3.052 7,7% 11,2% 4.232 5,7% 12,3% 
3.317 8,4% 15,0% 5.175 7,0% 17,1% 
4.823 12,2% 26,4% 8.058 10,9% 29,6% 
6.252 15,9% 43,0% 12.473 16,9% 48,6% 
4.845 12,3% 49,4% 11.520 15,6% 55,5% 

39.430 100,0% 18,1% 73.928 100,0% 23,0% 

Tab. 49: Anzahl der Fußgänger- und Fahrradunfälle bei Nacht nach Monaten (2000-2002) 



Die monatliche Verteilung von Nachtunfällen mit 
Fußgängern ist noch stärker auf die Wintermonate 
konzentriert als alle Nachtunfälle (Tab. 49). Etwa 
50 % der nächtlichen Fußgängerunfälle passieren 
in den Monaten November bis Januar. Die monat-
liche Verteilung von nächtlichen Fahrradunfällen 
entspricht dagegen in etwa der Verteilung aller 
Nachtunfälle. Die mittlere Unfallschwere von Fuß-
gänger- und Fahrradunfällen bei Nacht zeigt im 
Jahresverlauf nur geringfügige Änderung. ln der 
Tendenz sind jedoch Fußgänger- und Fahrradun-
fälle bei Nacht in den Sommermonaten - also in 
der Zeit, in der der Berufs- und Schülerverkehr bei 
Tageslicht stattfindet - schwerer als in den Win-
termonaten. 

Die Betrachtung der stündlichen Verteilung von 
Fußgänger- und Fahrradunfällen im Jahresverlauf 
zeigt trotz geringer Fallzahlen ein recht eindeuti-
ges Bild. Wie bereits in den vorigen Kapiteln wur-
den zur Darstellung des Jahresverlaufs stellver-
tretend die Monate Januar, April, Juli und Oktober 
ausgewählt. Um Verzerrungen durch erhöhten 
Freizeitverkehr und Ausbleiben des Berufsver-
kehrs an Feiertagen in der Woche auszuschließen, 
wurden nur reine Werktagwochen ohne Feiertage 
berücksichtigt. Die Unfallzahlen sind gewichtet 
nach Anzahl der ausgewerteten Tage in den Mo-
naten und beziehen sich jeweils auf die durch-
schnittliche Unfallzahl pro Tag. Fußgänger- und 
Fahrradunfälle auf Autobahnen wurden für diese 
Betrachtung ausgeschlossen. Insgesamt zeigt sich 
für alle Monate die erwartete Grundstruktur mit er-
höhten Unfallzahlen in der Zeit des abendlichen 
Berufsverkehrs, über die Abendstunden abneh-
mende Zahlen und einem neuerlichen Anstieg der 
Unfallzahlen zum morgendlichen Berufsverkehr. 

Die stündliche Verteilung der Fußgängerunfälle in 
den vier betrachteten Monaten zeigt einen Zu-
sammenhang zwischen der Häufigkeit von Fuß-
gängerunfällen und der Dunkelheitsausdehnung 
im Jahresverlauf. Unabhängig von der Jahreszeit 
zeigt sich in der Zeitspanne des Dunkelwerdens 
ein unregelmäßiger Anstieg der Unfallzahlen, der 
auf der Zeitachse von 17 Uhr im Januar bis ca. 22 
Uhr im Juli und wieder zurück wandert. Dies deutet 
darauf hin, dass Fußgänger bei Dunkelheit und 
insbesondere in der Dämmerungsphase einem er-
höhten Unfallrisiko ausgesetzt sind. 

Bild 93 zeigt nochmals deutlich die von der Jah-
reszeit abhängige Nutzung des Fahrrades, mit ho-
hen Unfallzahlen in den Nachmittags- und Abend-
stunden der wärmeren Jahreszeit. Die Zahl der 
Fahrradunfälle in den Morgenstunden ist jedoch in 
allen vier betrachteten Monaten unabhängig von 
den Lichtverhältnissen annähernd gleichbleibend. 

Für die Darstellung der stündlichen Verteilung von 
Fußgänger- und Fahrradunfällen im Wochenver-
lauf wurden ebenfalls nur die Wochen ohne Fei-
ertage ausgewählt. Für die Tage Montag bis Don-
nerstag wurde wiederum der Mittelwert verwendet. 

Die stündliche Verteilung von Fußgängerunfällen 
nach Wochentagen zeigt deutlich den Bezug zum 
Berufsverkehr, vor allem in den Morgenstunden 
(Bild 94). Nachtunfälle mit Fußgängerbeteiligung 
zwischen 21 Uhr und 5 Uhr konzentrieren sich da-
gegen hauptsächlich auf die Nächte des Wochen-
endes. Durch das Ausbleiben des Berufsverkehrs 
in den Stunden des späten Nachmittags und frü-
hen Abends an Samstagen und Sonntagen redu-
zieren sich die Unfallzahlen. Der Rückgang ist 
anteilig etwa im gleichen Umfang bei Tageslicht 
und bei Dunkelheit, d.h. übers ganze Jahr verteilt. 

Der zwischenzeitliche Anstieg der Unfallzahlen um 
22 Uhr - vor allem in den Nächten des Wochen-
endes - ist analog zum Juli-Verlauf und deutet 
darauf hin, dass es sich hier vornehmlich um Un-
fälle in den Sommermonaten handelt. Das Zu-
sammentreffen von höherem Fußgängeraufkom-
men in den Abendstunden an Sommerwochenen-
den und der Einbruch der Dunkelheit in diesem 
Zeitbereich führt zu einem Anstieg der Unfallzah-
len. 

Der stündliche Verlauf der Fahrradunfälle nach 
Wochentagen zeigt ein ähnliches Bild, wobei im 
abendlichen und morgendlichen Übergangsbe-
reich von Helligkeit und Dunkelheit der Anteil der 
Nachtunfälle deutlich geringer ist als bei Fußgän-
gerunfällen. Dies zeigt, wie bereits beim monatli-
chen Verlauf, die von der Jahreszeit abhängige 
Nutzung des Fahrrades vorwiegend in der wärme-
ren Jahreszeit. 

