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Kurzfassung — Abstract

Unfallgeschehen schwerer Gkfz

Unfalle schwerer Guterkraftfahrzeuge (sGkfz) werr?
den regelmafig thematisiert, insbesondere da
durch den Groéfen- und Massenunterschied ein
erhohtes Gefahrenpotential fir den Unfallgegner
entsteht. Schwere Guterkraftfahrzeuge werden
jedoch im Rahmen der polizeilichen Unfallaufnah(’
me nicht separat codiert. Somit sind Informationen
zum Unfallgeschehen dieser Fahrzeuge — im Rah(]
men der regelmafigen Verdffentlichungen des Stal’
tistischen Bundesamtes — nicht ausreichend verfigl
bar. Mit der vorliegenden Untersuchung knlpft die
Bundesanstalt fir Strallenwesen (BASt) daher an
die letzte Untersuchung zum Unfallgeschehen diel’
ser Fahrzeuge aus dem Jahr 2003 an, um ein um(]
fassenden Statusbericht zum Unfallgeschehen
schwerer Guterkraftfahrzeugen zu geben.

Anhand der polizeilichen Aufzeichnungen eines
Unfalls besteht keine direkte Méglichkeit, schwere
Guterkraftfahrzeuge als Beteiligte in der amtlichen
Statistik abzugrenzen. Die zusatzlichen Angaben
des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA) enthalten
jedoch Informationen, mit deren Hilfe die in dieser
Untersuchung verwendeten Gruppen gebildet werl]
den koénnen. Daher wird im ersten Schritt eine Ab[]
grenzung dieser Fahrzeuge in der amtlichen Strall
Renverkehrsunfallstatistik durchgefihrt. Anschliel’
Rend wird die zeitliche Entwicklung von 2002 — 2015
sowie die Struktur der Unfalle unter Beteiligung
schwerer Giiterkraftfahrzeuge im Jahr 2015 unter(]
sucht. Da die Struktur insbesondere von Art und Typ
des Unfalles abhangig ist, werden aus den Ver(l
schneidungen von Unfallart und Unfalltyp Konstell
lationen erstellt. Der Grofteil der Konstellationen
wird zu drei Szenarien zusammengefasst, die abl]
schlieRend im Detail untersucht werden. Im Ergeb(’
nis werden charakteristische Merkmale des Unfall(
geschehens und der beteiligten Fahrer von schwe! ]
ren Guterkraftfahrzeugen herausgearbeitet.

Im Jahr 2015 ereigneten sich 11.261 Unfalle mit Per(]
sonenschaden unter Beteiligung eines sGkfz. Dies
entspricht etwa 4 % aller Unfalle mit Personenschall
den dieses Jahres in Deutschland. Bei Unfallen unter
Beteiligung eines sGkfz verungliickten 15.635 Perso(]
nen, das entspricht ebenfalls 4 % aller bei Unfallen
Verunglickten. Jedoch wurden bei Unféllen unter Bel
teiligung eines sGkfz 524 Personen getotet, das sind
15 % aller bei Unfallen Getéteten. Dementsprechend

ist die Unfallschwere mit 350 Getbteten oder Schwer!(]
verletzten pro 1.000 Unfalle mit Personenschaden
deutlich hdher als im Durchschnitt (233) aller Unfalle.

Accidents of heavy goods vehicles

Accidents of heavy goods vehicles (HGV) are regularly
discussed, in particular because of the size and mass
difference causing an increased risk potential for the
accidental opponent. However, heavy goods vehicles
are not separately coded within the accident recording
of the police. Thus, information on accidents of these
vehicles is not sufficiently available (within the regular
publications of the Federal Statistical Office). Hence,
the Federal Highway Research Institute (BASt)
continues the analysis of accidents of these vehicles
donein 2003 with this study to provide acomprehensive
status report on accidents of heavy goods vehicles.

The police records of an accident do not provide the
possibility to distinguish heavy goods vehicles within
the official statistics of road traffic accidents.
However, additional data provided by the Federal
Motor Transport Authority (KBA) contains information
that enables aggregating those vehicles. Therefore,
the first work package includes a delimitation of
these vehicles within the official statistic of road
traffic accidents. Based on this classification, an
analysis of the historic development of accidents
with the involvement of heavy goods vehicles from
2002 to 2015 as well as the structure of accidents
with those vehicles in 2015 will be examined. As this
structure depends in particular on the type and kind
of the accident, constellations are created from the
intersections of type of accident and kind of accident.
The majority of constellations is grouped into three
scenarios that are examined in detail within the final
work package. The result is a detailed analysis of
characteristic features of accidents of heavy goods
vehicles and the drivers involved.

In 2015, heavy goods vehicles were involved in
11,261 accidents involving personal injuries. This
corresponds to about 4% of all accidents involving
personal injury of this year within Germany. At those
accidents, 15,635 persons were injured, this
corresponds also to 4% of all casualties in road
accidents of this year. However, 524 people were
killed in an accident involving at least one heavy
goods vehicle, this gives 15% of all persons killed in
accidents. Accordingly, the severity of the accident
with 350 killed or severely injured per 1,000
accidents with personal injuries is significantly
higher than the average (233) of all accidents.



Summary

Accidents of heavy goods vehicles

1 Situation

Accidents of heavy goods vehicles (HGV) are
regularly discussed, in particular because of the
size and mass difference causing an increased risk
potential for the accidental opponent. However,
heavy goods vehicles are not separately coded
within the accident recording of the police. Thus,
information on accidents of these vehicles is
not sufficiently available (within the regular
publications of the Federal Statistical Office). Hence,
the Federal Highway Research Institute (BASt)
continues the analysis of accidents of these vehicles
done in 2003 with this study to provide a
comprehensive status report on accidents of heavy
goods vehicles.

2 Methodology

The police records of an accident do not provide the
possibility to distinguish heavy goods vehicles within
the official statistics of road traffic accidents.
However, additional data provided by the Federal
Motor Transport Authority (KBA) contains
information that enables aggregating these vehicles.
Therefore, the first work package includes a
classification of these vehicles within the official
statistic of road traffic accidents.

Based on this classification, the historic development
of accidents with the involvement of heavy goods
vehicles from 2002 to 2015 is analysed. In addition
to the analysis of the overall group of heavy goods
vehicles, the study also contains an analysis of four
subgroups of heavy goods vehicles. Their
development is compared with the development
of road accidents with personal injury in Germany
in general and with the development of accidents
with involvement of goods vehicles (regardless of
their gross vehicle mass) in this period.

The following — main — chapter contains a detailed
analysis of the structure of accidents involving
heavy goods vehicles and of the four subgroups

of heavy goods vehicles in 2015. The structural
analysis is based on a consistent system. Each
chapter is based on a so-called fact sheet, which is
presented at the end of the chapter. The fact sheet
contains detailed data of the accident, including
light conditions, type of accident, kind of accident,
number of road users involved, the opponents and
the responsible road user with its accident causes.
All fact sheets have a uniform design and are
therefore directly comparable.

The chapters of the four subgroups of heavy goods
vehicles also include a subdivision by accident
location. They are analysed according to the same
systematic using the corresponding fact sheets.

As this structure depends in particular on the type
and kind of accident, constellations are created
from the intersections of type of accident and kind
of accident. The majority of constellations is
grouped into three scenarios that are examined in
detail within the final work package. The result is a
detailed analysis of characteristic features of
accidents of heavy goods vehicles and the drivers
involved.

3 Results

Classification of heavy goods vehicles

The index for the systematization of motor vehicles
and their trailers published by the Federal Motor
Transport Authority (KBA) defines vehicle class N3
as used for the carriage of goods or with special
purpose and having a maximum mass exceeding
12 tonnes. This definition also serves as the basis
for the classification of heavy goods vehicles in this
project. However, it cannot be adopted directly, as
the required information on the gross vehicle mass
is not known for all motor vehicles involved in
accidents.

Therefore, a matrix of possible vehicles and the
available data was produced. Based on this, four
groups of heavy goods vehicles were formed in a
complex analysis process: heavy lorries without
trailers (hLorry w/oT), heavy lorries with trailers
(hLorry w/T), articulated lorries (artic) and heavy
lorries with special body with or without trailer
(hLorry spl). The vehicles of these four subgroups
together form the group of heavy goods vehicles
(HGV) for this project.



Historic development 2002 — 2015

The number of accidents (involving personal injury
= P) involving heavy goods vehicles decreases by
19% over the period 2002 to 2015. The number of
injured persons in these accidents decreases by
even 20%. Despite the general trend, significant
increases happen during the analysis period, in
particular in 2005 and 2010 and in the last three
years. The number of persons killed in these
accidents drops by almost 40% from 2002 until
2012 and has increased slightly since then.

The analysis of accidents involving heavy goods
vehicles within the investigation period (2002 to
2015) shows that the accident characteristics of the
four groups of heavy goods vehicles develop
considerably different.

But, depending on the analysed characteristics,
common types of subgroups can be identified. For
example, the development of the number of
accidents involving a heavy lorry with trailer or a
heavy lorry without trailer tend to be similar. Both
decrease by more than 40% over the investigation
period. In contrast, accidents (P) involving an
articulated lorry or a lorry with special body decrease
only little and show significant increases in some
years. Accidents involving artics even increase
above the initial value in the last year.

The share of killed persons on all injured persons
decreases at accidents involving a heavy lorry with
trailer or an artic, whereas this share keeps stable
for accidents involving a heavy lorry without trailer
or with special body.

The four subgroups can also be aggregated by
accident location. Accidents involving heavy lorries
without trailer or with special body most frequently
happen in urban areas, their share is evenincreasing
during the study period, whereas the number of
these accidents happening on highways is low. In
contrast, accidents involving lorries with trailer or
articulated lorries mostly happen on motorways, the
number of these accidents in urban areas is lower.
The number of accidents on rural roads does not
differ significantly.

On average, accidents (P) involving a heavy lorry
with trailer or an artic represent the most serious
accidents (P) in 2002. However, their accident
severity decreases considerably until 2015. On the
other hand, the severity of accidents involving a

heavy lorry without trailer or a heavy lorry with
special body is considerably lower in 2002. From
then it rises until 2008 but declines again (with
fluctuations) until the end of the study periodreaching
an end value even lower than the severity of
accidents involving a lorry with trailer or a semil]
trailer truck in 2015.

Structure of accidents with HGV in 2015

In 2015, heavy goods vehicles were involved in
11,261 accidents with personal injuries. This
corresponds to about 4% of all accidents involving
personal injury of this year within Germany. In these
accidents, 15,635 persons were injured. This also
corresponds to 4% of all casualties in road accidents
of this year. However, 524 people were killed in an
accident involving at least one heavy goods vehicle,
this gives 15% of all persons killed in road accidents.
Accordingly, the severity of an HGV-accident is (with
350 killed or severely injured per 1,000 accidents
with personal injuries) significantly higher than the
average (233) of all road accidents.

About one third of accidents involving an HGV
occurred in urban areas, slightly less than one third
on rural roads, slightly more than one third on
motorways. Hence, accidents (P) involving an HGV
are distributed more evenly among the three
accident locations than average. In contrast, the
number of persons injured at an accident involving
an HGV are not distributed evenly over the three
accident locations. The share of seriously injured on
all injured persons is significantly higher on
motorways than in the other two accident locations.
The share of killed persons on all injured persons is
higher on rural roads and motorways than it is on
urban roads.

The most common type of accident involving an
HGV — an accident between vehicles moving along
in carriageway — occurs most frequent when one
vehicle collides with: another vehicle moving ahead
or waiting, moving laterally in the same direction, or
an oncoming vehicle. As expected, accidents
caused by turning into a road or by crossing it occur
most frequent when one vehicle collides with
another vehicle which turns into or crosses the road.

In 2015, exactly 713 single-HGV-accidents —
involving no second road user — happened. In more
than two thirds of all accidents involving an HGV,
exactly two road users were involved (including



accidents with exactly two HGVs). Three and more
road users were involved in about one quarter of all
HGV-accidents. The severity of HGV-accidents is
highest when three or more road users are involved.
If exactly two roads users are involved in an HGV
accident, the most frequent opponent of the HGV is
a passenger car. Within the group of vulnerable
road users, cyclists are the main opponents of
HGVs.

The HGV is the responsible road user in 58% of all
HGV-accidents. If the HGV is responsible, the
severity of the accident is significantly lower than
the average of all HGV-accidents. At accidents with
an HGV as responsible road user, accident causes
recorded most frequently are insufficient safety
distance, changing the lane incorrectly when driving
side by side, unadapted speed, failure to observe
priority/precedence and mistakes made when
turning.

Structure of accidents involving hLorries w/oT
2015

In 2015, heavy lorries without trailer (hLorry w/oT)
were involved in 1,848 accidents with personal
injuries. 2,402 people were injured in these
accidents, 76 of them died. Thereby, the accident
severity of 310 serious personal injuries per 1,000
accidents (P) is lower than the average of all HGV[]
accidents. Most accidents involving a heavy lorry
without trailer happened in urban areas, their
accident severity is relatively low. hLorry w/oT
accidents on motorways are rarer, but all the more
serious — with 441 severe personal injuries per
1,000 accidents (P), the most severe of all HGV
groups and accident locations.

Accidents caused by turning into a road, by crossing
it or by turning off the road have — summarised as
accidents at junctions — the largest share on all
accidents involving an hLorry w/oT. The constellation
of accidents caused by turning into a road or by
crossing it where a vehicle collides with another
vehicle turning into or crossing the road is the most
common constellation on urban and on rural roads.

On motorways, about three quarters of all hLorry w/
oT accidents happened between vehicles moving
along in carriageway — the largest share of accidents
between vehicles moving along in carriageway on
all HGV groups and by all accident locations. If an
hLorry w/oT-accident happens between vehicles
moving along in carriageway, collisions between a

vehicle and another vehicle moving ahead or waiting
(again the largest share of all HGV groups and
accident locations) or with another vehicle moving
laterally in the same direction are the most frequent
kinds of accident. sLorry w/oT accidents on
motorways where the vehicle is leaving the
carriageway to the right have a high accident
severity, with 611 the highest of all HGV groups (at
this kind of accident).

The majority of hLorry w/oT accidents occurred
between exactly two road uses. In 14% of these
accidents, a cyclists is the opponent of the sLorry w/
oT. This is the highest share of cyclists as opponents
among all HGV groups. On motorways, the share of
hLorries w/oT accidents involving three or more
road users is significantly higher than the average
of all HGV-accidents. The accident severity is the
highest of all HGV groups and accident locations
(when involving three or more road users). Singlel]
hLorry w/oT-accidents on motorways have the
highest accident severity of all single HGV-accidents
by sub group and accident location.

The hLorry w/oT is the responsible road user in 59%
of all accidents involving an hLorry w/oT. This is
approximately the same share as for HGVs in
general. If the hLorry w/oT is the responsible road
user, failure to observe priority/precedence is the
accident cause most frequently recorded on rural
roads and insufficient safety distance the accident
cause most frequently recorded on motorways.

Structure of accidents involving hLorries w/T
2015

In 2015, heavy lorries with trailer (hLorry w/T) were
involved in 2,542 accidents with personal injuries.
3,603 people were injured in these accidents, 104
of them died. Thereby, the accident severity of 357
serious personal injuries per 1,000 accidents (P) is
slightly higher than the average of all HGV[
accidents. The sum of accidents involving an hLorry
w/T spreads relatively even over the three accident
locations. A litle more than one third occurred on
motorways, slightly less than one third on urban
roads and rural roads respectively. The severity of
these accidents is highest on motorways and lowest
on urban roads.

More than half of all hLorry w/T accidents happened
between vehicles moving along in carriageway. The
accident severity of driving accidents involving an
hLorry w/T is highest on rural roads. It is even the



highest accident severity of driving accidents from
all HGV-groups and in all accident locations.

A vehicle colliding with and another vehicle moving
ahead or waiting is the most common kind of
accident involving an hLorry w/T. In addition,
collisions between a vehicle and another vehicle
turning into or crossing the road are frequent on
urban roads. Collisions between a vehicle and an
oncoming vehicle are frequent on rural roads. In
fact, it is even the kind of accident with the highest
accident severity of all hLorry w/T accidents on rural
roads.

The most frequent constellations are accidents
between vehicles moving along in carriageway
where one vehicle collides with: another vehicle
moving ahead or waiting, moving laterally in the
same direction or with an oncoming vehicle.

Two thirds of all accidents involving an hLorry w/T
happen between exactly two road users. If
happening on a motorway, 13% of these accidents
occur between an hLorry w/T and a light goods
vehicle. If happening on urban roads, about one
quarter of these accidents occur between an hLorry
w/T and a bicycle. Both represent the highest share
among all HGV groups and accident locations.
Three or more road users are involved in more than
a quarter of all hLorry w/T accidents. The proportion
is even higher on motorways. With more than one
third, it represents the highest share of all HGV
groups and accident locations.

The hLorry w/T is the responsible road user in 53%
of all hLorry w/T-accidents, which is below the HGV
average. If the hLorry w/T is the responsible road
user, insufficient safety distance is the most
frequently recorded accident cause.

The share of hLorries w/T being the responsible
road user is above average on urban roads, even
though the accident severity is lesser in these
cases. In the contrary, the share of responsible
hLorries w/T is below average on motorways, even
though the accident severity is higher in these cases
— in turn the highest accident severity of all HGVL
groups and accident locations (if the HGV is the
mainly responsible road user).

Structure of accidents involving artics 2015

In 2015, an articulated lorry (artic) was involved in
6,733 accidents with personal injuries. 9,604 people
were injured in these accidents, 350 of them died.

Thereby, the accident severity of 375 serious
personal injuries per 1,000 accidents (P) is higher
than the average of all HGV-accidents. Almost half
of all artic-accidents occurred on motorways. This
share is also above average and it is the location
where artic-accidents with highest accident severity
occur.

More than half of all artic-accidents happened
between vehicles moving along in carriageway. This
share is higher than the average of all HGV[]
accidents. A total of 200 people were killed in articl[]
accidents between a vehicle and another vehicle
moving along in carriageway, which is more than a
third of all fatalities in HGV-accidents. The share of
accidents caused by turning off the road is
comparatively low but the share of artics as
responsible road users is high at these accidents.
The share of artic-accidents caused by turning off
the road on urban roads is the highest of all HGV[I
groups and accident locations. Artic-accidents
caused by turning off the road on rural roads have
the highest accident severity of all HGV-groups and
accident locations.

At nearly one third of all artic-accidents a vehicle
collides with another vehicle moving ahead or
waiting. Also common are collisions between a
vehicle and another vehicle moving laterally in the
same direction or another vehicle turning into or
crossing the road. The most frequent kind of articlJ
accident on urban roads is a collision between a
vehicle and another vehicle turning into or crossing
the road. On motorways, the most frequent kind of
accident s a collision between a vehicle and another
vehicle moving ahead or waiting.

The most frequent constellations are artic-accidents
between vehicles moving along in carriageway with
a collision between a vehicle and another vehicle:
moving ahead, waiting or moving laterally in the
same direction.

More than one quarter of all accidents involving an
artic happen between three or more road users. The
accident severity at these accidents is above
average, but the share of artics being the responsible
road user is low. Two thirds of all accidents involving
an artic happen between exactly two road users. In
most of these accidents, the opponent of the artic is
a passenger car. In addition, HGVs and light goods
vehicles are also often opponents. If the opponent
is a light goods vehicle then artics are mainly
responsible road users in only one third of the
accidents but their accident severity is high.



An artic is the responsible road user in 56% of all
artic-accidents. The share is higher at articl]
accidents on urban roads. In fact, it is even the
highest share of an HGV being the responsible road
user at any accident location. If the artic is the
responsible road user, insufficient safety distance is
the most frequently recorded accident cause.

Structure of accidents involving hLorries spl
2015

In 2015, heavy lorries with special body (hLorry spl)
were involved in 577 accidents with personal
injuries. 791 people were injured at these accidents,
25 of them died. Thereby, the accident severity of
324 serious personal injuries per 1,000 accidents
(P) is lower than the average of all HGV-accidents.
Most of these accidents happened on urban roads.
Accidents involving lorries with special body rarely
happen on motorways but if they happen they are
more severe.

Most common type of accident is an accident
between vehicles moving along in carriageway but
the share on all hLorry spl-accidents is lower than
the HGV average. Also common are accidents
caused by turning into a road or by crossing it.
Accident severity is high at this type of hLorry spll’
accidents, especially on rural roads. Most motorway
accidents involving an hLorry spl happen between
vehicles moving along in carriageway but the total
number is still quite low.

The most frequent kind of accident is a collision
between two vehicles where one vehicle turns into
or crosses a road. Collisions between an hLorry spl
and a pedestrian have the highest share of all kinds
of hLorry spl-accidents on urban roads. It is even
the highest share of vehicle/pedestrian collisions
within all HGV groups and accident locations. The
share of hLorry spl-accidents where the vehicle is
leaving the carriageway to the right is especially
high on rural roads. Also, accident severity is
especially high on rural roads if a vehicle collides
with another vehicle turning into or crossing the
road.

The most frequent accident constellation is an
accident caused by turning into or crossing a road
where a collision happens between vehicles, one of
them turning into or crossing a road. Almost as often
occur hLorry spl-accidents between vehicles moving
along in carriageway where one vehicle collides
with another vehicle moving ahead or waiting.

The share of single hLorry spl-accidents, involving
no second road user, is above average but the
severity of these accidents is below average. The
share of single hLorry spl-accidents is even higher
on rural roads, in fact the highest share of singlel]
accidents among all HGV-groups and accident
locations. The share of hLorry spl-accidents
involving exactly two road users is also above
average. At most of these accidents, a passenger
car is the opponent of the hLorry spl, but cyclists are
opponents more often than average. The share of
pedestrians as opponents is above average on
urban roads, the share of cars is above average on
motorways.

An hLorry spl is the responsible road user in 54%
of all hLorry spl-accidents. This share is below
the average of all HGV groups. If a hLorry spl is
the responsible road user, insufficient safety
distance, failure to observe priority/precedence
and unadapted speed/exceeding speed limit are
the most frequently recorded accident causes.

Detailed analysis 2015

The structural analysis of accidents involving HGVs,

in particular the analysis of type and kind of accident

identifies three main constellations: rear-endl]
collision-accidents, accidents at junctions as well as

lane departure-accidents. They were finally

analysed in detail in three scenarios.

Constellations defined as rear-end-collision(]
accidents are: Accidents between vehicles moving
long in carriageway or driving accidents where a
vehicle collides with another vehicle moving ahead
or waiting.

Of these 2,800 rear-end-collision-accidents
involving an HGV, about two thirds happened on
motorways. This is also the accident location with
the highest accident severity. The HGV is the
responsible road user in 56% of all rear-endl]
collision-accidents involving an HGV. If the HGV is
the responsible road user of a rear-end-collision(]
accident, insufficient safety distance and unadapted
speed/exceeding speed limit are the most frequently
recorded accident causes. Accident severity is
especially high when unadapted speed is one of the
accident causes of the responsible HGV.

Constellations defined as a junction-accident are:
Accidents caused by turning off the road, turning
into a road or crossing it where a vehicle collides



with another vehicle: moving ahead or waiting,
moving laterally in the same direction, turning into
or crossing a road, or with an oncoming vehicle.

Most of the 2,318 junction-accidents involving an
HGV happened on urban roads, but their accident
severity is below average. If exactly two road users
are involved in an HGV-junction-accident, about
one quarter of all opponents are cyclists. An HGV is
the responsible road user at about two thirds of all
HGV-junction-accidents. If so, failure to observe
priority/precedence and mistakes made when
turning are recorded most frequently.

Constellations defined as a lane-departure-accident
are: Accidents between vehicles moving along in
carriageway or driving accidents with a vehicle
leaving the carriageway or with a vehicle colliding
with another vehicle moving laterally in the same
direction or an oncoming vehicle.

Most of the 3,616 lane departure accidents involving
an HGV happened on motorways but the accident
location with the highest accident severity are rural
roads. About 13% of lane-departure-HGV-accidents
are single-accidents, but their accident severity is
below average. Accident severity is above average
at lane-departure-HGV-accidents involving three or
more road users.

4 Conclusion

The number of accidents involving heavy goods
vehicles (HGVs) decreases by 19% over the
complete period 2002 to 2015. Thus, the number of
accidents involving HGVs decreases stronger than
the overall development of road accidents in
Germany within this period (-16%), but not as strong
as the development of accidents involving any
goods vehicle (heavy and non-heavy GV altogether
with a decrease of -26%).

Looking at the HGV-accidents in detail shows that
accidents of the four subgroups of HGVs do not
develop homogeneously. In particular, the amount
of accidents involving an artic even increases.
Furthermore, accidents in 2002 involving an artic or
a heavy lorry with trailer are considerably more
severe than accidents involving a heavy lorry
without trailer or a heavy lorry with special body.
However, this difference reduces until the end of the
analysis period.

Hence, it is necessary to set different focuses at the
four subgroups in order to reduce the amount of
accidents involving HGVs continuously.

In 2015, heavy goods vehicles were involved in
11,261 accidents involving personal injuries. This
corresponds to about 4% of all accidents involving
personal injury happening in 2015 within Germany.
However, the severity of HGV-accidents is — with
350 killed or severely injured per 1,000 accidents
with personal injuries — significantly higher than the
average (233) of all accidents. An artic was involved
in 6,733 accidents, representing almost two thirds
of all HGV-accidents.

About two thirds of all HGV-accidents happened
between exactly two road users. (By definition, one
of them is an HGV. The other could be of any other
road user category, including another HGV). Three
or more road users were involved in about one
quarter of all HGV-accidents, their accident severity
is the highest of all HGV-accidents. If exactly two
road users are involved, most frequent opponent of
the HGV is a passenger car. Within the group of
vulnerable road users, cyclists are opponents most
often.

The structural analysis of accidents involving HGV
identified three core areas: rear-end-collision(]
accidents, junction-accidents as well as lanel]
departure-accidents. They were finally analysed in
detail in three different scenarios.

These three scenarios cover more than three
quarters of all HGV-accidents. Therefore, measures
to prevent HGV-accidents, such as driver-assistance
systems, have the greatest potential in these three
scenarios.
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1 Einleitung

1.1 Motivation

Mit der vorliegenden Untersuchung knipft die
Bundesanstalt fur Strallenwesen (BASt) an die letz[
te Untersuchung zum Unfallgeschehen von schwel’
ren Guterkraftfahrzeugen aus dem Jahr 2003 an
(ASSING, 2003). Neben der Entwicklung der An(]
zahl der Unfélle im Zeitraum 2002 — 2015 wird ins[
besondere die Struktur dieser Unfélle untersucht.

Schwere Guterkraftfahrzeuge werden im Rahmen
der polizeilichen Unfallaufnahme nicht separat
codiert und sind auch zulassungsrechtlich keine
selbststéandige Fahrzeugart. Somit sind — im Rah(]
men der regelmalligen Verdffentlichungen des
Statistischen Bundesamtes — Informationen zum
Unfallgeschehen von schweren Guterkraftfahri
zeugen nicht ausreichend verfligbar. Die zusatz[]
lichen Angaben des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA)
in den Unfalldaten enthalten jedoch Informationen,
mit deren Hilfe die in dieser Untersuchung verwent(]
deten Gruppen gebildet werden koénnen.

Im Ergebnis werden charakteristische Merkmale
des Unfallgeschehens und der beteiligten Fahrer
von schweren Guterkraftfahrzeugen herausgear(]
beitet.

Durch diese Untersuchung wird somit ein Status!(’
bericht zum Unfallgeschehen von schweren Guter(
kraftfahrzeugen gegeben.

1.2 Datengrundlage

Basis der Untersuchung bilden die Einzeldaten der
amtlichen StraBenverkehrsunfallstatistik, die auf
Grundlage der polizeilichen Aufzeichnungen von
den Statistischen Landesamtern erhoben und der
BASt fur Zwecke der Unfallforschung zur Verfligung
gestellt werden.

In der amtlichen StralBenverkehrsunfallstatistik
erfolgt die Unterteilung der unfallbeteiligten Persol]
nen (das sind Fahrzeugfiihrer' oder FuRganger)
bzw. Fahrzeuge nach ihrer Verkehrsteilnahme. In
den polizeilichen Angaben steht dafir das Merkmal

" Nach Méoglichkeit wurden geschlechtsneutrale Formulierun(]

gen gewahlt. Ansonsten reprasentiert eine Form beide
Geschlechter.

Art der Verkehrsbeteiligung zur Verfligung. Dieses
Merkmal erlaubt eine Unterscheidung von Pkw,
Motorradern etc. sowie verschiedener Lkw und
(Sattel-)Zugmaschinen. Daraus kann die Gesamtl]
gruppe der Guterkraftfahrzeuge gebildet werden.

Im Jahr 2012 wurde eine neue Codierung des Merk[
mals Art der Verkehrsbeteiligung festgelegt, die
es zusatzlich erlaubt, Lkw mit einer zuldssigen
Gesamtmasse einschlieflich 3,5 Tonnen von Lkw
uber 3,5 Tonnen zu unterschieden. Ab dem Jahr
2014 stehen diese Daten fiir das gesamte Bundes!|
gebiet zur Verfigung.

Eine Definition schwerer Guterkraftfahrzeuge liefert
die amtliche Statistik jedoch nicht.

Die Einzeldaten der amtlichen StralRenverkehrs(]
unfallstatistik wurden bereits im Zeitraum 1991 —
1994 vom KBA um fahrzeugtechnische Daten mit[J
tels Typenschlissel aus den Fahrzeugpapieren
erganzt. Seit 1995 werden die fahrzeugtechnischen
Angaben der unfallbeteiligten Fahrzeuge aus dem
Zentralen Fahrzeugregister (ZFZR) mithilfe des
Kfz-Kennzeichens maschinell erganzt und anschliel
Rend der BASt Ubermittelt. Aus Datenschutzgrin(
den wird das Kfz-Kennzeichen (mit Ausnahme der
Informationen zu Land und Verwaltungsbezirk der
Zulassung) danach wieder geldscht. Jedoch kon(]
nen nicht alle in Deutschland zugelassenen Fahr(]
zeuge erganzt werden, etwa wenn das Kfz-Kenn(J
zeichen bei der polizeilichen Aufzeichnung nicht
(z. B. Unfallflucht), unvollstandig oder falsch (z. B.
Kfz-Kennzeichen des Anhangers anstatt richtiger
weise der Zugmaschine) erhoben wurde. Zudem
werden bestimmte Falle geléscht, etwa Fahrzeuge
die auf die Bundeswehr zugelassen wurden.

Die fahrzeugtechnischen Angaben beinhalten die
Klassifizierung der Fahrzeuge anhand des Verl
zeichnisses zur Systematisierung von Kraftfahrzeul
gen und ihren Anhangern des KBA. Damit kdnnten
schwere Gkfz flr diese Untersuchung als jene Fahr(J
zeuge definiert werden, die der Fahrzeugklasse N3
(Kraftfahrzeuge zur Giterbeférderung oder mit bel
sonderer Zweckbestimmung Uber 12 t) entsprel’
chen.

Die Richtlinie (2007/46/EG Anhang Il) zur Klassifill
zierung dieser Systematik wurde im Jahr 2007 fest(
gelegt. Erst ab dem Jahr 2009 tauchen Fahrzeuge
des Typs N3 in der amtlichen Unfallstatistik auf.
Fahrzeuge die vor dem Jahr 2007 ausgeliefert wurl?
den sind damit nicht in dieser Klassifikation bertick
sichtigt (auch wenn sie nach dem Stichtag neu/wiel’
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der angemeldet wurden). Bei einer Abgrenzung der
schweren Gkfz nach dem Kriterium Fahrzeugklasse
N3 wirden somit nur nach 2007 zugelassene Fahr(]
zeuge bertcksichtigt (fur das Jahr 2014 wurden nur
20 % der an Unfallen mit Personenschaden beteil]
ligten Gkfz nach dieser Richtlinien klassifiziert).

Die Abgrenzung nach diesem Kriterium erscheint
daher nicht sinnvoll. Jedoch erscheint es sinnvoll,
das Kriterium zGM > 12 t zur Definition von N3
Fahrzeugen (Fahrzeuge mit einer zulassigen
Gesamtmasse (zGM) von mehr als 12 t) zu uber(]
nehmen. Die Angabe zur zGM wird ebenfalls Uber
das Kfz-Kennzeichen vom KBA erganzt, sofern das
Kfz-Kennzeichen bekannt ist und das Fahrzeug in
Deutschland zugelassen wurde.

Bei im Ausland zugelassenen Kraftfahrzeugen und
Kfz mit unklarer Zulassung ist eine Erganzung der
zGM durch das KBA nicht mdglich. Somit kénnen
diese Fahrzeuge auch nicht nach der 12 t Abgren(]
zung differenziert werden.

Fir die Datengrundlage ist zu beachten, dass es
sich bei den Einzeldaten der amtlichen Strallenver(’
kehrsunfallstatistik und dem Zentralen Fahrzeugl’
register (ZFZR) um zwei Datenbestdande handelt,
die unabhangig voneinander erhoben werden. Dall
durch kénnen sich unterschiedliche Klassifizierun(]
gen ein und desselben Fahrzeuges ergeben (etwa
wenn ein Fahrzeug vor Ort bei der polizeilichen Auf(]
zeichnung als Pkw eingeschatzt wird, tatsachlich
aber als Lkw zugelassen ist).

Ausgewertet werden aus diesen Daten Unfalle mit
Personenschaden (Unfélle, bei denen Personen
getdtet oder verletzt wurden). Untersucht werden
Unfélle, an denen mindesten ein schweres Guter(’
kraftfahrzeug beteiligt war. Analysiert werden die
Unfalldaten der Jahre 2002 — 2015.

1.3 Zusammenfassung der
Problemstellung

Fur alle Unfalle mit Personenschaden kann die Ver!|
kehrsbeteiligung der Guterkraftfahrzeuge anhand
der polizeilichen Aufzeichnungen identifiziert werr
den, unabhangig ob diese im In- oder Ausland
zugelassen wurden. Ab dem Jahr 2014 kdnnen
Lkw zudem nach der Verkehrsbeteiligung in Lkw bis
3,5 t oder Uber 3,5 t unterschieden werden. Eine
Unterscheidung aller beteiligten Fahrzeuge nach
einer beliebigen Massegrenze (etwa 12 t) ist an(J
hand der polizeilichen Aufzeichnung nicht méglich.

Uber die ergéanzten fahrzeugtechnischen Daten des
KBA kdénnen beteiligte Fahrzeuge nach einer beliel]
bigen Massegrenze (z. B. 12 t) unterschieden wer[]
den. Diese Daten stehen aber nur fur in Deutsch(]
land zugelassene Fahrzeuge mit bekanntem Kfz-
Kennzeichen zur Verfugung. Fahrzeuge mit auslan(’
dischem oder unbekanntem Kfz-Kennzeichen kon!
nen nicht betrachtet werden, da deren Daten nicht
vom KBA zugespielt werden kdnnen.

Daraus ergibt sich folgende Problematik der Abl]
grenzung schwerer Guterkraftfahrzeuge:

» Beieiner Abgrenzung der Gruppe schwerer Gkfz
nur Uber die Verkehrsbeteiligung als Lkw grofier
3,5 t zGM waéren zwar samtliche deutsche, ausl]
landische und herkunftsunbekannte Lkw bertck!]
sichtigt. Allerdings wirden damit auch alle Lkw
von 3,5 t bis 12 t zGM in die Gruppe der schwel]
ren Gkfz fallen.

» Bei einer Abgrenzung der Gruppe der schwere
Gkfz nur Uber die zuldssige Gesamtmasse von
gréBer 12 t zGM waren zwar nur tatsachliche
schwere Gkfz berlcksichtigt. Allerdings wirden
auslandische und herkunftsunklare Gkfz nicht in
die Gruppe der schwere Gkfz fallen (und nicht
berlcksichtigt).
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1.4 Abgrenzung der Untersuchungs] Nr Art der Verkehrsbeteiligung ab 2012 GKfz
gruppe ’ (Kraftfahrzeuge)
. - iy 01 | Kleinkraftrader
Um eine moglichst realitatsnahe ADGrenzung der o e
schweren Gkfz zu erzielen, sollen die Indikatoren 02 |Mofa2s
daher kombiniert werden. Dazu ist eine weitere Dif .| | 03 |E-Bkes
ferenzierung der Verkehrsbeteiligung notwendig. 04 | Drei- und leichte vierradrige Kraftfahrzeuge
o .. . 11 | Kraft
Tabelle 1 zeigt die Auspragungen der Variable Ver(l [ .| T, S
kehrsbeteiligung der amtlichen Statistik. Jene Ver:: | 12 |Leichtkraftrad
kehrsbeteiligungsarten, die in der amtlichen Statis(’ 13 | Drei- und leichte vierradrige Kraftfahrzeuge
tik als Guterkraftfahrzeuge eingestuft werden, sind 15 | Kraftroller/Motorroller
mit x gekennzeichnet. 21 | Personenkraftwagen
Darauf aufbauend wird das Unfallgeschehen dieser 22 |Wohnmobil
Guterkraftfahrzeugen ausgewertet. Tabelle 2 zeigt 31 | Kraftomnibus, auch mit Anhanger
die Anzahl der Beteiligten an Unféllen mit Persol) | 35 |Reisebus
nenschaden fur das Jahr 2014. e B
33 | Linienbus
* In den Zeilen der Tabelle 2 werden die beschriel 34 | Schulbus
benen Kategorien der Giterkraftfahrzeuge ein(’ 35 | Oberleitungsomnibus
getragen. 40 Liefer- und Lastkraftwagen mit Gesamtgewicht N
In den Spalt ird das Land der Zul . bis einschlieRlich 3,5 t ohne Anhanger
n den Spalten wird das Land der Zulassung ein Liefer- und Lastkraftwagen mit Gesamtgewicht
getragen (unklar/Ausland/Deutschland). Zudem 42 | bis einschlieBlich 3,5 t mit Anhanger *
wird bei in I?eutschland zugelassenen kaz-nach 44 | Liefer-und Lastkraftwagen mit Gesamigewicht |
der zulassigen Gesamtmasse unterschieden groRer 3,5 t ohne Anhénger
(0. A./bis einschl. 7,5 t/> 7,5 t bis 10 t/> 10 t bis 46 | Liefer- und Lastkraftwagen mit Gesamtgewicht N
12t/> 12 t). gréRer 3,5 t mit Anhénger
] ] 43 Liefer- und Lastkraftwagen mit Tankauflagen N
In Tabelle 2 werden die Kategorien der Verkehrs(] ohne Anhénger
beteiligung zudem in eine fir die weiteren Uber[] 48 | Liefer- und Lastkraftwagen mit Tankauflagen y
legungen passende Reihenfolge gebracht und in ‘mitAnhénger
Gruppen eingeteilt. Die ersten vier Gruppen bel’ 51 | Sattelzugmaschine, auch mit Auflieger x
schreiben Verkehrsbeteiligte die als schwere Glter™ | 55 | sattelschlepper mit Auflieger als Tankwagen | x
kraﬂfahrzeuQe mfrage kommen. Landwirtschaftliche Zugmaschinen, auch mit
53 Anhanger
Die funfte Gruppe kann daflr bereits jetzt ausger] |t s : s .
hi d Zud den die Lkw bis 3.5 54 Andere Zugmaschinen, auch mit Anhanger, N
sc ossgn werden. Zu e.r.n werden |(?. w .|s St ohne die mit Tankwagen
zGM (mit und ohne Anhanger) zur.Ganze nicht als 55 |Andere Zugmaschinen mit Tankwagen zur .
schwere Gkfz eingestuft und bereits ausgeschlos(] Beférderung von gefahrlichen Giitern
sen. Tankkraftwagen zur Beférderung von
57 . . x
gefahrlichen Gitern
58 | Lastkraftwagen mit Spezialaufbau x
59 Ubrige Kfz (etwa Krankenkraftwagen, Strafen(]
reinigungsfahrzeuge, Millwagen etc.)

Tab. 1: Verkehrsbeteiligungsarten und Einordnung von Guter!(!
kraftfahrzeugen — Quelle: DESTATIS (2015): Fachserie
8, Reihe 7 Verkehr, Verkehrsunfalle 2014, StBa, Wies!|
baden 2015: Seite19
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Folgende Gruppen werden identifiziert:

Gruppe der schweren Lkw ohne Anhanger

Von den an Unfallen mit Personenschaden beteilig(]
ten Lkw grofer 3,5 t zGM ohne Anhanger (n =
5.325) ist der Grofiteil (92 %) in Deutschland zuge(!
lassen. Diese Fahrzeuge verteilen sich sehr unter(]
schiedlich auf die Klassen hdchster Gesamtmasse.
Hohe Anteile gibt es sowohl unter 7,5t zGM (42 %)
als auch uber 12t zGM (37 %).

Fur diese Studie werden daher alle Fahrzeuge diel!
ser Gruppe Uber 12 t zGM als schwere Gkfz kategol’l
risiert. Damit werden zwar nur deutsche Lkw bel]
ricksichtigt, da die Information der zGM fur auslan(’
dischen/herkunftsunklare Fahrzeuge nicht zur Verr]
figung steht. Deren Anteil ist jedoch gering (8 %).

Gruppe der schweren Lkw mit Anhdnger

Von den an Unféllen mit Personenschaden beteilig(]
ten Lkw gréRRer 3,5 t zGM mit Anhanger (n = 2.688)

Land der Zulassung
-1: Land der Land der Land der
Gesamt
Unfallbetei “gte 2014 Zulassung: Zulassung: Zulassung: Anzahl
bei Unfillen mit unklar Ausland Deutschland Unfall-
Personenschaden zulassige aulassige 2ulassige Gesamtmasse beteiligte
Gesamtmasse | Gesamtmasse Gesamt
ohne Angabe | ohne Angabe | °™® | bis7.5t b7.5bis 10>10bis12{ >12t
Angabe
Lkw <= 3,5t ohne Anhénger 308 473 700 13.857 0 0 0 14.557 15.338
Lkw > 3,5t ohne Anhénger 240 178 106 2.019 101 896 1.785 4.907 5.325
Lkw ohne Anhénger 548 651 806 15.876 101 896 1.785 19.464 20.663
Lkw <= 3,5t mit Anhanger 41 58 59 614 0 0 0 673 772
Lkw > 3,5t mit Anhanger 120 487 196 251 24 120 1.490 2.081 2.688
Lkw mit Anhénger 161 545 255 865 24 120 1.490 2.754 3.460
Sattelzugmaschine 205 1.881 232 14 1 5 4.361 4613 6.699
— Tanksattelzugmaschine 3 39 18 0 0 0 147 165 207
©
E Sattelzugmaschinen 208 1.920 250 14 1 5 4.508 4.778 6.906
X
[14
=
o Lkw mit Tankauflage ohne Anh&nger 2 1 5 14 0 1 45 65 68
c r
E” Lkw mit Spezialaufbau ohne Anhénger 28 1 41 156 7 29 396 629 668
= o
E Tank-Lkw ohne Anhéanger 0 0 1 0 0 2 15 18 18
& b
5 Lkw mit Tankauflage mit Anhanger 1 3 3 4 0 1 47 55 59
x V
g Lkw mit Spezialaufbau mit Anhanger 4 1 5 7 1 2 74 89 104
g Tank-Lkw mit Anh&nger 1 0 1 0 0 0 3 4 5
< Lkw mit Tank- oder Spezialaufbau 36 26 56 181 8 35 580 860 922
Summe: LKW, Sattelzugmaschinen 953 3.142| 1.367| 16.936| 134| 1.056| 8.363| 27.856| 31.951
Andere Zugmaschinen 26 60 13 85 4 15 26 143 229
Andere Zugmaschinen mit Tankwagen 1 1 0 0 0 0 1 1 3
4
Landwirtschafltiche Zugmaschinen 111 9 135 1.077 227 178 250 1.867 1.987
Ubrige Kfz 644 19 57 747 14 15 134 967 1.630
Kraftrader, PKW, Busse, i
Schienenfahrzeuge, Fahrrader,
FuRgénger, sonstige und unbekannte
Verkehrsteilnehmer 151.456 8.298 20.227| 363.895 14 14 5.012[ 389.162 548.916
Gesamt |Gesamt 153.191 11.529 21.799| 382.740 393 1.278 13.786| 419.996 584.716
BASt-U2t-03/2016

Tab. 2: Beteiligte an Unfallen mit Personenschaden 2014
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ist ein erheblicher Teil im Ausland zugelassen oder
das Land der Zulassung ist unklar (zusammen
23 %). Zudem zeigt sich, dass der Grofteil der in
Deutschland zugelassenen Lkw mit Gewichtsangal’
be eine zuladssige Gesamtmasse Uber 12 t hatte
(79 %). Es wird daher angenommen, dass auch der
GroRteil der im Ausland zugelassenen Fahrzeuge
bzw. jener mit unklarer Zulassung eine zulassige
Gesamtmasse Uber 12 t hatten.

Fir diese Studie werden daher alle Lkw gréRer
3,5 t zGM mit Anhanger als schwere Gkfz kategorir’
siert. Zwar werden dadurch auch Lkw mit Anhanger
zwischen 3,5 t und 12 t zGM berlicksichtigt (deren
Anteil ist allerdings bei den deutschen und daher
mutmallich auch bei den anderen Fahrzeugen sehr
gering). Jedoch kdnnen so zusatzliche 803 beteiligl|
te Gkfz (auslandische, herkunftsunklare und deut
sche ohne Angabe zur zGM) bertcksichtigt werden.

Gruppe der schweren Sattelzugmaschinen

Von den an Unfallen mit Personenschaden beteiligl]
ten Sattelzugmaschinen (n = 6.699) ist ein erhebl]
licher Teil im Ausland zugelassen oder das Land der
Zulassung ist unklar (zusammen 31 %). Zudem
zeigt sich, dass der Grofteil der in Deutschland
zugelassenen Fahrzeuge mit Masseangabe eine
zuldssige Gesamtmasse Uber 12 t hatte (99,5 %).
Es wird daher angenommen, dass auch der Grof3[]
teil der im Ausland zugelassenen bzw. herkunfts(]
unklaren SZM eine zuldssige Gesamtmasse Uber
12 t hatte.

Als schwere Gkfz werden daher in dieser Studie
alle SZM kategorisiert. Dadurch werden zwar auch
SZM zwischen 3,5 t und 12 t zGM berlicksich(
tigt, deren Anteil ist jedoch sehr gering (bei den
deutschen 0,5 %). Da sich Tanksattelzugmaschinen
(n = 207) ahnlich verteilen, werden diese ebenfalls
zur Ganze als schwere Gkfz kategorisiert.

Gruppe der schweren Lkw mit Tank- oder Spe]
zialaufbau (mit und ohne Anhéanger)

Von den an Unfallen mit Personenschaden beteiligl]
ten Lkw mit Tank- oder Spezialaufbau (n = 922) ist
der Grofteil in Deutschland zugelassen (93 %). Zul’
dem zeigt sich, dass der Grolteil der in Deutsch(]
land zugelassenen Fahrzeuge dieser Gruppe eine
zulassige Gesamtmasse Uber 12 t hatte (72 %).

Als schwere Gkfz werden daher in dieser Studie
alle Lkw mit Tank- oder Spezialaufbau Uber 12 t
zGM kategorisiert. Damit werden zwar nur deutl]
sche Lkw mit Tank- oder Spezialaufbau bericksich(]
tigt, da die Information der zGM fUr auslandischen/
herkunftsunklare Fahrzeuge nicht zur Verfiigung
steht. Deren Anteil ist jedoch gering (7 %). Zudem
werden nur deutsche Lkw bericksichtigt, deren
zGM vom KBA erganzt wurde, die deutschen Fahr(
zeuge deren zGM nicht ergadnzt wurden, werden
ebenfalls nicht bericksichtigt, ihr Anteil an allen
deutschen beteiligten Gkfz ist jedoch ebenfalls
gering (7 %).

Andere, nicht sGkfz relevante

Landwirtschaftliche Zugmaschinen und die sons’
tigen Zugmaschinen werden nicht in die Betrach(]
tung mit einbezogen, da diese in der Regel auch
bei einem zulassigen Gesamtgewicht von mehr
als 12 t nicht dem typischen Schwerlastverkehr,
insbesondere auf Autobahnen, zurechenbar sind.
Zum grof3en Teil handelt es sich bei den sonstigen
Zugmaschinen ebenfalls um solche, die vornehm(]
lich in der Landwirtschaft eingesetzt werden. Die
Gruppe Ubrige Kfz beinhaltet ein breites Spektrum
an Fahrzeugen die keiner der vorigen Gruppe
zugeordnet werden konnten. Darunter fallen auch
einige Fahrzeuge die Lkw ahnlich sind oder deren
Aufbau besitzen, jedoch keine Glter transportiel’
ren, etwa Millwagen oder Feuerwehrfahrzeuge.
Diese Kategorien, sowie generell alle nicht als Gkfz
klassifizierten Verkehrsbeteiligten (Kraftrader, Pkw,
Busse, Schienenfahrzeuge, Fahrrader, Fulliganger
sowie sonstige und unbekannte Verkehrsteilneh(]
mer) werden folglich nicht als schwere Gkfz klassil’
fiziert.
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1.5 Untersuchungsgruppe der

schweren Giiterkraftfahrzeuge

In den in Kapitel 1.4 vorgestellten Gruppen der Gu[l
terkraftfahrzeuge wurden jeweils Teilgruppen als
schwere Guterkraftfahrzeuge kategorisiert. Zusam(J
mengefasst ergeben diese nun die Untersuchungs'’
gruppe der schweren Giuterkraftfahrzeuge dieser

Studie. Tabelle 3 zeigt eine genaue Aufteilung der
beteiligten schweren Gkfz an Unfallen mit Persol]
nenschaden 2014, Zeilen und Spalten sind dabei
wie in Tabelle 2 eingeteilt.

Im Jahr 2014 waren 11.959 Fahrzeuge dieser
Untersuchungsgruppe Beteiligte an Unfallen mit
Personenschaden.

Land der Zulassung
n Land der Land der Land der
G t
Unfa"betelhgte 2014 Zulassung: Zulassung: Zulassung: A(:szzr:l
bei Unfallen mit unklar Ausland Deutschland Unfall-
Personenschaden zuldssige | zuldssige Zilissige Gesamtmasse beteiligte
Gesamtmasse | Gesamtmasse
v Gesamt
ohne Angabe | ohne Angabe ° bis 7,6t p7,5bis 10{>10bis 124 >12t
Angabe
Lkw <= 3,5t ohne Anhanger
Lkw > 3,5t ohne Anhénger 1.785 1.785 1.785
Lkw ohne Anhédnger 0 0 0 0 0 0 1.785 1.785 1.785
Lkw <= 3,5t mit Anhénger
Lkw > 3,5t mit Anhanger 120 487 196 251 24 120 1.490 2.081 2.688
Lkw mit Anh&nger 120 487 196 251 24 120 1.490 2.081 2.688
Sattelzugmaschine 205 1.881 232 14 1 5 4.361 4613 6.699
— Tanksattelzugmaschine 3 39 18 0 0 0 147 165 207
©
E Sattelzugmaschinen 208 1.920 250 14 1 5 4.508 4.778 6.906
X
"4
g
o Lkw mit Tankauflage ohne Anhénger 45 45 45
c
é’ Lkw mit Spezialaufbau ohne Anhé&nger 396 396 396
@
g Tank-Lkw ohne Anhanger 15 15 15
[
S Lkw mit Tankauflage mit Anhénger 47 47 47
x
g Lkw mit Spezialaufbau mit Anhénger 74 74 74
§ Tank-Lkw mit Anhanger 3 3 3
< Lkw mit Tank- oder Spezialaufbau 0 0 0 0 0 0 580 580 580
Summe: LKW, Sattelzugmaschinen 328 2.407| 446| 265| 25| 125| 8.363| 9.224| 11.959
Andere Zugmaschinen
Andere Zugmaschinen mit Tankwagen
Landwirtschafltiche Zugmaschinen
Ubrige Kfz
Kraftréder, PKW, Busse,
Schienenfahrzeuge, Fahrréader,
FuRgénger, sonstige und unbekannte
Verkehrsteilnehmer
Gesamt |Gesamt 153.191 11.529 21.799| 382.740 393 1.278 13.786| 419.996 584.716
BASt-U2t-03/2016

Tab. 3: Unfallbeteiligte schwere Guterkraftfahrzeuge bei Unfallen mit Personenschaden 2014
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2 Zeitliche Entwicklung des
Unfallgeschehens

Im folgenden Kapitel wird die zeitliche Entwicklung
der Unfalle unter Beteiligung von Guterkraftfahrzeu!(
gen, schweren Gkfz und den sGkfz-Gruppen analy(]
siert. Dafur sind zumeist Zeitreihen erstellt, die die
jeweilige Entwicklung abbilden. Diese Zeitreihen
sind Uberblicksdarstellungen und bieten noch keine
tiefere Analyse der Struktur der Unfalle. Zwar wer(]
den teilweise bereits Verbindungen dazu hergel’
stellt, die detaillierte Strukturdatenanalyse des
Unfallgeschehens 2015 wird jedoch erst im
anschlieenden Kapitel 3 durchgefihrt.

Fir das folgende Kapitel der zeitlichen Entwicklung
muss die Abgrenzung der Untersuchungsgruppe
der schweren Guterkraftfahrzeuge leicht modifiziert
werden, da in den polizeilichen Aufzeichnungen
erst ab dem Jahr 2014 bundesweit zwischen Lkw
bis einschlieBlich 3,5 t zGM und gréRer 3,5 t zGM
unterschieden wird.

Es ist daher nicht mdglich, die in Kapitel 1.4 durch(l
gefiihrte Kategorisierung schwerer Giterkraftfahr(’
zeuge analog fur frihere Jahre durchzufihren. Dall
her wird fUr dieses Kapitel eine alternative Kategoril’
sierung angewendet (alte Systematik). Fir die Jah(l
re 2014 und 2015 werden die Werte nach der alten
und nach der neuen Kategorisierung in den Tabell]
len des Anhangs ausgewiesen. Zur Unterscheidung
werden Werte nach neuer Kategorisierung in den
Tabellen mit 14neu bzw. 15neu ausgewiesen.

Im Vergleich zur in Kapitel 1.4 erlauterten und fortan
als neu bezeichneten Kategorisierung ergeben sich
fur die alte (fur die Zeitreihen verwendete) Kategorill
sierung folgende Unterschiede:

* Gruppe der schweren Lkw ohne Anhéanger:
Ident — keine Anderungen

* Gruppe der schweren Lkw mit Anhanger:

Berucksichtigt werden von den in Deutschland
zugelassenen Fahrzeugen all jene deren zulas(]
sige Gesamtmasse groflRer 12 Tonnen ist. Fahrl]
zeuge deren Zulassung unklar ist oder im Ausl]
land erfolgte, werden zur Ganze bericksichtigt.
Dadurch verringert sich die Gesamtanzahl an
Fahrzeugen dieser Gruppe und ist letztlich in

dieser, der alten Kategorisierung niedriger als in
der neuen (ausfuhrlich in Tabelle 31 im Anhang).

Fur das Jahr 2014 etwa beinhaltet diese Gruppe
nach der alten Kategorisierung 2.196 Beteiligte
nach der neuen 2.688 und somit 22 % mehr Bel’
teiligte.

* Gruppe der Sattelzugmaschinen:
Ident — keine Anderungen sowie

* Gruppe der schweren Lkw mit Tank- oder Spel]
zialaufbau (mit und ohne Anhangery):

Ident — keine Anderungen

2.1 Untersuchungszeitraum

Wie in Kapitel 1.2 erlautert, werden die Einzeldaten
der amtlichen StralRenverkehrsunfallstatistik mit
fahrzeugtechnischen Angaben der unfallbeteiligten
Fahrzeuge aus dem Zentralen Fahrzeugregister
(ZFZR) des KBA erganzt. Seit 1995 geschieht dies
maschinell mithilfe des Kfz-Kennzeichens. Dabei
konnen nur in Deutschland zugelassene Fahrzeuge
erganzt werden, im Ausland zugelassene Fahrzeuge
oder Fahrzeuge mit unklarerer Zulassung kénnen
nicht erganzt werden. Auflerdem konnen auch in
Deutschland zugelassene Fahrzeuge nicht immer
erganzt werden, etwa wenn das Kfz-Kennzeichen
nicht, unvollstadndig oder falsch erhoben wurde.

Die Ergénzungsquote beschreibt den Anteil der
unfallbeteiligten Fahrzeuge, deren Daten vom KBA
erganzt wurden, durch alle in Deutschland zugelas’
senen unfallbeteiligten Fahrzeugen der jeweiligen
Gruppe.

Ab dem Jahr 2002 betragt die Erganzungsquote der
Gkfz insgesamt regelmafig mehr als 93 %. In den
Jahren zuvor unterliegt die Ergdnzungsquote teils
deutliche Schwankungen von 10 Prozentpunkten
und mehr. Eine Fehlbeurteilung der zeitlichen Ent[
wicklung und der Struktur des Unfallgeschehens
auf Grund geringer oder schwankender Ergan(]
zungsquoten kann somit erst ab 2002 weitest(]
gehend ausgeschlossen werden.

Fur Zeitreihen wird daher in dieser Untersuchung
ein Zeitraum von 2002 — 2015 gewahlt.
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2.2 Uberblick iiber das Unfallgeschel’
hen 2002 — 2015 insgesamt

Aus Bild 1 wird ersichtlich, dass die Gesamtanzahl
von 305.659 Unfallen mit Personenschaden im Jahr
2015 deutlich niedriger ist, als zu Beginn des Unter[]
suchungszeitraumes im Jahr 2002 (362.054 Un(]
falle). Allerdings erfolgte dieser Ruckgang nicht
kontinuierlich. In den Jahren 2007 und 2011 ergal]
ben sich zwischenzeitliche Anstiege. Im Jahr 2010
ereigneten sich 288.297 Unfalle (P). Das entspricht
80 % des Ausgangswertes im Jahr 2002 beziell
hungsweise einem Rickgang um 20 Prozentpunk(]
te. In den letzten beiden Jahren stiegt die Gesamt[]
zahl dann wieder, blieb jedoch mit 305.659 immer
noch deutlich unter dem Wert von 2002 (Bild 1).

In allen drei Ortslagen ereigneten sich zum Ende
des Untersuchungszeitraumes weniger Unfalle (P)
als zu Beginn, die Rickgange erfolgen jedoch
mit unterschiedlichen Verlaufen. Die Unféalle (P)
innerorts erfahren einen geringeren Rickgang,
wohingegen die Unfélle auf Landstral’en und auf
Autobahnen bis 2012 starker sinken ab dann aber
auch starker als der Durchschnitt aller Unfalle (P)
ansteigen. Im Ausgangsjahr ereigneten sich 233.865
Unféalle (P) innerorts, das entspricht 64,5 % aller
Unfalle dieses Jahres. Auf Landstrallen ereigneten
sich 103.564 Unfalle (P) (28,5 %), auf Autobahnen

24.654 (7 %). Bis zum Jahr 2015 verschiebt sich diel
ses Verhaltnis zu 68,5 % innerorts, 25 % auf Land[]
stralBen und 6,5 % Autobahnunfallen (P).

Bild 2 zeigt die Entwicklung der Verunglicktenan(]
zahl bei Straflenverkehrsunfallen in Deutschland.
Auch hier ist ein Riickgang bis zum Jahr 2013 (Aus[
nahme 2007, 2011) zu erkennen, gefolgt von einem
Anstieg in den letzten beiden Jahren, wobei der
Wert 2015 um 18 % niedriger ist als im Jahr 2002.

Getrennt nach Verletzungsart betrachtet zeigt sich,
die Anzahl der Getoteten ist bis 2013 sehr stark
rucklaufig (im Zeitraum von 2002 — 2013 ergibt sich
ein Ruckgang von Uber 50 %) und seither nur
geringfligig angestiegen. Dabei sind im Jahr 2002
1,4 % der Verunglickten Getotete, 18,3 % Schwer-
und 80,3 % Leichtverletzte. Die Anteile verandern
sich bis 2015 hinzu einer abgeschwachten Unfall(]
schwere von 1 % (GT), 17 % (SV) und 82 % (LV).

Tabelle 31 im Anhang gibt einen generellen Uber[
blick der Entwicklung der Unféalle mit Personen(]
schaden (P) in Deutschland. Der obere Teil der
Tabelle unterteilt diese zusatzlich nach der Orts[
lage. Der untere Teil der Tabelle gibt einen Uber(]
blick der Entwicklung der Anzahl Verunglickter bei
StralRenverkehrsunfallen, zusatzlich unterschieden
nach Verletzungsart.
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Bild 1: Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden in
Deutschland nach Ortslage 2002 — 2015

Bild 2: Entwicklung der Verunglickten bei StraRenverkehrsun(!
fallen in Deutschland nach Verletzungsart 2002 — 2015
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2.3 Unfallgeschehen von Gkfz
2002 - 2015

Bild 3 zeigt die Entwicklung der Unfélle (P) unter
Beteiligung eines Gkfz im Untersuchungszeitraum.
Ahnlich der Entwicklung der Unfélle (P) insgesamt
(Kapitel 2.2) sinkt auch die Anzahl an Unfallen unter
Beteiligung eines Gkfz. Im Jahr 2002 ereigneten sich
39.629 Unfalle (P) an denen ein Gkfz beteiligt war, im
Jahr 2015 nur noch 29.480, das bedeutet einen
Rickgang um 26 % in diesem Zeitraum. Diese Ent[]
wicklung wird (wie auch die Gesamtentwicklung) von
zwei zwischenzeitlichen Anstiegen unterbrochen. Im
Gegensatz zur Gesamtentwicklung ereignen sich
diese hier bereits 2005 und 2010. Allerdings ist die
Entwicklung der Gkfz-Unfalle ab 2011 rucklaufig.

Die detaillierte Betrachtung der Gkfz-Unfalle (P)
ergibt fur alle drei Ortslagen einen Riickgang inner!(
halb des Untersuchungszeitraumes. Dabei erfahrt
die Anzahl der Gkfz-Unfalle innerorts einen geringel’
ren Rlckgang, auf LandstralBen einen starkeren
Ruckgang als die Gesamtentwicklung aller Gkfz-
Unfalle. Innerorts ereigneten sich nur 2005 und
2007, auf Landstralen nur 2010 ein Anstieg, in
allen anderen Jahren ist die Entwicklung rucklaufig.
Die Entwicklung der Gkfz-Unfalle (P) auf Autol]
bahnen unterscheidet sich grundsatzlich von jenen
in den beiden anderen Ortslagen. Zwar ereigneten
sich auch hier im Jahr 2015 mit 6.038 Unfallen deut’

lich weniger als im Jahr 2002 (7.068). Allerdings
steigt die Anzahl, ausgehend von einem noch deut!]
lich niedrigeren Wert im Jahr 2012 (5.387) seither
wieder. Bereits zuvor ereignete sich ein deutlicher
Riickgang von 6.466 Unfallen 2007 auf 5.262 Unfal[ |
le 2009, dem jedoch ein starker Anstieg im Jahr
2010 auf 6.082 Unfalle folgte. Dieser deutliche
Knick ist ein deutliches Indiz der Folgen der Wirt[
schaftskrise 2007 die das Speditionswesen direkt
betrafen. Im Ausgangsjahr ereigneten sich 52 %
aller Gkfz-Unfalle innerorts, 30 % auf LandstraRen
und 18 % auf Autobahnen. Bis zum Jahr 2015 ver(]
schiebt sich dieses Verhaltnis geringfigig hin zu
mehr Autobahnunfallen (52/27,5/20,5). Damit ist
der Anteil der Autobahnunfalle bei den Gkfz dreimal
so hoch wie im Durchschnitt.

Bild 4 zeigt die Entwicklung der Verunglickten bei
Unfallen (P) unter Beteiligung eines Gkfz. Auch hier
ist ein Ruckgang bis zum Jahr 2013 (Ausnahme
2011) zu erkennen, in den letzten beiden Jahren
bleibt der Wert konstant um 27 % niedriger als der
Ausgangswert. Die Anzahl der Getoteten ist sehr
stark ricklaufig. Im Jahr 2013 ist sie um 46 % nied[’
riger als der Ausgangswert 2002, ab 2013 steigt sie
geringfugig. Im Jahr 2002 sind 2,5 % der Verun(]
glickten Getotete, 18,5 % Schwer-und 79 % Leicht[
verletzte. Die Anteile veradndern sich bis 2015
geringfugig (2/18/80). Tabelle 32 im Anhang zeigt
die Daten aller Jahre.
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Bild 3: Entwicklung der Unfalle mit Personenschaden unter
Beteiligung eines Gkfz nach Ortslage 2002 — 2015
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ligung eines Gkfz nach Verletzungsart 2002 — 2015
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2.4 Unfallgeschehen von sGkfz
2002 - 2015

Die Anzahl der Unfalle (P) unter Beteiligung eines
schweren Guterkraftfahrzeuges (nach alter Katego!’
risierung) sinkt von 13.507 Unfallen im Jahr 2002
auf 10.974 Unfalle im Jahr 2015 (Bild 5), das
bedeutet einen Rickgang um 19 % uber den
gesamten Betrachtungszeitraum. Ahnlich der Entl
wicklung der Gkfz-Unfalle (P) ergaben sich auch
hier zwischenzeitliche Anstiege 2005 sowie 2010.
Zudem ergibt sich in den letzten drei Jahren eben(]
falls ein leichter Anstieg.

Die detaillierte Betrachtung der Unféalle (P) nach
Ortslage zeigt sowohl innerorts als auch auf Land[]
stralden keine wesentlichen Abweichungen von der
Entwicklung aller sGkfz-Unfélle (P). Bei der Ent[
wicklung der Autobahnunfélle unter Beteiligung
eines sGkfz setzte der erste Anstieg erst 2006 ein.
Grundsatzlich sind sowohl Anstiege als auch Ruck
gange der sGkfz-Unfélle auf Autobahnen starker
ausgepragt als im Durchschnitt aller Ortslagen. Die
Gesamtzahl der sGkfz-Unfalle (P) verteilt sich 2002
(im Vergleich zu Gkfz-Unfallen und Durchschnitt)
relativ gleichmaRig auf Innerortsstrafen (36,5 %),
LandstraBen (30 %) und Autobahn (33,5 %). Die

Verteilung verandert sich bis 2015 hin zu einem
héheren Anteil auf Autobahnen (34/28,5/37,5).

Die Anzahl an Verungliickten bei Unféllen unter
Beteiligung eines sGkfz (Bild 6) sinkt von 19.058
Verunglickten im Jahr 2002 auf 15.238 im Jahr
2015, das entspricht einem Rickgang von 20 %.
Damit entwickelt sich die Anzahl Verunglickter bei
sGkfz Unféallen (P) grundsatzlich sehr ahnlich der
Entwicklung der Verungliickten bei Gkfz-Unfallen
(P). Auch hier ergab sich ein auffalliger Rickgang
bis 2009, ein deutlicher Anstieg im Folgejahr und
anschlieBend nur geringen Veranderungen.

Die Anzahl der Getdteten sinkt von 2002 bis zum
Jahr 2012 um knapp 40 % und steigt anschlieRend
geringfligig an. Auffallig sind die beiden Anstiege
2003 und 2011, entgegengesetzt zu den Entwick[]
lungen von Unféllen und Verunglickten. Im Jahr
2002 sind 4 % der Verungliickten Getotete, 22 %
Schwer- und 74 % Leichtverletzte. Die Anteile ver(]
andern sich bis 2015 geringfligig (3/22/75). Der
Anteil Getoteter ist damit noch hdher als bei Verun(
glickten von Gkfz-Unfallen.

Tabelle 33 im Anhang beinhaltet die Daten der
Unfalle (P) unter Beteiligung eins sGKfz.
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Bild 5: Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden unter
Beteiligung eines sGkfz nach Ortslage 2002 — 2015

Bild 6: Entwicklung der Verungliickten bei Unféllen unter Beteil |
ligung eines sGkfz nach Verletzungsart 2002 — 2015
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2.5 Uberblick iiber das Unfallgesche-
hen der sGkfz-Gruppen
2002 - 2015

In diesem Kapitel werden die bereits beschriebenen
Unfalle (P) unter Beteiligung eines schweren Gkfz
(Kapitel 2.4) im Detail betrachtet, unterteilt nach
den in Kapitel 1.5 beschriebenen vier Gruppen
(nach alter Kategorisierung): schwere Lkw ohne
Anhanger (kurz sLkw oA), schwere Lkw mit Anhan(
ger (sLkw mA), (Tank-)Sattelzugmaschinen (SZM)
und schwerer Lkw mit Tank-/Spezialaufbau (kurz:
Spezial-sLkw).

Bild 7 gibt einen ersten Uberblick der Entwicklung
der Unfalle unter Beteiligung dieser Gruppen. Dabei
wird deutlich, dass zu Beginn des Untersuchungs']
zeitraumes die Unfélle (P) mit SZM mit Gber 6.000
am haufigsten auftraten, gefolgt von den sLkw mA
mit knapp unter 4.000, den sLkw oA mit knapp Uber

3.000 und den Spezial-sLkw mit unter 1.000. Diese
Reihenfolge bleibt Uber den gesamten Unter(]
suchungszeitraum konstant.

Aus Bild 8 lassen sich jedoch zwei Entwicklungs
muster erkennen: Die Anzahl der Unfalle unter
Beteiligung schwerer Lkw mit wie ohne Anhanger
sinken sehr deutlich. Am Ende des Untersuchungs(]
zeitraumes im Jahr 2015 ist der Wert um jeweils
Uber 40 % geringer als der Ausgangswert von 2002.
Demgegeniber bleibt die Anzahl der Unfélle (P)
unter Beteiligung einer SZM bzw. Spezial-sLkw
annahernd gleich, wobei insbesondere die Entwick[]
lung der SZM-Unfalle (P) Schwankungen von bis zu
finf Prozentpunkten erfahren und die Anzahl der
Unfalle (P) unter Beteiligung einer SZM im letzten
Jahr sogar 3 % uber dem Ausgangswert liegt. Die
Anzahl der Spezial-sLkw-Unfalle sinkt ab dem Jahr
2011 leicht und liegt zum Ende 12 % unter dem Aus(!
gangswert.
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Bild 7: Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden unter Beteiligung eines sGkfz nach sGkfz-Gruppen — absolute Werte
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2.6 Unfallschwere

Um neben der Anzahl an Unfallen auch eine Uber(]
sicht der Unfallfolgen zu geben, wurde in den Anal’
lysen der Unfallgeschehen aller Fahrzeuge sowie
der Unfalle unter Beteiligung eines Gkfz oder sGkfz
bereits die Anteile der Getdteten, Schwer- und
Leichtverletzen an den Verunglickten ausgewertet
und betrachtet. Diese Anteile sind jedoch relativ ab(]
strakt und zudem nicht aussagekraftig genug. Dar’
her wird hier der Begriff der Unfallschwere definiert
und die Untersuchungsgruppen danach analysiert.

Gewahlt wurde ursprunglich eine Kombination der
Anzahlen Getoteter und Schwerverletzter pro Unfall
(P). Nach ersten Analysen stellte sich diese Kenn[J
gréRe aber als unpassend fiir dieses Kapitel heraus,
da in der zeitlichen Entwicklung Veranderungen von
einem Getdteten hin zu einem Schwerverletzten
nicht festgestellt werden konnten. Die Vermeidung
eines Getoteten stellt in der Realitat jedoch bereits
einen deutlichen Fortschritt dar, auch wenn die Per(]
son immer noch schwer verletzt ist. Um auch diese
Unterschiede zu verdeutlichen, werden in dieser
Studie nur die Gettteten zu den Unfallen in Verhalt[]
nis gesetzt. Zudem ergab sich die Festlegung auf
Getotete pro 1.000 Unfélle (P) als zweckmafig um
im Ergebnis Werte im ein- bis zweistelligen Bereich
und somit in einer gut handhabbaren GréRenord(]
nung zu erlangen. Letztlich ist das Ergebnis in der
Einheit Getotete pro 1.000 Unfélle (P) eine gut zu
kommunizierende Kennzahl.

Bild 9 zeigt die Entwicklung der Unfallschwere der
Unfalle in Deutschland sowie der Unfalle (P) unter
Beteiligung eines Gkfz, eines schweren Gkfz sowie
der vier sGkfz-Gruppen. Aus dem Diagramm ist zu

erkennen, dass die Unfallschwere der Gesamtheit
aller Unfalle (P) innerhalb des Untersuchungszeit(’
raumes von 19 Getoéteten je 1.000 Unfallen im Jahr
2002 auf 11 im Jahr 2015 kontinuierlich abnimmt.

Dem gegenuber lag die Unfallschwere bei Unfallen
(P) unter Beteiligung eines Gkfz im Jahr 2002 bei
36. Auch hier ist grundsétzlich ein Rickgang auf 27
im Jahr 2015 zu erkennen, allerdings lag der Wert
im Jahr 2013 nur bei 23 und steigt seither. Auch zul]
vor ist die Entwicklung nicht kontinuierlich riicklaufig
sondern durch Anstiege in den Jahren 2003, 2006
und 2011 unterbrochen.

Die Unfallschwere bei Unféllen unter Beteiligung
eines schweren Gkfz ist deutlich héher. Im Jahr
2002 betrug sie 60. Im Folgejahr steigt die UnfalllJ
schwere sogar noch, nimmt von da an bis zum Jahr
2012 auf 47 ab und bleibt anschlieffend bis zum
Ende des Untersuchungszeitraumes (mit Ausnah(]
me des Jahres 2014) auf diesem Wert.