Wie bereits in den vorigen Kapiteln ist auch hier 
davon auszugehen, dass sich die Altersstruktur 
der unfallbeteiligten Fußgänger und Fahrradfahrer 
im stündlichen Verlauf ändert, insbesondere im 
Hinblick auf Schulwegunfälle von Kindern und Ju-
gendlichen. 

Bild 95 und Bild 96 zeigen die Altersstruktur bei 
unfallbeteiligten Fußgängern und Fahrradfahrern 
im Stundenverlauf zwischen 16 Uhr und 9 Uhr. Bei 
beiden - Fahrrädern und Fußgängern - zeigt sich 
deutlich die Schulwegproblematik zwischen 7 und 
8 Uhr. ln dieser Stunde sind 45 % aller unfallbetei-
ligten Fahrradfahrer unter 18 Jahre alt. Bei Fuß-
gängern sind es sogar über 55 %. 
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Bild 92: Durchschnittliche Anzahl von Fußgängerun-
fällen im stündlichen Verlauf in den Monaten 
Januar, April, Juli und Oktober (2000-2002) 
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Bild 93: Durchschnittliche Anzahl von Fahrradunfällen 
im stündlichen Verlauf in den Monaten Janu-
ar, April, Juli und Oktober (2000-2002) 
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Bild 94: Durchschnittliche Anzahl von Fußgängerun-
fällen im stündlichen Verlauf nach Wochenta-
gen (2000-2002) 
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Bild 95: Altersstruktur unfallbeteiligter Fußgänger zwi-
schen 16 Uhr und 9 Uhr (2000-2002) 
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Bild 96: Altersstruktur unfallbeteiligter Fahrradfahrer 
zwischen 16 Uhr und 9 Uhr (2000-2002) 

Die Altersverteilung zeigt sich im Stundenverlauf 
nahezu unabhängig von den Lichtverhältnissen, 
weshalb hier alle Unfälle in der Zeit zwischen 16 
und 9 Uhr einbezogen wurden. Lediglich bei un-
fallbeteiligten Fußgängern steigt zwischen 16 und 
20 Uhr der Anteil der Senioren zugunsten der Al-
tersgruppe der unter 18jährigen, wenn man aus-
schließlich die Nachtunfälle in diesem Zeitfenster 
betrachtet. 

4.4.5 Unfalltyp, Unfallart und Unfallumstände 

Im betrachteten Dreijahreszeitraum wurden 61 % 
der nächtlichen Fußgängerunfälle durch einen 
Konflikt zwischen einem (nicht abbiegenden) 
Fahrzeug und einem Fußgänger beim Überqueren 



Fußgängerunfälle Fahrradunfälle 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil 

Fahrunfall ( 1) 1.257 3,4% 37,6% 5.201 13,2% 24,6% 
Abbiegen (2) 3.859 10,6% 47,8% 6.595 16,7% 18,3% 
Einbiegen-Kreuzen (3) 396 1,1% 24,6% 13.188 33,4% 15,6% 
Überschreiten (4) 22.324 61,0% 31,3% 785 2,0% 15,4% 
Ruhender Verkehr (5) 171 0,5% 23,6% 1.962 5,0% 18,1% 
Längsverkehr (6) 3.292 9,0% 39,8% 4.991 12,7% 19,1% 
sonstiger Unfall (7) 5.278 14,4% 23,4% 6.708 17,0% 19,9% 
Gesamt 36.577 100,0% 31,5% 39.430 100,0% 18,1% 

Tab. 50: Nachtunfälle mit Beteiligung von Fußgängern und Fahrrädern nach Unfalltyp (2000-2002) 

der Fahrbahn ausgelöst. Des weiteren handelt es 
sich bei knapp 11 % um Abbiege-Unfälle sowie bei 
9 % um Unfälle im Längsverkehr. Einen deutlichen 
Nachtbezug haben Abbiege-Unfälle mit einem 
Nachtanteil von 48 % und Längsverkehr-Unfälle 
mit 40 % (Tab. 50). 

Nachtunfälle mit Fahrradfahrern sind zu einem 
Drittel Einbiegen-Kreuzen-Unfälle. Der Nachtanteil 
dieses Unfalltyps ist jedoch unterdurchschnittlich. 
Einen überdurchschnittlichen Nachtanteil haben 
Fahrunfälle. Hier handelt es sich in der Regel um 
Alleinunfälle von Fahrradfahrern. 

Auf die Darstellung der mittleren Unfallschwere 
nach Unfalltyp wird hier verzichtet, da erwartungs-
gemäß Unfälle in Einmündungs- und Kreuzungs-
bereichen (Abbiegen- und Einbiegen-Kreuzen-
Unfälle) durch die geringeren Geschwindigkeiten 
weniger schwer sind als Unfälle im Längsverkehr 
oder bei Fußgängern Unfälle beim Überschreiten. 

Die Untergliederung der Nachtunfälle nach der 
Unfallart zeigt, dass es bei Nachtunfällen mit Fuß-
gängerbeteiligung in über 90 % der Unfälle zu ei-
nem Zusammenstoß zwischen Fußgänger und 
Fahrzeug kam. Bei weiteren knapp 6 % handelt es 

sich um nicht näher erläuterte Unfälle anderer Art 
(Tab. 51). 

Bei Fahrradunfällen bei Nacht handelt es sich bei 
45 % der Unfälle primär um eine Kollision des 
Fahrradfahrers mit einem einbiegenden oder kreu-
zenden anderen Fahrzeug. Weitere 24% sind 
Unfälle anderer Art. Dazu zählen auch Unfälle, bei 
denen der Fahrradfahrer infolge eines Konfliktes 
mit einem anderen Fahrzeug stürzt, ohne dass es 
zu einer Kollision mit diesem Fahrzeug kommt. 