Bei der Betrachtung der vier sGkfz-Gruppen lassen
sich jeweils zwei &ahnliche Entwicklungsmuster
erkennen. Unfalle unter Beteiligung eines sLkw mA
oder einer Sattelzugmaschinen hatten im Jahr 2002
mit 68 bzw. 69 die héchste Unfallschwere. Deren
Verlauf ist jedoch, abgesehen von maRigen Anstiel]
gen in den Jahren 2003, 2006 und 2011 (&hnlich
den sGkfz) grundsatzlich abnehmend und sinkt zum
Ende des Untersuchungszeitraumes auf 44 bzw.
52. Im Gegensatz dazu ist die Unfallschwere bei
Unfallen der beiden anderen Gruppen zu Beginn
deutlich geringer, betrug im Jahr 2002 fir die sLkw
0A 43, fur die Spezial-sLkw 36. Allerdings steigt hier
die Unfallschwere bis 2005 deutlich und ist erst ab
dann (mit deutlichen Schwankungen) abnehmend.
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Bild 9: Entwicklung der Unfallschwere (Getttete je 1.000 Unfalle mit Personenschaden)
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Trotzdem bleiben die Werte dieser beiden Gruppen
durchwegs unter jenen der sLkw mA sowie der SZM
(41 bzw. 43).

2.7 Entwicklung der sGkfz-Gruppen

In dem folgenden Kapitel wird die Unfallentwicklung
der vier sGkfz-Gruppen nach Ortslage und Verlet[]
zungsart unterteilt beschrieben.

2.7.1 Schwere Lkw ohne Anhanger

Die Anzahl der Unfalle (P) unter Beteiligung eines
schweren Lkw ohne Anhanger nimmt im Untersul’
chungszeitraum kontinuierlich und teils deutlich ab.
Im Ausgangsjahr 2002 ereigneten sich 3.101 sol(]
cher Unfélle, im Jahr 2015 waren es 1.848, das entl
spricht einem Rickgang um 40 %. Dabei ergeben
sich die deutlichsten Rickgange von 2003 — 2009,
seither ist die Entwicklung relativ konstant beziel
hungsweise schwankt nur geringfligig (Bild 10).

Im Detail betrachtet entwickeln sich dabei die Unfal™
le (P) innerorts wie auf Landstralen relativ ahnlich
dem Durchschnittlich aller sLkw oA-Unfélle (P),
wobei die Entwicklung der Unfalle auf LandstralRen
meist leicht unter der Durchschnittsentwicklung der
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sLkw OA liegt, jene innerorts meist leicht dartber.
Die Anzahl der Autobahnunfalle steigt im Jahr 2003
um 8 % uber den Ausgangswert, sinkt dann aber bis
zum Jahr 2009 deutlich. AnschlieRend steigt die
Anzahl (trotz zwischenzeitlicher Riickgange) wiell
der. Uber den gesamten Zeitraum betrachtet ergibt
sich somit ein Rlckgang von 35 %. Von den Unfal(]
len (P) unter Beteiligung eines sLkw oA finden im
Jahr 2002 56 % innerorts statt, 33 % auf Landstrall
Ren und nur 11 % auf Autobahnen. Der GroRteil diel’
ser Unfalle findet also innerorts statt, bis 2015
erhoht sich dieser Anteil sogar noch auf 59,5 %
(28,5 % LandstralRe, 12 % BAB).

Die Anzahl der Verunglickten bei Unfallen unter
Beteiligung eines sLkw oA sinkt innerhalb des Un(]
tersuchungszeitraumes ebenfalls deutlich (Bild 11).
Im Jahr 2002 verunglicken 4.169 Personen bei diel
sen Unfallen. 2015 sind es nur noch 2.402 Persol]
nen, das ergibt einen Rickgang um 42 %. Dabei ist
insbesondere von 2003 - 2009 ein starker,
anschlieBend ein leichter Ruckgang zu erkennen.
Die Anzahl der Getdteten steigt von urspriinglich
132 im Jahr 2002 auf 157 (+19 %) im Folgejahr,
sinkt dann aber bis 2009 sehr deutlich. Von 2009 —
2015 sinkt die Anzahl noch weiter bis letztlich auf 76
Getotete (-42 % gegeniiber 2002), ist jedoch deutl’
lichen Schwankungen unterworfen. Die Zahl der
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Bild 10: Entwicklung der Unfalle mit Personenschaden unter
Beteiligung eines sLkw ohne Anhanger nach Ortslage

Bild 11: Entwicklung der Verunglickten bei Unfallen unter
Beteiligung eines sLkw oA nach Verletzungsart
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Schwerverletzten entwickelt sich ahnlich der Zahl
Verungluckter, liegt zwischen 2007 und 2010 unter
dieser, gleicht sich dann aber wieder an. Die Ent[]
wicklung der Leichtverletzten ist ebenfalls sehr ahn(]
lich der Gesamtzahl. Dabei sind im Jahr 2002 rund
77 % aller Verunglickten Leicht-, 20 % Schwerver(’
letzte und 3 % Getdtete, dieses Verhaltnis findet
sich auch im Jahr 2015.

Die Tabelle 34 im Anhang zeigt die Daten aller Jahre.

Die Unfallschwere (Bild 9) liegt 2002 bei 43 Getotel]
ten je 1.000 Unféllen (P), steigt bis zum Jahr 2005

auf 54 um dann (mit Schwankungen) auf letztlich 41

im Jahr 2015 zu sinken. Sie ist damit die niedrigste

aller sGkfz-Gruppen.

2.7.2 Schwere Lkw mit Anhénger

Im Ausgangsjahr 2002 ereigneten sich 3.779 Un[J
falle (P) unter Beteiligung schwerer Lkw mit Anhan(]
ger. Die Anzahl sinkt bis zum Jahr 2015 auf 2.215,
das entspricht einem deutlichen Rickgang von
41 %. Dieser Rickgang wird jedoch von mehreren
kleineren Anstiegen unterbrochen (Bild 12).

Dabei entwickeln sich die Unfélle in allen Ortslagen
sehr ahnlich. Einen deutlichen Anstieg der Land(]
stralenunfalle gab es 2005 und 2011, auf Autol]

bahnen 2010 und bei den Innerortsunfallen 2012.
Alle drei sinken bis zum Endpunkt 2015 um knapp
40 % unter den Ausgangswert von 2002. Im Jahr
2002 ereigneten sich die meisten Unfélle (41 %) auf
Autobahnen, 30 % auf LandstralRen und 29 % inner)
orts. Dieses Verhaltnis bleibt Gber den Untersul]
chungszeitraum konstant. Somit verteilen sich die
Unfalle unter Beteiligung eines sLkw mA relativ
gleichmafig auf die drei Ortslagen, insbesondere
im Vergleich zu den Verteilungen der anderen
sGkfz-Klassen.

Die Anzahl der Verunglickten bei diesen Unfallen
liegt zu Beginn des Untersuchungszeitraumes bei
5.483 (Bild 13). Am Ende des Zeitraumes, im Jahr
2015, verunglickten 3.139 Personen, das ergibt
ebenfalls einen deutlichen Rickgang um 43 %.

Im Jahr 2002 wurden bei Unfallen unter Beteiligung
eines sLkw mA 258 Personen getdtet. Die Anzahl
sinkt Uber den Untersuchungszeitraum betrachtet
sehr deutlich und betragt 2015 noch 97 Getdtete,
das bedeutet einen Rickgang um 62 %. Demgegen(]
Uber sinkt zwar auch die Anzahl der Schwerverletz[]
ten, jedoch in geringerem Umfang als die Anzahl der
Getoteten oder der Durchschnitt aller Verungliickten
bei Unfallen unter Beteiligung eines sLkw mA. Im
Jahr 2002 wurden bei diesen Unféllen 1.232 Persol]
nen schwer verletzt, im Jahr 2015 waren es 705, das
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Bild 12: Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden unter
Beteiligung eines sLkw mit Anhénger nach Ortslage

Bild 13: Entwicklung der Verungliickten bei Unfallen unter Bel
teiligung eines sLkw mit Anhanger nach Verletzungsart
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ergibt einen Rickgang um 43 %. Die Anzahl der
Leichtverletzten sinkt ebenfalls und entwickelt sich
ahnlich der Anzahl aller Verungllckten.

Von den 5.483 Verunglickten im Jahr 2002 sind
73 % Leicht-, 22 % Schwerverletze und 5 % Getote
te. Bis zum Ende des Untersuchungszeitraumes
verringert sich der Anteil der Getdteten auf 3 %
(74,5 % Leicht-, 22,5 % Schwerverletzte).

Die Unfallschwere (Bild 9) lag 2002 bei 68 Getotel
ten je 1.000 Unfallen (P). Sie steigt im Folgejahr auf
71 um dann (mit Schwankungen) auf letztlich 44 im
Jahr 2015 zu sinken. Die Unfallschwere bei Unfall
len unter Beteiligung eines sLkw mA war 2003 die
hochste aller sGkfz-Gruppen. Sie sinkt aber bis zum
Jahr 2015 unter dem sGkfz-Durchschnitt.

Tabelle 35 im Anhang zeigt die Daten aller Jahre.

2.7.3 Schwere (Tank-)Sattelzugmaschinen

Im Jahr 2002 ereigneten sich 6.536 Unfalle (P)
unter Beteiligung zumindest einer (Tank-)Sattelzug(
maschine (Bild 14). Wahrend des gesamten Unter(
suchungszeitraumes schwankt dieser Wert nur um
wenige Prozentpunkte Uber oder unter den Ausl]
gangswert. Einzig in den Jahren 2009 und 2012

gab es deutlichere Rickgange. Im Jahr 2015, zum
Ende des Untersuchungszeitraumes, ereigneten
sich 6.733 Unfalle, das bedeutet einen Anstieg
gegenuber des Ausgangswertes um 3 %.

Dabei entwickelt sich die Anzahl dieser Unfalle (P)
in allen Ortslagen sehr &hnlich. Eine Ausnahme bil(]
det das Jahr 2005, hier ist der Anstieg der Unfalle
innerorts und auf Landstral’en deutlich Uber dem
Durchschnitt aller Unfalle (P) unter Beteiligung
einer (Tank-)Sattelzugmaschine, bei den Autobah(]
nunfallen findet dagegen ein Riickgang statt. Zweil |
te Ausnahme ist das Jahr 2009, hier ist der Rick[]
gang der Autobahnunfélle starker als im Durch(]
schnitt, jener innerorts und auf Landstral’en schwall
cher. Im Jahr 2002 ereigneten sich 45 % der Unfalle
auf Autobahnen, 28 % innerorts und 27 % auf Land!
stralBen. Bis zum Ende des Untersuchungszeitrau!|
mes verschiebt sich dieses Verhaltnis leicht von
den innerorts- (26 %) zu den Autobahnunfallen
(47 %).

Zu Untersuchungsbeginn verunglickten 9.415 Per(]
sonen bei diesen Unféllen (Bild 15). Die Entwick(]
lung schwankt etwas deutlicher als jene der Unfalle,
aber auch hier liegt die Anzahl zum Ende des Unter(]
suchungszeitraumes knapp Uber dem Ausgangs-
wert (9.604 Verungliickte, entspricht einem Anstieg
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Bild 14: Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden unter
Beteiligung einer (Tank-)Sattelzugmaschine nach Orts[!
lage

Bild 15: Entwicklung der Verungliickten bei Unféallen unter
Beteiligung einer (Tank-)Sattelzugmaschine nach Ver(!
letzungsart
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um 2 %). Im Jahr 2002 wurden 449 Personen bei
diesen Unfallen getdtet. Bis zum Jahr 2010 ergibt
sich ein Riickgang auf noch 312 Getétete (-30 %).
Anschliellend konnen keine weiteren Rickgange
beobachtet werden, ab 2014 steigt die Anzahl sogar
an auf letztlich 350 Getdtete 2015 (ergibt einen
Rickgang um 22 % Uber den Gesamtzeitraum).
Die Entwicklung der Leichtverletzten liegt meist
etwas uber, jene der Schwerverletzten meist etwas
unter der Gesamtentwicklung.

Im Ausgangsjahr 2002 sind 5 % aller Verunglickten
Getotete, 23,5 % Schwer- und 71,5 % Leichtverletz[
te. Bis zum Ende des Untersuchungszeitraumes
verschieben sich diese Anteile hin zu einem grof3el’
ren Anteil Leichtverletzter (3,6 % Getotete, 22,7 %
Schwer-, 73,7 % Leichtverletzte)

Tabelle 36 im Anhang zeigt die Daten aller Jahre.

Die Unfallschwere (Bild 9) lag 2002 bei 69 Getote! |
ten je 1.000 Unfallen (P). Bis 2015 sinkt sie zwar
auf 52, bildet damit aber zu Anfang und Ende wie
auch in den meisten Jahren dazwischen den héchs!(
ten Wert aller Gruppen und liegt deutlich Uber
dem Durchschnitt aller Unfalle (P) in Deutschland
(11 Getotete/1.000 Unfalle (P) im Jahr 2015).

2.7.4 Schwere Lkw mit Tank- oder Spezialauf_]
bau

Im Jahr 2002 ereigneten sich 659 Unfalle (P) unter
Beteiligung eines schweren Lkw mit Tank- oder
Spezialaufbau (Bild 16). Bis zum Ende des Unter(]
suchungszeitraumes im Jahr 2015 sinkt diese Zahl
auf 577 Unfalle (P), das bedeutet einen Riickgang
um 12 %. Zwischenzeitlich ereigneten sich in den
Jahren 2004 — 2006 sowie 2007 — 2009 Anstiege.

Die separate Betrachtung dieser Unfélle, getrennt
nach der Ortslage ergibt drei sehr unterschiedliche
Entwicklungen. Die Innerortsunfalle steigen bis zum
Jahr 2009 auf 361, sinken dann aber bis 2011 auf
312 und bleiben bis zum Ende des Untersuchungs(’]
zeitraumes konstant. Die LandstraRenunfalle ent(]
wickeln sich ahnlich dem Durchschnitt, einzig in den
letzten beiden Jahren ergibt sich ein deutlicherer
Ruckgang. Die Entwicklung der Autobahnunfalle ist
grolen Schwankungen ausgesetzt, liegt aber im(
mer deutlich unter der durchschnittlichen Entwick(]
lung. Im Jahr 2002 ereigneten sich 45,7 % dieser
Unfalle innerorts, 38,5 % auf Landstraflen und 16 %
auf Autobahnen. Bis zum Ende des Untersuchungs(’
zeitraumes verschiebt sich dieses Verhaltnis hin zu

mehr Innerortsunfallen (54 %, bei 33 % LS und
13 % BAB).

Tabelle 37 im Anhang zeigt die Daten aller Jahre.

Die Anzahl der Verungluckten (Bild 17) betragt im
Jahr 2002 907 Personen, 2015 sind es 791 Persol]
nen, das bedeutet einen Rickgang um 13 %. Von
2004 — 2006 und 2007 — 2011 kommt es zwischen(]
zeitlich zu deutlichen Anstiegen. Die Entwicklung
der Anzahl Getdteter unterliegt sehr grofen
Schwankungen. Dies ist bedingt durch die niedrilJ
gen Absolutwerte: Im Jahr 2002 sind es 24 Getotel
te, zu Ende des Untersuchungszeitraumes 25. Zwill
schenzeitlich ergeben sich Spitzenwerte von 49
(+104 %). Die Anzahl Leichtverletzter entwickelt
sich sehr ahnlich der Anzahl aller Verungllckten,
liegt jedoch immer leicht darUber. Die Anzahl
Schwerverletzter sinkt von 2002 auf 2003 deutlich,
seither hat sich kein bleibender Rickgang einge(]
stellt.

Die Unfallschwere (Bild 9) ist mit 36 Getoteten je
1.000 Unfallen (P) 2002 und 43 in 2015 niedriger
als im Durchschnitt. Entsprechend der Entwicklung
der Getodteten schwankte auch die Unfallschwere.
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Verletzungsart

2.8 Zusammenfassung zeitliche
Entwicklung

Die erste Auswertung des Unfallgeschehens schwe! |
rer Guterkraftfahrzeuge nach den gebildeten Grup(]
pen zeigt, dass sich deren Unfallcharakteristik Gber
den Untersuchungszeitraum teils sehr unterschied!]
lich entwickelt.

Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden

Dabei lassen sich, abhangig von den betrachteten
Merkmalen, gemeinsame Typen innerhalb der
Gruppen feststellen. So ist die Entwicklung der
Anzahl an Unfallen (P) unter Beteiligung eines sLkw
O0A und jene eines sLkw mA tendenziell ahnlich,
beide sinken Uber den Untersuchungszeitraum um

mehr als 40 %. Im Gegensatz dazu sinken die
Unfalle (P) unter Beteiligung einer SZM oder eines
Spezial-sLkw Uber den gesamten Zeitraum nur sehr
geringfligig und weisen in mehreren Jahren teils
deutliche Ansteige auf.

Entwicklung Anteile der Ortslagen

Bei der Betrachtung der Verteilung der Unfalle (P)
nach Ortslagen lassen sich ebenfalls zwei Typen
beschreiben: bei Unfallen (P) unter Beteiligung
eines sLkw oA oder Spezial-sLkw dominieren jene
innerorts, der Anteil steigt zudem im Untersul]
chungszeitraum. Demgegentber haben Unfalle (P)
auf Autobahnen einen geringen Anteil. FUr sLkw mA
und SZM verhalt es sich umgekehrt, hier dominiel
ren die Anteile auf Autobahnen, jene innerorts sind
geringer. Aus den Anteilen auf Landstral3en lassen
sich keine eindeutige Typen bilden.

Entwicklung der Anzahl Verungliickter

Die Entwicklung der Anzahl Verunglickter folgt dem
eben beschriebenen Bild der Unfallentwicklung (P).
Die Anzahl Verunglickter unter Beteiligung eines
sLkw oA oder sLkw mA sinkt bis zum Ende um
jeweils Uber 40 %, jene bei Unféallen (P) unter Beteil
ligung einer SZM oder eines Spezial-sLkw sinken in
deutlich geringerem Umfang, mit mehreren zwill
schenzeitlichen Anstiegen.

Der Anteil der Getdteten an den Verunglickten ist in
allen vier Gruppen niedriger als die Anteil der
Schwer- beziehungsweise der Leichtverletzten.
Allerdings sinkt der Anteil Getoteter bei den sLkw
mA und den SZM wahrend er bei den sLkw oA und
den Spezial-sLkw gleich bleibt.

Entwicklung der Unfallschwere

Unfalle unter Beteiligung eines sLkw mA oder einer
SZM stellen im Jahr 2002 im Durchschnitt die
schwersten der betrachteten Unfalle (P) dar, ihre
Unfallschwere nimmt bis 2015 jedoch deutlich ab.
Im Gegensatz dazu ist die Unfallschwere der sLkw
0A und der Spezial-sLkw im Jahr 2002 deutlich
geringer, steigt bis 2005 deutlich und ist erst ab
dann (mit Schwankungen) ricklaufig. Trotzdem
bleiben die Werte dieser beiden Gruppen knapp
unter jenen der sLkw mA sowie der SZM.

Tabelle 4 zeigt eine Ubersicht der zeitlichen
Entwicklung der Unféalle unter Beteiligung von
sGkfz.
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Unfélle mit Personenschaden Verungliickte stj::::r-e

Gesamt innerorts Landstrale Autobahn Gesamt Getotete Schwerverletzte  Leichtverletzte GT/

absolut _absolut _Anteil _absolut Anteil absolut Anteil | absolut absolut Anteil absolut Anteil absolut Anteil | 1.000 U(P)
2002 | 362.054 233.865 65% 103.564 29% 24.625 7%| 483.255  6.842 1% 88.382 18% 388.031 80% 19
Gesamt 2015 | 305.659 209.821 69% 75725 25% 20.113 7%| 396.891 3.459 1% 67.706 17% 325726 82% 1
A -16% -10% -27% -18% -18% -49% -23% -16% -8
2002 39.629 20.697 52% 11.864 299%  7.068 18%| 54.849 1.408 3% 10.030 18% 43.411 79% 36
GKfz 2015 29480 15341 52%  8.101 27%  6.038 20%| 40.230 787 2%  7.339 18% 32.104 80% 27
A -26% -26% -32% -15% -27% -44% -27% -26% -9
2002 13.507 4910 36%  4.087 30% 4510 33%| 19.058 808 4% 4268 22% 13.982 73% 60
scg"k‘;i'e 2015 10974 3749 34% 3131 29% 4094 37%| 15.238 518 3%  3.337 22% 11.383 75% 47
-19% -24% -23% -9% -20% -36% -22% -19% -13
schwere 2002 3.101 1.736  56% 1.021  33% 344  11%| 4.169 132 3% 827 20% 3210 77% 43
Lkw ohne 2015 1.848 1.099 59% 527  29% 222 12%| 2.402 76 3% 496 21% 1.830 76% 41
Anhanger A -40% -37% -48% -35% -42% -42% -40% -43% -1
schwere 2002 3.779 1.098  29% 1127 30% 1554  41%| 5.483 258 5% 1232 22%  3.993 73% 68
Lkw mit 2015 2.215 627 28% 656  30% 932  42%| 3.139 97 3% 705 22%  2.337 74% 44
Anhinger A -41% -43% -42% -40% -43% -62% -43% -41% -24
Sattelzug- 2002 6.536 1.828 28% 1796  27% 2912 45%| 9.415 449 5% 2216 24%  6.750 72% 69
maschine 2015 6.733 1.739  26% 1.847 27% 3147 47%| 9.604 350 4% 2177 23% 7.077  74% 52
+3% -5% +3% +8% +2% -22% -2% +5% -17
sLkw mit 2002 659 301  46% 255  39% 103 16% 907 24 3% 224 25% 659  73% 36
Spezial- 2015 577 313 54% 188  33% 76 13% 791 25 3% 162  20% 604  76% 43
aufbau A -12% +4% -26% -26% -13% +4% -28% 8% +7
BASt-U2t-03/2017]

Tab. 4: Ubersicht zeitliche Entwicklung
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Bild 18: Entwicklung der Unfalle (P) unter Beteiligung mindes(]
tens eines sGkfz nach Anzahl der Unfallbeteiligten

2.9 Entwicklung der Unfélle unter

Beteiligung von sGkfz —
Unfallgegner

Zwar nimmt die Unfallschwere bei Unfallen unter
Beteiligung eines sGkfz im Untersuchungszeitraum
ab (-21 %), allerdings in geringerem Malfe als im
Durchschnitt aller Unfélle (P) in Deutschland (-42 %).
Zudem ist der Wert 2015 mit 47 Getoteten pro 1.000
Unfallen (P) weitaus hoher als fir die Gesamtheit
aller Unfalle (P) (hier 11). Auch der Anteil der Schwer(]
verletzten ist bei den sGkfz weitaus héher und sogar
minimal ansteigend. Ein mdglicher Grund dafur ist,
dass sGkfz aufgrund ihrer Grofle und Masse zwar
Fahrer und Insassen héheren Schutz bieten, gleich(’
zeitig aber der Unfallgegner einem hoheren Risiko
ausgesetzt ist. Daher erscheint es notwendig, die
Unfallgegner detailliert zu betrachten.

2.9.1 Entwicklung der Anzahl an
Unfallbeteiligten

Bild 18 zeigt, dass die Anzahl der Unfalle (P) unter
Beteiligung eines sGkfz sowohl mit einem, mit zwei,
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als auch mit drei und mehr Beteiligten im Unter(!
suchungszeitraum sinkt.

Uber den gesamten Zeitraum haben in jedem Jahr
die sGkfz-Unfalle mit genau zwei Beteiligten den
gréten Anteil, Alleinunfallen den geringsten Anteil
an der Jahressumme aller Unfélle unter Beteiligung
eines sGkfz. Die Unfalle mit mehreren (drei und
mehr) Beteiligten werden zusammengefasst. Bei
solchen Unféllen I&sst sich der Einfluss der einzel
nen Beteiligten mit den vorliegenden Daten nicht
eindeutig klaren, eine Analyse ist daher nur eingel]
schrankt maoglich.

2.9.2 Unfélle (P) mit genau zwei Beteiligten,
davon mindesten ein sGkfz

Da Unfalle mit genau zwei Beteiligten den Grolteil
der Unfalle unter Beteiligung eines sGkfz ausmal’
chen und da sich der Kollisionsgegner des sGkfz
bei Unfallen mit drei und mehr Beteiligten nicht einl
deutig klaren lasst, konzentriert sich die Analyse im
Folgenden auf Unfalle (P) mit genau zwei Beteilig[
ten (davon mindestens ein sGkfz, unterschieden
nach sGkfz Gruppe und Gegner). Das bedeutet, bei
jedem dieser Unfalle hat das sGkfz genau einen
Gegner (dieser kann ebenfalls ein sGkfz sein). Fur
jede sGkfz Gruppe wird die Gesamtanzahl an
Unfallen eines Jahres ausgewertet. Anschlief3end
werden die Unfallgegner nach Beteiligtengruppen
ausgewertet.

Im Jahr 2015 ereigneten sich 7.599 Unfalle (P) mit
genau zwei Beteiligten, von denen zumindest eines
ein schweres Glterkraftfahrzeug war.

Die Verteilung ist in Bild 19 dargestellt und verdeut(’
licht den jeweils grof3ten Anteil der Pkw unter den
Gegnern.

Von den 7.599 Unfallgegnern waren 4.966 Pkw
(65 %), 684 Fahrradfahrer (9 %), 584 leichte Gkfz
(8 %), 478 motorisierte Zweirader (6 %), in 401 FalT
len war der Gegner des sGkfz ebenfalls ein sGkfz
(5 %), und in 279 Fallen ein FuBganger (4 %) (siehe
Tabelle 5).

Als leichte Gkfz werden hier jene Gkfz bezeichnet,
die in Kapitel 1.4 nicht als sGkfz kategorisiert wur(’
den.

Die Gesamtanzahl der Unfalle mit genau zwei
Beteiligten, davon mindestens ein sGkfz sinkt Gber

den Untersuchungszeitraum von 8.989 Unfallen (P)
im Jahr 2002 auf 7.599 im Jahr 2015, das entspricht
einem Rickgang von 15 %. Dabei entwickeln sich
die Unfalle nach den Gegnergruppen durchaus
unterschiedlich. So verzeichnen die Gegnergrup(’
pen Zugmaschinen und Sonderfahrzeuge (-24 %),
IGkfz (-22 %) und Pkw (-19 %) einen starkeren
Rickgang und die motorisierten Zweirader einen
Rickgang ahnlich der Entwicklung aller Gegnerl]
gruppen (-15 %). Die Gegnergruppen Fuldganger
(-9 %), und Schienenfahrzeuge (-4 %) verzeich(]
nen einen geringeren Rickgang als die Entwickl]
lung aller Gegnergruppen. Sonstige (+3 %), sGkfz
(+4 %), Fahrrad (+8 %) und Bus (+9 %) verzeichnen
sogar Zuwachse.

Die gesamte Tabelle aller Jahre der Unfalle mit
genau zwei Beteiligten, davon mindestens ein
sGkfz nach Verkehrsbeteiligtengruppen befindet
sich im Anhang (Tabelle 39).

Getotete bei diesen Unfiéllen

Bei diesen 7.599 Unfallen des Jahres 2015 wurden
insgesamt 360 Personen getdtet. Davon waren
178 Insassen von Pkw (49 %), 49 waren Ful3gan(]
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sGkfz — Unfallgegner (Beteiligtengruppen)



36

ger (14 %), 48 waren Aufsassen von Fahrradern
(13 %), 28 waren Aufsassen von motorisierten
Zweiradern (8 %), 30 waren Insassen von IGkfz
(8 %), drei waren sonstige oder unbekannte Verl]
kehrsteilnehmer (1 %), einer war Insasse eines
Schienenfahrzeuges (0,3 %). Zudem waren 22
Getoteter Insassen eines schweren Giiterkraftfahr(
zeuges (6 %).

Bild 20 zeigt die zeitliche Entwicklung dieser Verteil
lung. Dabei wird ersichtlich, dass die Anzahl der
Getoteten bei diesen Unféllen im Untersuchungs!|
zeitraum zurtickgegangen ist, von 489 Getoteten im
Jahr 2002 auf 360 Getdtete im Jahr 2015 (das ent(]
spricht einem Rickgang um 26 %). Allerdings
erfolgte kein gleichmafiger Rickgang, in den Jah(J
ren 2003, 2005, 2011 und von 2012 — 2014 erfolg!|
ten zwischenzeitliche Anstiege.

Dabei sind die Anzahlen der gettteten Benutzer
aller Verkehrsbeteiligtengruppen gesunken, jedoch
in unterschiedlichem Mafe. Im Jahr 2002 wurden
bei den beschriebenen Unféllen 260 Insassen von
Pkw getdtet, im Jahr 2015 waren es noch 178, das
entspricht einem Rickgang um 32 %. Auch die
Anzahl der Aufsassen von motorisierten Zweiradern
(-28 %), und FulRganger (-27 %) verringert sich star(’
ker als die Gesamtzahl aller Getdteten (-26 %),
wohingegen die Aufsassen von Fahrradern (-20 %)
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Bild 20: Getotete bei Unfallen mit genau zwei Beteiligten, davon
mindestens ein sGkfz — nach Verkehrsbeteiligung

und die Insassen von leichten Gkfz (-21 %) zwar
auch unter ihrem jeweiligen Ausgangswert von
2002 sinken, sich jedoch in weniger starkem Aus(]
mal verringern als der Durchschnitt (Bei den restr’
lichen Gruppen konnte aufgrund der geringen Fall-
zahl keine Entwicklung berechnet werden.)

Im Jahr 2002 wurden 20 Insassen von sGkfz bei
StraBenverkehrsunfallen getétet, im Jahr 2015
waren es 22, das entspricht einem Anstieg um 10 %.

Diese unterschiedlichen Entwicklungen bedingen
auch eine Verschiebung der Anteile der Getoteten
nach Verkehrsbeteiligung. Der GroRteil der Getotel
ten sind Insassen von Pkw. Allerdings sinkt der
Anteil der Pkw Insassen unter allen Getoteten von
53 % im Jahr 2002 auf 49 % im Jahr 2015. Bei den
weiteren Verkehrsbeteiligtengruppen andert sich
der Anteil der Getoteten maximal um einen Prozent(]
punkt. Einzige Ausnahme sind die sGkfz, hier steigt
der Anteil von 4 % auf 6 %.

Die gesamte Tabelle der Verungliickten aller Jahre
bei Unfallen mit genau zwei Beteiligten, davon min(’
destens ein sGkfz nach Verkehrsbeteiligtengruppen
befindet sich im Anhang (Tabelle 39).

Vergleich Anzahl Unfalle und Anzahl Getotete

Im Vergleich zwischen den Anteilen der Gegner und
den Anteilen der Getdteten (im Jahr 2015) fallt auf,
dass insbesondere die ungeschitzten Verkehrsteil(
nehmer haufiger tddlich verunglicken. So sind in
4 % der Unfalle FulRgénger die Gegner, jedoch sind
14 % aller Getoteten bei diesen Unfallen FuRgan(]
ger. Auch bei den Fahrradfahrern (in 9 % der Unfal(]
le Gegner, 13 % der Getoteten sind Aufsassen von
Fahrréadern) und bei den motorisierten Zweiradern
(in 6 % der Unfalle Gegner, 8 % der Getoteten sind
Aufsassen von motorisierten Zweiradern) lasst sich
das erkennen. Umgekehrt sind 65 % der Gegner
Pkw aber nur 49 % der Getdteten Pkw-Insassen.

Per Definition ist ein sGkfz an jedem Unfall beteiligt
(100 %), zudem sind in 5 % der Unféalle beide
Gegner sGkfz. Trotzdem sind nur 6 % der Getotel
ten bei diesen Unfallen Insassen von sGkfz.

Auswertung nach sGkfz-Gruppen

Tabelle 5 zeigt die Unfalle (P) 2015 mit genau zwei
Beteiligten, von denen zumindest eines ein schwel]
res Guterkraftfahrzeug (alter Kategorisierung) war,
aufgeteilt nach den vier sGkfz-Gruppen. Generell
sind alle vier Gruppen ahnlich den sGkfz insgesamt
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aufgeteilt. Ausnahmen sind die Gegner Pkw, Fahr(]
rad und FulRganger. Hier zeigt sich, dass sLkw oA
und Spezial-sLkw einen niedrigeren Anteil der Unfal(]
le (P) mit Gegner Pkw haben als im sGkfz-Durch(]
schnitt, demgegeniber aber einen héheren Anteil
der Gegner Fufldganger oder Fahrrad. Fur die andel]
ren beiden Gruppen verhalt es sich annahernd um(]
gekehrt. Damit ergeben sich die beiden, bereits im
Kapitel 2.5 beschriebenen Typen ahnlicher Charak(]
teristik: sLkw oA und Spezial-sLkw einerseits sowie
sLkw mA und Sattelzugmaschine andererseits.

Erstere haben einen héheren Anteil der Unfélle (P)
innerorts und einen hoheren Anteil der Radfahrer
und Fulganger als Gegner, wohingegen zweitere
einen hoéheren Anteil der Autobahnunfalle (P) und
der Pkw als Gegner aufweisen.

Diese drei Konstellationen werden daher im folgent(’
den Kapitel im Detail untersucht. Zudem werden
auch die Unfalle mit motorisierten Zweiradern unter(’
sucht, um einen Uberblick aller Unfélle zwischen
sGkfz und ungeschiitzten Verkehrsteilnehmer zu
geben. In den Tabellen 40 bis 43 im Anhang sind die

Daten aller Jahre fiir diese Unfalle mit genau zwei
Beteiligten, davon mindestens ein Beteiligter ein
Fahrzeug einer sGkfz-Gruppe sowie die Gegner
nach Verkehrsbeteiligtengruppe, dargestellt.

Unfallgegner Pkw

Bild 21 zeigt den Anteil der Pkw unter den Gegnern
bei Unfallen mit genau zwei Beteiligten, davon min(’
destens ein Fahrzeug einer sGkfz-Gruppe. Die ein(’
zelnen Jahreswerte einer Kurve beziehen sich
dabei immer auf die Gesamtzahl der Unfélle unter
Beteiligung der jeweiligen sGkfz-Gruppe. Beispiels!
weise beutet der Wert 68 % im Jahr 2002 der Kurve
Sattelzugmaschinen, dass im Jahr 2002 von 4.086
Unféllen (P) unter Beteiligung einer SZM bei 2.797
oder 68 % der Gegner ein Pkw war.

Bild 21 zeigt, dass der Anteil der Pkw als Gegner bei
allen vier Gruppen zu Beginn des Untersuchungs(]
zeitraumes bei mindestens 65 % liegt und bis 2007
abnimmt, wobei der Anteil bei den sLkw oA und den
Spezial-sLkw zu diesem Zeitpunkt bereits unter 60 %
liegtund bis zum Ende des Untersuchungszeitraumes
auch darunter bleibt. Bei den sLkw mA und den SZM

5’;‘;?2015 Bitéillifgte Beteiligte sGkfz-Gruppen steigt der Anteil ab 2007 wieder, dabei schwankt die
Kurve der sLkw mA starker, bleibt aber iber 60 %.
sLkw | sLkw Spez’|
Gegner gesamt oA mA SZM sLkw
. 478 103 91 254 30
70%
Motor. Zweirad 6% 7% 6% 6 % 7%
P 4.966 837 912 | 2.968 | 249
65 % 60% | 62% | 66% | 59 %
Bus 73 18 13 34 8 R 2.968
1% 1% | 1% | 1% | 2% £ 65%
......................................................................................... 5
584 64 129 373 18 @
Lkw <351 8% | 5% | 9% | 8% | 4% <
......... 401* 68 140 345 .. 23 . 2 912
=
soweres Sz | s | 5% | 9% | 8% | 5% | | & aox A 837
71 9 10 45 7 = 7
zugm/Sondfz. | yo | 06% | 1% | 1% | 2% 3 : 249
Schienen 22 10 2 10 0 3 ]
fahrzeug 03% | 07%|01%[02% | 0% g
SOOI OOUUNUOON SUOTRNSOU ORI USRS IO SN NSRRI 55%
Fahrrad 684 191 127 311 55 |
9% 14% | 9% | 7% | 13% i =
FuRaAnger 279 90 46 17 26 1 =
gang 4% 6% | 3% | 3% | 6% . E
et eeereene e e L e 50% , i . i . i . i . . , . . D
Sonst./ 41 8 5 18 10 NN SN ONOOOO N M I D
Unbekannt 1% 06% | 03% |04% | 2% 888888883 3c3353 38 o
NN N N NN AN NN NN N NN
7599 | 1.398 | 1.475 | 4.475 | 426 - : -
Gesamt 100 % 100 % | 100 % | 100 % | 100 % ==O==sLkw ohne Anhdnger ==/ sLkw mit Anhdnger
=== Sattelzugmaschine == Tank-/Spezial-Lkw
*ohne Mehrfachnennung BASt-U2t-06/2016

Tab. 5: Unfélle (P) mit genau zwei Beteiligten, davon mindes(’
tens ein sGkfz — nach sGkfz-Gruppen und Unfallgegner
(Beteiligtengruppen) (jeweils alte sGkfz-Kategorien)

Bild 21: Unfalle mit (P) mit genau zwei Beteiligten davon ein
sGkfz (nach sGkfz-Gruppen): Anteil der Pkw an allen
Unfallgegnern der jeweiligen sGkfz-Gruppe
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Bei den SZM steigt die Kurve auf héherem Niveau.
Uberhaupt haben die SZM (ber den gesamten Un(
tersuchungszeitraum den deutlich héchsten Anteil
der Pkw an allen Gegnern.