Die mittlere Unfallschwere bei Fußgängerunfällen 
zeigt vergleichsweise hohe Werte bei Kollisionen 
zwischen Fußgänger und Fahrzeug, aber auch bei 
Unfällen, bei denen das Fahrzeug - z.B. infolge ei-
nes Ausweichmanövers - von der Fahrbahn ab-
kommt oder gegen ein Hindernis prallt. Während 
bei letzteren in der Regel die Fahrzeuginsassen 
verunglücken, erleiden bei Fahrzeug-Fußgänger-
Kollisionen die Fußgänger oftmals schwerste Ver-
letzungen. Bei nächtlichen Fußgängerunfällen die-
ser Unfallart wurden in den drei betrachteten Jah-
ren über 1.600 Personen getötet. Bei Tageslicht 
waren es im gleichen Zeitraum nur knapp 1.000 
Getötete, obwohl sich bei Tag fast doppelt so viele 

Fußgängerunfälle Fahrradunfälle 

Anzahl Anteil Nacht- Anzahl Anteil Nacht-
anteil anteil 

Zus.stoß mit einem Fahrzeug, das 
anfährt, anhält o.i. ruh. Verk. steht ( 1) 226 0,6% 28,1% 2.468 6,3% 18,5% 
vorrausfährt oder wartet (2) 142 0,4% 23,9% 1.229 3,1% 18,4% 
seitlich in gleicher Richtung fährt (3) 30 0,1% 17,0% 1.964 5,0% 15,0% 
entgegenkommt (4) 130 0,4% 27,3% 2.829 7,2% 20,7% 
einbiegt oder kreuzt (5) 362 1,0% 27,3% 17.658 44,8% 16,5% 

Zus.stoß zw. Fahrz. u. Fußgänger (6) 33.246 90,9% 32,2% 1.685 4,3% 17,6% 
Auffahren auf ein Hindernis (7) 96 0,3% 39,0% 622 1,6% 38,0% 
Abkommen von der Fahrbahn 

nach rechts (8) 190 0,5% 41,4% 988 2,5% 27,2% 
nach links (9) 113 0,3% 43,6% 431 1,1% 28,4% 

Unfall anderer Art (1 0) 2.042 5,6% 24,5% 9.556 24,2% 20,2% 
Gesamt 36.577 100,0% 31,5% 39.430 100,0% 18,1% 

Tab. 51: Nachtunfälle mit Beteiligung von Fußgängern und Fahrrädern nach Unfallart (2000-2002) 



Unfälle dieser Art ereigneten als bei Nacht. 

Merkmale zur Beschreibung der weiteren Unfall-
umstände sind die Angaben zur Charakteristik und 
zu den Besonderheiten an der Unfallstelle. Pro 
Unfall können dazu jeweils bis zu drei Angaben 
gemacht werden. 

Zur Charakteristik der Unfallstelle wurden bei 
nächtlichen Fußgängerunfällen in 50 % der Fälle 
Angaben gemacht, bei Fahrradunfällen sogar in 
zwei Drittel aller Nachtunfälle. Den Angaben zufol-
ge ereignen sich etwa 35% der Fußgängerunfälle 
bei Nacht an einer Kreuzung oder Einmündung. 
Sowohl für Unfälle an Kreuzungen als auch an 
Einmündungen zeigen sich erhöhte Nachtanteile. 

Bei Fahrradunfällen ereignet sich mit 48 % fast je-
der zweite Nachtunfall im Bereich einer Kreuzung 
oder Einmündung. Knapp 10 % der nächtlichen 
Fahrradunfälle ereigneten sich an einer Grund-
stückszufahrt. Bei Fahrradunfällen zeigen sich nur 
bei Unfällen an Kreuzungen erhöhte Nachtanteile. 
Die mittlere Unfallschwere von Fahrradunfällen an 
Kreuzungen, Einmündungen oder Grundstücks-
zufahrten ist niedriger als bei Unfällen ohne Anga-
ben zur Unfallstellencharakteristik und zeigt im 
Tag-Nacht-Vergleich kaum Unterschiede. Unfälle 
an Kreuzungen sind bei Tageslicht im Mittel sogar 
schwerwiegender als bei Nacht. 

Zu den Besonderheiten an der Unfallstelle werden 
deutlich seltener Angaben gemacht. Diese sind je-
doch insbesondere für Fußgängerunfälle von Inte-
resse, da hier angegeben werden kann, wenn sich 
der Unfall an einer Fußgängerfurt, einem Fußgän-
gerüberweg oder einer Haltestelle ereignet hat. Bei 
27 % der Fußgängerunfälle bei Nacht werden hier 
Angaben gemacht. Demnach passieren über 20 % 
der Unfälle bei Nacht an Querungsstellen für Fuß-
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gänger, 15 % an Fußgängerfurten und 6 % an 
Fußgängerüberwegen (Zebrastreifen). Seide ha-
ben einen überdurchschnittlichen Nachtanteil, er-
eignen sich also häufiger bei Nacht als Fußgän-
gerunfälle im allgemeinen. An Haltestellen ereig-
nen sich etwa 5 % der Fußgängerunfälle bei 
Nacht, wobei der Nachtanteil niedriger ist als bei 
Fußgängerunfällen insgesamt. Allerdings ist die 
mittlere Unfallschwere von Fußgängerunfällen an 
Haltestellen bei Nacht etwa doppelt so hoch als bei 
Tag. 

4.4.6 Unfallursachen von nächtlichen Fußgän-
ger- und Fahrradunfällen 

Zur Betrachtung der Unfallursachen wird im Fol-
genden unterschieden zwischen Unfällen, bei de-
nen der Fußgänger bzw. der Fahrradfahrer selbst 
oder aber der jeweilige Unfallgegner Hauptverur-
sacher des Unfalls war (Tab. 52 und Tab. 53). 

Die Ursachendifferenzierung bei Fußgänger-
unfällen ist wenig detailliert, insbesondere bei den 
dem Fußgänger zuzurechnenden Unfallursachen. 
Entsprechend wurde fast allen hauptverur-
sachenden Fußgängern ein ,falsches Verhalten' 
attestiert. Darüber hinaus wurde jedoch fast 28 % 
der hauptverursachenden Fußgänger die Unfallur-
sache ,Alkohol' zugeordnet. Der Nachtanteil von 
über 77 % zeigt, dass alkoholisierte Fußgänger als 
Hauptverursacher von Unfällen ein deutlich auf die 
Nacht bezogenes Problem sind. 

War der Hauptverursacher des Fußgängerunfalls 
der Unfallgegner, wurde etwa zwei Drittel der 
Hauptverursacher ,falsches Verhalten gegenüber 
Fußgängern' angelastet. Als weitere oder zusätzli-
che Ursachen wurden bei 14 % der Hauptverursa-
cher ,Geschwindigkeit' und bei knapp 12 % ,Fehler 

Hauptverursacher Fußgänger Hauptverursacher Unfallgegner 
Anzahl Anteile Nachtanteile Anzahl Anteile Nachtanteile 

ohne Ursachennennung (0) 25 0,2% 18,0% 85 0,4% 32,8% 
Verkehrstüchtigkeit (1-4) 3.572 28,6% 74,0% 1.640 6,8% 60,1% 

Alkohol (1) 3.465 27,7% 77,1% 1.556 6,5% 64,5% 
Drogen (2) 59 0,5% 53,6% 45 0,2% 44,6% 

Fehler der Fahrzeugführer {10-49) - - - 23.923 99,3% 31,8% 
Straßenbenutzung (10-11) - - - 1.025 4,3% 25,5% 
Geschwindigkeit (12-13) - - - 3.391 14,1% 39,0% 
Abstand (14-15) - - - 324 1,3% 26,1% 
Überholen (16-23) - - - 227 0,9% 35,6% 
Vorbei-, Nebeneinanderfahren (24-26) - - - 19 0,1% 22,1% 
Vorfahrt/Vorrang (27-33) - - - 372 1,5% 25,6% 
Abbiegen/Wenden (35-37) - - - 2.820 11,7% 22,3% 
falsches Verhalten geg. Fußg. (38-42) - - - 16.305 67,7% 33,3% 
andere Fehler (49) - - - 3.371 14,0% 31,3% 

technische Mängel {50-55) - - - 249 1,0% 56,3% 
Falsches Verhalten der Fußg. {60-69) 12.454 99,7% 31,1% - - -
Unfälle U(P) 12.494 100,0% 31,0% 24.083 100,0% 31,8% 

Tab. 52: Unfallursachen bei nächtlichen Fußgängerunfällen (2000-2002) (Mehrfachnennungen) 



Hauptverursacher Fahrradfahrer Hauptverursacher Unfallgegner 
Anzahl Anteile Nachtanteile Anzahl Anteile Nachtanteile 

ohne Ursachennennung (0) 442 2,3% 23,9% 138 0,7% 15,7% 
Verkehrstüchtigkeit (1-4) 6.062 31,9% 50,0% 536 2,6% 36,5% 

Alkohol (1) 5.909 31,1% 53,7% 500 2,4% 40,6% 
Drogen (2) 98 0,5% 46,7% 22 0,1% 24,7% 

Fehler der Fahrzeugführer (10-49) 17.884 94,2% 18,8% 19.568 95,7% 17,3% 
Straßenbenutzung (10-11) 3.278 17,3% 18,6% 744 3,6% 24,0% 
Geschwindigkeit (12-13) 1.805 9,5% 19,9% 798 3,9% 19,8% 
Abstand (14-15) 430 2,3% 15,4% 483 2,4% 20,6% 
Überholen (16-23) 254 1,3% 11,3% 1.005 4,9% 17,0% 
Vorbei-, Nebeneinanderfahren (24-26) 109 0,6% 14,5% 173 0,8% 18,9% 
Vorfahrt/Vorrang (27-33) 2.532 13,3% 15,9% 6.638 32,5% 18,8% 
Abbiegen/Wenden (35-37) 2.063 10,9% 12,8% 7.554 37,0% 16,0% 
falsches Verhalten geg. Fußg. (38-42) 779 4,1% 17,2% 155 0,8% 19,0% 
andere Fehler (49) 7.675 40,4% 22,3% 2.114 10,3% 17,7% 

technische Mängel (50-55) 1.401 7,4% 46,5% 50 0,2% 26,0% 
Falsches Verhalten der Fußg. (60-69) - - - 702 3,4% 15,2% 
Unfälle U(P) 18.993 100,0% 19,2% 20.437 100,0% 17,2% 

Tab. 53: Unfallursachen bei nächtlichen Fahrradunfällen (2000-2002) (Mehrfachnennungen) 

beim Abbiegen/Wenden' genannt. 

Bei Fahrradunfällen zeigt sich ein etwas differen-
zierteres Bild, da auch Fahrradfahrer als Fahr-
zeugführererfasst werden. An erster Stelle der Ur-
sachennennungen bei Fahrradfahrern als Haupt-
verursacher von Nachtunfällen stehen ,andere 
Fehler' (40 %), die keiner anderen Unfallursache 
zugeordnet werden können. Dies betrifft in erster 
Linie Alleinunfälle von Fahrradfahrern. 

17 % der als Hauptverursacher erfassten Fahr-
radfahrer wurde die Unfallursache ,Straßenbenut-
zung' zugeordnet. Dazu zählt beispielsweise Fah-
ren auf dem Gehweg, Nichtbenutzung von Rad-
verkehrsanlagen, Benutzung von Radverkehrsan-
lagen in falscher Fahrtrichtung oder auch Verstoß 
gegen das Rechtsfahrgebot Diese Ursache wird 
jedoch bei Nacht nicht häufiger genannt als bei 
Tag. Knapp 25 % der fahrradfahrenden Hauptver-
ursacher wutden ,Missachtung von Vor-
fahrt/Vorrang' (13 %) bzw. ,Fehler beim Abbie-
gen/Wenden' (11 %) als Unfallursache zugeord-
net. Auch diese beiden Unfallursachen erreichen 
bei Tag höhere Anteile an den von Fahrradfahrern 
verursachten Unfällen. 

Noch häufiger als bei Fußgängern, wurde bei 
Fahrradfahrern Alkoholeinfluss als Unfallursache 
festgestellt. Bei fast jedem dritten hauptverursa-
chenden Fahrradfahrer bei Nacht war dies der 
Fall. Im Vergleich dazu lag der Anteil der Unfallur-
sache ,Alkohol' bei allen Hauptverursachern von 
Nachtunfällen im Jahr 2002 bei 16 %. Die Hemm-
schwelle zur Teilnahme am Straßenverkehr unter 
Alkoholeinfluss scheint bei Fahrradnutzung dem-
nach deutlich niedriger als beim Führen eines Kfz. 

Waren andere Verkehrsteilnehmer als Fahrradfah-
rer Hauptverursacher von Fahrradunfällen, wurden 

in fast 70 % der Fälle "Missachtung von Vor-
fahrtNorrang" (33 %) bzw. "Fehler beim Abbie-
gen/Wenden" (37 %) als Unfallursache angege-
ben. 