Unfallgegner ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer

Bild 22, Bild 23 und Bild 24 zeigen, dass der Anteil
ungeschitzter Verkehrsteilnehmer an den Gegnern
der Unfalle von sLkw oA und Spezial-sLkw jeweils
hoéher ist als bei sLkw mA und den SZM. Bei allen
vier Gruppen steigen sowohl der Anteil der FulRgan(]
ger als auch der Fahrradfahrer an den Unfallgegl]
nern, bei den sLkw mA und den SZM gleichmafiL]
ger, daflr in geringerem Umfang.

Der Anteil der motorisierten Zweirader als Gegner
ist bei den sLkw 0A und Spezial-sLkw zu Beginn
niedriger als bei den sLkw mA und den SZM. Aller[]
dings steigt er bei den ersten beiden, wohingegen
er bei den zweiten beiden sinkt, sodass sich die
Anteile der motorisierten Zweirader aller vier Grup[]
pen bis 2015 aneinander annahern.

Auffallig ist, dass die Anteile der Fahrrader, der Ful3[J
ganger und der motorisierten Zweirader aller sGkfz-
Gruppen vom vorletzen zum letzten Jahr des Unter-
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Bild 23: Unfalle (P) mit genau zwei Beteiligten davon ein sGkfz
(nach sGkfz-Gruppen): Anteil der Fahrradfahrer an
allen Unfallgegnern der sGkfz-Gruppe
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Bild 22: Unfalle (P) mit genau zwei Beteiligten davon ein sGkfz
(nach sGkfz-Gruppen): Anteil der motorisierten Zweil
rader an allen Unfallgegnern der sGkfz-Gruppe

Bild 24: Unfalle (P) mit genau zwei Beteiligten davon ein sGkfz
(nach sGkfz-Gruppen): Anteil der FuRganger an allen
Unfallgegnern der sGkfz-Gruppe
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suchungszeitraumes sinken. Dies ist einerseits bel
dingt durch den tatsachlichen Riickgang der Unfalle
zwischen den meisten sGkfz-Gruppen und ungel’!
schutzten Verkehrsteilnehmern in diesem Zeitraum.
Zum anderen steigt auch die absolute Anzahl der
sGkfz Unfalle mit Pkw als Gegner, was flr eine
zusatzliche Verschiebung der Anteile sorgt.

3 Bezugs- und Unfallkenn(]
grofRen

3.1 StraBennetz

Das Stralkennetz Deutschlands wird grundsatzlich
unterschieden nach Strallen des ortlichen und des
Uberdrtlichen Verkehrs. Die Stralen des uberort(]
lichen Verkehrs werden jahrlich vom Bundesminis(’
terium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)
in der Langenstatistik erfasst. Tabelle 6 zeigt die
Langenstatistik fir das Jahr 2015 nach Bundeslan(’
dern und auch nach Ortslagen. Darin wird ersicht(]
lich, dass mehr als die Halfte (166.336 km) der
Uberortlichen StraRenkilometer auf Landstraf3en
verlaufen, innerorts sind es 50.886 km. Die Lange
des Autobahnnetzes betragt 12.949 km. Den gro3[]
ten Anteil am uberortlichen StralRennetz hat das
Bundesland Bayern, gefolgt von Nordrhein-West[
falen und Niedersachsen, den kirzesten Anteil
erwartungsgemal die drei Stadtstaaten Bremen,
Hamburg und Berlin. Auch am Autobahnnetz hat

der Freistaat Bayern den groRten Anteil, gefolgt von
Nordrhein-Westfalen und Niedersachsen [BMVI
2016a].

Im Gegensatz zu den Strallen des Uberdrtlichen
Verkehrs, deren Langen vom BMVI jahrlich erhoben
werden, gibt es zu den Langen der Strallen des
ortlichen Verkehrs, den Gemeindestralen, keine
aktuellen amtlichen Langenstatistiken. Zum Zweck
der Vergleichbarkeit wurden daher in Tabelle 7 far
Gemeindestrallen die Daten auf der Grundlages
des NavTeqg-Netzes (mittlerweile HERE; Quelle:
Fahrleistungserhebung 2014 [BASt 2017c]) den
amtlichen Daten der Langenstatistik 2015 des BMVI
hinzugeflgt [BMVI 2016a].

Den ca. 230.000 km Stral3e des uberdrtlichen Ver(]
kehrs stehen demnach knapp 600.000 km Stralle
des ortlichen Verkehrs gegenlber. Fast drei Viertel
des deutschen StralRennetzes sind demnach Stral]
Ren des ortlichen Verkehrs.

Unfalldichte

In Tabelle 6 werden neben den Strallenlangen die
sGkfz-Unfalldichten (Unfalle mit Personenschaden
unter Beteiligung eines schweren Guterkraftfahr(]
zeuges (sGkfz) je 1.000 km jeweiliger Strallen-
lange) nach Bundesland und Ortslage dargestellt.
Far alle StraRen des Uberortlichen Verkehrs aller
Bundeslander und Ortslagen liegt die Unfalldichte
bei 40 Unfallen (P) je 1.000 km. Dabei ist die Unfall-
dichte auf Landstralen wesentlich niedriger, inner-

Lange der Strafen des tberdrtlichen Verkehrs [km] sGkfz-Unfalldichte auf StraRen des tberortlichen Verkehrs
[U(P) unter Beteiligung eines sGkfz / 1.000 km]
Bundesland Innerorts LandstraRe Autobahn insgesamt Innerorts Landstrale Autobahn insgesamt
Schleswig-Holstein 2.099 7.241 538 9.878 50 16 210 34
Hamburg 87 22 81 190 517 136 951 658
Niedersachsen 5.346 21.279 1.444 28.069 42 21 370 43
Bremen 8 26 80 114 1625 115 325 368
Nordrhein-Westfalen 6.879 20.470 2.215 29.564 71 20 347 56
Hessen 3.348 11.762 987 16.097 34 19 400 45
Rheinland-Pfalz 3.902 13.613 877 18.392 23 14 222 26
Baden Wurttemberg 5.969 20.375 1.054 27.398 43 23 481 45
Bayern 7.151 32.226 2.515 41.892 45 21 326 44
Saarland 727 1.081 240 2.048] 39 13 196 43
Berlin 148 21 77 246 270 0 519 325
Brandenburg 2.899 8.543 794 12.236 28 11 193 27
Mecklenburg-Vorpommern 2.138 7.296 554 9.988| 21 12 92 18
Sachsen 4.899 7.986 567 13.452 21 14 213 25
Sachsen-Anhalt 2.734 7.810 416 10.960 25 17 452 35
Thiringen 2.532 6.585 510 9.627 16 15 214 26
Bundesgebiet 50.866 166.336 12.949 230.151 41 18 320 40
Bast-U2t-02/2017

Tab. 6: Lange der StraRen des Uberortlichen Verkehrs in Deutschland je Bundesland nach Ortslage sowie deren Unfalldichten fiir
Unfélle mit Personenschaden unter Beteiligung eines sGkfz — Quelle: Langenstatistik 2015 [BMVI 20163a]
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orts entspricht sie dem Durchschnitt und liegt auf
Autobahnen sehr deutlich dariiber, mit 320 ist der
Wert acht Mal so hoch.

Uber alle Ortslagen betrachtet ergeben sich die
hochsten Unfalldichten in den Stadtstaaten Brel]
men, Hamburg und Berlin. Die Werte sind hier um
ein vielfaches hoher als in den restlichen Bundes(]
landern. Von den Flachenstaaten weist Nord[]
rhein-Westfalen die hochste Unfalldichte auf, Meck!(]
lenburg-Vorpommern die niedrigste.

Bei einer nach Ortslagen getrennten Betrachtung
ergeben sich in allen drei Ortslagen sehr &hnliche
Reihenfolgen der Bundeslander, allerdings sind die
Unfalldichten der Stadtstaaten hier noch deutlich
hoher als in den Flachenbundeslandern.

Tabelle 7 zeigt die Unfalldichten des Jahres 2015
nach StralRenklassen fur Unfalle unter Beteiligung
eines sGkfz sowie der Untergruppen schwere Lkw
ohne Anhanger (sLkw 0A), schwere Lkw mit Anhan(]
ger (sLkw mA), Sattelzugmaschinen (SZM) und
schwere Lkw mit Spezialaufbau (Spezial-sLkw).

Fir das gesamte deutsche Strallennetz ergibt
sich Uber alle Ortslagen eine Unfalldichte von 13,6
Unfallen (P) unter Beteiligung eines sGkfz pro
1.000 km. Innerorts ist die Dichte mit 10,4 niedril]
ger, aulRerorts (ohne BAB) mit 7,3 noch niedriger.
Auf Autobahnen ist die Unfalldichte mit 320,3 deutr’
lich héher. Getrennt nach den vier Gruppen schwe|
rer Guterkraftfahrzeuge ergeben sich Uber alle
Strallenkategorien und Ortslagen die hdchsten
Dichten fur Unfalle unter Beteiligung einer Sattell]

zugmaschine. Deren Dichten sind insbesondere
auf Autobahnen sehr hoch.

Die héchsten Dichten ergeben sich in den hdchsten
StralBenklassen (Autobahn, Bundesstrale), die
niedrigsten in Gemeindestrallen. In allen Kategol]
rien sind die Dichten innerorts hdher als aufl3erorts
(ohne BAB).

3.2 Bestand

.Im Zentralen Fahrzeugregister (ZFZR) des Kraft[]
fahrt-Bundesamtes (KBA) werden die von den 6rt(]
lichen Zulassungsbehorden [...] Ubermittelten Fahr(]
zeug- und Halterdaten aller mit [amtlichem, Anm.]
Kennzeichen [...] versehenen Fahrzeuge gespeil’
chert. Daten werden Ubermittelt bei Neuzulassun(’
gen, Besitzumschreibungen (zulassungsrechtlich
Halterwechsel), Anderungen in den persdnlichen
Verhaltnissen des Halters, Wechsel des Kfz-Ver(]
sicherungsunternehmens, Auferbetriebsetzungen
und bautechnischen Veranderungen von Fahrzeul]
gen” [KBA 2016a]. Im Ausland zugelassene Fahr(]
zeuge werden nicht erfasst. Das ZFZR gibt daher
lediglich Uber in Deutschland zugelassene Fahr]
zeuge Auskunft.

Zum Stichtag am 1. Januar 2015 waren im ZFZR
53.715.641 Kraftfahrzeuge mit amtlichem deutl]
schem Kennzeichen eingetragen. Bild 25 zeigt,
dass von dieser Gesamtzahl 82,7 % und somit die
Uberwiegende Zahl der Kraftfahrzeuge als Pkw
zugelassen waren. Mit 7,6 % sind Kraftrader (mit
amtlichem Kennzeichen) die zweitgrofte Gruppe.

Bundesstraie' Landesstraie’ Kreisstrake' Gemeindestraien? Stralen in Dt. gesamt
10 AO 10 AO 10 AO 10 AO 10 AO BAB | Gesamt
(exi. BAB)
Streckenlange [km] im Jahr 2015

7581 31.338] 21069 65264] 20216] 69734] 320665 279284 371531| 445620] 12.949] 830.100
Unfalle (P)
2015 unter Unfalldichte [U(P) / 1.000 km]
Beteiligung
elnes:
sLkw 0A 204 7,3 10,1 2,6 3,6 1,1 1,8 0,2 3,0 1,2 17,1 2,2
sLkw mA 202 14,2 6,9 3,1 2,7 1,3 1,0 0,1 2,0 1,7 78,0 3,1
SZM 72,0 34,1 14,8 8,0 6,1 2,8 2,3 0,2 4,7 41| 2430 8,1
Spez-sLkw 8.2 2,3 25 1,0 1.4 05 0,5 0,1 0,8 04 5.9 0,7
sGkiz 136,9 56,0 34,2 14,2 13,7 56 5,7 0,6 10,4 73] 3203 13,6

1) Quelle: Langenstatistik des BMVI;,  2) Quelle: NavTeq (HERE)

Bast-U2t-02/2017

Tab. 7: Lange der Stral’en in Deutschland 2015 nach StralBenklasse und Ortslage sowie deren Unfalldichten 2015 fur Unfalle mit
Personenschaden unter Beteiligung der sGkfz Klassen — Quellen: Langenstatistik 2015 [BMVI 2016a] bzw. NavTeq (HERE)

aus Fahrleistungserhebung 2014 [BASt 2017c]
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Weitere 4,2 % waren als Zugmaschinen (ohne Satl
telzugmaschinen), sonstige Kfz oder tbrige Kfz (in(
klusive Krankenfahrstihle) zugelassen. Nur 0,1 %
aller Kfz waren Kraftomnibusse. Insgesamt 5,4 %
aller zugelassenen Kraftfahrzeuge waren Lastkraft(’
wagen oder Sattelzugmaschinen. Das sind insgel]
samt 2.889.824 Fahrzeuge.

Bild 26 zeigt die Anteile einzelnen Lastkraftwal’
gen-Kategorien sowie der Sattelzugmaschinen an
der Gruppe Lkw und SZM. Dabei wird ersichtlich,
dass drei Viertel der Gruppe Lkw und SZM als Lkw
mit einer zGM bis 3,5 t zugelassen waren. Weitere
8,6 % dieser Kfz waren als Lkw mit einer zGM von
3,5t bis 7,5 t sowie 2,8 % als Lkw mit einer zGM von
7,5 t bis 12 t zugelassen. Von der Gruppe Lkw und
SZM waren 6,8 % als Lkw mit einer zGM groRer
12 tund 6,5 % als SZM zugelassen.

Zum Stichtag 1. Januar 2015 waren 195.425 Lkw
mit einer zGM grofRer 12 t und 188.481 Sattelzugl
maschinen zugelassen. Das ergab in Summe
383.906 in Deutschland zugelassene sGkfz und

entsprach 0,7 % aller zu diesem Zeitpunkt in
Deutschland zugelassenen Kfz.

Bild 27 zeigt den Bestand an Lkw mit zGM > 12 t
und SZM im zeitlichen Verlauf der letzten 20 Jahre.
Daraus wird ersichtlich, dass sich aus der einstigen
Uberzahl an schweren Lkw mit zGM > 12 t mittler!
weile zwei in etwa gleich groRe Bestande entwickell]
ten.

Die Bestandzahlen lassen sich nicht direkt in Relal’
tion zur Anzahl an Unféllen unter Beteiligung eines
sGkfz setzen, da ein nicht unerheblicher Teil der in
Deutschland an Unfallen mit Personenschaden
beteiligten sGkfz nicht in Deutschland zugelassen
ist und somit nicht in den Bestandsdaten enthalten
ist. Umgekehrt ist es auch moglich, dass in Deutsch]
land zugelassene sGkfz grotenteilsim Ausland
eingesetzt werden und somit die Relationsgréfle
ebenfalls verandern. Daher gibt das folgende Kapi(’
tel eine Ubersicht der in Deutschland erbrachten
Fahrleistungen der in Deutschland sowie der nicht
in Deutschland zugelassenen sGkfz.

42% 5,4%

7,6%

0,1%
Gesamt :53.715.641 Kraftfahrzeuge mit amtl. Kennzeichen

M Kraftrader (4.105.657 Fahrzeuge)

Pkw (44.403.124 Fahrzeuge)

M Kraftomnibus (77.501 Fahrzeuge)

M Lkw und Sattelzugmaschinen (2.889.824 Fahrzeuge)

M Zugmaschinen (ohne Sattelzugmaschinen), Sonstige Kfz/
Ubrige Kfz (inkl. Krankenfahrstiihle) (2.199.800
Fahrzeuge)

Bild 25: Fahrzeugbestand am 1.1.2015: Kraftfahrzeuge — Quelle: Zentrales Fahrzeugregister (ZFZR) des KBA [KBA 2015]

75,3%

2,8%

\0,0%

Gesamt Lkw und Sattelzugmaschinen: 2.889.824 Fahrzeuge

Lkw mit zGM bis 3,5t (2.176.613 Fahrzeuge}
B Lkw mit zGM von 3,5t bis 7,5t (249.381 Fahrzeuge)
B Lkw mit zGM von 7,5t bis 12t (79.882 Fahrzeuge)
B Lkw mit zGM von 12t und mehr (195.425 Fahrzeuge)
B | kwzGM unbekannt (42 Fahrzeuge)

B Sattelzugmaschinen (188.481 Fahrzeuge)

Bild 26: Fahrzeugbestand am 1.1.2015: Lkw und Sattelzugmaschinen — Quelle: Zentrales Fahrzeugregister (ZFZR) [KBA 2015]
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Bild 27: Entwicklung des Bestandes an in Deutschland zugelassenen Lkw mit zGM > 12 t und Sattelzugmaschinen 1995-2015 —

Quelle: Zentrales Fahrzeugregister (ZFZR) [KBA 2015]

3.3 Fahrleistung

Um die Unfalle (P) unter Beteiligung eines sGkfz in
Relation zur Fahrleistung setzten zu kdnnen, wer(]
den Fahrleistungsdaten aller in Deutschland ver(]
kehrenden Fahrzeuge (deutscher und nicht deutl]
scher Zulassung) bendtigt, kategorisiert nach Art
der Verkehrsbeteiligung und zulassiger Gesamt(]
masse.

Im Folgenden wird ein Uberblick vorliegender
Datenquellen fir Fahrleistungen schwerer Guter(]
kraftfahrzeuge gegeben.

3.3.1 Verkehr deutscher Lastkraftfahrzeuge
(Amtliche Giiterkraftverkehrsstatistik)

,Die amtliche Guterverkehrsstatistik erfasst die mit
deutschen Lastkraftfahrzeugen (Lkw Gber 3,5 t
Nutzlast und Sattelzugmaschinen) durchgefuhrten
Ladungs- und Leerfahrten und die dabei transpor(]
tierten Guter. Die Befragungen, Datenauswertun(]
gen und Ergebnisveréffentlichungen erfolgen durch
das Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) in Flensburg. Die
Befragungen erfolgen Fortlaufend. Insgesamt wer(]
den in einem Kalenderjahr maximal 5 Promille
dieser Fahrzeuggruppe in die Erhebung einbezol]
gen. Fur die Halter und Fahrzeugbesitzer der fur
die Befragung ausgewahlten Fahrzeuge besteht
Auskunftspflicht [...]” [BMVI 2014]. Die Statistik
beinhaltet keine Informationen zu Inlandsfahrten
auslandischer Fahrzeuge.

Gesamt-
Jahr 2015 fahrleistung
[1.000 km]
Kraftrader 9.611.548
Pkw 618.719.113
Lkw bis 3,5t 42.568.294
Lkw 3,5 bis 6t 3.536.891
Lkw Uber 6t 12.828.972
Land-/Forstw. Zugmaschinen 749.583
Sattelzugmaschinen 18.702.129
Sonstige Zugmaschinen 439.744
Omnibusse 4.378.189
Sonstige Kfz 4.620.390
Deutsche Kfz gesamt 716.154.853

Tab. 8: Gesamtfahrleistung nach Fahrzeugarten 2015 — Quelle:
Verkehr in Kilometern [KBA 2016b]

3.3.2 Verkehr in Kilometern

,Die Ergebnisse beruhen auf den Meldungen aller
im Rahmen der Hauptuntersuchungen (HU) im Jahr
2015 vorgefuhrten deutschen Fahrzeuge” [KBA
2016b]. Die Daten beinhalten die jahrliche Fahrleis]
tung von in Deutschland zugelassenen Fahrzeugen
nach Fahrzeugarten und -alter.

Tabelle 8 zeigt, dass deutsche Lkw Uber 6 t zGM
und Sattelzugmaschinen im Jahr 2015 gemeinsam
gut 31,5 Mrd. km Fahrleistung erbrachten, das sind
5 % der gesamten 716,2 Mrd. km Fahrleistung deut(]
scher Kraftfahrzeuge diesen Jahres.
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3.3.3 Verkehr europaischer Lastkraftfahrzeuge

,Die Datengewinnung erfolgt mittels nationaler
Erhebungen zum Verkehr der im jeweiligen Staat
zugelassenen Lastkraftfahrzeuge. Die Ergebnisse
werden an das Statistische Amt der Europaischen
Union (EU), Eurostat [...], Gbermittelt und flieBen in
den europaischen Datenpool ein. Eurostat erstellt
daraus Gemeinschaftsstatistiken und Gbermittelt
aggregierte Daten [...] an die Meldestaaten zurlick
zur Vervollstandigung der nationalen Statistiken.
Die deutsche Statistik des Verkehrs europaischer
Lastkraftfahrzeuge nutzt drei Datenquellen.

1. Eurostat-Datenpool: Ergebnisse zum Verkehr
auslandischer Fahrzeuge,

2. Nationale Erhebung: Ergebnisse zum Verkehr
deutscher Lastkraftfahrzeuge (Guterkraftver(
kehrsstatistik),

3. Entfernungswerk des Kraftfahrt-Bundesamtes
(KBA) zur Ermittlung der wahrscheinlichen Gren(’
zibergange, der Inlandskilometer sowie der
Durchfahrten.”

,Die Ergebnisse zum Verkehrsaufkommen und zu
den Verkehrsverflechtungen (Quelle-Ziel-Beziehun’
gen) werden fir die Themenbereiche Gesamtver(]
kehr, Grenziberschreitender Verkehr, Inlandsver(]
kehr (Territorialkonzept) und Guterbeférderungen
dargestellt. Die Statistik zum Inlandsverkehr bein(]
haltet, im Vergleich zur Gesamtverkehrsstatistik,
ausschlieBlich den Verkehr, der sich auf dem deut(’
schen Territorium abspielt. Sie enthalt neben
dem innerdeutschen Verkehr auch die jeweiligen
Inlandsanteile des grenzuberschreitenden Verrd
kehrs” [KBA 2016¢, S. 50 f.].

3.3.4 Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland
2002 & 2010 (KiD)

,Bei der KiD steht die reprasentative Erfassung von
Einsatzzweck und Einsatzmuster der Kraftfahr(
zeuge in Deutschland im Vordergrund” [BMVI2014].
Die KiD umfasst eine Befragung von Kraftfahrzeug!(’
haltern (in Deutschland zugelassener Kfz, Inlander(’
konzept) zum Wirtschaftsverkehr mit Pkw und kleil
nen Lkw bis 3,5 t, es wird jedoch nur das fiir eine
Reprasentativbefragung erforderliche statistische
MindestmalR erfasst. ,Die KiD schlieRt insbesondel’
re die Erkenntnislicken zum Wirtschaftsverkehr mit
kleineren Lkw und Pkw” [BMVI 2014].

3.3.5 Fahrleistungserhebung 2014

.iIm Auftrag der BASt wurden zur Ermittlung der ,In(]
landerfahrleistung” (Fahrleistung deutscher Kraftl]
fahrzeuge im In- und Ausland) Halterbefragungen
durchgefiihrt. Auf der Grundlage einer parallel statt(’
finden bundesweiten Verkehrszahlung lassen sich
die ,Inlandsfahrleistungen” (Fahrleistungen auf
Deutschlands StralRen, die von Deutschen und Aus(’
ldndern erbracht werden) ableiten. [BMVI 2014]“.
Die letzte FLE wurde im Jahr 2014 durchgeflhrt
[BASt 2017c].

3.3.6 Automatische Dauerzahistellen auf
BundesfernstraBen

+Auf Bundesautobahnen und auferértlichen Bun(]
desstrallen werden sténdig alle Kraftfahrzeuge an
automatischen Zahlstellen durch die Bundeslander
gezahlt und an die BASt quartalsweise Ubermittelt”
[BMVI 2014]. Gegenwartig (Stand Januar 2017)
gibt es 929 automatische Zahlstellen auf Bundes!|
autobahnen und 815 automatische Zahlstellen auf
Bundesstralen. Bei der Zahlung werden neun
(8+1) Fahrzeugarten, darunter Lkw groRer 3,5 t
zGM ohne Anhanger und Lastzige (inklusive Satl]
telzugmaschinen, Lkw gréRer 3,5 t zGM mit Anhan(J
ger) unterschieden [BASt 2017a].

3.3.7 Manuelle StraBenverkehrszéhlungen

.iIm Rahmen der manuellen StralRenverkehrszah(]
lungen (SVZ) werden Verkehrsstarken auf Autobah(’
nen und Bundesstrallen im Finfjahres-Turnus
erhoben. Bei diesen manuellen Zahlungen wird der
Verkehr im auBerdrtlichen Bundesfernstral’ennetz
als zeitliche Stichprobe Uber ausgewahlte Tage/
Stunden eines Jahres flachendeckend erhoben.
Die Zahlungen werden nach einheitlichen Richt[
linien von den StralRenbauverwaltungen der Lander
organisiert. Die Erhebungen decken das gesamte
aulerortliche Bundesfernstralennetz ab. Daruber
hinaus wird nach dem Ermessen der Lander auch
auf Landes-, Kreis- und Gemeindestral’en im ein(J
heitlichen Erhebungsdesign gezahlit” [BASt 2017b].

3.3.8 Mautstatistik

Die Mautpflicht fur LKW (ab einem zulassigen
Gesamtgewicht von 12 Tonnen) besteht grundsatz(’
lich auf Bundesautobahnen sowie zusatzlich auf
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einigen autobahnahnliche Bundesstrallen. ,Seit
dem 1.10.2015 sind zudem Fahrzeuge und Fahr(]
zeugkombinationen ab einem zulassigen Gesamt(]
gewicht von mindestens 7,5 Tonnen mautpflichtig.
Die Fahrtendaten und DSRC-Kontrolldaten (Maut[’
kontrollbriicken) werden von der Betreibergeselll
schaft in Form von Rohdaten zur Verfligung gestellt
und vom Bundesamt fur Guterverkehr aufbereitet”
[BAG 2016]. In der jahrlich erscheinenden Mautl’
statistik wird u. a. die Fahrleistung publiziert.

Bild 28 zeigt die Entwicklung der Fahrleistung maut(’
pflichtiger Fahrzeuge im deutschen gebuhrenpflichl
tigen Streckennetz. In den letzten Jahren stieg ins[]
besondere die Fahrleistung der im Ausland zugel’
lassenen Fahrzeugen deutlich, die in Deutschland
zugelassenen Fahrzeuge sinken von 66 % im Jahr
2007 auf 60 % im Jahr 2015. Entsprechend steigt
der Anteil der Fahrleistung von im Ausland zugelas!’
senen Fahrzeugen um sechs Prozentpunkte.

3.3.9 Verkehr in Zahlen des DIW

Verkehr in Zahlen (ViZ) umfasst ein jahrlich erscheil]
nendes statistisches Kompendium des Verkehrs(]
geschehens in Deutschland und in der Europai’l
schen Union. Die Bearbeitung erfolgt durch das
Deutsche Institut fur Wirtschaftsforschung (DIW),
Herausgeber ist das Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI).

»L.--] Auf Basis einer Modellrechnung werden jahr(]
lich die Fahrleistungen aller Kraftfahrzeuge diffel’
renziert nach Kraftfahrzeugarten [...] ermittelt.
Der Grundgedanke der Fahrleistungs- und Ver(]
brauchsrechnung besteht darin, dass die in einem
Jahr im StralRenverkehr verbrauchten Kraftstoff-
mengen sich einerseits weitgehend aus den
von Tankstellen abgesetzten Mengen ergeben.
Andererseits 1asst sie sich als Produkt aus dem
Fahrzeugbestand, dem durchschnittlichen Ver[
brauch und der durchschnittlichen Fahrleistung
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der Fahrzeuge berechnen [...]” [BMVI 2016b,
S. 151]. Die Modellrechnung beruht auf dem Inlan(]
derkonzept.

Bild 29 zeigt dass die Gesamtfahrleistung in
Deutschland in den letzten Jahren relativ gleichmal’
Rig steigt, von 687,2 Milliarden Kilometern im Jahr
2002 auf 752,3 Mrd. km im Jahr 2015. Die Fahrleis[
tung der Sattelzugmaschinen steigt bis zum Jahr
2008 deutlich starker als die Gesamtfahrleistung,
erfahrt im Jahr 2009 jedoch einen Ruckgang und
wachst seither deutlich langsamer. Die Lkw-Fahr(]
leistung sinkt bis 2006 sogar leicht, wachst
anschliel®end geringfiigig, erfahrt jedoch wie auch
die Fahrleistung der Sattelzugmaschine im Jahr
2009 einen Rickgang. Im Gegensatz zu den Sat[l
telzugmaschinen steigt die Fahrleistung der Lkw
seither stetig.

ViZ beinhaltet zudem Daten zu Verkehrsaufkom(]
men (VA) und Verkehrsleistung (VL) im Stralen(
guterverkehr. Vom KBA wird seit 1994 eine Stich(]
probenerhebung zum Verkehr deutscher Lastkraft(]

fahrzeuge (Lkw mit zGM > 3,5 t und Sattelzugmal
schinen) durchgeflihrt und aufbereitet. Es wird
sowohl der Gesamt- als auch der Inlandsverkehr
ausgewiesen. Fur nicht deutsche Lastkraftfahr(]
zeuge werden vom KBA europaische Daten zur
Verfugung gestellt, die auf Erhebungen der eurol]
paischen Staaten beruhen [BMVI 2016b, S. 239 f.].

Bild 30 zeigt die Entwicklung des VA, Bild 31 zeigt
die Entwicklung der VL des StralRenguterverkehrs
von Lastkraftfahrzeugen (Lkw mit zGM > 3,5 t und
Sattelzugmaschinen) in Deutschland von 2002 —
2015. Sowohl VA als auch VL wachsen bis 2008,
erfahren 2009 einen Rickgang und wachsen ab
2012 wieder stetig. Die Veranderungen sind dabei
in der VL jeweils deutlicher als in dem VA. Die Kurve
der Entwicklung deutscher Lastkraftfahrzeuge liegt
in beiden Diagrammen leicht unter dem Durch(]
schnitt, jene der auslandische Lastkraftfahrzeuge
jeweils deutlich dartber.
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Bild 30: Entwicklung des Verkehrsaufkommens des StralRen(]
guterverkehrs in Deutschland von 2002 — 2015 nach
Herkunft der Lastkraftfahrzeuge — Quelle: Verkehr in
Zahlen 2016/17 [BMVI 2016b, S. 240 ff]

Bild 31: Entwicklung der Verkehrsleistung des StraRenguter(]
verkehrs in Deutschland von 2002 — 2015 nach
Herkunft der Lastkraftfahrzeuge — Quelle: Verkehr in
Zahlen 2016/17 [BMVI 2016b, S. 240 ff.]
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4 Struktur von Unfallen mit
schweren Gkfz

Die Kapitel 4 bis 8 beinhalten die detaillierte Strukl’
turanalyse der Unfalle unter Beteiligung eines
schweren Guterkraftfahrzeuges (Kapitel 4) sowie
der vier Gruppen schwerer Gkfz (Kapitel 5: unter
Beteiligung eines sLkw oA, Kapitel 6: unter Beteilil]
gung eines sLkw oA, Kapitel 7: unter Beteiligung
eines sLkw oA, Kapitel: 8 unter Beteiligung eines
sLkw 0A).

Die Kapitel sind nach derselben Systematik aufgel’
baut:

» Jedes Kapitel baut auf einem sogenannten Fact
Sheet auf, das am Ende des Kapitels dargestellt
ist.

« Das Fact Sheet enthalt detaillierte Daten zum
Unfallgeschehen.

» Alle Fact Sheets haben ein einheitliches Design
und sind daher direkt vergleichbar.?

Ein Muster Fact Sheet ist im Anhang dargestellt. Es
beinhaltet zudem Informationen zu den einzelnen
KenngroRen (Tabelle 44 im Anhang).

Fir die Kapitel der sGkfz-Gruppen erfolgt neben
der detaillierten Analyse zudem eine Unterteilung
nach Ortslagen in den Unterkapiteln 2 bis 4. Die
Analyse dieser Unterkapitel erfolgt nach derselben
Systematik anhand des dazugehdrigen Fact
Sheets.

Unfallschwere

Aufgrund der kleineren Fallzahl und insbesondere
aufgrund der hohen Relevanz der Schwerverletzten
wird die Unfallschwere in der nun folgenden Struk]
turanalyse definiert als die Anzahl schwerer Persol]
nenschaden (Getotete und Schwerverletzte) je
1.000UnfallenmitPersonenschaden (GT+SV)/1.000
U(P).

2 (N. b.: die Daten der Fact Sheets kénnen jedoch nicht direkt
addiert werden. Ein Unfall zwischen zwei (oder mehreren)
sGkfz unterschiedlicher sGkfz-Gruppen wird als ein sGkfz-
Unfall gezahlt, jedoch auch jeweils als Unfall in jeder der
beteiligten sGkfz-Gruppen gezahlt. Beispiel: Ein Unfall zwil
schen einem sLkw oA und einer SZM ist ein Unfall unter Beteil |
ligung eines sLkw oA und ein Unfall unter Beteiligung einer
SZM, in Summe aber ein Unfall unter Beteiligung schwerer
Gkfz.

Hauptverursacher

Fir einige der folgenden Analysen wird der Haupt(!
verursacher (HV) des Unfalles genauer betrachtet.
Dabei handelt es sich um den Beteiligten, der nach
Einschatzung der Polizei die Hauptschuld am Unfall
tragt. Die Anteile der Hauptverursacher beziehen
sich jeweils auf die Anzahl der Unfalle (P), nicht der
Beteiligten.

Ubersicht liber die Struktur von Unfillen mit
sGkfz

Tabelle 9 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 11.261
Unfalle mit Personenschaden unter Beteiligung
eines schweren Guterkraftfahrzeuges (im Folgen(]
den sGkfz-Unfélle genannt). Dies entspricht etwa
4 % aller Unfalle mit Personenschaden dieses
Jahres. Bei den sGkfz-Unféllen verungllckten
15.635 Personen, das entspricht ebenfalls 4 % aller
Verunglickten bei Unfallen mit Personenschaden.
Jedoch wurden bei den sGkfz-Unféllen 524 Persol’]
nen getdtet, das entspricht 15 % aller bei Unfallen
(P) Getoteten. Dementsprechend ist die Unfall(]
schwere mit 350 Getoteten (GT) oder Schwerver(]
letzten (SV) pro 1.000 Unféllen (P) deutlich héher
als im Durchschnitt (233) aller Unfalle (P) in
Deutschland.

Ortslage

Grundsatzlich wird die Ortslage eines Unfalls durch
die gelben Ortstafeln bestimmt. Alle Unfalle auf
Autobahnen, auch die auf Stadtautobahnen und
inklusive etwa Autobahnraststatten und -parkplat(]
zen, gelten als Unfalle auBerhalb von Ortschaften,
werden in der amtlichen Statistik jedoch speziell
gekennzeichnet, sodass sich fir diese Auswertung
die drei Ortslagen innerorts (10), aulierorts ohne
Autobahn (im Folgenden als Landstrale (LS)
bezeichnet) sowie Autobahn (BAB) ergeben.

Etwa ein Drittel (34 %) der sGkfz-Unfélle ereignet
sich innerorts, etwas weniger als ein Drittel (29 %)
auf LandstraRen und etwas mehr als ein Drittel
(37 %) auf Autobahnen. Damit verteilen sich sGkfz-
Unfalle gleichmaRiger auf die drei Ortslagen als der
Durchschnitt aller Unfélle (P). Die Anzahl der Verun(|
gluckten und auch der Getodteten ist jedoch auf
Autobahnen jeweils héher und innerorts niedriger.
Folglich ist die Unfallschwere innerorts mit 239 am
niedrigsten, auf Landstraflen mit 398 Uber dem
Durchschnitt aller sGkfz Unfélle und auf Autobah(’
nen mit 454 deutlich am héchsten.
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" . " SP** | sGkfz ist
sGkfz - Gesamt 2015 Unfélle (P) ... dabei Verungliickte 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT | Anteil | SV | Anteil | U(P) [ U(P) | Anteil
Unfille Gesamt in Deutschland 305.659 396.891 3.459 67.706 233
davon unter Bet. eines schweren Gkfz 11.261 4% | 15.635 4% 524 15% ¢ 3.419 5% 350 | 6.536 58%
Ortslage
innerorts 3.876 34% | 4.683 30% 127 24% 798 23% 239 2.658 69%
LandstralRe (auRerorts ohne Autobahn) 3.238 29% | 4.632 30% 201 38%: 1.087 32% 398 | 1.743 54%
Autobahn 4.147 37% | 6.320 40% 196 37%} 1.534 45% 417 | 2.135 51%
Lichtverhéltnisse
Tag 8.751 78% | 12.044 77% 378 72%} 2.485 73% 327 5.197 59%
Dammerung 513 5% 671 4% 28 5% 146 4% 339 300 58%
Dunkelheit 1.997 18% | 2.920 19% 118 23% 788 23% 4541 1.039 52%
Samstag, Sonntag, Feiertag 636 6% | 1.012 6% 36 7% 280 8% 497 289 45%
Unfalityp
Fahrunfall 1.299 12%| 1.705 1% 62 12% 503 15% 435 689 53%
Abbiege-Unfall 1.030 9% | 1.280 8% 45 9% 238 7% 275 785 76%
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 1.481 13%| 1.995 13% 47 9% 440 13% 329 775 52%
Uberschreiten-Unfall 131 1% 152 1% 29 6% 53 2% 626 70 53%
Unfall durch ruhenden Verkehr 277 2% 332 2% 5 1% 67 2% 260 115 42%
Unfall im Langsverkehr 5.855 52% | 8.645 55% 270 52% 1} 1.730 51% 342 3.312 57%
sonstiger Unfall 1.188 11%| 1.526 10% 66 13% 388 1% 382 790 66%
Unfallart ZusammenstoR mit ...
Fzg. das anfahrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 765 7% | 1.062 7% 19 4% 203 6% 290 423 55%
Fzg. das vorausfahrt oder wartet 3.207 28% | 4.946 32% 139 27% | 1.053 31% 372 1.792 56%
Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 2.085 19% | 2.683 17% 37 7% 395 12% 207 | 1.308 63%
Fzg. das entgegenkommt 1.182 10% | 1.842 12% 156 30% 535 16% 585 359 30%
Fzg. das einbiegt / kreuzt 1.810 16% | 2.341 15% 63 12% 502 15% 312 1.058 58%
FuRganger 283 3% 326 2% 53 10% 103 3% 551 200 71%
Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 107 1% 146 1% 7 1% 34 1% 383 76 71%
Abkommen rechts 727 6% 877 6% 19 4% 268 8% 395 588 81%
Abkommen links 394 3% 493 3% 10 2% 139 4% 378 236 60%
Unfall anderer Art 701 6% 919 6% 21 4% 187 5% 297 496 71%
Charakterisitk der Unfallstelle *
Kreuzung 1.430 13%| 1.855 12% 64 12% 359 1% 296 | 1.015 71%
Einmindung 1.616 14% | 2.098 13% 45 9% 386 1% 267 1.023 63%
Grundstiicksein- oder -ausfahrt 376 3% 475 3% 11 2% 91 3% 271 258 69%
Steigung 469 4% 667 4% 25 5% 145 4% 362 240 51%
Gefalle 577 5% 816 5% 23 4% 218 6% 418 322 56%
Kurve 1.172 10%| 1.632 10% 84 16% 435 13% 443 574 49%
StraBenzustand*
trocken 8.440 75% | 11.689 75% 387 74% | 2.620 77% 356 4.930 58%
nass / feucht 2.576 23% | 3.589 23% 125 24% 722 21% 329 1.468 57%
winterglatt 236 2% 347 2% 13 2% 79 2% 390 130 55%
Schluipfrigkeit (OI, Dung, Laub, usw.) 68 1% 83 1% 1 0% 10 0% 162 44 65%
Alleinunfall 713 6% 765 5% 14 3% 237 7% 352 7131 100%
Zwei Beteiligte 7.802 69% | 9.786 63% 364 69% | 2.126 62% 319 4.583 59%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)
Motorisiertes Zweirad 500 6% 526 5% 28 8% 170 8% 396 331 66%
Pkw 5.089 65% | 6.530 67% 181 50%} 1.217 57% 275 2.697 53%
Bus 74 1% 180 2% 0 0% 29 1% 392 55 74%
"leichtes" Gkfz 576 7% 739 8% 29 8% 210 10% 415 192 33%
schweres Gkfz 433 6% 554 6% 22 6% 139 7% 372 4331 100%
Fahrrad 706 9% 739 8% 49 13% 215 10% 374 565 80%
FuRganger 286 4% 318 3% 49 13% 105 5% 538 220 77%
Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 138 2% 200 2% 6 2% 41 2% 341 90 65%
Drei und mehr Beteiligte 2.746 24% | 5.084 33% 146 28% | 1.056 31% 438 | 1.240 45%
sGkfz ist Hauptverursacher 6.536 58% | 8.596 55% 218 42% | 1.576 46% 274
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*
Alkoholeinfluss 42 1% 49 1% 0 0% 15 1% 357
Ubermiidung 10 0% 12 0% 0 0% 4 0% 400
StralRenbenutzung 352 5% 468 5% 17 8% 105 7% 347
Geschwindigkeit 774 12%| 1.217 14% 52 24% 287 18% 438
Abstand 1.461 22% | 2.196 26% 38 17% 344 22% 261
Uberholen 451 7% 545 6% 4 2% 88 6% 204
Nebeneinanderfahren 844 13%| 1.040 12% 1 0% 94 6% 113
Vorfahrt, Vorrang 681 10% 880 10% 18 8% 176 1% 285
Abbiegen 571 9% 633 7% 35 16% 137 9% 301
Wenden / Ruckwartsfahren 190 3% 211 2% 6 3% 42 3% 253
falsches Verhalten gegentiber FuRgéangern 136 2% 154 2% 24 11% 46 3% 515
Technische Mangel, Wartungsméangel 190 3% 639 7% 6 3% 55 3% 321

*) Mehrfachnennungen méglich

**) 8P = schwere Personenschaden = GT + SV
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Tab. 9: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung eines sGkfz
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Lichtverhéltnisse

Die sGkfz-Unfalle ereigneten sich meist bei Tages!(
licht. Knapp vier Finftel dieser Unfélle ereignen
sich bei Tag (78 %), bei Dunkelheit sind es 18 %
und bei Dammerung 5 %. Der Anteil schwerer Per(]
sonenschaden liegt bei sGkfz-Unfallen am Tag und
bei Dammerung unter dem Durchschnitt, bei Dun(]
kelheit ist er mit 417 jedoch deutlich hoher. Bei
sGkfz-Unfallen unter Tags sowie bei Dammerung ist
das sGkfz in 59 % bzw. 58 % der Unfalle Hauptver(
ursacher, das entspricht auch dem Durchschnitt
aller sGkfz-Unfalle. Bei Dunkelheit liegt der Anteil
mit 52 % darunter.

Wochenende und Feiertag

Nur 6 % der sGkfz-Unfélle ereigneten sich an Sams(
tagen, Sonntagen oder an Feiertagen. Die UnfalllJ
schwere (497) liegt bei diesen Unfallen jedoch deut(’
lich Uber dem sGkfz-Unfall Durchschnitt (350). In
45 % dieser Unfalle sind sGkfz auch Hauptverur(]
sacher.

Unfalltyp

Unfalle im Langsverkehr dominieren mit einem
Anteil von 52 % deutlich das Unfallgeschehen unter
Beteiligung eines sGkfz. Diese Unfélle werden
durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern
ausgelost, die sich in gleicher oder entgegengel]
setzter Richtung bewegen (sofern dieser Konflikt
nicht einem anderen Typ entspricht). Die Unfalll]
schwere liegt mit 342 in etwa im Durchschnitt aller
sGkfz-Unfalle. Bei 57 % dieser Unfalle ist das sGkfz
auch Hauptverursacher, das entspricht ebenfalls
dem Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle.

Unfalle an Knotenpunkten stellen den zweithaufigs(
ten Unfalltyp dar. Zusammengenommen betragt der
Anteil der Abbiege- sowie der Einbiegen-/Kreuzen-
Unfalle 22 % der sGkfz-Unfélle. Dabei liegt die
Unfallschwere bei den Abbiege-Unfallen deutlich
(275), bei den Einbiegen-/Kreuzen-Unfallen leicht
(329) unter dem Durchschnitt. Auffallig: der Anteil
der sGkfz-Unfalle bei denen das sGkfz auch Haupt([!
verursacher ist, liegt bei den Abbiege-Unfallen mit
76 % sehr hoch.

Am seltensten treten Uberschreiten-Unfélle auf. An
ihnen ist neben dem sGkfz auch immer ein Ful3gan(’
ger beteiligt. Nur 1 % aller sGkfz-Unfalle entfallt auf
diesen Typ, jedoch ist die Unfallschwere hier mit
626 fast doppelt so hoch wie im Durschnitt und mit
Abstand der hochste Wert aller Unfalltypen. Dabei

wurde in 53 % der Unfalle dem sGkfz die Hauptl!
schuld zugewiesen.

Unfallart

Ein Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug das vorl]
ausfahrt oder wartet, ist die haufigste aller Unfall-
arten bei sGkfz-Unfallen. Das bedeutet, dass das
gegnerische Fahrzeug noch fuhr oder verkehrs(]
bedingt hielt, anfuhr oder anhielt. Dieser Unfallart
werden 28 % aller sGkfz-Unfalle zugeordnet. Dabei
ist die Unfallschwere Uber dem Durchschnitt, der
Anteil der sGkfz als Hauptverursacher leicht unter
dem Durchschnitt.

Ein Zusammenstol} mit einem Fahrzeug das seitlich
in gleicher Richtung fahrt stellt die zweithaufigste
Unfallart dar. Dabei handelt es sich um Unfalle beim
Nebeneinanderfahren oder beim Fahrstreifenwech(
sel. Dieser Unfallart werden 19 % aller sGkfz-
Unfalle zugeordnet. Die Unfallschwere ist mit 207
die geringste aller Unfallarten.

Ein Zusammenstol® mit einem Fahrzeug das entge!
genkommt ist die Unfallart die unter allen sGkfz-
Unféllen die meisten Getdteten (156, entspricht
30 % aller Getoteten bei sGkfz-Unfallen) forderte.
Obwohl die Anzahl Schwerverletzter niedriger aus(]
fallt, ist die Unfallschwere bei dieser Unfallart mit
585 am hdchsten. Dabei werden dieser Unfallart
10 % aller sGkfz-Unfalle zugeordnet.

Ein Zusammenstol3 mit einem FulRganger ereignet
sich nur in 3 % aller sGkfz-Unfalle. Jedoch ist
die Unfallschwere mit 551 hier besonders hoch. In
71 % der sGkfz-Unfalle ist dabei das sGKfz der
Hauptverursacher.

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Um den Unfallhergang genauer zu analysieren,
wird der Unfalltyp in Kombination mit der Unfallart
betrachtet. Bei dem haufigsten Unfalltyp, den Unfalr
len im Langsverkehr, erfolgt am haufigsten ein
Zusammenstol® mit einem Fahrzeug das vorausl]
fahrt oder wartet (24 % aller sGkfz-Unfalle), mit
einem Fahrzeug das seitlich in gleicher Richtung
fahrt (15 %) oder mit einem entgegenkommenden
Fahrzeug (7 %). Bei den Einbiegen-/Kreuzen-Unfall
len erfolgt der Zusammenstol3 erwartungsgemafn
am haufigsten mit einem Fahrzeug das einbiegt
oder kreuzt (12 %). Bei Fahrunfallen ist Abkommen
von der Fahrbahn die haufigste Unfallart wobei 4 %
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aller sGkfz-Fahrunfalle nach rechts und 2 % nach
links abkommen (Tabelle 48 im Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

Die Charakteristik der Unfallstelle kann durch bis zu
drei Angaben beschrieben werden. Das bedeutet,
dass auch Mehrfachnennungen madglich aber nicht
notwendig sind. Tatsdchlich wurden bei sGkfz-
Unféllen nur in 45 % der Féalle eine Charakteristik
angegeben, in 11 % eine zweite und nur in 0,2 %
der Falle (entspricht 26 Unfallen) wurden drei Chal’
rakteristika angegeben.

Die Prozentzahl in dem Factsheet (Tabelle 9) stellt
dabei den Anteil der Unfélle dar, nicht der Nennun(]
gen. Bei 14 % aller sGkfz-Unfalle wird die Unfallstel(’
le als Einmindungen charakterisiert, bei weiteren
13 % als Kreuzung. Daher kdnnen Knotenpunkte
also als haufigste Unfallstelle zusammengefasst
werden. Als Kurven werden zwar nur 10 % der
Unfalle charakterisiert, mit 443 ist die Unfallschwere
jedoch am héchsten, gefolgt von den sGkfz-Unfal(’
len bei Gefalle, die mit 418 ebenfalls deutlich Uber
dem Durchschnitt liegt. Demgegentber haben die
am haufigsten genannten sGkfz-Unfalle an Ein(]
mundungen die geringste Unfallschwere.

Der Anteil der sGkfz-Unfélle bei denen das sGkfz
auch Hauptverursacher ist, liegt bei sGkfz-Unfallen
an Kreuzungen, Einmindungen und Grundsttck-
sein- und -ausfahrten deutlich iber dem Durch(’
schnitt, bei Steigung, Gefalle und Kurve darunter.

StraBenzustand

Der Stralenzustand kann durch eine oder zwei
Angaben beschrieben werden, dementsprechend
sind Mehrfachnennungen mdglich, bei den sGkfz-
Unfallen jedoch selten. Die Prozentzahl in dem Fact
Sheet (Tabelle 9) stellt dabei den Anteil der Unfalle,
nicht der Nennungen dar.

Drei Viertel (75 %) aller sGkfz-Unfalle ereignet sich
demnach auf trockener Fahrbahn, knapp ein Viertel
(23 %) auf nasser Fahrbahn und nur sehr geringe
Anteile entfallen auf sGkfz-Unfalle bei Winterglatte
(2 %) und Schlupfrigkeit (1 %). Hierbei muss jedoch
angemerkt werden, dass das Jahr 2015 im Lang-
zeitvergleich sehr wenige Tage mit Schneefall bel]
ziehungsweise Bodenfrost aufweist [DWD 2016,
S14]. Demensprechend kann auch eine niedrigerer
Anzahl an sGkfz-Unfallen bei winterglatte erwartet
werden, als im Langzeitvergleich.

sGkfz-Unfalle auf winterglatten Strafen haben eine
héhere Unfallschwere, allerdings ist der Anteil der
Unfalle bei denen das sGkfz auch Hauptverursall
cher ist geringfugig niedriger (55 %). sGkfz-Unfalle
auf nassen Strallen haben eine geringere Unfalll]
schwere. Der Anteil der sGkfz an den HV der
sGkfz-Unfélle auf nassen Straflen ist mit 57 % in
etwa im Durchschnitt.

Anzahl Beteiligte und Gegner

Im Jahr 2015 ereigneten sich 713 sGkfz-Alleinunfal ™
le, das sind 6 % aller sGkfz-Unfalle. Bei 69 % der
sGkfz-Unfalle gibt es zusatzlich zu dem sGkfz noch
einen zweiten Beteiligten (der auch ein sGkfz sein
kann) und bei knapp einem Viertel (24 %) der sGkfz-
Unféalle sind drei und mehr Beteiligte involviert. Aufr’
fallig ist, dass die Unfallschwere bei sGkfz-Unfallen
mit drei und mehr Beteiligten deutlich hdher ist als
im Durchschnitt, bei Alleinunfallen ungefahr im
Durchschnitt und bei sGkfz-Unfallen mit zwei Beteil|
ligten unter dem sGkfz Durchschnitt liegt.

Bei Unfallen mit zwei Beteiligten ist das sGkfz in
59 % der Unfalle Hauptverursacher, das entspricht
in etwa dem Durchschnitt aller sGkfz-Unfélle. Bei
den Unfallen mit drei und mehr Beteiligten ist das
sGkfz nur in 45 % der Unfalle Hauptverursacher
(bei den Alleinunfallen definitionsgemal zu 100 %).

Im Jahr 2015 ereignen sich 7.802 sGkfz-Unfalle mit
genau zwei Beteiligten. Dabei ist in 65 % der Unfal(’
le der Gegner ein Pkw. Damit ist diese Konstellation
die mit Abstand am haufigsten vorkommende. Von
den ungeschitzten Verkehrsteilnehmern sind vor
allem Fahrrader (9 %) Gegner, bei 6 % der Unfalle
sind es motorisierte Zweirader, und nurin 4 % Ful3[]
ganger. In 6 % der Falle ist der Gegner ebenfalls ein
schweres Gkfz, in 7 % ein leichtes Gkfz.

Unfalle zwischen einem sGkfz und einem Pkw
haben einen deutlich niedrigere Unfallschwere als
der Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle. Unfalle zwil]
schen einem sGkfz und einem Bus, einem ungel]
schutzten Verkehrsteilnehmern oder einem weiteren
Guterkraftfahrzeug liegen teils deutlich dariiber. Am
schwersten sind dabei die Unfalle zwischen sGkfz
und FuRgangern sowie zwischen sGkfz und IGkfz.

Bei sGkfz-Unfallen mit genau zwei Beteiligten ist
das sGkfz in 59 % der Unféalle Hauptverursacher,
das entspricht in etwa dem Durchschnitt aller sGkfz-
Unfalle. Differenziert nach Verkehrsbeteiligung des
anderen Beteiligten ergeben sich deutliche Unter(’
schiede. Ist der Gegner ein IGkfz, so ist das sGkfz
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nur in 33 % der Unfalle Hauptverursacher. Ist der
Gegner ein Pkw so ist das sGkfz deutlich ofter
HV (in 53 % der Unfalle) aber immer noch seltener
als im Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle. Die héchs(
ten Anteile haben Unfalle zwischen sGkfz und
ungeschutzten Verkehrsteilnehmern, insbesondere
Fahrradfahrern (80 %).

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

Bei 6.536 Unfallen mit Personenschaden wurde
einem sGkfz die Hauptschuld am Unfall zugewiel’
sen, das sind 58 % aller Unfalle unter Beteiligung
eines sGkfz. Dabei ist die Unfallschwere deutlich
geringer als im Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle.
Von den 524 Personen die bei Unféllen unter Beteil
ligung eines sGkfz getdtete wurden, wurden 42 %
bei Unfallen mit sGkfz als HV getotet.

Bei 22 % der Unféalle mit sGkfz als Hauptverursarl’
cher (damit am haufigsten) wird als Unfallursache
ungenigender Abstand angefuhrt. Haufige Unfall
lursachen sind zudem fehlerhaftes wechseln des
Fahrstreifens beim Nebeneinanderfahren (13 %),
nicht angepasste Geschwindigkeit (12 %), Nichtbel
achten von Vorrang/Vorfahrt (10 %) sowie Fehler
beim Abbiegen (9 %).

Sowohl Alkoholeinfluss (1 %) als auch Ubermidung
(0,2 %) werden sehr selten als Unfallursache
genannt. Dabei ist jedoch zu beachten, dass die
Ursache Ubermiidung bei der Unfallaufnahme teil
weise schwer zu ermitteln ist (etwa weil ein GibermiC)
deter Verkehrsteilnehmer durch das Unfallereignis
wieder hellwach wirkt).

Unfalle, bei denen Uberladung, Uberbesetzung
oder unzureichend gesicherte Ladung beziehungs(]
weise Fahrzeugzubehorteile des sGkfz Ursache fir
den Unfall ist, werden — obwohl teils sehr medien!’
wirksam — selten als Unfallursache registriert und
wurden daher nicht in das Fact Sheet aufgenom(]
men. Auch hier ist darauf hinzuweisen, dass diese
falschen Ladungen beziehungsweise Besetzungen
sehr wohl Ursache fir sGkfz-Unfalle sein konnen,
vor Ort aber teilweise nur sehr schwer nachvoll(]
zogen werden kénnen.

Obwohl nur bei 2 % der Unfalle Ursache, ist falsches
Verhalten gegenuber Fulgangern die Ursache mit
der deutlich héchsten Unfallschwere. Sehr hohe
Werte erreichen hier auch die Ursachen nicht angel]
passte Geschwindigkeit und Ubermiidung (jedoch
beschrankte Aussagekraft durch geringe Fallzahl).

5 Unfallgeschehen der schwe!]
ren Gkfz: sLkw ohne Anhan(]
ger

5.1 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfélle der sLkw ohne Anhanger

Tabelle 10 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 1.848
Unfalle unter Beteiligung eines sLkw ohne Anhan(]
ger (sLkw oA-Unfélle), das entspricht 16 % aller
sGkfz-Unfélle. Die Unfallschwere liegt bei 310 und
ist damit deutlich geringer als bei den sGkfz-Unfal[]
len gesamt (hier 350).

Ortslage

Der Grofteil der sLkw oA-Unfélle ereignete sich
innerorts (59 %), allerdings ist hier auch die Unfall
schwere relativ niedrig. sLkw oA-Unfalle auf Autol]
bahnen sind seltener (12 %), dafiir umso schwerer.
Innerorts ist der sLkw oA in 66 % der sLkw oA-
Unfalle auch Hauptverursacher, das ist deutlich
haufiger als im Durchschnitt aller Ortslagen (59 %).

Lichtverhaltnisse

Die sLkw oA-Unfélle ereigneten sich noch haufiger
bei Tageslicht (87 %) als in der Gesamtheit aller
sGkfz-Unfélle (78 % bei Tageslicht). Insbesondere
der Anteil der sLkw oA-Unféllen bei Dammerung
(4 %) ist niedrig, allerdings ist hier die Unfallschwe!(
re und auch der Anteil der sLkw oA an den Haupt(]
verursachern Uberdurchschnittlich.

Wochenende und Feiertag

Der Anteil der sLkw oA-Unfdlle an Samstagen,
Sonntagen und Feiertagen ist mit 4 % noch niedril’
ger als bei den sGkfz gesamt. Auch die Unfall(]
schwere ist geringer.

Unfalltyp

Auch bei den sLkw oA-Unfallen ist der Unfall
im Langsverkehr der haufigste Unfalltyp. Mit ins(]
gesamt 33 % kommen die Unfalle an Knotenpunk(!
ten jedoch deutlich haufiger vor als im Durchschnitt
aller sGkfz-Unfélle. Dabei ist die Unfallschwere
bei den sLkw oA-Unfallen im Langsverkehr deutl
lich niedriger. Der Unfalltyp Uberschreiten ist auch
bei den sLkw oA-Unféllen der seltenste (2 %) aber
jener mit der hochsten Unfallschwere, der Wert
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Unfille (P) ... dabei Verungliickte SP™/ sLkwoAist
sLkw oA - Gesamt 2015 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT | Anteil | SV | Anteil | UP) [ UP) | Anteil

Unfille unter Beteiligung eines sGkfz 11.261 15.635 524 3.419 350

davon unter Bet. eines sLkw ohne Anhanger 1.848 16% | 2.402 15% 76 15% 496 15% 310 1.093 59%
Ortslage

innerorts 1.099 59% | 1.334 56% 37 49% 231 47% 244 724 66%

Landstrale (aulerorts ohne Autobahn) 527 29% 731 30% 32 42% 174 35% 391 269 51%

Autobahn 222 12% 337 14% 7 9% 91 18% 441 100 45%
Lichtverhéltnisse

Tag 1.604 87% | 2.091 87% 67 88% 426 86% 307 955 60%

Déammerung 72 4% 82 3% 3 4% 22 4% 347 45 63%

Dunkelheit 172 9% 229 10% 6 8% 48 10% 314 93 54%
Samstag, Sonntag, Feiertag 69 4% 88 4% 1 1% 20 4% 304 36 52%
Unfalityp

Fahrunfall 158 9% 202 8% 6 8% 50 10% 354 77 49%

Abbiege-Unfall 245 13% 309 13% 11 14% 60 12% 290 185 76%

Einbiegen/Kreuzen-Unfall 373 20% 465 19% 10 13% 108 22% 316 207 55%

Uberschreiten-Unfall 36 2% 43 2% 10 13% 15 3% 694 25 69%

Unfall durch ruhenden Verkehr 53 3% 58 2% 0 0% 11 2% 208 26 49%

Unfall im Langsverkehr 787 43% | 1.085 45% 30 39% 194 39% 285 437 56%

sonstiger Unfall 196 11% 240 10% 9 12% 58 12% 342 136 89%
Unfallart Zusammensto mit ...

Fzg. das anfahrt/anhélt/ruhenden Verk. steht 152 8% 195 8% 2 3% 24 5% 171 94 62%

Fzg. das vorausfahrt oder wartet 426 23% 602 25% 6 8% 101 20% 251 255 80%

Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 232 13% 267 11% 8 11% 34 7% 181 161 69%

Fzg. das entgegenkommt 243 13% 370 15% 28 37% 102 21% 535 61 25%

Fzg. das einbiegt / kreuzt 441 24% 547 23% 11 14% 124 25% 306 255 58%

FuRgéanger 89 5% 104 4% 19 25% 39 8% 652 72 81%

Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 6 0% 11 0% 0 0% 0 0% 0 4 67%

Abkommen rechts 79 4% 98 4% 0 0% 30 6% 380 61 7%

Abkommen links 41 2% 46 2% 1 1% 11 2% 293 24 59%

Unfall anderer Art 139 8% 162 7% 1 1% 31 6% 230 106 76%
Charakterisitk der Unfallstelle ™

Kreuzung 369 20% 464 19% 17 22% 90 18% 290 253 69%

Einmiindung 391 21% 494 21% 13 17% 93 19% 271 253 65%

Grundstucksein- oder -ausfahrt 105 6% 123 5% 2 3% 21 4% 219 75 1%

Steigung 56 3% 68 3% 1 1% 13 3% 250 27 48%

Gefalle 80 4% 106 4% 0 0% 25 5% 313 37 46%

Kurve 173 9% 241 10% 13 17% 59 12% 416 77 45%
StraBenzustand*

trocken 1.354 73% | 1.750 73% 56 74% 379 76% 321 802 59%

nass / feucht 453 25% 604 25% 19 25% 110 22% 285 269 59%

winterglatt 35 2% 43 2% 1 1% 6 1% 200 18 51%

Schlupfrigkeit (Ol, Dung, Laub, usw.) 16 1% 17 1% 0 0% 2 0% 125 13 81%
Alleinunfall 89 5% 97 4% 1 1% 26 5% 303 891 100%
Zwei Beteiligte 1.398 76% | 1.695 71% 59 78% 343 69% 288 872 62%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)

Motorisiertes Zweirad 103 7% 110 6% 5 8% 33 10% 369 71 69%

Pkw 837 60% | 1.041 61% 19 32% 157 46% 210 472 56%

Bus 18 1% 29 2% 0 0% 3 1% 167 16 89%

"leichtes" Gkfz 61 4% 81 5% 1 2% 15 4% 262 24 39%

sLkw ohne Anhanger 7 1% 8 0% 0 0% 2 1% 286 71 100%

sLkw mit Anhénger 25 2% 32 2% 1 2% 4 1% 200 15 60%

Sattelzugmaschine 34 2% 49 3% 2 3% 15 4% 500 15 44%

Spezal-sLkw 5 0% 7 0% 0 0% 4 1% 800 2 40%

Fahrrad 191 14% 200 12% 12 20% 59 17% 372 152 80%

FuRgénger 90 6% 104 6% 19 32% 39 11% 644 78 87%

Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 27 2% 34 2% 0 0% 12 3% 444 20 74%
Drei und mehr Beteiligte 361 20% 610 25% 16 21% 127 26% 396 132 37%
sLkw oA ist Hauptverursacher 1.093 59% | 1.321 55% 37 49% 222 45% 237
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*

Alkoholeinfluss 3 0% 3 0% 0 0% 1 0% 333

Ubermiidung 2 0% 2 0% 0 0% 1 0% 500

Strakenbenutzung 50 5% 60 5% 2 5% 11 5% 260

Geschwindigkeit 87 8% 111 8% 1 3% 23 10% 276

Abstand 229 21% 311 24% 1 3% 25 11% 114

Uberholen 31 3% 34 3% 0 0% 7 3% 226

Nebeneinanderfahren 100 9% 111 8% 1 3% 8 4% 90

Vorfahrt, Vorrang 177 16% 209 16% 3 8% 47 21% 282

Abbiegen 126 12% 142 11% 10 27% 32 14% 333

Wenden / Rickwartsfahren 47 4% 52 4% 2 5% 10 5% 255

falsches Verhalten gegeniiber FuRgéngern 43 4% 51 4% 10 27% 19 9% 674

Technische Mangel, Wartungsméangel 15 1% 62 5% 0 0% 5 2% 333

*} Mehrfachnennungen mdglich

**) SP = schwere Personenschaden = GT + SV

BASt-U2t-11/2016

Tab. 10: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung eines sLkw 0A
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liegt sogar noch Uber dem sGkfz Durchschnitt
(jedoch beschrankte Aussagekraft durch geringe
Fallzahl).

Unfallart

Ein Zusammenstol® mit einem Fahrzeug dass ein(]
biegt oder kreuzt ist die haufigste Unfallart bei sLkw
oA-Unféllen (24 %). Auch ein Zusammenstol} mit
einem Fahrzeug dass vorausfahrt oder wartet
kommt haufig vor (23 %). Die hdéchsten Unfalll]
schweren haben Unfélle bei denen der sLkw oA mit
einem FuRganger zusammenstoRt oder mit einem
Fahrzeug das entgegenkommt. Bei 81 % der sLkw
oA-Unféalle mit einem Zusammenstol3 mit einem
Fullganger ist der sLkw oA auch Hauptverursacher.

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Wie bei den sGkfz-Unfallen ist auch bei den sLkw
oA-Unfallen der Unfall im Langsverkehr bei dem
ein Fahrzeug mit einem andreren Fahrzeug
zusammenstolt, dass vorausfahrt oder wartet
(19 %), am haufigsten. Allerdings ist der Anteil an
allen Unfallen hier geringer als bei den sGkfz-
Unfallen insgesamt. Die Konstellation von Einbiel’
gen-/Kreuzen-Unfallen bei denen der HV mit einem
Fahrzeug zusammenstoflit, dass einbiegt/kreuzt
kommt unter sLkw oA-Unfallen ebenfalls haufig
(18 %) und ofter als im Durchschnitt aller sGkfz-
Unfalle vor (Tabelle 49).

Charakteristik der Unfallstelle

Einmindungen und Kreuzungen sind die mit
Abstand am haufigsten genannten Charakteristika
bei sLkw oA-Unfallen, wobei auch hier auf die relal’
tiv niedrige Anzahl an Nennungen hingewiesen
werden muss. Bei beiden Charakteristika ist die
Unfallschwere geringer als im Durchschnitt, der
Anteil der sLkw oA an den Hauptverursachern liegt
Uber dem Durchschnitt.

StraBenzustand

Wie bei den sGkfz-Unfallen ereignet sich auch von
den sLkw oA-Unfallen der Groliteil auf trockener
Stralke. Der Anteil der sLkw oA an den HV bei sLkw
oA-Unféllen auf schllpfriger StraRe ist deutlich
hoher als im Durchschnitt.

Anzahl Beteiligte und Gegner

Der Anteil der Unfalle mit zwei Beteiligten an den
sLkw oA-Unfallen ist mit 76 % deutlich hdher als bei
den sGkfz-Unféllen. Der Pkw ist auch hier am haul]
figsten Gegner, mit 60 % ist der Anteil aber geringer
als bei den sGkfz-Unféllen mit zwei Beteiligten.
Zweithaufigster Gegner sind Fahrradbenutzer. Sie
sind in 14 % der sLkw oA-Unfalle Gegner und damit
haufiger als im Durchschnitt der sGkfz-Unfélle. Die
héchsten Unfallschweren haben Unfélle zwischen
einem sLkw oA und einem Spezial-sLkw (800) oder
einer SZM (500), allerdings handelt es sich hier
auch um sehr kleine Fallzahlen. Sehr hoch ist die
Unfallschwere auch bei Unfallen (P) zwischen sLkw
oA und Fufigéngern, mit 644 liegt der Wert deutlich
Uber jenem zwischen sGkfz und FuRganger.

Insbesondere bei sLkw oA Unfallen mit Bussen,
aber auch mit Fahrradbenutzern oder FulRgangern
ist der Anteil der sLkw oA an den Hauptverur(]
sachern sehr hoch.

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

Bei 59 % aller sLkw oA-Unfalle ist der sLkw oA auch
Hauptverursacher, das entspricht in etwa dem Wert
der sGkfz.

Wie bei den sGkfz werden auch bei den sLkw oA als
Unfallursachen insbesondere ungenugender Abl]
stand, Nichtbeachten von Vorrang/Vorfahrt und Feh(]
ler beim Abbiegen genannt. Die Unfallursachen nicht
angepasste Geschwindigkeit und fehlerhaftes wech(]
seln des Fahrstreifens beim Nebeneinanderfahren
oder Nichtbeachtung des ReilRverschlussverfahrens
werden jedoch seltener genannt und deren Unfall]
schwere ist deutlich niedriger. Neben falschem Ver(]
halten gegenlber Fullgangern hat insbesondere
Fehler beim Abbiegen eine hohe Unfallschwere.

5.2 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfélle der sLkw ohne Anhanger
— innerorts

Tabelle 11 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 1.099
sLkw oA-Unfalle innerorts (in der Folge sLkw oA-
innerorts-Unfalle), das sind 28 % aller sich innerorts
ereignenden sGkfz-Unfélle. Die Unfallschwere ist
dabei zwar deutlich niedriger als im Durchschnitt
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" . . SP**/ sLkwoA ist
sLkw OA - innerorts 2015 Unfalle (P) ... dabei Verungliickte 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges.  Anteil i GT | Anteil | SV | Anteil | U(P) | U(P) | Anteil
Unfélle unter Beteiligung eines sGkfz innerorts| 3.876 4.683 127 798 239
davon unt. Bet. eines sLkw ohne Anhéanger IO | 1.099 28% | 1.334 28% 37 29% 231 29% 244 724 66%
Lichtverhéltnisse
Tag 980 89% | 1.196 90% 32 86% 203 88% 240 642 66%
Dammerung 44 4% 50 4% 2 5% 13 6% 341 28 64%
Dunkelheit 75 7% 88 7% 3 8% 15 6% 240 54 72%
Samstag, Sonntag, Feiertag 37 3% 42 3% 1 3% 11 5% 324 22 59%
Unfalityp
Fahrunfall 57 5% 69 5% 1 3% 15 6% 281 21 37%
Abbiege-Unfall 192 17% 235 18% 10 27% 48 21% 302 159 83%
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 241 22% 286 21% 6 16% 57 25% 261 139 58%
Uberschreiten-Unfall 33 3% 40 3% 10 27% 13 6% 697 23 70%
Unfall durch ruhenden Verkehr 52 5% 57 4% 0 0% 11 5% 212 25 48%
Unfall im Léangsverkehr 392 36% 495 37% 6 16% 51 22% 145 265 68%
sonstiger Unfall 132 12% 162 1% 4 1% 36 16% 303 92 70%
Unfallart ZusammenstoR mit ...
Fzg. das anfahrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 125 1% 157 12% 1 3% 17 7% 144 80 64%
Fzg. das vorausfahrt oder wartet 213 19% 273 20% 1 3% 20 9% 99 152 71%
Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 160 14% 170 13% 8 22% 19 8% 180 115 7%
Fzg. das entgegenkommt 103 9% 134 10% 2 5% 35 15% 359 29 28%
Fzg. das einbiegt / kreuzt 301 27% 359 27% 7 19% 73 32% 266 184 61%
FulRgéanger 85 8% 100 7% 18 49% 36 16% 635 69 81%
Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 3 0% 4 0% 0 0% 0 0% 0 2 67%
Abkommen rechts 13 1% 17 1% 0 0% 4 2% 308 10 7%
Abkommen links 8 1% 9 1% 0 0% 2 1% 250 5 63%
Unfall anderer Art 98 9% 111 8% 0 0% 25 11% 255 78 80%
Charakterisitk der Unfallstelle*
Kreuzung 298 27% 357 27% 14 38% 58 25% 242 213 1%
Einmiindung 260 24% 319 24% 2 24% 64 28% 281 178 68%
Grundsticksein- oder -ausfahrt 90 8% 103 8% 2 5% 16 7% 200 68 76%
Steigung 26 2% 32 2% 1 3% 4 2% 192 14 54%
Gefalle 40 4% 50 4% 0 0% 7 3% 175 25 63%
Kurve 62 6% 82 6% 1 3% 14 6% 242 29 47%
StraBenzustand*®
trocken 805 73% 962 72% 28 76% 179 77% 257 533 66%
nass / feucht 276 25% 350 26% 9 24% 50 22% 214 179 65%
winterglatt 13 1% 17 1% 0 0% 1 0% 77 8 62%
Schliipfrigkeit (O, Dung, Laub, usw.) 10 1% 10 1% 0 0% 1 0% 100 8 80%
Alleinunfall 20 2% 26 2% 0 0% 7 3% 350 20} 100%
Zwei Beteiligte 915 83%| 1.056 79% 34 92% 191 83% 246 639 70%
Gegner war ein; (100%) (100%) (100%) (100%)
Motorisiertes Zweirad 66 7% 69 7% 2 6% 18 9% 303 49 74%
Pkw 506 55% 599 57% 3 9% 67 35% 138 324 64%
Bus 16 2% 25 2% 0 0% 2 1% 125 14 88%
"leichtes" Gkfz 29 3% 36 3% 0 0% 2 1% 69 " 38%
sLkw ohne Anhanger 3 0% 3 0% 0 0% 2 1% 667 3} 100%
sLkw mit Anhanger 3 0% 3 0% 0 0% 1 1% 333 1 33%
Sattelzugmaschine 6 1% 6 1% 0 0% 0 0% 0 2 33%
Spezial-sLkw 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -
Fahrrad 178 19% 186 18% 1" 32% 52 27% 354 144 81%
FuRganger 85 9% 99 9% 18 53% 36 19% 635 74 87%
Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 23 3% 30 3% 0 0% 11 6% 478 17 74%
Drei und mehr Beteiligte 164 15% 252 19% 3 8% 33 14% 220 65 40%
sLkwoA ist Hauptverursacher 724 66% 858 64% 29 78% 142 61% 236
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*
Alkoholeinfluss 1 0% 1 0% 0 0% 0 0% 0
Ubermiidung 2 0% 2 0% 0 0% 1 1% 500
StraRenbenutzung 18 2% 19 2% 0 0% 5 4% 278
Geschwindigkeit 36 5% 50 6% 0 0% 6 4% 167
Abstand 136 19% 183 21% 0 0% 13 9% 96
Uberholen 15 2% 16 2% 0 0% 4 3% 267
Nebeneinanderfahren 70 10% 76 9% 1 3% 6 4% 100
Vorfahrt, Vorrang 114 16% 128 15% 2 7% 27 19% 254
Abbiegen 108 15% 120 14% 9 31% 26 18% 324
Wenden / Ruckwartsfahren 45 6% 50 6% 2 7% 10 7% 267
falsches Verhalten gegeniber Fulgéngern 40 6% 48 6% 10 34% 17 12% 675
Technische Mangel, Wartungsméangel 5 1% 31 4% 0 0% 2 1% 400

*) Mehrfachnennungen maéglich

**) SP = schwere Personenschaden = GT + SV

BASt-U2t-11/2016

Tab. 11: Ubersicht StraRenverkehrsunfélle unter Beteiligung eines sLkw oA — innerorts
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aller sGkfz-Unfalle oder aller sLkw oA-Unfalle,
jedoch leicht Uber dem Wert aller sGkfz-inner(]
orts-Unfalle.