Unabhängig davon, ob der Fahrradfahrer oder der 
Unfallgegner Hauptverursacher des Unfalls war, 
zeigt sich mit Ausnahme der Unfallursache ,Alko-
hol', dass die Nachtanteile im Bereich des Durch-
schnittswertes der entsprechenden Unfälle liegen, 
also nicht auf eine Nachtproblematik von be-
stimmten Unfallursachen hindeuten. Dies gilt in 
gleicher Weise für Fußgängerunfälle. Hier deuten 
nur die Ursachen ,Alkohol' sowohl bei Fußgängern 
als auch bei den Unfallgegnern und ,Geschwindig-
keit' beim Unfallgegner auf eine Nachtproblematik 
hin. 

Während die Anteile der übrigen Ursachennen-
nungen im Verlauf der Nacht entsprechend der 
Unfallzahlen im Nachtverlauf zurückgehen, steigen 
die Anteile der Ursachennennung ,Alkohol' vor al-
lem bei Fußgängern und Fahrradfahrern als 
Hauptverursacher von Unfällen im Verlauf der 
Nacht deutlich an. Zwischen 23 und 5 Uhr wurde 
bei über 50 % der hauptverursachenden Fußgän-
ger und Fahrradfahrer Alkoholeinfluss als Unfallur-
sache genannt. 



5 Regionalstruktur von 
Nachtunfällen 

Nachtunfälle im Jahr 2001 
• entspricht 2 U(P) 
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Bild 97: Karte 1 -Verteilung der Nachtunfälle in Deutschland 2001 

Karte 1 zeigt die geographische Verteilung der 
Nachtunfälle in der räumlichen Auflösung nach 
Gemeinden im Jahr 2001. Erwartungsgemäß zeigt 

sich eine Häufung der Nachtunfälle in dichter be-
siedelten Gebieten bzw. Ballungsräumen. 
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Anteil Nacht an insgesamt 
U(P) 2000 bis 2002 

<= 26,6 (69) 
<= 28,3 (108) 

D <= 29.8 (113) 
<= 31,4 (87) 
<= 50,0 (43) 

Bild 98: Karte 2- Anteil Nachtunfälle an allen Unfällen (2000-2002) 

ln Karte 2 sind die Nachtanteile an allen Unfällen 
mit Personenschaden in der räumlichen Auflösung 
nach Kreisen bzw. kreisfreien Städten dargestellt. 

Anders als in der absoluten Verteilung der einzel-
nen Nachtunfälle sind hier dicht besiedelte Regio-
nen bzw. Stadt- und Ballungsräume wenig auffäl-
lig. Bei den Kreisen mit den hohen Nachtanteilen 
zwischen 31 und 50 % (in der Karte rot dargestellt) 

handelt es sich überwiegend um sehr ländlich ge-
prägte Gebiete (wie z.B. Mecklenburg-
Vorpommern, Nordhessen und Schwäbische Alb), 
aber auch um Gebiete in direkter Nachbarschaft 
zu größeren Städten. 

ln Karte 3 ist die Unfallschwere (Getötete/1.000 
U(P)) von Nachtunfällen in der räumlichen Auflö-



Getötete je 1.000 U(P) 
Nachtunfälle 2000 bis 2002 

0 <= 17,0 (91) 

- <= 28,8 (1Cli) D <= 4l.O (107) 
<= ffi,O (ro) 
<= 100,0 (47) 
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Bild 99: Karte 3 - Getötete je 1 .000 Nachtunfälle (2000-2002) 

sung nach Kreisen bzw. kreisfreien Städten darge-
stellt. 

Während bei der Darstellung der Nachtanteile ne-
ben (sehr) ländlich geprägten Gebieten zum Teil 
auch ländliche ·Umlandgebiete von Großstädten 
und Ballungsräumen mit höheren Werten auffallen, 
sind bei der Darstellung der Unfallschwere fast 

ausschließlich dünn besiedelte, ländliche Kreise 
auffällig. 

Bemerkenswert sind insbesondere die - deutlich 
unter dem Durchschnitt liegenden - verhältnismä-
ßig niedrigen Werte in den Ballungsgebieten wie 
z.B. in den Räumen München, Stuttgart, Mann-
heim/Darmstadt/Frankfurt, Köln/Ruhrgebiet, Harn-
burg und Berlin. 
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Antei118-24jähriger in% 
Nacht U(P) 2000-02 

u <= 23,2 (46) 
<= :!>,5 (101) 

D <= :IJ,7 (161J 
- <= 34,8 (85) 
- <= 45,0 (47) 

Bild 100: Karte 4- Anteil "Junger Fahrer" (18-24jährige) bei Nachtunfälle (2000-2002) 

Karte 4 zeigt die Anteile der "jungen Fahrer" (18-
24jährige) an allen Unfallbeteiligten bei Nachtun-
fällen in der räumlichen Auflösung nach Krersen 
bzw. kreisfreien Städten. 

Die geringsten Anteile haben auch hier in sehr 
deutlicher Ausprägung die urban geprägten Kreise 
in und um Ballungszentren mit hohem Berufsver-
kehrsaufkommen. Sehr hohe Anteile von jungen 

Fahrern (zwischen 35 und 45 %) zeigen sich da-
gegen fast ausschließlich in ländlich geprägten 
Kreisen mit hohem Mobilitätsbedarf in der Zeit der 
abendlichen/nächtlichen Freizeitgestaltung. 

Die Kreise mit den höchsten "Junge Fahrer"-
Anteilen sind fast ausnahmslos in den östlichen 
Bundesländern Bayern, Sachsen, Thüringen, 



Anteil U(P) und GT nachts an 
insgesamt U(P) 2000 bis 2002 

100,0 (29) 48,0 

~:8 (24) 

38,0 (57) 0,0 

20,0 
27,0 
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Bild 101: Karte 5- Anteil Nachtunfälle an allen Unfällen mit Personenschaden und Anteil der bei Nachtunfällen 
Getöteten an allen Getöteten (2000-2002) 

Sachsen-Anhalt, Brandenburg und Mecklenburg-
Vorpommern lokalisiert. 