Lichtverhéltnisse

Von den sLkw oA-innerorts-Unféallen ereigneten
sich jene innerorts noch haufiger bei Tageslicht
(89 %) als im Durchschnitt aller Ortslagen, dabei ist
die Unfallschwere niedriger. Knapp 7 % aller sLkw
oA-innerorts-Unfalle ereigneten sich bei Dunkelheit,
ihre Unfallschwere ist mit 240 die geringste aller
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen bei Dunkelheit.

Wochenende und Feiertag

Der Anteil der sLkw oA-innerorts-Unfallen an Sams(
tagen, Sonn- und Feiertagen ist noch geringer (3 %)
als im Durchschnitt aller sLkw oA-Unfalle, allerdings
ist die Unfallschwere hier hoher.

Unfalltyp

Mit 36 % ist der Unfall im Langsverkehr auch bei den
sLkw oA-innerorts-Unféallen der haufigste Unfalltyp,
Einbiegen-/Kreuzen- und Abbiege-Unfalle kommen,
zusammengefasst als Unfalle an Knotenpunkten,
jedoch haufiger (39 %) vor. Die Unfalle im Langs(]
verkehr haben bei den sLkw oA-innerorts-Unféllen
die deutlich geringste Unfallschwere. Der Anteil der
Uberschreiten-Unfalle (3 %) ist in etwa im Durch(]
schnitt und hat die deutlich hdchste Unfallschwere.

Unfallart

Die Verteilung nach Unfallart zeigt fur die sLkw
oA-Unfélle innerorts ein sehr ahnliches Bild wie
jene der sGkfz-innerorts-Unfalle. Im Vergleich zur
Gesamtheit aller sLkw oA-Unfélle treten innerorts
erwartungsgemall Zusammenstole mit einem
Fahrzeug das einbiegt/kreuzt (27 % aller sLkw
oA-innerorts-Unfalle) oder anfahrt/anhalt/im ruhen(]
den Verkehr steht (11 %) oder mit FulRgangern
(8 %) haufiger auf. Dabei ist die Unfallschwere bei
allen Unfallarten unter dem Wert der jeweiligen
Unfallart der Gesamtheit aller sLkw oA-Unfalle
(Uber alle Ortslagen). Einzige Ausnahme hierbei
sind Unfalle anderer Art.

Bei einem Zusammenstol mit einem Fahrzeug das
anfahrt/anhalt/im ruhenden Verkehr steht ist die
Unfallschwere bei sLkw oA-innerorts-Unfallen die
niedrigste aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (bei
dieser Unfallart).

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall
typ)

Die haufigste Konstellation bei sLkw oA-inner(]
orts-Unfallen ist (wie auch bei sGkfz-innerorts-
Unfallen) der Einbiegen-/Kreuzen-Unfall durch
einen Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug das ein(]
biegt oder kreuzt (20 % aller sLkw oA-innerorts-
Unfélle). Der Anteil dieser Konstellation an allen
sLkw oA-innerorts-Unfallen ist sogar noch héher als
jener bei den sGkfz-innerorts-Unfallen. Zudem trel]
ten auch die Unfalle im Langsverkehr bei denen ein
Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug das vorausl]
fahrt oder wartet (15 %) sowie mit einem Fahrzeug
das seitlich in gleicher Richtung fahrt (10 %) haufig
auf (Tabelle 49).

Charakteristik der Unfallstelle

Der Anteil der sLkw oA-Unfélle an Kreuzungen oder
Einmundungen ist innerorts noch hdéher als im
Durchschnitt aller sLkw oA-Unfalle. Dabei liegt die
Unfallschwere bei sLkw oA-innerorts-Unfallen an
Kreuzungen unter, an Einmindungen uber dem
Wert der Gesamtheit aller sLkw oA-Unfalle.

StraBenzustand

Die Verteilung der sLkw oA-innerorts-Unfalle nach
StraBenzustand gleicht der Gesamtverteilung aller
sLkw oA-Unfélle, allerdings haben sLkw oA-Unfalle
innerorts jeweils eine niedrigere Unfallschwere, dal’
fur aber einen héheren Anteil der sLkw oA an den
Hauptverursachern (Ausnahme Schlipfrigkeit) als
im Durchschnitt aller sLkw oA-Unfalle Uber alle
Ortslagen.

Anzahl Beteiligte und Gegner

Bei sLkw oA-innerorts-Unfallen Giberwiegt der Anteil
der Unfalle mit zwei Beteiligten mit 83 % noch deut(’
licher als auf allen drei Ortslagen gesamt. Auffallig
ist, dass Alleinunfalle selten sind (nur 2 % der sLkw
oA-innerorts-Unféalle und damit der geringste Anteil
der Alleinunfalle aller sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen) aber eine deutlich héhere Unfallschwere
haben als im Durchschnitt.

Bei sLkw oA-innerorts-Unfallen mit genau zwei
Beteiligten Uberwiegen Unfélle eines sLkw 0A
mit einem Pkw (55 %), allerdings kommen Unfalle
mit einem Fahrradbenutzer (19 %) oder einem
FulRgénger (9 %) deutlich ofter vor als im Durch(]
schnitt.
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Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

In 66 % der sLkw oA-innerorts-Unfélle ist der sLkw
oA auch Hauptverursacher, das ist haufiger als in
der Gesamtheit aller sLkw oA-Unfélle. Die haufigs(]
ten Unfallursachen sind innerorts wie auch gesamt
bei Unfallen mit sLkw oA als HV: ungeniigender Ab(
stand (19 % aller Unfalle innerorts mit einem sLkw
oA als HV), fehlerhaftes wechseln des Fahrstreifens
beim Nebeneinanderfahren oder Nichtbeachtung
des ReilRverschlussverfahrens (10 %), Nichtbeach(’
ten von Vorrang/Vorfahrt (16 %) und Fehler beim
Abbiegen (15 %). Die Anteile sind innerorts jedoch
geringer. Dafir sind die Anteile der Unfélle aufgrund
von Fehlern beim Wenden oder Ruckwartsfahren
(6 %) und falschem Verhalten gegentber Fuldgan(’
gern (6 %) hoher als im Durchschnitt aller sLkw
oA-Unfalle.

5.3 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfalle der sLkw ohne Anhéanger
— LandstraRe

Tabelle 12 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 527
Unfalle unter Beteiligung eines sLkw oA auf Land(]
stralden, das entspricht 16 % aller sGkfz-Unfalle auf
LandstralBen. Dabei entspricht die Unfallschwere
auf Landstrafien bei sLkw oA-Unfallen in etwa jener
der sGkfz-Landstralien-Unfalle, ist jedoch deutlich
hoéher als bei den sLkw oA-Unfallen gesamt.

Lichtverhéltnisse

Von den sLkw oA-Landstral3en-Unféllen ereigneten
sich 87 % bei Tageslicht, das sind 7 % mehr als
bei den sGkfz-Landstraflen-Unfallen. Die sLkw
oA-LandstralRen-Unfalle bei Tageslicht sind dabei
auch schwerer, bei Dammerung und Dunkelheit ist
die Unfallschwere niedriger.

Wochenende und Feiertag

Der Anteil der sLkw oA-Landstralen-Unfallen an
Samstagen, Sonntagen oder Feiertagen ist in etwa
im Durchschnitt (4 %), jedoch ist die Unfallschwere
von 304 niedriger als im Durchschnitt aller sGkfz-
Landstralen-Unfalle.

Unfalltyp

Mit 43 % ist der haufigste Typ auch bei den sLkw
oA-LandstralRen-Unféllen der Unfall im Langsver(’
kehr, allerdings ist der Anteil geringer als bei den

sGkfz-Landstrallen-Unfallen. Daflir ist bei den sLkw
oA-Landstrallen-Unfallen der Anteil der Einbiegen-/
Kreuzen-Unfalle mit 23 % sehr hoch und der hochs(]
te aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen.

Unfallart

ZusammenstoRe mit einem Fahrzeug das entgel]
genkommt (26 % aller sLkw oA-Landstralen-
Unfalle) oder das einbiegt/kreuzt (25 %) sind die
bei-den haufigsten Unfallarten bei sLkw oA-Land(]
straBen-Unfallen, wobei ersterer dem Anteil der
sGkfz-LandstralRen-Unfélle entspricht, jedoch eine
héhere Unfallschwere aufweist als bei den
sGkfz-LandstralBen-Unfallen. Die zweithaufigste
Unfallart ist deutlich Gber dem Durchschnitt der
sGkfz-LandstralRen-Unfélle aber mit einer geringel’
ren Unfallschwere.

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Die haufigste Konstellation der sLkw oA-Landstral]
Ren-Unfélle ist ein Einbiegen-/Kreuzen-Unfall mit
einem Fahrzeug das einbiegt/kreuzt (21 % aller
sLkw oA-LandstraRen-Unfalle). Bei den Unféllen im
Langsverkehr ereignen sich vor allem Zusamment(]
stdle mit einem Fahrzeug das entgegenkommt
(17 %). Zudem ist bei Fahrunfallen der Anteil der
Fahrzeuge die von der Stralle abkommen (8 %),
insbesondere nach rechts, hoch (Tabelle 49).

Charakteristik der Unfallstelle

Wie bei allen sGkfz-Landstralken-Unféllen ist der
Anteil der Unfalle in Kurven auch bei den sLkw
oA-Landstralen-Unfallen sehr hoch (18 %), die
Unfallschwere mit 564 die hochste aller sGkfz-
Gruppen und -Ortslagen in Kurven. Der Anteil der
sLkw oA-LandstralBen-Unfalle an Kreuzungen ist
etwas geringer (13 %), jedoch ist auch hier die
Unfallschwere hoch, und mit 493 die héchste aller
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen an Kreuzungen. Der
Anteil der Unfalle an Einmindungen ist Uberdurch(]
schnittlich hoch (24 %), jedoch mit geringerer
Schwere.

StraBenzustand

Der Anteil der Unfalle auf trockener Fahrbahn an
den sLkw oA-Landstral3en-Unfallen (70 %) ist leicht
unter dem Durchschnitt aller sLkw oA-Unfalle, bei
nassen Bedingungen (26 %) leicht dartber. Aller(]
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Unfille (P) ... dabei Verungliickte SP™/  sLkwoAist
sLkw oA - LandstralRe 2015 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT | Anteil | SV | Anteil | U(P) [ U(P) | Anteil

Unfille unter Beteiligung eines sGkfz auf LS 3.238 4,632 201 1.087 398

davon unt. Bet. eines sLkw ohne Anh&nger LS 527 16% 731 16% 32 16% 174 16% 391 269 51%
Lichtverhaltnisse

Tag 457 87% 642 88% 29 91% 151 87% 394 232 51%

Dammerung 17 3% 18 2% 1 3% 5 3% 353 8 47%

Dunkelheit 53 10% 71 10% 2 6% 18 10% 377 29 55%
Samstag, Sonntag, Feiertag 23 4% 30 4% 0 0% 7 4% 304 12 52%
Unfalltyp

Fahrunfall 77 15% 103 14% 5 16% 26 15% 403 45 58%

Abbiege-Unfall 53 10% 74 10% 1 3% 12 7% 245 26 49%

Einbiegen/Kreuzen-Unfall 122 23% 169 23% 4 13% 50 29% 443 67 55%

Uberschreiten-Unfall 3 1% 3 0% 0 0% 2 1% 667 2 67%

Unfall durch ruhenden Verkehr 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

Unfall im Langsverkehr 229 43% 331 45% 19 59% 72 41% 397 98 43%

sonstiger Unfall 43 8% 51 7% 3 9% 12 7% 349 31 72%
Unfallart Zusammenstol mit ...

Fzg. das anfahrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 22 4% 29 4% 1 3% 6 3% 318 11 50%

Fzg. das vorausfahrt oder wartet 91 17% 122 17% 0 0% 17 10% 187 56 62%

Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 38 7% 42 6% 0 0% 6 3% 158 21 55%

Fzg. das entgegenkommt 139 26% 235 32% 26 81% 66 38% 662 32 23%

Fzg. das einbiegt / kreuzt 133 25% 181 25% 4 13% 51 29% 414 70 53%

FuBgénger 3 1% 3 0% 0 0% 3 2% | 1.000 2 67%

Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 1 0% 2 0% 0 0% 0 0% 0 11 100%

Abkommen rechts 48 9% 54 7% 0 0% 15 9% 313 40 83%

Abkommen links 22 4% 24 3% 0 0% 6 3% 273 16 73%

Unfall anderer Art 30 6% 39 5% 1 3% 4 2% 167 20 67%
Charakterisitk der Unfallstelle *

Kreuzung 71 13% 107 15% 3 9% 32 18% 493 40 56%

Einmindung 126 24% 169 23% 4 13% 29 17% 262 72 57%

Grundstlcksein- oder -ausfahrt 15 3% 20 3% 0 0% 5 3% 333 7 47%

Steigung 26 5% 31 4% 0 0% 7 4% 269 12 46%

Gefélle 29 6% 40 5% 0 0% 14 8% 483 9 31%

Kurve 94 18% 140 19% 12 38% 41 24% 564 38 40%
StraBenzustand*

trocken 371 70% 514 70% 22 69% 123 71% 391 188 51%

nass / feucht 138 26% 197 27% 9 28% 47 27% 406 71 51%

winterglatt 15 3% 17 2% 1 3% 4 2% 333 8 53%

Schliipfrigkeit (O, Dung, Laub, usw.) 6 1% 7 1% 0 0% 1 1% 167 5 83%
Alleinunfall 56 1% 58 8% 1 3% 13 7% 250 56§ 100%
Zwei Beteiligte 351 67% 465 64% 22 69% 1138 65% 385 170 48%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)

Motorisiertes Zweirad 34 10% 38 8% 3 14% 12 1% 441 21 62%

Pkw 246 70% 330 71% 16 73% 70 62% 350 111 45%

Bus 1 0% 3 1% 0 0% 1 1%] 1.000 1 100%

"leichtes" Gkfz 21 6% 32 7% 1 5% 10 9% 524 9 43%

sLkw ohne Anhanger 4 1% 5 1% 0 0% 0 0% 0 4% 100%

sLkw mit Anhénger 9 3% 13 3% 0 0% 2 2% 222 4 44%

Sattelzugmaschine 11 3% 16 3% 1 5% 3 3% 364 5 45%

Spezial-sLkw 4 1% 6 1% 0 0% 4 4% | 1.000 1 25%

Fahrrad 13 4% 14 3% 1 5% 7 6% 615 8 62%

FuBgénger 4 1% 4 1% 0 0% 3 3% 750 3 75%

Zugmasch., Sonderfz, Sonst. / Unbek. Fzg. 4 1% 4 1% 0 0% 1 1% 250 3 75%
Drei und mehr Beteiligte 120 23% 208 28% 9 28% 48 28% 475 43 36%
sLkw oA ist Hauptverursacher 269 51% 328 45% 5 16% 56 32% 227
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*

Alkoholeinfluss 2 1% 2 1% 0 0% 1 2% 500

Ubermiidung - - - - - - - - -

StrafRenbenutzung 27 10% 36 11% 2 40% 6 11% 296

Geschwindigkeit 32 12% 36 11% 0 0% 6 11% 188

Abstand 50 19% 66 20% 0 0% 1 2% 20

Uberholen 8 3% 9 3% 0 0% 0 0% 0

Nebeneinanderfahren 13 5% 14 4% 0 0% 1 2% 77

Vorfahrt, Vorrang 61 23% 78 24% 1 20% 19 34% 328

Abbiegen 18 7% 22 7% 1 20% 6 11% 389

Wenden / Riickwartsfahren 2 1% 2 1% 0 0% 0 0% 0

falsches Verhalten gegenuber Fugangern 3 1% 3 1% 0 0% 2 4% 667

Technische Méngel, Wartungsméangel 9 3% 16 5% 0 0% 3 5% 333

*) Mehrfachnennungen maglich

**) 8P = schwere Personenschaden = GT + 8V

BASt-U2t-11/2016

Tab. 12: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung eines sLkw oA — Landstralen
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dings die Unfallschwere bei nassen Bedingungen
weitaus hoher als im Durchschnitt.

Anzahl Beteiligte und Gegner

Der Anteil der Alleinunfallen ist bei den sLkw
oA-LandstralRen-Unfallen mit 11 % deutlich hoher
als bei der Gesamtheit aller sLkw oA-Unfalle aber
im Durchschnitt aller sGkfz-LandstralRen-Unfélle.
Jedoch ist die Unfallschwere bei den sLkw oA-Land ]
stral3en-Alleinunfallen deutlich geringer.

Bei sLkw oA-LandstralRen-Unfallen mit genau zwei
Beteiligten ist der Gegner in 70 % der Unfalle und
damit am haufigsten ein Pkw, gefolgt von motoril’
sierten Zweiradern (10 %). Beide haben hohere
Anteile als im Durchschnitt aller sLkw oA-Unfalle mit
zwei Beteiligten, umgekehrt sind die Anteile der
Fahrradfahrer (4 %) und Ful3génger (1 %) an sLkw
oA-Landstrallen-Unfallen mit zwei Beteiligten sehr
gering, deren Unfallschwere aber sehr hoch.

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

In 51 % der sLkw oA-LandstralRen-Unfélle ist der
sLkw OA auch Hauptverursacher, das ist seltener
als bei den sLkw oA-Unféllen aller Ortslagen und
den sGkfz-Landstrafen-Unfallen.

Bei knapp einem Viertel (23 %) der sLkw oA-Land-
stralden-Unfalle bei denen der sLkw oA auch Haupt[l
verursacher ist, wird Nichtbeachten von Vorrang/
Vorfahrt als Unfallursache angegeben. Damit ist
diese die haufigste Ursache, wird hier auch haufiger
genannt als in allen anderen sGkfz-Gruppen und
-Ortslagen (bei Unfallen mit sGkfz als HV). Ofter als
in der Gesamtheit aller Unfélle mit sLkw oA- als HV
werden auf Landstrafl’en insbesondere auch Benut(
zung der falschen Fahrbahn, verbotswidrige Benut[]
zung anderer StralRenteile oder Verstol gegen das
Rechtsfahrgebot sowie nicht angepasste Geschwin(]
digkeit genannt. In 19 % der Landstralen-Unfalle
mit sLkw oA als HV wird ungentgender Abstand als
Ursache angegeben, dabei ist die Unfallschwere
mit 20 gering (niedrigster Wert aller sGkfz-Gruppen
und -Ortslagen bei dieser Ursache bei Unfallen mit
sGkfz als HV).

5.4 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfalle der sLkw ohne Anhéanger
— Autobahn

Tabelle 13 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 222
Unfalle unter Beteiligung eines sLkw oA auf Autol’
bahnen, das entspricht 5 % aller sGkfz-Unfalle auf
Autobahnen. Die Unfallschwere der sLkw oA-Auto’]
bahnunfalle ist mit 441 schweren Personenschaden
je 1.000 Unfallen (P) die héchste aller sGkfz-Grup(?
pen und -Ortslagen, sie ist hier héher als im Durch(]
schnitt aller sGkfz-Autobahnunfalle und deutlich
hoher als in der Gesamtheit aller sLkw oA-Unfalle.

Lichtverhaltnisse

Drei Viertel der sLkw oA-Autobahnunfalle ereignel’
ten sich bei Tageslicht, das ist ein geringerer Anteil
als in der Gesamtheit aller sLkw oA-Unfélle aber
mehr als im Durchschnitt der sGkfz-Autobahn(’
Unfallen.Die Unfallschwere ist dabei sehr hoch (mit
467 SP/1.000 U(P) die hochste aller sGkfz-Grup(]
pen und -Ortslagen bei Tageslicht) und héher als
bei sLkw oA-Unfallen und sGkfz-Autobahn-Unfallen
(jeweils bei Tageslicht).

Wochenende und Feiertag

Etwa 4 % der sLkw oA-Autobahnunfalle ereigneten
sich an Samstagen, Sonntagen oder Feiertagen.
Das entspricht dem Durchschnitt aller sLkw oA-
Unfélle, jene auf Autobahnen haben jedoch eine
niedrigere Unfallschwere. Bei den sGkfz-Autol]
bahn-Unfallen ist der Anteil der Unfalle an Sams!]
tagen, Sonntagen und Feiertagen mit 8 % doppelt
so hoch.

Unfalltyp

Drei Viertel (75 %) der sLkw oA-Autobahnunt]
falle ereigneten sich im Langsverkehr, das ist der
hdochste Anteil dieses Unfalltyps an der jeweiligen
Gesamtunfallzahl aller sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen. Die Unfallschwere ist dabei iberdurchschnitt(’
lich hoch.

Unfallart

Mehr als die Halfte (55 %) der sLkw oA-Autol’
bahnunfélle ereigneten sich durch einen Zusam(]
menstol’ eines Fahrzeuges mit einem Fahrzeug
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Unfélle (P) dabei Verungliickte SP/ sLkwoA st
sLkw oA - Autobahn 2015 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT | Anteil | SV | Anteil [ U(P) | U(P) | Anteil

Unfélle unter Beteiligung eines sGkfz auf BAB 4.147 6.320 196 1.534 417

davon unter Bet. eines sLkw oA auf BAB 222 5% 337 5% 7 4% 91 6% 441 100 45%
Lichtverhéltnisse

Tag 167 75% 253 75% 6 86% 72 79% 467 81 49%

Dammerung 1 5% 14 4% 0 0% 4 4% 364 9 82%

Dunkelheit 44 20% 70 21% 1 14% 15 16% 364 10 23%
Samstag, Sonntag, Feiertag 9 4% 16 5% 0 0% 2 2% 222 2 22%
Unfalltyp

Fahrunfall 24 1% 30 9% 0 0% 9 10% 375 11 46%

Abbiege-Unfall 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

Einbiegen/Kreuzen-Unfall 10 5% 10 3% 0 0% 1 1% 100 1 10%

Uberschreiten-Unfall 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

Unfall durch ruhenden Verkehr 1 0% 1 0% 0 0% 0 0% 0 1 100%

Unfall im Langsverkehr 166 75% 259 77% 5 71% 71 78% 458 74 45%

sonstiger Unfall 21 9% 37 1% 2 29% 10 1% 571 13 62%
Unfallart Zusammensto® mit ...

Fzg. das anfahrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 5 2% 9 3% 0 0% 1 1% 200 3 60%

Fzg. das vorausfahrt oder wartet 122 55% 207 61% 5 71% 64 70% 566 47 39%

Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 44 20% 55 16% 0 0% 9 10% 205 25 57%

Fzg. das entgegenkommt 1 0% 1 0% 0 0% 1 1% ] 1.000 0 0%

Fzg. das einbiegt / kreuzt 7 3% 7 2% 0 0% 0 0% 0 1 14%

FuRgéanger 1 0% 1 0% 1 14% 0 0% | 1.000 1 100%

Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 2 1% 5 1% 0 0% 0 0% 0 1 50%

Abkommen rechts 18 8% 27 8% 0 0% 11 12% 611 11 61%

Abkommen links 1" 5% 13 4% 1 14% 3 3% 364 3 27%

Unfall anderer Art 11 5% 12 4% 0 0% 2 2% 182 8 73%
Charakterisitk der Unfallstelle*

Kreuzung 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

Einmiindung 5 2% 6 2% 0 0% 0 0% 0 3 60%

Grundstiicksein- oder -ausfahrt 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

Steigung 4 2% 5 1% 0 0% 2 2% 500 1 25%

Gefalle 1 5% 16 5% 0 0% 4 4% 364 3 27%

Kurve 17 8% 19 6% 0 0% 4 4% 235 10 59%
StraRenzustand*

trocken 178 80% 274 81% 6 86% 77 85% 466 81 46%

nass / feucht 39 18% 57 17% 1 14% 13 14% 359 19 49%

winterglatt 7 3% 9 3% 0 0% 1 1% 143 2 29%

Schliipfrigkeit (Ol, Dung, Laub, usw.) 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -
Alleinunfall 13 6% 13 4% 0 0% 6 7% 462 137 100%
Zwei Beteiligte 132 59% 174 52% 3 43% 39 43% 318 63 48%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)

Motorisiertes Zweirad 3 2% 3 2% 0 0% 3 8% | 1.000 1 33%

Pkw 85 64% 112 64% 0 0% 20 51% 235 37 44%

Bus 1 1% 1 1% 0 0% 0 0% 0 1 100%

"leichtes" Gkfz 11 8% 13 7% 0 0% 3 8% 273 4 36%

sLkw ohne Anhénger 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

sLkw mit Anhanger 13 10% 16 9% 1 33% 1 3% 154 10 77%

Sattelzugmaschine 17 13% 27 16% 1 33% 12 31% 765 8 47%

Spezal-sLkw 1 1% 1 1% 0 0% 0 0% 0 1 100%

Fahrrad 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

FuRgéanger 1 1% 1 1% 1 33% 0 0% | 1.000 1% 100%

Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -
Drei und mehr Beteiligte 77 35% 150 45% 4 57% 46 51% 649 24 31%
sLkwoA ist Hauptverursacher 100 45% 135 40% 3 43% 24 26% 270
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*

Alkoholeinfluss - - - - - - - - -

Ubermiidung - - - - - - - - -

Stralenbenutzung 5 5% 5 4% 0 0% 0 0% 0

Geschwindigkeit 19 19% 25 19% 1 33% 11 46% 632

Abstand 43 43% 62 46% 1 33% 1 46% 279

Uberholen 8 8% 9 7% 0 0% 3 13% 375

Nebeneinanderfahren 17 17% 21 16% 0 0% 1 4% 59

Vorfahrt, Vorrang 2 2% 3 2% 0 0% 1 4% 500

Abbiegen - - - - - - - - -

Wenden / Rickwértsfahren - - - - - - - - -

falsches Verhalten gegeniiber FulRgangern - - - - - - - - -

Technische Mangel, Wartungsmangel 1 1% 3 2% 0 0% 0 0% 0
*) Mehrfachnennungen méglich **) SP = schwere Personenschaden = GT + SV BASt-U2t-11/2016

Tab. 13: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung eines sLkw oA — Autobahn
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das vorausfahrt oder wartet, das ist der hochste
Anteil dieser Unfallart an der jeweiligen Gesamtun(]
fallzahl nach sGkfz-Gruppen und -Ortslagen. Die
Unfallschwere ist dabei mit 566 sehr hoch und sor’
gar die hochste aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen
bei dieser Unfallart. Zweithaufigste Unfallart ist ein
Zusammenstold mit einem Fahrzeug das seitlich in
gleicher Richtung fahrt (20 %), hier ist die Unfall(]
schwere wesentlich geringer.

Bei Abkommen nach rechts ist die Unfallschwere
bei sLkw oA-Autobahn-Unfallen mit 611 die héchste
aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (bei dieser
Unfallart).

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Unfalle im Langsverkehr bei denen ein Zusammen(
stoly mit einem Fahrzeug das vorausfahrt oder war(
tet (114 Unfalle) oder mit einem Fahrzeug das seit[]
lich in gleicher Richtung fahrt (42 Unfalle) erfolgt,
machen zusammen Uber 70 % der Unfalle und
damit den Grofteil der sLkw oA-Autobahnunfalle
aus. Weitere haufige Konstellationen sind Fahr(]
unfalle durch Abkommen von der Fahrbahn (7 %),
davon acht Unfélle nach rechts und sieben nach
links (Tabelle 49 im Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

Wie bei den sGkfz-Autobahn-Unfallen so wird auch
bei den sLkw oA-Autobahn-Unfallen nur sehr selten
eine Angabe zur Charakteristik der Unfallstelle an(’
gegeben, die Angabe Kurve ist dabei in beiden
Gruppen mit 8 % der Unfalle die meistgenannte
Charakteristik. Die Unfallschwere ist jeweils unter(’
durchschnittlich. Bei Gefalle ist die Unfallschwere
hoch, mit 538 sogar die héchste aller sGkfz-Grup!|
pen und -Ortslagen (bei Gefalle).

StraBenzustand

Mit 80 % ist der Anteil der sLkw oA-Autobahnunfalle
auf trockener Fahrbahn noch hdher als im Durch(]
schnitt aller Ortslagen und entsprich in etwa dem
Anteil bei den sGkfz-Autobahn-Unfallen auf trocke!]
ner Fahrbahn. Anders als bei allen sGkfz-Autol]
bahn-Unfallen ist die Unfallschwere bei den sLkw
oA-Autobahn-Unfallen auf trockener Fahrbahn aber
deutlich am hdchsten und sogar die héchste aller
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (bei trockener Fahr(
bahn).

Nur 18 % der sLkw oA-Autobahnunfalle ereigneten
sich bei nasser oder feuchter Fahrbahn, das ist
der geringste Wert aller sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen.

Anzahl Beteiligte und Gegner

Bei Uber einem Dirittel (35 %) der sLkw oA-Autobah(
nunfalle sind drei oder mehr Beteiligte involviert,
das ist deutlich mehr als im Durchschnitt aller sLkw
oA-Unfélle, die Unfallschwere ist dabei ebenfalls
sehr hoch, mit 649 sogar die hochste aller sGkfz-
Gruppen und Ortsalgen (bei drei und mehr Beteilig(|
ten). Auch bei sLkw oA-Autobahn-Alleinunfallen ist
die Unfallschwere hoch und mit 462 sogar die
hochste aller Alleinunfalle nach sGkfz-Gruppen und
-Ortslagen.

Bei den sLkw oA-Autobahn-Unféallen mit genau zwei
Beteiligten ist in fast zwei Drittel (64 %) der Unfalle
der Gegner ein Pkw. Daneben sind insbesondere
weitere sGkfz Gegner des sLkw oA, mit 24 % ist
dieser Wert weitaus hdher als bei den sGkfz-Autol’
bahn-Unfallen.

Fahrradfahrer und FuRRganger spielen als Gegner
auf Autobahnen wie erwartet eine geringere Rolle.
Dabei muss darauf hingewiesen, dass auch Rast[]
statten zu den Autobahnen gezahlt werden,
wodurch sich eventuell der eine Unfall mit einem
Getoteten zwischen einem sLkw oA und einem
Fullgénger erklaren lassen kdnnte.

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

Ist ein sLkw oA auf der Autobahn an einem Unfall
beteiligt, so ist er in 45 % der Unfalle auch Haupt[]
verursacher, das ist deutlich seltener als bei der
Gesamtheit aller sLkw oA-Unfalle in allen Orts[]
lagen und auch als im Durchschnitt aller sGkfz-
Autobahn-Unfalle.

Bei 43 % dieser Unfalle wird ungenlgender
Abstand als Unfallursache genannt (héchster Anteil
dieser Ursache unter allen sGkfz-Gruppen und
-Ortslagen bei Unfallen mit sGkfz als HV), nicht
angepasste Geschwindigkeit und fehlerhaftes
wechseln des Fahrstreifens beim Nebeneinander(]
fahren oder Nichtbeachtung des Reilverschluss(]
verfahrens werden ebenfalls haufig genannt.
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5.5 Fazit

Mit 16 % ist der Anteil der sLkw oA-Unfélle an allen
sGkfz-Unfallen gering, die Unfallschwere ist niedril]
ger als im Durchschnitt aller sGkfz-Unfélle. Der
Groliteil der sLkw oA-Unfélle ereignete sich inner(]
orts, dabei ist die Unfallschwere relativ niedrig.
sLkw oA-Unfélle auf Autobahnen sind seltener,
dafir umso schwerer — mit 441 schweren Persol’
nenschaden je 1.000 Unfallen (P) die schwersten
aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen.

Einbiegen-Kreuzen-Unfalle sowie Abbiege-Unfalle
haben, zusammengefasst als Unfalle an Knoten[]
punkten, den grofdten Anteil an den sLkw oA-Unfall]
len. Innerorts wie auf Landstralen ist ein Einbiel
gen-/Kreuzen-Unfall bei dem ein Zusammenstof}
mit einem Fahrzeug das einbiegt oder kreuzt erfolgt
auch die haufigste Konstellation.

Auf Autobahnen ereigneten sich drei Viertel der
sLkw oA-Unfalle im Langsverkehr, das ist der
héchste Anteil der Unfalle im Langsverkehr aller
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen. Haufig ereignete
sich dabei ein Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug
das vorausfuhr oder wartete (auch hier der hdchste
Anteil dieser Unfallart an der jeweiligen Gesamtl]
unfallzahl nach sGkfz-Gruppen und -Ortslagen)
beziehungsweise das seitlich in gleicher Richtung
fuhr. Bei sLkw oA-Autobahn-Unfallen durch Abkom(
men nach rechts ist die Unfallschwere ebenfalls die
hochste aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (bei
dieser Unfallart).

Der GroRteil der sLkw oA-Unfalle ereignete sich
zwischen genau zwei Beteiligten. Dabei ist der
Anteil der Fahrradfahrer als Gegner des sLkw oA
der hdchste aller Gruppen. Auf Autobahnen ist der
Anteil der Unfalle mit drei und mehr Beteiligten
deutlich hoéher als im Durchschnitt aller sLkw
oA-Unfalle, die Unfallschwere ist dabei die héchste
aller sGkfz-Gruppen und Ortsalgen (bei drei und
mehr Beteiligten). Alleinunfélle eines sLkw oA weil
sen zudem auf Autobahnen die hdchste Unfall(]
schwere aller Alleinunfalle nach sGkfz-Gruppen
und -Ortslagen auf.

Bei 59 % aller sLkw oA-Unfélle ist der sLkw oA auch
Hauptverursacher. Ist der sLkw oA bei einem Unfall
auf LandstraRen HV, so wird Nichtbeachten von
Vorrang/Vorfahrt als haufigste Unfallursache angel!
geben, die Ursache wird haufiger genannt als in
allen anderen sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (bei
Unfallen mit sGkfz als HV). Ist der sLkw oA bei
einem Unfall auf BAB auch HV, so wird ungentigen!

der Abstand als haufigste Unfallursache angege!’
ben, die Ursache wird ofter genannt als in allen an(]
deren sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (bei Unfallen
mit sGkfz als HV).

6 Unfallgeschehen der
schweren Gkfz: sLkw
mit Anhanger

6.1 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfélle der sLkw mit Anhanger

Tabelle 14 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 2.542
Unfélle unter Beteiligung eines sLkw mit Anhanger
(sLkw mA-Unfalle), das entspricht 23 % aller sGkfz-
Unfélle. Die Unfallschwere liegt bei 357 und ist
damit geringfligig hoher als bei den sGkfz-Unfallen
gesamt.

Ortslage

Die sLkw mA-Unfalle verteilen sich relativ gleichmar’
Rig auf die drei Ortslagen. Etwas mehr als ein Drittel
finden auf Autobahnen (40 %) statt, jeweils etwas
weniger als ein Drittel innerorts (30 %) und auf
LandstraBen (30 %). Dabei ist die Unfallschwere
auf Autobahnen am hdchsten, der Anteil der sLkw
mA an den Hauptverursachern von sLkw mA-UnfalL]
len auf Autobahnen am niedrigsten.

Lichtverhéltnisse

Drei Viertel (75 %) der sLkw mA-Unfalle ereigneten
sich bei Tageslicht, das entspricht in etwa den
sGkfz-Unfallen bei Tageslicht. Dabei ist die UnfalllJ
schwere bei Tageslicht geringer als in der Gesamt[]
heit aller sLkw mA-Unfalle und gleich dem Durch(]
schnitt aller sGkfz-Unfalle bei Tageslicht. Wie
bei den sGkfz-Unfallen ist auch bei sLkw mA-
Unfallen die Unfallschwere bei Dunkelheit wesent[]
lich héher.

Wochenende und Feiertag

Ungefahr 6 % aller sLkw mA-Unfalle ereigneten
sich an Samstagen, Sonntagen oder Feiertagen.
Dabei ist die Unfallschwere wesentlich hdéher als in
der Gesamtheit aller sLkw mA-Unfalle. Dies entl]
spricht auch dem Durchschnitt der sGkfz-Unfalle,
allerdings sind die sLkw mA deutlich 6fter auch
Hauptverursacher.
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Unfélle (P) ... dabei Verungliickte SP*/ sLiwmA st
sLkw mA - Gesamt 2015 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT | Anteil i SV | Anteil | U(P) | U(P) | Anteil

Unfille unter Beteiligung eines sGkfz 11.261 15.635 524 3.419 350

davon unter Bet. eines sLkw mit Anhanger 2.542 23% | 3.603 23% 104 20% 803 23% 357 | 1.342 53%
Ortslage

innerorts 759 30% 925 26% 21 20% 156 19% 233 515 68%

LandstralRe (auBerorts ohne Autobahn) 773 30%| 1.110 31% 44 42% 242 30% 370 396 51%

Autobahn 1.010 40% | 1.568 44% 39 38% 405 50% 440 431 43%
Lichtverhiéltnisse

Tag 1.914 75% | 2.684 74% 72 69% 553 69% 327 1.027 54%

Dammerung 128 5% 179 5% 4 4% 37 5% 320 69 54%

Dunkelheit 500 20% 740 21% 28 27% 213 27% 482 246 49%
Samstag, Sonntag, Feiertag 143 6% 225 6% 7 7% 56 7% 441 76 53%
Unfalltyp

Fahrunfall 280 1% 371 10% 13 13% 111 14% 443 145 52%

Abbiege-Unfall 204 8% 260 7% 6 6% 33 4% 191 149 73%

Einbiegen/Kreuzen-Unfall 292 1% 392 1% 9 9% 75 9% 288 144 49%

Uberschreiten-Unfall 27 1% 31 1% 3 3% 13 2% 593 11 41%

Unfall durch ruhenden Verkehr 77 3% 96 3% 1 1% 20 2% 273 30 39%

Unfall im Langsverkehr 1.383 54% | 2.085 58% 57 55% 464 58% 377 682 49%

sonstiger Unfall 279 1% 368 10% 15 14% 87 11% 366 181 65%
Unfallart Zusammensto mit ...

Fzg. das anféhrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 207 8% 295 8% 4 4% 65 8% 333 94 45%

Fzg. das vorausfahrt oder wartet 730 29% | 1.154 32% 21 20% 271 34% 400 356 49%

Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 441 17% 576 16% 7 7% 87 11% 213 260 59%

Fzg. das entgegenkommt 310 12% 471 13% 38 37% 119 15% 506 100 32%

Fzg. das einbiegt / kreuzt 357 14% 454 13% 12 12% 79 10% 255 201 56%

FuBganger 52 2% 57 2% 7 7% 21 3% 538 32 62%

Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 45 2% 66 2% 3 3% 20 2% 511 24 53%

Abkommen rechts 159 6% 204 6% 6 6% 63 8% 434 115 72%

Abkommen links 82 3% 99 3% 1 1% 34 4% 427 48 59%

Unfall anderer Art 159 6% 227 6% 5 5% 44 5% 308 112 70%
Charakterisitk der Unfallstelle *

Kreuzung 279 1% 366 10% 9 9% 55 7% 229 200 72%

Einmiindung 328 13% 419 12% 7 7% 77 10% 256 194 59%

Grundstuicksein- oder -ausfahrt 68 3% 83 2% 1 1% 14 2% 221 43 63%

Steigung 131 5% 200 6% 6 6% 44 5% 382 64 49%

Gefalle 154 6% 205 6% 3 3% 61 8% 416 82 53%

Kurve 267 1% 350 10% 17 16% 84 10% 378 119 45%
StraBenzustand*

trocken 1.922 76% | 2.720 75% 88 85% 630 78% 374 998 52%

nass / feucht 567 22% 749 21% 14 13% 154 19% 296 314 55%

winterglatt 47 2% 86 2% 2 2% 19 2% 447 27 57%

Schliipfrigkeit (Ol, Dung, Laub, usw.) 15 1% 17 0% 0 0% 0 0% 0 9 60%
Alleinunfall 140 6% 154 4% 4 4% 48 6% 371 140} 100%
Zwei Beteiligte 1.701 67% | 2.143 59% 65 63% 474 59% 317 925 54%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)

Motorisiertes Zweirad 113 7% 115 5% 6 9% 38 8% 389 75 66%

Pkw 1.035 61%| 1.339 62% 36 55% 252 53% 278 521 50%

Bus 14 1% 39 2% 0 0% 6 1% 429 11 79%

"leichtes" Gkfz 144 8% 182 8% 4 6% 51 11% 382 50 35%

sLkw ohne Anhanger 25 1% 32 1% 1 2% 4 1% 200 10 40%

sLkw mit Anhanger 25 1% 33 2% 0 0% 7 1% 280 25} 100%

Sattelzugmaschine 119 7% 154 7% 6 9% 44 9% 420 60 50%

Spezal-sLkw 3 0% 5 0% 0 0% 1 0% 333 2 67%

Fahrrad 149 9% 154 7% 7 11% 40 8% 315 125 84%

FuBganger 53 3% 57 3% 5 8% 21 4% 491 36 68%

Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 21 1% 33 2% 0 0% 10 2% 476 10 48%
Drei und mehr Beteiligte 701 28% | 1.306 36% 35 34% 281 35% 451 277 40%
sLkw mA ist Hauptverursacher 1.342 53% | 1.582 44% 28 27% 337 42% 272
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*

Alkoholeinfluss 13 1% 15 1% 0 0% 5 1% 385

Ubermiidung 2 0% 2 0% 0 0% 1 0% 500

StralRenbenutzung 79 6% 100 6% 1 4% 24 7% 316

Geschwindigkeit 1567 12% 207 13% 3 11% 65 19% 433

Abstand 314 23% 387 24% 4 14% 74 22% 248

Uberholen 114 8% 124 8% 1 4% 30 9% 272

Nebeneinanderfahren 146 1% 167 11% 0 0% 19 6% 130

Vorfahrt, Vorrang 121 9% 140 9% 3 11% 20 6% 190

Abbiegen 101 8% 108 7% 5 18% 18 5% 228

Wenden / Ruckwartsfahren 40 3% 42 3% 0 0% 9 3% 225

falsches Verhalten gegentiber FuRgéngern 17 1% 17 1% 1 4% 8 2% 529

Technische Mangel, Wartungsméngel 53 4% 152 10% 2 7% 16 5% 340

*) Mehrfachnennungen moglich

**) SP = schwere Personenschaden = GT + SV

BASt-U2t-11/2016

Tab. 14: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung eines sLkw mA
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Unfalltyp

Mehr als die Halfte (54 %) aller sLkw mA-Unfalle
sind Unfélle im Langsverkehr. Mit jeweils 11 %
treten auch Fahrunfalle, Einbiegen-/Kreuzen-Unfal(]
le und sonstige Unfalle gehauft auf. Damit ahnelt
die Verteilung jener der sGkfz. Uberschreiten Unfal(
le sind selten (1 %), haben aber die bei weitem
héchste Unfallschwere. Unfélle an Knotenpunkten
haben die niedrigste Unfallschwere, allerdings
einen hohen Anteil der sLkw mA an den Hauptver(]
ursachern dieser Unfalle. Auch diese Verteilungen
entsprechen in etwa den durchschnittlichen Verteil]
lungen aller sGkfz-Unfalle.

Unfallart

Ein Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug das vor[]
ausfahrt oder wartet ist mit 29 % aller sLkw mA-
Unfalle die haufigste Unfallart. Haufig treten auch
ein Zusammenstold mit einem Fahrzeug in gleicher
Richtung (17 %) sowie mit einem Fahrzeug das ein(’
biegt/kreuzt (14 %) auf. Die héchste Unfallschwere
haben die Unfallarten Zusammenstof3 mit einem
Fullganger, Zusammenstol? mit einem Fahrzeug
das entgegenkommt sowie Aufprall auf ein Hinder(]
nis. Die Verteilung der Unfallarten und deren Unfall(]
schweren entsprechen in etwa den Durchschnitten
aller sGkfz-Unfalle.

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Haufigste Konstellationen sind ein Unfall im Langs'’
verkehr bei dem ein Zusammensto3 mit einem
Fahrzeug das vorausfahrt oder wartet (24 % aller
sLkw mA-Unfélle), seitlich in gleicher Richtung
fahrt (14 %) oder das entgegenkommt (8 %)
erfolgt. Zudem treten haufig Einbiegen-/Kreul]
zen-Unfalle auf bei denen ein Zusammenstol3 mit
einem Fahrzeug erfolgt das einbiegt oder kreuzt
(10 %). Auch diese Verteilungen entsprechen dem
Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle (Tabelle 50 im
Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

Weniger als die Halfte aller sLkw mA-Unfalle weil]
sen eine Charakterisierung der Unfallstelle auf, dal]
bei werden Einmiindung (13 %), Kreuzung (11 %)
und Kurve (11 %) am haufigsten genannt. Von den
charakterisierten Unfallen haben jene bei Gefalle
die hochste Unfallschwere.

StraBenzustand

Drei Viertel (76 %) aller sLkw mA-Unfalle ereignel’
ten sich auf trockener Fahrbahn, deren Unfall(]
schwere liegt Uber dem Durchschnitt. Eine noch
deutlich hohere Unfallschwere haben Unfélle bei
Winterglatte, diese ereigneten sich aber selten
(2 %). Diese Verteilungen entsprechen dem Durch(
schnitt aller sGkfz-Unfélle.

Anzahl Beteiligte und Gegner

An zwei Drittel (67 %) aller sLkw mA-Unfalle sind
genau zwei Verkehrsteilnehmer beteiligt, die Unfall’]
schwere liegt dabei unter dem Durchschnitt. Bei
28 % der sLkw mA-Unfalle gibt es drei und mehr
Beteiligte, dabei ist die Unfallschwere deutlich héher.

Bei sLkw mA-Unfallen mit genau zwei Beteiligten ist
in 61 % der Unfalle ein Pkw Gegner. Bei diesen
Unféllen ist die Unfallschwere relativ gering. Ful3[]
ganger sind nur in 3 % dieser Unfalle Gegner, die
Unfallschwere ist jedoch sehr hoch. Damit entspre(’
chen auch diese Verteilungen dem Durchschnitt
aller sGkfz-Unfélle.

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

Bei 53 % der sLkw mA-Unfalle ist der sLkw mA auch
Hauptverursacher, das sind 5 Prozentpunkte weni(’
ger als im Durchschnitt aller sGkfz-Unfélle. Die
Unfallschwere ist bei Unfallen mit einem sLkw mA
als Hauptverursacher deutlich geringer als in der
Gesamtheit aller sLkw mA-Unfalle.

Ist ein sLkw mA Hauptverursacher, so ist die am hau(
figsten genannte Ursache ungenugender Abstand
(Nennung in 23 % aller Unfélle bei denen ein sLkw
mA Hauptverursacher ist). Eine hohe Anzahl an Nen(]
nungen haben auch nicht angepasste Geschwindig(’]
keit und fehlerhaftes wechseln des Fahrstreifens
beim Nebeneinanderfahren beziehungsweise Nicht[
beachtung des Reilverschlussverfahrens. Unfalle
die durch falsches Verhalten gegenliber FuRgangern
verursacht wurden, haben die hdchste Unfallschwel |
re. Damit entsprechen auch diese Verteilungen dem
Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle.

6.2 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfalle der sLkw mit Anhanger
— innerorts

Tabelle 15 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 759
sLkw mA-Unfalle innerorts (in der Folge sLkw mA[]
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. Unfille (P) dabei Verungliickte SP* /| sLkwmAist
sLkw mA - innerorts 2015 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT | Anteil | SV | Anteil | U(P) | U(P) | Anteil
Unfille unter Beteiligung eines sGkfz innerorts| 3.876 4.683 127 798 239
davon unter Bet. eines sLkw mit Anhanger 10 759 20% 925 20% 21 17% 156 20% 233 515 68%
Lichtverhidltnisse
Tag 638 84% 782 85% 16 76% 128 82% 226 434 68%
Dammerung 42 6% 47 5% 1 5% 6 4% 167 29 69%
Dunkelheit 79 10% 96 10% 4 19% 22 14% 329 52 66%
Samstag, Sonntag, Feiertag 32 4% 45 5% 1 5% 9 6% 313 17 53%
Unfalltyp
Fahrunfall 54 7% 75 8% 4 19% 21 13% 463 30 56%
Abbiege-Unfall 125 16% 149 16% 5 24% 17 1% 176 98 78%
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 140 18% 169 18% 3 14% 28 18% 221 82 59%
Uberschreiten-Unfall 20 3% 21 2% 2 10% 9 6% 550 10 50%
Unfall durch ruhenden Verkehr 55 7% 65 7% 0 0% 13 8% 236 21 38%
Unfall im Langsverkehr 286 38% 361 39% 3 14% 46 29% 171 211 74%
sonstiger Unfall 79 10% 85 9% 4 19% 22 14% 329 63 80%
Unfallart Zusammenstof® mit ...
Fzg. das anfahrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 110 14% 153 17% 0 0% 24 15% 218 55 50%
Fzg. das vorausfahrt oder wartet 137 18% 186 20% 0 0% 12 8% 88 103 75%
Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 132 17% 143 15% 4 19% 20 13% 182 110 83%
Fzg. das entgegenkommt 66 9% 91 10% 5 24% 22 14% 409 32 48%
Fzg. das einbiegt / kreuzt 196 26% 228 25% 5 24% 39 25% 224 123 63%
Futganger 39 5% 41 4% 4 19% 17 1% 538 26 67%
Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 4 1% 5 1% 0 0% 3 2% 750 3 75%
Abkommen rechts 13 2% 13 1% 0 0% 3 2% 231 12 92%
Abkommen links 10 1% 1 1% 1 5% 5 3% 600 8 80%
Unfall anderer Art 52 7% 54 6% 2 10% 11 7% 250 43 83%
Charakterisitk der Unfallstelle*
Kreuzung 187 25% 233 25% 6 29% 30 19% 193 141 75%
Einmiindung 164 22% 193 21% 4 19% 30 19% 207 108 66%
Grundstiicksein- oder -ausfahrt 53 7% 64 7% 1 5% 7 4% 151 33 62%
Steigung 17 2% 23 2% 1 5% 2 1% 176 12 71%
Gefalle 35 5% 40 4% 0 0% 9 6% 257 25 71%
Kurve 58 8% 69 7% 2 10% 14 9% 276 33 57%
StraRenzustand*
trocken 569 75% 687 74% 20 95% 17 75% 241 390 69%
nass / feucht 177 23% 221 24% 1 5% 37 24% 215 116 66%
winterglatt 8 1% 11 1% 0 0% 2 1% 250 6 75%
Schliipfrigkeit (Ol, Dung, Laub, usw.) 7 1% 8 1% 0 0% 0 0% 0 5 71%
Alleinunfall 21 3% 21 2% 2 10% 7 4% 429 21 100%
Zwei Beteiligte 630 83% 739 80% 18 86% 127 81% 230 436 69%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)
Motorisiertes Zweirad 57 9% 57 8% 2 11% 18 14% 351 38 67%
Pkw 335 53% 407 55% 6 33% 45 35% 152 214 64%
Bus 10 2% 32 4% 0 0% 3 2% 300 9 90%
"leichtes" Gkfz 30 5% 36 5% 0 0% 2 2% 67 18 60%
sLkw ohne Anhanger 3 0% 3 0% 0 0% 1 1% 333 2 67%
sLkw mit Anhanger 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -
Sattelzugmaschine 9 1% 12 2% 0 0% 2 2% 222 5 56%
Spezial-sLkw 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -
Fahrrad 137 22% 142 19% 6 33% 38 30% 321 116 85%
FufRgénger 41 7% 42 6% 4 22% 16 13% 488 30 73%
Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 8 1% 8 1% 0 0% 2 2% 250 4 50%
Drei und mehr Beteiligte 108 14% 165 18% 1 5% 22 14% 213 58 54%
sLkw mA ist Hauptverursacher 515 68% 624 67% 10 48% 89 57% 192
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*
Alkoholeinfluss 4 1% 4 1% 0 0% 0 0% 0
Ubermiidung - - - - - - - - -
StraBenbenutzung 18 3% 25 4% 0 0% 9 10% 500
Geschwindigkeit 30 6% 48 8% 0 0% 3 3% 100
Abstand 108 21% 142 23% 0 0% 10 1% 93
Uberholen 36 7% 37 6% 0 0% 10 1% 278
Nebeneinanderfahren 52 10% 57 9% 0 0% 5 6% 96
Vorfahrt, Vorrang 64 12% 74 12% 0 0% 7 8% 109
Abbiegen 69 13% 75 12% 4 40% 12 13% 232
Wenden / Ruckwartsfahren 30 6% 33 5% 0 0% 5 6% 167
falsches Verhalten gegeniiber FulRgangern 14 3% 14 2% 1 10% 6 7% 500
Technische Mangel, Wartungsméangel 7 1% 30 5% 0 0% 4 4% 571

*) Mehrfachnennungen mdéglich

**) 8P = schwere Personenschaden = GT + SV

BASt-U2t-11/2016

Tab. 15: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung eines sLkw mA — innerorts
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innerorts-Unfalle), das sind 20 % aller sich innerorts
ereignenden sGkfz-Unfélle. Die Unfallschwere der
sLkw mA-innerorts-Unfélle ist mit 233 schweren
Personenschaden je 1.000 Unfallen (P) die niedrigs(’
te aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen, sie ist hier
deutlich niedriger als im Durchschnitt aller sGkfz-
Unfalle sowie aller sLkw mA-Unfalle und auch leicht
unter dem Wert aller sGkfz-innerorts-Unfalle.

Lichtverhaltnisse

Der Grofteil (84 %) der sLkw mA-innerorts-Unfalle
ereignete sich bei Tageslicht. Dabei liegt die Unfall(]
schwere unter dem Durchschnitt aller sLkw mA-
innerorts-Unfalle. Sowohl der Anteil als auch die
Unfallschwere entsprechen dabei dem Durchschnitt
der sGkfz-innerorts-Unfalle. Der Anteil der sLkw
mA-innerorts-Unfallen bei Dammerung ist mit 6 %
der hochste Anteil einer sGkfz Gruppe innerorts und
der Anteil ist auch hoher als jeder andere Anteil
einer sGkfz-Gruppen in samtlichen Ortslagen.
Gleichzeitig ist die Unfallschwere bei sLkw mAl[l
innerorts-Unfallen mit 167 die niedrigste aller sGkfz-
Gruppen und -Ortslagen bei Dammerung.

Wochenende und Feiertag

An Samstagen, Sonntagen und Feiertagen ereignel
ten sich 4 % der sLkw mA-innerorts-Unfalle. Deren
Unfallschwere liegt deutlich Gber dem Durchschnitt
aller sLkw mA-innerorts-Unfalle.

Unfalltyp

Haufigster Unfalltyp der sLkw mA-innerorts-Unfalle
ist der Unfall im Langsverkehr (38 %), die Anteile
der einzelnen Unfalltypen entsprechen jenen der
sGkfz-innerorts-Unfalle. Der Uberschreiten-Unfall
hat mit 3 % den geringsten Anteil an den sLkw
mA-innerorts-Unfallen, jedoch die hdchste Unfall[]
schwere. Auch diese Auspragung gleicht den sGkfz-
innerorts-Unfallen.

Unfallart

Bei mehr als einem Viertel (26 %) der sLkw mA-
innerorts-Unfalle erfolgt ein Zusammenstol mit
einem Fahrzeug das einbiegt oder kreuzt, gréRere
Anteile haben auch der Zusammenstol3 mit einem
Fahrzeug das vorausfahrt oder wartet (18 %), seitl’
lich in gleicher Richtung fahrt (17 %) oder das
anfahrt/anhalt/im ruhenden Verkehr steht (14 % ist
der héchste Anteil dieser Unfallart an der jeweiligen

Gesamtunfallzahl nach sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen). Die hochste Unfallschwere haben sLkw
mA-innerorts-Unfalle bei denen sich ein Aufprall auf
ein Hindernis auf der Fahrbahn ereignet oder ein
Zusammenstol3 mit einem Fulgénger, das entl]
spricht auch den Ergebnissen der sGkfz-inner(]
orts-Unfalle. Hoher als im Durchschnitt aller sGkfz-
innerorts-Unfalle ist bei den sLkw mA-innerorts-
Unfallen die Unfallschwere beim Abkommen nach
links, diese ist sogar noch héher als beim Zusam(]
menstol’ mit einem FuRganger. Der Anteil der sLkw
mA als Hauptverursacher AN den sLkw mA-inner(]
orts-Unfallen bei Abkommen nach links und rechts
ist auch deutlich hdher als im Durchschnitt aller
sGkfz-innerorts-Unfélle (links 80 %; rechts 92 %).

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Haufigste Konstellation der sLkw mA-innerorts-
Unfalle ist ein Einbiegen-/Kreuzen-Unfall bei dem
ein Zusammenstol3 mit einem weiteren Fahrzeug
das einbiegt/kreuzt erfolgt (18 % aller sLkw mA-
innerorts-Unfalle). Haufig sind zudem Unfalle im
Langsverkehr bei dem ein Zusammensto3 mit
einem Fahrzeug das vorausfahrt oder wartet (13 %)
oder mit einem Fahrzeug das seitlich in gleicher
Richtung fahrt (14 %), erfolgt. Damit entspricht
die Reihung der haufigsten Konstellationen jener
der sGkfz-innerorts-Unfélle (siehe Tabelle 50 im
Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

Innerorts erfolgte bei den sLkw mA-Unfallen well
sentlich haufiger eine Charakterisierung der Unfall[J
stelle als im Durchschnitt aller Ortslagen. Diese Tat[’
sache ist auch bei den sGkfz-Unfallen zu beobach!]
ten. Ein Viertel (25 %) der sLkw mA-innerorts-
Unfallstellen wird als Kreuzung charakterisiert, weil
tere 22 % als Einmindung. Sowohl an Kreuzungen
(193) als auch an Grundstlicksein- oder -ausfahrten
(151) ist die Unfallschwere von sLkw mA-inner(]
orts-Unféllen die niedrigste aller sGkfz-Gruppen
und -Ortslagen.

StraBenzustand

Drei Viertel (75 %) aller sLkw mA-innerorts-Unfalle
ereigneten sich bei trockener Fahrbahn, dabei ist
die Unfallschwere niedrig, mit 241 sogar die nied[]
rigste aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (bei
trockener Fahrbahn). Knapp ein Viertel (23 %)
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auf nasser Fahrbahn. Das entspricht der Verteilung
der sGkfz-innerorts-Unfélle.

Anzahl Beteiligte und Gegner

Mit 83 % hat der Uberwiegende Teil der sLkw mA-
innerorts-Unfalle zwei Beteiligte. Dabei ist in der
Halfte der Unfalle ein Pkw der zweite Beteiligte. Das
entspricht der Verteilung der sGkfz-innerorts-Unfal[J
le mit zwei Beteiligten. Allerdings ist der Anteil der
Fahrradbenutzer als Gegner bei den sLkw mA-
innerorts-Unfallen mit 22 % noch héher und sogar
der hochste Anteil aller sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen (bei Unfallen mit zwei Beteiligten und Fahr(]
radbenutzer als Gegner).

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

In 68 % der sLkw mA-innerorts-Unfalle ist ein sLkw
mA Hauptverursacher. Dabei ist die Unfallschwere
niedriger als in der Gesamtheit aller sLkw mA-
innerorts-Unfalle, mit 192 sogar die niedrigste aller
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (bei Unféllen mit
einem sGkfz als HV).

Ist der sLkw mA Hauptverursacher, so ist ungenur’
gender Abstand die am haufigsten genannte Unfall(]
ursache (wird in 21 % dieser Unfélle genannt). Die
Unfallschwere ist dabei sehr niedrig.

6.3 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfélle der sLkw mit Anhanger
— LandstraRe

Tabelle 16 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 773
sLkw mA-Unfélle auf Landstralen (in der Folge
sLkw mA-Landstralen-Unfalle), das sind 24 % aller
sich auf Landstrallen ereignenden sGkfz-Unfalle.
Die Unfallschwere ist dabei héher als im Durch(’
schnitt aller sGkfz-Unfélle sowie aller sLkw mA-
Unfalle, jedoch unter dem Wert aller sGkfz-Land-
stral3en-Unfalle.

Lichtverhéltnisse

Der Grofteil der sLkw mA-LandstraRen-Unfalle (79
%) ereignete sich bei Tageslicht, weitere 15 % bei
Dunkelheit. Damit entspricht die Verteilung dem
Durchschnitt aller sGkfz-LandstralRen-Unfalle. Aller(’
dings ist die Unfallschwere bei sLkw mA-Land[]
stralden-Unfallen bei Dunkelheit deutlich geringer
als im Durchschnitt aller sGkfz-LandstraRen-Unfalle
bei Dunkelheit.

Wochenende und Feiertag

Nur 5 % der sLkw mA-LandstralRen-Unfélle ereigl’
neten sich an Samstagen, Sonntagen oder Feierl]
tagen, allerdings ist deren Unfallschwere deutlich
héher als in der Gesamtheit aller sLkw mA-Land-
straen-Unfalle.

Unfalltyp

Uber die Halfte der sLkw mA-LandstraRen-Unfélle
ereigneten sich im Langsverkehr, mit 54 % auch
mehr als im Durchschnitt aller sGkfz-Landstralen-
Unfalle. Weitere haufige Unfalltypen sind Einbiel’
gen-/Kreuzen-Unfall (14 %) und Fahrunfall (13 %),
deren Anteile sind jedoch geringer als im Durch(]
schnitt aller sGkfz-LandstraRen-Unfélle.

Fir den Unfalltyp Fahrunfall ergibt sich bei sLkw
mA-LandstraBen-Unfallen mit 490 die hochste
Unfallschwere aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen
bei diesem Unfalltyp.

Bei Unfallen im Langsverkehr ist der sLkw mA in
43 % der sLkw mA-Landstrafen-Unfalle auch
Hauptverursacher und damit deutlich unter dem
Durchschnitt, bei den Abbiege-Unfallen und bei den
sonstigen Unfallen ist der Anteil sehr hoch.

Unfallart

Bei beinahe einem Drittel (31 %) der sLkw mA-Land-
stralen-Unfélle ereignete sich ein Zusammenstof}
mit einem entgegenkommenden Fahrzeug, das ist
der héchste Anteil dieser Unfallart an der jeweiligen
Gesamtunfallzahl nach sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen. Die Unfallschwere ist dabei niedriger als im
Durchschnitt aller sGkfz-Landstraf3en-Unfalle.

Bei einem Zusammenstof’ mit einem Fahrzeug das
seitlich in gleicher Richtung fahrt ist die Unfall(]
schwere bei sLkw mA-Landstraen-Unfallen mit
286 die hochste aller sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen (bei dieser Unfallart).

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Knapp ein Viertel (22 %) der sLkw mA-Landstral’
Ren-Unfélle ereigneten sich als Unfalle im Langs!]
verkehr bei denen ein Zusammenstol3 mit einem
entgegenkommenden Fahrzeug erfolgte. Diese
Konstellation ist auch unter den sGkfz-Landstral’
Ren-Unfallen gesamt die haufigste, der Anteil mit
18 % jedoch gering.
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Unfille (P) dabei Verungliickte SP™/ SLkw mA ist
sLkw mA - LandstraRe 2015 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT | Anteil | SV | Anteil | U(P) | U(P) | Anteil
Unfélle unter Beteiligung eines sGkfz LS 3.238 4632 201 1.087 398
davon unt. Bet. eines sLkw mit Anhanger LS 773 24% | 1.110 24% 44 22% 242 22% 370 396 51%
Lichtverhéltnisse
Tag 614 79% 879 79% 34 77% 183 76% 353 307 50%
Dammerung 40 5% 61 5% 3 7% 14 6% 425 23 58%
Dunkelheit 119 15% 170 15% 7 16% 45 19% 437 66 55%
Samstag, Sonntag, Feiertag 39 5% 55 5% 4 9% 12 5% 410 17 44%
Unfalltyp
Fahrunfall 98 13% 128 12% 5 1% 43 18% 490 58 59%
Abbiege-Unfall 76 10% 106 10% 1 2% 16 7% 224 50 66%
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 110 14% 161 15% 6 14% 33 14% 355 57 52%
Uberschreiten-Unfall 5 1% 7 1% 0 0% 4 2% 800 1 20%
Unfall durch ruhenden Verkehr 5 1% 5 0% 0 0% 0 0% 0 1 20%
Unfall im Langsverkehr 414 54% 620 56% 28 64% 129 53% 379 180 43%
sonstiger Unfall 65 8% 83 7% 4 9% 17 7% 323 49 75%
Unfallart ZusammenstoR mit ...
Fzg. das anfahrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 38 5% 53 5% 0 0% 6 2% 158 15 39%
Fzg. das vorausfahrt oder wartet 147 19% 244 22% 2 5% 42 17% 299 91 62%
Fzg. das seitlich in gleicher Richtung féhrt 77 10% 93 8% 1 2% 21 9% 286 41 53%
Fzg. das entgegenkommt 242 31% 377 34% 33 75% 97 40% 537 67 28%
Fzg. das einbiegt / kreuzt 131 17% 186 17% 7 16% 33 14% 305 75 57%
FuRRganger 8 1% 9 1% 0 0% 4 2% 500 5 63%
Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 6 1% 6 1% 0 0% 1 0% 167 5 83%
Abkommen rechts 51 7% 59 5% 1 2% 20 8% 412 43 84%
Abkommen links 23 3% 25 2% 0 0% 9 4% 391 15 65%
Unfall anderer Art 50 6% 58 5% 0 0% 9 4% 180 39 78%
Charakterisitk der Unfallstelle*
Kreuzung 92 12% 133 12% 3 7% 25 10% 304 59 64%
Einmiindung 143 18% 194 17% 2 5% 38 16% 280 79 55%
Grundstiicksein- oder -ausfahrt 15 2% 19 2% 0 0% 7 3% 467 10 67%
Steigung 48 6% 73 7% 3 7% 15 6% 375 20 42%
Gefalle 54 7% 74 7% 1 2% 19 8% 370 27 50%
Kurve 136 18% 186 17% 14 32% 48 20% 456 53 39%
StraBenzustand*
trocken 541 70% 789 71% 34 7% 180 74% 396 262 48%
nass / feucht 204 26% 271 24% 8 18% 54 22% 304 115 56%
winterglatt 26 3% 47 4% 2 5% 8 3%| 385 18| 69%
Schlupfrigkeit (Ol, Dung, Laub, usw.) 7 1% 8 1% 0 0% 0 0% 0 4 57%
Alleinunfall 59 8% 66 6% 1 2% 21 9% 373 59| 100%
Zwei Beteiligte 509 66% 658 59% 28 64% 147 61% 344 265 52%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)
Motorisiertes Zweirad 48 9% 50 8% 4 14% 18 12% 458 34 71%
Pkw 344 68% 452 69% 21 75% 94 64% 334 166 48%
Bus 3 1% 6 1% 0 0% 3 2% | 1.000 2 67%
"leichtes" Gkfz 42 8% 49 7% 1 4% 10 7% 262 18 43%
sLkw ohne Anhénger 9 2% 13 2% 0 0% 2 1% 222 5 56%
sLkw mit Anhanger 5 1% 5 1% 0 0% 1 1% 200 51 100%
Sattelzugmaschine 27 5% 37 6% 1 4% 5 3% 222 15 56%
Spezial-sLkw 2 0% 4 1% 0 0% 0 0% 0 2 100%
Fahrrad 12 2% 12 2% 1 4% 2 1% 250 9 75%
Fuganger 10 2% 12 2% 0 0% 5 3% 500 6 60%
Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 7 1% 18 3% 0 0% 7 5% | 1.000 3 43%
Drei und mehr Beteiligte 205 27% 386 35% 15 34% 74 31% 434 72 35%
sLkw mA ist Hauptverursacher 396 51% 536 48% 9 20% 98 40% 270
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*
Alkoholeinfluss 5 1% 7 1% 0 0% 4 4% 800
Ubermiidung 1 0% 1 0% 0 0% 0 0% 0
Strakenbenutzung 42 1% 56 10% 0 0% 7 7% 167
Geschwindigkeit 56 14% 77 14% 3 33% 22 22% 448
Abstand 73 18% 127 24% 1 11% 15 15% 219
Uberholen 32 8% 34 6% 0 0% 7 7% 219
Nebeneinanderfahren 22 6% 26 5% 0 0% 4 4% 182
Vorfahrt, Vorrang 54 14% 81 15% 3 33% 12 12% 278
Abbiegen 31 8% 35 7% 1 11% 6 6% 226
Wenden / Ruckwartsfahren 7 2% 9 2% 0 0% 4 4% 571
falsches Verhalten gegeniiber FuRgangern 3 1% 3 1% 0 0% 2 2% 667
Technische Mangel, Wartungsmangel 16 4% 41 8% 0 0% 1 1% 63

*) Mehrfachnennungen mdoglich

**) SP = schwere Personenschaden = GT + SV

BASt-U2t-11/2016

Tab. 16: Ubersicht StraRenverkehrsunfille unter Beteiligung eines sLkw mA — LandstraRe
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Zweithaufigste Konstellation ist ein Unfall im Langs(’
verkehr bei dem sich ein Zusammenstoly mit einem
vorausfahrenden oder wartenden Fahrzeug (15 %
aller sLkw mA-LandstraRen-Unfalle) ereignet (siehe
Tabelle 50 im Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

Von den sLkw mA-LandstraRen-Unfallen deren
Unfallstelle charakterisiert ist, ereigneten sich die
meisten an Einmindungen und in Kurven (jeweils
18 %). Dabei ereigneten sich die meisten schweren
Personenschaden an Grundstlicksein- oder Ausl]
fahrten sowie in Kurven.

StraBenzustand

Mehr als ein Viertel (26 %) aller sLkw mA-Land-
stralen-Unfélle ereignete sich bei nasser oder
feuchter Fahrbahn, das ist mehr als in der Gesamt]
heit aller sLkw mA-Unfalle, entspricht jedoch dem
Durchschnitt aller sGkfz-Landstralten-Unfalle. Bei
sLkw mA-LandstralRen-Unfallen auf nasser/feuch(]
ter Fahrbahn ist die Unfallschwere geringer als im
Durchschnitt aller sLkw mA-Landstralen-Unfalle
und auch unter jener der sGkfz-Landstralen-Unfal[’
le auf nasser/feuchter Fahrbahn.

Anzahl Beteiligte und Gegner

Bei zwei Drittel (66 %) der sLkw mA-Landstral’
Ren-Unfalle sind genau zwei Verkehrsteilnehmer
beteiligt, das entsprich dem Durchschnitt aller
sGkfz-LandstraBen-Unfalle. Der Anteil der sLkw
mA-LandstralRen-Unfalle mit drei und mehr Beteilig(
ten ist mit 27 % noch héher als im Durchschnitt aller
sGkfz-LandstralBen-Unfalle. Die Unfallschwere ist
bei sLkw mA-LandstraBen-Unfallen mit drei und
mehr Beteiligten hoch (429), bei Unfallen mit genau
zwei Beteiligten niedrig (mit 230 sogar die niedrigs(’
te aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen bei Unfallen
mit genau zwei Beteiligten).