Die Darstellung in Karte 5 kombiniert den Anteil 
der Nachtunfälle an allen Unfällen mit Personen-
schaden mit dem Anteil der bei Nachtunfällen Ge-
töteten an allen Getöteten im jeweiligen Kreis. Da-
durch können die Kreise nach ihrer relativen Un-
fallhäufigkeit sowie nach der Unfallschwere - je-

weils im Vergleich zum Gesamtunfallgeschehen im 
jeweiligen Kreis- verglichen werden. 

ln Kreisen mit vergleichsweise geringen Unfallan-
teilen nachts, aber hohen Getötetenanteilen (Le-
gende: links oben) sind die "wenigen" Nachtunfälle 
überdurchschnittlich schwer. Hier zeigen sich ne-
ben sehr ländlich geprägten ·Kreisen wie z.B. Bad 
Tölz , Aurich und Holzminden (Landstraßenunfälle 
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des Freizeitverkehrs) auch Stadtkreise wie z.B. 
Würzburg, Heidelberg, Bann oder Hannover 
(Nachtunfälle mit ungeschützten Verkehrsteilneh-
mern). 

Auffällig ist, dass es sich bei den Kreisen mit "ex-
trem" niedriger Unfallbelastung sowie niedriger 
Getötetenbelastung bei Nacht (Legende: links un-
ten) fast ausnahmslos um stark ländlich geprägte 
Regionen der deutschen Mittelgebirge sowie der 
norddeutschen Küstenregionen handelt. 



6 Zusammenfassung und Fazit 
Hinsichtlich der Entwicklung des Unfallgeschehens 
bei Nacht seit 1991 lassen sich die wesentlichen 
Ergebnisse wie folgt zusammenfassen: 

• Der Rückgang der Zahl der Unfälle mit Perso-
nenschaden seit 1991 ist im wesentlichen auf 
den Rückgang der Nachtunfälle zurückzufüh-
ren, während die Zahl der Unfälle bei Tag an-
nähernd gleichgeblieben ist. 

• Deutliche Rückgänge sind sowohl bei Tag als 
auch bei Nacht bei Unfällen mit schweren Per-
sonenschäden zu verzeichnen. Auch hier stellt 
sich jedoch die Entwicklung der Unfälle bei 
Nacht deutlich günstiger dar. 

• Die mittlere Unfallschwere ist bei Nacht we-
sentlich (um über 50%) höher als bei Tag. 
Durch den stärkeren Rückgang der Unfallzah-
len bei Nacht ist der Nachtanteil der Gesamt-
unfallkosten seit 1991 jedoch kontinuierlich zu-
rückgegangen. 

• Besonders schwerwiegend sind Nachtunfälle 
auf Landstraßen. Hinsichtlich der absoluten 
Unfallzahlen sind hier seit 1991 zwar die 
stärksten Rückgänge zu verzeichnen, hinsicht-
lich der Unfallkosten und insbesondere der bei 
Unfällen Getöteten zeigen die Ortslagen Inner-
orts und Autobahn jedoch eine günstigere 
Entwicklung. 

• Die zeitliche Verteilung der Nachtunfälle nach 
Monaten, Wochentagen und Stunden zeigt 
zum einen den großen Einfluss des Berufsver-
kehrs auf das Nachtunfallgeschehen an den 
Wochentagen des Winterhalbjahres. Zum an-
deren wurde jedoch deutlich, dass die Nächte 
des Wochenendes trotz deutlicher Rückgänge 
seit 1991 nach wie vor ein Schwerpunkt des 
nächtlichen Unfallgeschehens sind, insbeson-
dere angesichts der deutlich höheren Unfall-
schwere in der zweiten Nachthälfte. 

• Bei einem Großteil der Nachtunfälle, und dies 
gilt insbesondere für Unfälle auf Landstraßen, 
handelt es sich um Fahrunfälle mit Abkommen 
von der Fahrbahn. Neben Überschreiten-
Unfällen, bei denen in der Regel innerorts ein 
Fußgänger verunglückt, zeigen sich Fahrun-
fälle als besonders schwerwiegend. Eine gro-
ße Rolle spielen in diesem Zusammenhang 
auch Baumunfälle. Obwohl es sich in 90 % der 
Baumunfälle um Alleinunfälle handelt, zeigen 
diese extrem schwerwiegende Unfallfolgen. 

Beteiligte am Unfallgeschehen bei Nacht: 

• Etwa drei Viertel aller Unfallbeteiligten bei 
Nacht sind Pkw, was im Wesentlichen auch 
dem Unfallgeschehen bei Tage entspricht. 

• Im Vergleich der Verkehrsteilnahmearten sind 
nur Motorräder, Busse und Fahrräder deutlich 
seltener an Nacht- als an Tagunfällen beteiligt. 
Bei Mofas/Mopeds und Fahrrädern ist seit 
1991 ein Anstieg der Zahl der Unfallbeteiligten 
bei Nacht festzustellen. 

• Nächtliche Fußgängerunfälle zeigen sich ins-
besondere im Vergleich zu Unfällen bei Tage 
als besonders schwerwiegend. Anders als bei 
den anderen Arten der Verkehrsteilnahme ist 
der Nachtanteil der verunglückten Fußgänger 
seit 1991 nicht zurückgegangen. 

• Mit einem Anteil von fast 50 % an den Unfall-
beteiligten ist die Problemgruppe bei 
Nachtunfällen eindeutig die Altersgruppe zwi-
schen 18 und 34 Jahren. Zwar zeigen sowohl 
die absoluten Zahlen, als auch die Anteile an 
allen Beteiligten bei dieser Altersgruppe seit 
1991 einen deutlichen Rückgang. Dieser ist je-
doch zu einem großen Anteil auf die demogra-
phische Entwicklung zurückzuführen. Der 
Rückgang der nächtlichen Unfallzahlen liegt 
fast ausnahmslos in dem Rückgang der Un-
fallbeteiligungen dieser Altersklassen begrün-
det. ln den Altersgruppen unter 20 Jahren und 
über 40 Jahren sind auf deutlich geringerem 
Niveau der absoluten Zahlen nur geringfügige, 
bezogen auf die Bevölkerung nahezu keine 
Veränderungen seit 1991 festzustellen. 

• Bezogen auf die mittlere Unfallschwere sind 
insbesondere die Altersgruppen der unter 
18jährigen, der 18-24jährigen sowie die Senio-
ren über 65 Jahren auffällig. Bei Kindern und 
Jugendlichen sowie bei den Senioren ist dies 
hauptsächlich auf den hohen Anteil an unge-
schützten Verkehrsteilnehmern zurückzufüh-
ren. Etwa ein Drittel der unfallbeteiligten Senio-
ren bei Nacht verunglücken als Fußgänger o-
der Fahrradfahrer. 

• Obwohl hinsichtlich der am häufigsten ge-
nannten Unfallursachen "Alkohol" und "Ge-
schwindigkeit" seit 1991 deutliche Rückgänge 
zu verzeichnen sind, nehmen diese Ursachen-
nennungen im Überblick über alle Unfallursa-
chen von Nachtunfällen nach wie vor eine her-
ausragende Rolle ein. 

Aus diesen Ergebnissen lassen sich als Problem-
schwerpunkte des nächtlichen Unfallgeschehens 
vor allem Nachtunfälle auf Landstraßen, Nachtun-
fälle auf Bundesautobahnen, unfallbeteiligte "Jun-



ge Fahrer" bei Nachtunfällen sowie ungeschützte 
Verkehrsteilnehmer des nichtmotorisierten Ver-
kehrs ableiten. 

Die detaillierte Untersuchung dieser Problem-
schwerpunkte wirft dabei vor allem im Vergleich 
zum Unfallgeschehen bei Tag folgende kritischen 
Fragestellungen auf: 

• Wo ereignen sich Nachtunfälle? 
• Wann ist die kritische Zeit Uahreszeitlich, wo-

chentäglich und stündlich) für das nächtliche 
Unfallgeschehen? 

• Wer ist hauptsächlich an Unfällen bei Nacht 
beteiligt? 

• Gibt es typische Unfallkonstellationen oder 
Unfallumstände für Unfälle bei Nacht und wel-
che sind dies? 

• Sind die Unfallursachen bei Nacht andere als 
bei Tage? 

Zunächst zeigte die Analyse die Problematik der 
Abgrenzung von Nachtunfällen aufgrund des jah-
reszeitlichen Verlaufs der Dunkelheitsstunden. So 
ist ein großer Teil der Nachtunfälle im Winterhalb-
jahr dem Berufsverkehr zuzuordnen, der in diesen 
Monaten überwiegend bei Dunkelheit stattfindet. 
Nachtunfälle im Sommerhalbjahr sind dagegen in 
der Regel Unfälle des Freizeitverkehrs, der in den 
wärmeren Monaten witterungsbedingt stärker ist 
als im Winter. 

Entsprechend sind die Unfallzahlen in der Kern-
nacht zwischen 21:00 und 4:00 in den Sommer-
monaten auch höher als in der kälteren Jahreszeit. 

Betrachtet man allein die absoluten Unfallzahlen 
bei Nacht scheint durch die hohen Unfallzahlen in 
den Berufsverkehrszeiten die kritische Zeit der 
Nachtunfälle in dieser Zeitspanne zu liegen. Be-
reits die Differenzierung nach Wochentagen zeigt 
jedoch in den Wochenendnächten auch hohe Un-
fallzahlen über die ganze Nacht. Während sich die 
mittlere Unfallschwere in den Stunden des Berufs-
verkehrs auf vergleichsweise niedrigem Niveau 
befindet, steigt sie im Verlauf der Nacht kontinuier-
lich an und ist in den Stunden nach Mitternacht bis 
ca. 4:00 Uhr morgens fast doppelt so hoch wie in 
den Stunden des Berufsverkehrs. Als kritische Zeit 
des Unfallgeschehens bei Nacht lässt sich somit 
die Zeit der Kernnacht zwischen 21:00 und 4:00 
Uhr eingrenzen, insbesondere in den Nächten von 
Freitag auf Samstag und von Samstag auf Sonn-
tag. 

Dies gilt insbesondere für Landstraßen, aber auch 
für Autobahnen. Bezüglich der mittleren Unfall-
schwere zeigt sich zwar auf Autobahnen nicht der 
deutliche Unterschied zwischen der Kernnacht und 

den Berufsverkehrszeiten. Dafür gehen auf Auto-
bahnen die Unfallzahlen in der Kernnacht aber 
auch nicht in dem Maße zurück, wie es auf Land-
straßen zu beobachten ist. 

Auf Autobahnen ist der Nachtanteil von Unfällen 
mit Personenschaden höher als innerorts und auf 
Landstraßen. Der höhere Nachtanteil beschränkt 
sich jedoch vorwiegend auf die Sommermonate, in 
denen ferienbedingt weniger Berufsverkehr, dafür 
aber durch verstärkten Fernreiseverkehr auf Auto-
bahnen - vor allem außerhalb der Berufsverkehrs-
zeiten - eine höhere Fahrleistung bei Nacht er-
bracht wird. 

Vor allem auf Landstraßen zeigte sich, dass die 
Nachtunfälle des Freizeitverkehrs im Mittel deutlich 
schwerer sind. Anders als auf Autobahnen sind auf 
Landstraßen die Nachtunfälle des Wochenendes 
nochmals schwerwiegender als an den Werkta-
gen. 

Auch die Altersverteilung der Unfallbeteiligten an 
nächtlichen Landstraßenunfällen macht den Bezug 
des Unfallgeschehens zum Freizeitverhalten deut-
lich. Hier liegt der Anteil der 18-34jährigen bei über 
50 %, bei Hauptverursachern von Nachtunfällen 
auf Landstraßen sogar bei fast 60 %. 

Eine Ursache für die höhere Unfallschwere von 
nächtlichen Landstraßenunfällen ist der hohe An-
teil von Unfällen, in deren Verlauf es zu einem 
Aufprall gegen ein Hindernis neben der Fahrbahn 
kommt. Bei ca. 40 % der Landstraßenunfälle bei 
Nacht kommt es zu einem Aufprall gegen ein Hin-
dernis neben der Fahrbahn. Bei der Hälfte davon 
handelt es sich um Baumunfälle, die im Mittel eine 
besonders hohe Unfallschwere aufweisen. 

Dies ist zum einen auf den hohen Anteil von Al-
leinunfällen bei nächtlichen Landstraßenunfällen 
zurückzuführen (fast 50 %). Bei Alleinunfällen auf 
Landstraßen ist die Wahrscheinlichkeit, dass das 
Fahrzeug von der Fahrbahn abkommt und gegen 
ein Hindernis neben der Fahrbahn aufprallt, be-
sonders hoch. Im Vergleich zu Autobahnen sind 
Landstraßen seltener mit Schutzeinrichtungen 
ausgerüstet, und vor allem bei Nacht werden auf 
Landstraßen durch die geringere Verkehrsdichte 
sowie durch die größere Risikobereitschaft höhere 
Geschwindigkeiten gefahren. So kommt es in zwei 
von drei Alleinunfällen auf Landstraßen bei Nacht 
zu einem Aufprall, jeder zweite davon gegen einen 
Baum. 

Auf Autobahnen stellt sich die Situation anders 
dar. Zwar kommt es auch hier bei über 50 % der 
Unfälle zu einem Aufprall auf ein Hindernis neben 
der Fahrbahn. ln der Regel jedoch gegen Schutz-



planken, was oftmals schwere Unfallfolgen verhin-
dert. Auf Autobahnen sind nur 5 % der Nachtun-
fälle Baumunfälle. 

ln der Differenzierung nach dem Alter der Unfall-
beteiligten zeigen sich die jungen Verkehrsteil-
nehmer zwischen 18 und 34 Jahren als die Prob-
lemgruppe des nächtlichen Unfallgeschehens. 
Junge Verkehrsteilnehmer, insbesondere zwi-
schen 18 und 24 Jahren, sind zwar hinsichtlich ih-
rer Unfallbeteiligung auch bei Tage auffällig, beim 
nächtlichen Unfallgeschehen ist ihr Anteil jedoch 
nochmals deutlich höher. Einzig diese beiden Al-
tersgruppen weisen einen überdurchschnittlichen 
Nachtanteil der Unfallbeteiligungen auf. Darüber 
hinaus zeichnen sich Unfallbeteiligungen vor allem 
der 18-24jährigen durch eine vergleichsweise ho-
he Unfallschwere aus. Nur Senioren über 65 Jah-
ren verunglücken im Mittel noch schwerer, was je-
doch unter anderem auf deren häufigere Beteili-
gung als ungeschützte Verkehrsteilnehmer zu-
rückzuführen ist. 

Die mittlere Verletzungsschwere ist bei den 
18jährigen Unfallbeteiligten am höchsten und 
nimmt mit zunehmendem Alter ab. Dies liegt im 
Wesentlichen begründet im Anteil der Alleinunfälle 
sowie im Anteil der Außerortsunfälle. Beide zeigen 
die höchsten Werte bei den 18-jährigen Unfallbe-
teiligten (über 30 % Alleinunfälle) und mit dem Al-
ter sinkende Werte. 

Ungeschützte Verkehrsteilnehmer verunglücken 
bei Nacht zu über 90 % innerhalb geschlossener 
Ortschaften. Hauptverursacher dieser Unfälle sind 
zu etwa 50 % Pkw-Fahrer. Im Vergleich zum Un-
fallgeschehen bei Tage sind Fußgänger- und Fahr-
radunfälle bei Nacht im Mittel deutlich schwerer als 
bei Tageslicht. Die Schwere des Unfalls ist zwar 
eindeutig vom Unfallgegner abhängig, allerdings 
zeigt sich unabhängig vom Unfallgegner eine star-
ke Abhängigkeit vom Alter des ungeschützten Ver-
kehrsteilnehmers. So sind die mittleren Unfallkos-
ten für Personenschäden bei Senioren über 65 
Jahre zum Teil doppelt bis dreimal so hoch wie für 
die jüngeren Altersgruppen. 

Bei der zahlenmäßigen Beteiligung von unge-
schützten Verkehrsteilnehmern fallen insbesonde-
re die unter 18jährigen sowie bei Fußgängern 
weibliche Senioren über 65 Jahren auf. Bei Kin-
dern und Jugendlichen unter 18 Jahren ist dies 
hauptsächlich auf die fehlende Motorisierung so-
wie auf die starke Verkehrsbeteiligung ·als Fuß-
gänger und Radfahrer auf Schulwegen im Winter-
halbjahr zurückzuführen. Die überproportionale 
Unfallbeteiligung von Fußgängerinnen über 65 
Jahren ist durch den vergleichsweise hohen Anteil 
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von Personen ohne Fahrerlaubnisbesitz bzw. ohne 
Pkw-Verfügbarkeit in dieser Bevölkerungsgruppe 
zu erklären. 

Der stündliche Verlauf der Zahl der Fußgänger-
bzw. Fahrradunfälle in verschiedenen Monaten 
gibt einen -wenn auch sehr vagen - Hinweis dar-
auf, dass die Dunkelheit bzw. der Einbruch der 
Dunkelheit durchaus das Unfallrisiko von unge-
schützten Verkehrsteilnehmern erhöht. 

Anhand der Nachtanteile der Ursachennennungen 
bei den Hauptverursachern von Nachtunfällen las-
sen sich mehr oder weniger nachttypische Unfall-
ursachen identifizieren. Mit einem Nachtanteil von 
fast 70 % sind Unfälle mit der Ursachennennung 
Alkohol beim Hauptverursacher eindeutig nacht-
typisch. Weniger stark, aber in ähnlicher Weise 
charakteristisch für Nachtunfälle ist die Ursachen-
nennung ,Geschwindigkeit'. Nachtunfällen mit der 
Ursachennennung ,Alkohol' bzw. ,Geschwindigkeit' 
beim Hauptverursacher haben mit 16 bzw. 28 % 
die höchsten Anteile. Die Unfallursache ,Übermü-
dung' wird dagegen nur bei einem Prozent der 
Hauptverursacher angegeben. 

Alkohol als Unfallursache beim Hauptverursacher 
ist insbesondere innerorts und auf Landstraßen vi-
rulent. Geschwindigkeit dagegen überwiegend au-
ßerhalb geschlossener Ortschaften sowohl auf 
Landstraßen als auch auf Autobahnen. Bei Allein-
unfällen auf Landstraßen wurde bei zwei von drei 
Nachtunfällen überhöhte bzw. unangepasste Ge-
schwindigkeit als Unfallursache angegeben, in ü-
ber 16 % in Kombination mit Alkohol. 
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