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

In etwa der Halfte (51 %) aller sLkw mA-Landstral’
Ren-Unfélle ist der sLkw mA auch Hauptverursarl’
cher. Als haufigste Unfallursache wird dabei ungel]
nidgender Abstand genannt (Nennung in 18 % aller
Unfalle mit sLkw mA als HV). Haufige Nennungen
sind zudem nicht angepasste Geschwindigkeit und
Nichtbeachten von Vorrang/Vorfahrt. Dabei haben
sLkw mA-LandstraRen-Unfalle die durch nicht

angepasste Geschwindigkeit verursacht werden
eine sehr hohe Unfallschwere.

6.4 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfélle der sLkw mit Anhanger
— Autobahn

Tabelle 17 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 1.010
sLkw mA-Unfalle auf Autobahnen (in der Folge
sLkw mA-Autobahn-Unfalle), das sind 24 % aller
sich auf Autobahnen ereignenden sGkfz-Unfalle.
Die Unfallschwere ist dabei deutlich hoher als im
Durchschnitt aller sLkw mA-Unfalle sowie aller
sGkfz-Unfélle und auch dber dem Wert aller
sGkfz-Autobahn-Unfalle.

Lichtverhéltnisse

Fast ein Drittel (30 %) aller sLkw mA-Autobahnunfal(]
le ereigneten sich bei Dunkelheit, das ist der hochste
Anteil einer sGkfz Gruppe auf Autobahnen und der
Anteil ist auch hoher als jeder andere Anteile einer
sGkfz-Gruppen in samtlichen Ortslagen, zudem ein
deutlich groRerer Anteil als bei der Gesamtheit aller
sLkw mA-Unfalle und auch mehr als im Durchschnitt
aller sGkfz-Autobahn-Unfalle. Bei Dunkelheit ist die
Unfallschwere von sLkw mA-Autobahn-Unfallen
zudem deutlich héher aber der Anteil der sLkw mA
an den Hauptverursachern niedriger als bei der
Gesamtheit aller sLkw mA-Unféalle und auch als im
Durchschnitt aller sGkfz-Autobahn-Unfalle.

Etwa zwei Drittel (66 % der sLkw mA-Autobahn(]
unfalle ereigneten sich bei Tag, das ist der niedrigs(’
te Anteil einer sGkfz Gruppe auf Autobahnen und
der Anteil ist auch niedriger als jeder andere Anteil
einer sGkfz-Gruppen in samtlichen Ortslagen).

Wochenende und Feiertag

Mit 7 % ist der Anteil der sLkw mA-Autobahn-Unfal]
len die sich an Samstagen, Sonntagen oder Feierl]
tagen ereigneten héher als bei der Gesamtheit aller
sLkw mA-Unfalle aber niedriger als im Durchschnitt
aller sGkfz-Autobahn-Unfalle.

Unfalltyp

Mehr als zwei Drittel (68 %) der sLkw mA-Autobah(’
nunfalle ereigneten sich im Langsverkehr, das ist
ein deutlich hoéherer Anteil als in der Gesamtheit
aller sLkw mA-Unfalle, entspricht aber in etwa dem
Durchschnitt aller sGkfz-Autobahn-Unfalle.
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Unfille (P) dabei Verungliickte SP™/ | sLkw mAist
sLkw mA - Autobahn 2015 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges.  Anteil | GT | Anteil | SV | Antel | UP) | U(P) | Anteil
Unfélle unter Beteiligung eines sGkfz auf BAB 4.147 6.320 196 1.534 417
davon unter Bet. eines sLkw mA auf BAB 1.010 24% | 1.568 25% 39 20% 405 26% 440 431 43%
Lichtverhiltnisse
Tag 662 66% | 1.023 65% 22 56% 242 60% 399 286 43%
Dammerung 46 5% 71 5% 0 0% 17 4% 370 17 37%
Dunkelheit 302 30% 474 30% 17 44% 146 36% 540 128 42%
Samstag, Sonntag, Feiertag 72 7% 125 8% 2 5% 35 9% 514 42 58%
Unfalltyp
Fahrunfall 128 13% 168 11% 4 10% 47 12% 398 57 45%
Abbiege-Unfall 3 0% 5 0% 0 0% 0 0% 0 1 33%
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 42 4% 62 4% 0 0% 14 3% 333 5 12%
Uberschreiten-Unfall 2 0% 3 0% 1 3% 0 0% 500 0 0%
Unfall durch ruhenden Verkehr 17 2% 26 2% 1 3% 7 2% 471 8 47%
Unfall im Langsverkehr 683 68% | 1.104 70% 26 67% 289 71% 461 291 43%
sonstiger Unfall 135 13% 200 13% 7 18% 48 12% 407 69 51%
Unfallart Zusammenstof? mit ...
Fzg. das anfahrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 59 6% 89 6% 4 10% 35 9% 661 24 41%
Fzg. das vorausfahrt oder wartet 446 44% 724 46% 19 49% 217 54% 529 162 36%
Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 232 23% 340 22% 2 5% 46 1% 207 109 47%
Fzg. das entgegenkommt 2 0% 3 0% 0 0% 0 0% 0 1 50%
Fzg. das einbiegt / kreuzt 30 3% 40 3% 0 0% 7 2% 233 3 10%
Fuganger 5 0% 7 0% 3 8% 0 0% 600 1 20%
Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 35 3% 55 4% 3 8% 16 4% 543 16 46%
Abkommen rechts 95 9% 132 8% 5 13% 40 10% 474 60 63%
Abkommen links 49 5% 63 4% 0 0% 20 5% 408 25 51%
Unfall anderer Art 57 6% 115 7% 3 8% 24 6% 474 30 53%
Charakterisitk der Unfallstelle*
Kreuzung 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -
Einmiindung 21 2% 45 3% 1 3% 9 2% 476 7 33%
Grundstiicksein- oder -ausfahrt 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -
Steigung 66 7% 104 7% 2 5% 27 7% 439 32 48%
Gefélle 65 6% 91 6% 2 5% 33 8% 538 30 46%
Kurve 73 7% 95 6% 1 3% 22 5% 315 33 45%
StraBenzustand*
trocken 812 80% | 1.275 81% 34 87% 333 82% 452 346 43%
nass / feucht 186 18% 266 17% 5 13% 63 16% 366 83 45%
winterglatt 13 1% 28 2% 0 0% 9 2% 692 3 23%
Schlupfrigkeit (Ol, Dung, Laub, usw.) 1 0% 1 0% 0 0% 0 0% 0 0 0%
Alleinunfall 60 6% 67 4% 1 3% 20 5% 350 60 100%
Zwei Beteiligte 562 56% 746 48% 19 49% 200 49% 390 224 40%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)
Motorisiertes Zweirad 8 1% 8 1% 0 0% 2 1% 250 3 38%
Pkw 356 63% 480 64% 9 47% 113 57% 343 141 40%
Bus 1 0% 1 0% 0 0% 0 0% 0 0 0%
"leichtes" Gkfz 72 13% 97 13% 3 16% 39 20% 583 14 19%
sLkw ohne Anhdnger 13 2% 16 2% 1 5% 1 1% 154 3 23%
sLkw mit Anhénger 20 4% 28 4% 0 0% 6 3% 300 20 100%
Sattelzugmaschine 83 15% 105 14% 5 26% 37 19% 506 40 48%
Spezial-sLkw 1 0% 1 0% 0 0% 1 1% | 1.000 0 0%
Fahrrad 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -
Fugéanger 2 0% 3 0% 1 5% 0 0% 500 0 0%
Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 6 1% 7 1% 0 0% 1 1% 167 3 50%
Drei und mehr Beteiligte 388 38% 755 48% 19 49% 185 46% 526 147 38%
sLkw mA ist Hauptverursacher 431 43% 633 40% 9 23% 150 37% 369
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*
Alkoholeinfluss 4 1% 4 1% 0 0% 1 1% 250
Ubermiidung 1 0% 1 0% 0 0% 1 1%| 1.000
StraRenbenutzung 19 4% 36 6% 1 11% 8 5% 474
Geschwindigkeit 71 16% 121 19% 0 0% 40 27% 563
Abstand 133 31% 208 33% 3 33% 49 33% 391
Uberholen 46 1% 65 10% 1 1% 13 9% 304
Nebeneinanderfahren 72 17% 99 16% 0 0% 10 7% 139
Vorfahrt, Vorrang 3 1% 3 0% 0 0% 1 1% 333
Abbiegen 1 0% 1 0% 0 0% 0 0% 0
Wenden / Ruckwartsfahren 3 1% 3 0% 0 0% 0 0% 0
falsches Verhalten gegeniiber Fulgangern - - - - - - - - -
Technische Méangel, Wartungsméngel 30 7% 88 14% 2 22% 11 7% 433

*) Mehrfachnennungen maéglich

**) SP = schwere Personenschaden = GT + SV

BASt-U2t-11/2016

Tab. 17: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung eines sLkw mA — Autobahn
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Unfallart

Die haufigste Unfallart ist ein Zusammenstof3 mit
einem Fahrzeug das vorausfahrt oder wartet (44 %
aller sLkw mA-Autobahn-Unfalle) gefolgt von einem
Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug das seitlich in
gleicher Richtung fahrt (23 %). In 6 % der Unfalle
ereignete sich ein Zusammenstol3 mit einem Fahr(J
zeug das anfuhr, anhielt oder wartete. Diese Unfalle
haben allerdings die hochste Unfallschwere. Hierl
bei ist zu beachten, dass auch Parkplatze und Rast[
statten zum Gebiet der Autobahn gezahlt werden.
Anhalten und Anfahren sind in diesem Zusammen ]
hang als gewollte Fahrtunterbrechung zu sehen,
die nicht durch die Verkehrslage veranlasst sind,
daher keine staubedingten Auffahrunfalle. Ruhen(]
der Verkehr ist in diesem Sinne etwa auch das Hal(
ten oder Parken auf Parkplatzen oder Seitenstrei’]
fen. Der Verkehr von und zu Parkplatzen mit eigel
nen Zufahrten fallt nicht unter diese Unfallart.

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Die beiden haufigsten Konstellationen bei sLkw
mA-Autobahnunfallen sind der Unfall im Langsver!(
kehr bei dem ein Zusammenstol3 mit einem Fahr(’
zeug das vorausfahrt oder wartet (39 % aller sLkw
mA-Autobahnunfalle) sowie mit einem Fahrzeug
das seitlich in gleicher Richtung fahrt (19 %) erfolgt,
das entspricht auch dem Durchschnitt aller sGkfz-
Autobahnunfalle (Tabelle 50 im Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

In unter 8 % der sLkw mA-Autobahnunfalle ist eine
Charakterisierung der Unfallstelle vorhanden. Eine
Analyse dieser Unfallstellen ist daher nicht zweck(]
mafig.

StraBenzustand

Der Grofteil (80 %) der sLkw mA-Autobahnunfalle
ereignete sich auf trockener Fahrbahn, das entl]
spricht auch dem Durchschnitt aller sGkfz-Auto!]
bahnunfélle.

Anzahl Beteiligte und Gegner

Mehr als ein Drittel (38 %) aller sLkw mA-Auto!
bahnunfalle hat drei und mehr Beteiligte, das ist der
hoéchste Anteil aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen.
Die Unfallschwere ist dabei hoch. Dem gegenuber
haben 56 % aller sLkw mA-Autobahnunfalle genau

zwei Beteiligte, das ist der niedrigste Anteil aller
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen.

Von den sLkw mA-Autobahnunfallen mit genau
zwei Beteiligten ist der Gegner des sLkw mA zu
63 % ein Pkw, das ist trotzdem ein geringerer Anteil
als im Durchschnitt aller sGkfz-Autobahn-Unféalle.
Allerdings ist der Anteil der Unfalle eines sLkw mA
mit einem anderen sGkfz (21 %) sehr hoch und
auch jener der leichten Gkfz (13 %, das ist der
hochste Anteil aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen
bei Unféllen mit zwei Beteiligten und IGkfz als
Gegner) uberdurchschnittlich. Vor allem wenn der
Gegner ein leichtes Gkfz ist, ist die Unfallschwere
sehr hoch.

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

In 43 % der sLkw mA-Autobahnunfalle ist der sLkw
mA auch Hauptverursacher, das ist wesentlich
seltener als im Durchschnitt aller sGkfz-Autobahn-
Unfalle. Allerdings ist die Unfallschwere dabei hoch,
mit 369 sogar die héchste aller sGkfz-Gruppen und
-Ortslagen (bei Unfallen mit einem sGkfz als HV).
Wie im Durchschnitt so ist auch bei den Unféllen mit
sLkw mA als HV die am haufigsten genannte Ursal
che ungenuigender Abstand (31 % dieser Unfélle),
die Unfallschwere ist insbesondere bei sLkw
mA-Autobahn-Unfallen durch nicht angepasste
Geschwindigkeit sehr hoch.

6.5 Fazit

An knapp einem Viertel der sGkfz-Unfalle ist ein
sLkw mA beteiligt, die Unfallschwere ist geringfigig
hoéher als im Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle. Die
sLkw mA-Unfalle verteilen sich relativ gleichmafig
auf die drei Ortslagen, etwas mehr als ein Drittel
ereignete sich auf Autobahnen, jeweils etwas wenilJ
ger als ein Drittel innerorts und auf Landstralden.
Dabei ist die Unfallschwere auf Autobahnen am
hoéchsten, innerorts die niedrigste aller sGkfz-
Gruppen und -Ortslagen.

Mehr als die Halfte aller sLkw mA-Unfalle ereignel’
ten sich im Langsverkehr. Auf Landstra3en haben
sLkw mA-Fahrunfdlle die hdéchste Unfallschwere
aller Fahrunfalle der sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen.

Ein Zusammensto3 mit einem Fahrzeug das
vorausfahrt oder wartet ist mit 29 % die haufigste
Unfallart. Innerorts erfolgt zudem haufig ein Zusam!
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menstold mit einem Fahrzeug das anfahrt, anhalt
oder im ruhenden Verkehr steht (hier der héchste
Anteil dieser Unfallart an der jeweiligen Gesamtun(]
fallzahl aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen). Auf
LandstraBen ereignet sich am haufigsten ein
Zusammenstol3 mit einem entgegenkommenden
Fahrzeug (hier der hochste Anteil dieser Unfallart
an der jeweiligen Gesamtunfallzahl aller sGkfz-
Gruppen und -Ortslagen). Zudem ist bei einem
Zusammensto mit einem Fahrzeug das seitlich in
gleicher Richtung fahrt auf Landstrallen die Unfall(]
schwere die hochste aller sGkfz-Gruppen und
-Ortslagen (dieser Unfallart).

Haufigste Konstellationen sind Unfalle im Langsver()
kehr mit Zusammensto3 mit einem Fahrzeug das
vorausfahrt/wartet (24 % aller sLkw mA-Unfélle)
oder seitlich in gleicher Richtung fahrt (14 %).

Zwei Drittel der sLkw mA-Unfalle ereigneten sich
zwischen genau zwei Beteiligten. Dabei ist der Gegl
ner auf Autobahnen in 13 % der Féalle ein leichtes
Gkfz, innerorts in fast einem Viertel der Falle ein
Fahrrad, das ist jeweils der hochste Anteil unter
allen sGkfz-Gruppen und -Ortslagen. An Uber
einem Viertel der sLkw mA-Unfélle sind drei und
mehr Beteiligte involviert, auf Autobahnen sogar an
mehr als einem Drittel, das ist der hdchste Anteil
aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen.

Der Anteil der sLkw mA an den HV der sLkw mA-
Unfalle ist geringer als im Durchschnitt der sGkfz-
Unfalle. Ist der sLkw mA auch HV, so ist ungenil
gender Abstand die am haufigsten genannte Ursal]
che. Innerorts ist ein sLkw mA zwar ofter HV, die
Unfallschwere ist jedoch die niedrigste aller sGkfz-
Gruppen und -Ortslagen. Auf BAB ist der sLkw mA
seltener HV, die Unfallschwere jedoch die hochste
aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen.

7 Unfallgeschehen der
schweren Gkfz —
Sattelzugmaschinen

7.1 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfalle der SZM

Tabelle 18 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 6.733
Unfalle unter Beteiligung einer Sattelzugmaschine
(SZM-Unfalle), das entspricht 60 % aller sGkfz-
Unfalle. Die Unfallschwere liegt bei 375 und ist
damit hoher als im Durchschnitt aller sGkfz-Unfélle.

Ortslage

Knapp die Halfte (47 %) aller SZM-Unfalle ereignel]
te sich auf Autobahnen, das ist deutlich mehr als im
Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle. In dieser Ortslage
ereigneten sich auch die SZM-Unfalle mit der
hdchsten Unfallschwere.

Lichtverhéltnisse

Drei Viertel (75 %) der SZM-Unfalle ereigneten sich
bei Tageslicht, das entspricht in etwa dem Durch(]
schnitt aller sGkfz-Unfalle. Die Unfallschwere ist bei
SZM-Unfallen bei Dunkelheit am hochsten, auch
hoher als im Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle bei
Dunkelheit.

Wochenende und Feiertag

An Samstagen, Sonntagen und Feiertagen ereig
neten sich 6 % aller SZM-Unfalle, das entspricht
dem Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle, wie auch
deren Unfallschwere.

Unfalltyp

Mehr als die Halfte aller SZM-Unfélle ereigneten
sich im Langsverkehr, mit 56 % ist der Anteil auch
noch héher als im Durchschnitt aller sGkfz-Unfélle.
Hoéhere Anteile haben auch der Fahrunfall (12 %)
sowie der Einbiegen-/Kreuzen-Unfall (11 %). Der
Abbiegeunfall ist jener SZM-Unfall bei dem der An[]
teil der SZM an den Hauptverursachern am héchs(]
ten ist (77 %). Der Uberschreiten Unfall ist selten
(1 % aller SZM-Unfélle), hat aber die deutlich
hdéchste Unfallschwere, ebenfalls sehr hoch ist die
Unfallschwere bei den Fahrunfallen. Beide Unfall-
typen sind auch bei den sGkfz-Unfallen jene mit
der hdchsten Unfallschwere.

Unfallart

Bei knapp einem Drittel (32 %) der SZM-Unfalle
ereignete sich ein Zusammenstol3 mit einem Fahr(J
zeug das vorausfuhr oder wartete. Das ist mehr als
im Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle (auch hier haul
figste Art). Zudem ereigneten sich auch Zusam(]
menstdlRe mit Fahrzeugen die seitlich in gleicher
Richtung fuhren (21 %) oder einbogen beziehungs!’
weise kreuzten (14 %) haufig. Anders als im Durch(]
schnitt aller sGkfz-Unfalle ist die Unfallschwere bei
jenen SZM-Unfallen am hdchsten bei denen ein
ZusammenstoR mit einem Fahrzeug das entgegen(’]
kommt erfolgt. Der Wert ist sogar héher als bei den
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" . . SP**/ SZM ist
SZM - Gesamt 2015 Unfalle (P) ... dabei Verungliickte 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT | Anteil | SV | Anteil | U(P) | U(P) | Anteil

Unfille unter Beteiligung eines sGkfz 11.261 15.635 524 3.419 350

davon unter Bet. einer Sattelzugmaschine 6.733 60% | 9.604 61% 350 67% ¢ 2177 64% 375 3.792 56%
Ortslage

innerorts 1.739 26% | 2.098 22% 57 16% 348 16% 233 1.224 70%

LandstraRe (aulerorts ohne Autobahn) 1.847 27% | 2.677 28% 125 36% 636 29% 412 989 54%

Autobahn 3.147 47% | 4.829 50% 168 48%; 1.193 55% 432 1.579 50%
Lichtverhiltnisse

Tag 5.073 75%| 7.162 75% 240 69% : 1.532 70% 349 | 2.943 58%

Dammerung 304 5% 405 4% 18 5% 85 4% 339 172 57%

Dunkelheit 1.356 20% | 2.037 21% 92 26% 560 26% 481 677 50%
Samstag, Sonntag, Feiertag 395 6% 666 7% 24 7% 196 9% 557 157 40%
Unfalltyp

Fahrunfall 821 12% | 1.092 11% 42 12% 339 16% 464 432 53%

Abbiege-Unfall 541 8% 673 7% 27 8% 132 6% 294 416 77%

Einbiegen/Kreuzen-Unfall 736 1% | 1.031 1% 24 7% 238 11% 356 361 49%

Uberschreiten-Unfall 54 1% 63 1% 13 4% 20 1% 611 27 50%

Unfall durch ruhenden Verkehr 131 2% 159 2% 4 1% 33 2% 282 50 38%

Unfall im Léangsverkehr 3.781 56% | 5.699 59% 200 57%; 1.186 54% 367 2.087 55%

sonstiger Unfall 669 10% 887 9% 40 1% 229 1% 402 419 63%
Unfallart Zusammensto® mit ...

Fzg. das anfahrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 395 6% 577 6% 13 4% 123 6% 344 219 55%

Fzg. das vorausfahrt oder wartet 2.169 32% | 3.398 35% 125 36% 797 37% 425 1.123 52%

Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 1.386 21% | 1.834 19% 22 6% 271 12% 211 844 61%

Fzg. das entgegenkommt 619 9% 972 10% 90 26% 298 14% 627 188 30%

Fzg. das einbiegt / kreuzt 911 14% | 1.210 13% 34 10% 275 13% 339 529 58%

FuRgéanger 111 2% 131 1% 23 7% 31 1% 486 73 66%

Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 58 1% 75 1% 4 1% 13 1% 293 43 74%

Abkommen rechts 474 7% 575 6% 16 5% 181 8% 416 387 82%

Abkommen links 260 4% 335 3% 8 2% 93 4% 388 153 59%

Unfall anderer Art 350 5% 497 5% 15 4% 95 4% 314 233 67%
Charakterisitk der Unfallstelle *

Kreuzung 703 10% 930 10% 34 10% 196 9% 327 492 70%

Einmiindung 817 12% | 1.091 1% 24 7% 200 9% 274 509 62%

Grundstticksein- oder -ausfahrt 178 3% 242 3% 7 2% 51 2% 326 125 70%

Steigung 285 4% 415 4% 20 6% 95 4% 404 132 46%

Gefalle 328 5% 491 5% 20 6% 136 6% 476 177 54%

Kurve 689, 10% | 1.005} 10% 53, 15% 279 13%| 482 342|  50%
StraBenzustand*

trocken 5.092 76% | 7.228 75% 255 73% ¢ 1.670 77% 378 2.906 57%

nass / feucht 1.492 22% | 2.155 22% 87 25% 457 21% 365 809 54%

winterglatt 153 2% 225 2% 9 3% 53 2% 405 78 51%

Schlupfrigkeit (Ol, Dung, Laub, usw.) 35 1% 48 0% 1 0% 7 0% 229 18 51%
Alleinunfall 432 6% 459 5% 9 3% 150 7% 368 432} 100%
Zwei Beteiligte 4.475 66% | 5.660 59% 227 65%  1.253 58% 331 2.562 57%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)

Motorisiertes Zweirad 254 6% 267 5% 14 6% 87 7% 398 169 67%

Pkw 2.968 66% | 3.825 68% 119 52% 754 60% 294 1.591 54%

Bus 34 1% 81 1% 0 0% 11 1% 324 25 74%

"leichtes" Gkfz 353 8% 449 8% 21 9% 140 11% 456 112 32%

sLkw ohne Anhanger 34 1% 49 1% 2 1% 15 1% 500 19 56%

sLkw mit Anhanger 119 3% 154 3% 6 3% 44 4% 420 59 50%

Sattelzugmaschine 200 4% 244 4% 12 5% 58 5% 350 200 100%

Spezial-sLkw 12 0% 18 0% 1 0% 4 0% 417 5 42%

Fahrrad 311 7% 329 6% 27 12% 92 7% 383 248 80%

FuBgénger 117 3% 128 2% 22 10% 34 3% 479 84 72%

Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 73 2% 116 2% 3 1% 14 1% 233 50 68%
Drei und mehr Beteiligte 1.826 27% | 3.485 36% 114 33% 774 36% 486 798 44%
SZM ist Hauptverursacher 3.792 56% | 5.096 53% 144 41% 933 43% 284
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*

Alkoholeinfluss 25 1% 30 1% 0 0% 9 1% 360

Ubermiidung 6 0% 8 0% 0 0% 2 0% 333

StraRenbenutzung 199 5% 264 5% 14 10% 64 7% 392

Geschwindigkeit 499 13% 818 16% 47 33% 189 20% 473

Abstand 865 23%| 1.329 26% 33 23% 236 25% 311

Uberholen 295 8% 362 7% 3 2% 48 5% 173

Nebeneinanderfahren 580 15% 728 14% 0 0% 65 7% 112

Vorfahrt, Vorrang 335 9% 448 9% 10 7% 92 10% 304

Abbiegen 316 8% 352 7% 18 13% 75 8% 294

Wenden / Ruckwartsfahren 91 2% 102 2% 2 1% 20 2% 242

falsches Verhalten gegenlber FuRgangern 58 2% 66 1% 12 8% 13 1% 431

Technische Méngel, Wartungsmangel 111 3% 390 8% 4 3% 31 3% 315

*) Mehrfachnennungen méglich

**) 8P = schwere Personenschéden = GT + SV
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Tab. 18: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung einer SZM
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SZM-Unfallen bei denen ein Zusammensto3 mit
einem Fulganger erfolgt. Zwar ist bei einem
Zusammensto3 mit einem FuRgénger die SZM in
zwei Drittel (66 %) der Unfalle auch Hauptverur(l
sacher, das ist jedoch seltener als im Durchschnitt
der sGkfz-Unfalle der Unfallart Zusammenstof3 mit
einem FulRganger.

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Die beiden haufigsten Konstellationen bei SZM-
Unfallen sind der Unfall im Langsverkehr bei dem
ein Zusammenstol® mit einem Fahrzeug das vor(]
ausfahrt oder wartet (27 %) sowie mit einem Fahr(]
zeug das seitlich in gleicher Richtung fahrt (17 %)
erfolgt, das entspricht auch dem Durchschnitt aller
sGkfz-Unfélle, die Anteile sind bei SZM-Unfallen
sogar noch héher. Auch SZM-Einbiegen-/Kreuzen-
Unfélle bei denen ein Zusammenstol} mit einem
anderen Fahrzeug das einbiegt/kreuzt erfolgt, kom(’
men haufiger vor (9 %), allerdings nicht so oft wie
im Durchschnitt aller sGkfz-Unfélle (Tabelle 51 im
Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

Der Anteil der SZM-Unfélle bei denen einen Charl]
rakterisierung der Unfallstelle vorhanden ist, ist
etwas geringer als im Durchschnitt aller sGkfz-
Unfélle. Bei den charakterisierten SZM-Unfallen
werden Einmindungen am haufigsten genannt (in
12 % aller SZM-Unfélle), die schwersten SZM-
Unfélle ereigneten sich in Kurven, hier liegt der
Wert auch Uber dem Durschnitt aller sGkfz-Unfalle
in Kurven. Insbesondere bei SZM-Unfallen an
Grundstiickseinfahrten oder -ausfahrten und an
Kreuzungen ist der Anteil der SZM-Unfalle bei
denen die SZM auch Hauptverursacher ist Uber(]
durchschnittlich hoch (jeweils 70 %).

StraBenzustand

Mehr als drei Viertel (76 %) aller SZM-Unfalle ereig(’]
neten sich auf trockener Stralde, die Unfallschwere
entsprich dabei jener der Gesamtheit aller SZM-
Unfalle. Rund 2 % der SZM-Unfalle ereigneten sich
bei Winterglatte, das entspricht dem Durchschnitt
aller sGkfz-Unfalle bei Winterglatte. Der Anteil der
SZM-Unféllen bei Schlupfrigkeit ist sehr gering
(1 %) und dabei ist insbesondere der Anteil der SZM
an den Hauptverursachern unterdurchschnittlich
gering.

Anzahl Beteiligte und Gegner

Mehr als ein Viertel (27 %) aller SZM-Unfalle haben
drei und mehr Beteiligte, das sind mehr als im
Durchschnitt aller sGkfz-Unfélle. Die SZM-Unfalle
mit drei und mehr Beteiligten haben eine tGberdurch(]
schnittlich hohe Unfallschwere und dabei einen
unterdurchschnittlich niedrigen Anteil der SZM an
den Hauptverursachern dieser Unfalle.

Zwei Drittel aller SZM-Unfalle (66 %) haben genau
zwei Beteiligte, das ist etwas weniger als der Durch(]
schnitt aller sGkfz-Unfalle. Bei den SZM-Unfallen
mit genau zwei Beteiligten ist in zwei Drittel (66 %)
der Falle ein Pkw der Gegner der SZM, was eben(]
falls dem sGkfz Durchschnitt entspricht. Hoher als
im Durschnitt ist bei SZM-Unfallen mit zwei Beteilig[|
ten jedoch der Anteil der Gegner die ebenfalls ein
sGkfz oder ein leichtes Gkfz sind (jeweils 8 %). Ist
der Gegner ein leichtes Gkfz so ist zudem die
Unfallschwere hoch, beinahe so hoch wie bei den
Fullgangern als Gegner. Ist der Gegner ein leichtes
Gkfz, so ist die SZM nur in einem Drittel (32 %) der
Unfalle Hauptverursacher.

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

Bei 56 % der SZM-Unfalle ist die SZM auch Haupt[]
verursacher, das ist etwas seltener als im Durchl]
schnitt aller sGkfz. Ist die SZM Hauptverursacher,

so ist die Unfallschwere niedriger als in der Gesamt(’
heit aller SZM-Unfalle, der Wert ist allerdings hoher

als im Durchschnitt aller Unfélle bei denen ein sGkfz

Hauptverursacher ist.

Ist die SZM Hauptverursacher, so wird als haul
figste Unfallursache ungeniigender Abstand gel]
nannt (23 % aller Unfalle mit einer SZM als
Hauptverursacher), das entspricht dem Durschnitt
aller Unfalle bei denen ein sGkfz Hauptverursacher
ist. Die Unfallschwere ist bei unangepasster Gel]
schwindigkeit hdher als im Durchschnitt und hat den
héchsten Wert unter allen genannten Ursachen.

7.2 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfalle der SZM - innerorts

Tabelle 19 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 1.739
SZM-Unfalle innerorts (in der Folge SZM-inner(]
orts-Unfalle), das entspricht 45 % aller sGkfz-inner(]
orts-Unfalle. Die Unfallschwere der SZM-innerorts-
Unfalle ist mit 233 schweren Personenschaden je
1.000 Unféllen (P) die niedrigste aller sGkfz-Grup(]
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" . . SP**/ SZM ist
SZM - innerorts 2015 Unfille (P) ... dabei Verungliickte 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Antel | GT | Anteil | SV | Anteil | U(P) | U(P) | Antell

Unfélle unter Beteiligung eines sGkfz 10 3.876 4.683 127 798 239

davon unter Bet. einer Sattelzugmaschine 10 1.739 45% | 2.098 45% 57 45% 348 44% 233 | 1.224 70%
Lichtverhéltnisse

Tag 1.427 82% | 1.714 82% 48 84% 269 77% 222 1.026 72%

Dammerung 76 4% 97 5% 4 7% 11 3% 197 56 74%

Dunkelheit 236 14% 287 14% 5 9% 68 20% 309 142 60%
Samstag, Sonntag, Feiertag 64 4% 84 4% 1 2% 18 5% 297 32 50%
Unfalityp

Fahrunfall 94 5% 124 6% 3 5% 39 1% 447 52 55%

Abbiege-Unfall 348 20% 406 19% 19 33% 68 20% 250 295 85%

Einbiegen/Kreuzen-Unfall 324 19% 404 19% 10 18% 95 27% 324 190 59%

Uberschreiten-Unfall 46 3% 52 2% 10 18% 17 5% 587 25 54%

Unfall durch ruhenden Verkehr 86 5% 96 5% 0 0% 20 6% 233 25 29%

Unfall im Langsverkehr 670 39% 829 40% 7 12% 81 23% 131 506 76%

sonstiger Unfall 171 10% 187 9% 8 14% 28 8% 211 131 77%
Unfallart ZusammenstoR mit ...

Fzg. das anfahrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 171 10% 209 10% 1 2% 30 9% 181 91 53%

Fzg. das vorausfahrt oder wartet 365 21% 463 22% 2 4% 32 9% 93 284 78%

Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 317 18% 354 17% 12 21% 36 10% 151 259 82%

Fzg. das entgegenkommt 131 8% 171 8% 6 11% 50 14% 427 59 45%

Fzg. das einbiegt / kreuzt 485 28% 593 28% 16 28% 131 38% 303 331 68%

FuBgénger 89 5% 99 5% 15 26% 25 7% 449 64 72%

Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 7 0% 13 1% 2 4% 4 1% 857 6 86%

Abkommen rechts 35 2% 42 2% 0 0% 18 5% 514 24 69%

Abkommen links 22 1% 29 1% 0 0% 5 1% 227 17 77%

Unfall anderer Art 117 7% 125 6% 3 5% 17 5% 171 89 76%
Charakterisitk der Unfallstelle *

Kreuzung 474 27% 576 27% 21 37% 118 34% 293 364 77%

Einmiindung 395 23% 487 23% 1" 19% 68 20% 200 287 73%

Grundstticksein- oder -ausfahrt 129 7% 166 8% 7 12% 28 8% 271 94 73%

Steigung 42 2% 51 2% 2 4% 8 2% 238 26 62%

Gefalle 57 3% 66 3% 1 2% 15 4% 281 35 61%

Kurve 114 7% 153 7% 5 9% 38 1% 377 69 61%
StraBenzustand*

trocken 1.311 75% | 1.584 76% 46 81% 271 78% 242 931 71%

nass / feucht 404 23% 481 23% 10 18% 72 21% 203 278 69%

winterglatt 24 1% 31 1% 2 4% 5 1% 292 15 63%

Schluipfrigkeit (Ol, Dung, Laub, usw.) 9 1% 12 1% 0 0% 0 0% 0 6 67%
Alleinunfall 40 2% 42 2% 1 2% 11 3% 300 40} 100%
Zwei Beteiligte 1.458 84% | 1.675 80% 50 88% 304 87% 243 | 1.047 72%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)

Motorisiertes Zweirad 112 8% 117 7% 2 4% 32 1% 304 80 71%

Pkw 834 57% 989 59% 8 16% 135 44% 171 575 69%

Bus 20 1% 25 1% 0 0% 1 0% 50 16 80%

"leichtes" Gkfz 53 4% 63 4% 1 2% 14 5% 283 26 49%

sLkw ohne Anhanger 6 0% 6 0% 0 0% 0 0% 0 4 67%

sLkw mit Anhanger 9 1% 12 1% 0 0% 2 1% 222 4 44%

Sattelzugmaschine 21 1% 27 2% 0 0% 6 2% 286 211 100%

Spezial-sLkw 1 0% 1 0% 0 0% 1 0% | 1.000 11 100%

Fahrrad 274 19% 290 17% 22 44% 79 26% 369 224 82%

FuBgénger 99 7% 107 6% 17 34% 29 10% 465 76 77%

Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 29 2% 38 2% 0 0% 5 2% 172 20 69%
Drei und mehr Beteiligte 241 14% 381 18% 6 11% 33 9% 162 137 57%
SZM ist Hauptverursacher 1.224 70% | 1.448 69% 41 72% 197 57% 194
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*

Alkoholeinfluss 7 1% 8 1% 0 0% 3 2% 429

Ubermiidung 1 0% 1 0% 0 0% 0 0% 0

StraRenbenutzung 42 3% 51 4% 1 2% 9 5% 238

Geschwindigkeit 79 6% 109 8% 0 0% 12 6% 152

Abstand 215 18% 273 19% 0 0% 14 7% 65

Uberholen 38 3% 41 3% 1 2% 6 3% 184

Nebeneinanderfahren 169 14% 188 13% 0 0% 10 5% 59

Vorfahrt, Vorrang 160 13% 198 14% 2 5% 47 24% 306

Abbiegen 236 19% 261 18% 16 39% 53 27% 292

Wenden / Ruckwartsfahren 55 4% 58 4% 1 2% 8 4% 164

falsches Verhalten gegentber FuRgéangern 51 4% 59 4% 10 24% 12 6% 431

Technische Mangel, Wartungsmangel 10 1% 54 4% 0 0% 0 0% 0

*} Mehrfachnennungen méglich

**) SP = schwere Personenschaden = GT + SV
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Tab. 19: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung einer SZM — innerorts
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pen und -Ortslagen, sie ist hier niedriger als im
Durchschnitt aller sGkfz-Unfélle sowie aller SZM-
Unfalle und auch geringfiigig niedriger als der Wert
aller sGkfz-innerorts-Unfélle.

Lichtverhéltnisse

Der Grofteil (82 %) der SZM-innerorts-Unfalle
ereignete sich bei Tageslicht. Die Unfallschwere ist
dabei mit 222 die niedrigste aller sGkfz-Gruppen
und -Ortslagen bei Tageslicht. Bei Dunkelheit ereig(’]
neten sich 14 % aller SZM-innerorts-Unfalle, das ist
mehr als im Durchschnitt aller sGkfz-innerorts-
Unfalle. Dabei ist die Unfallschwere héher als in der
Gesamtheit aller SZM-innerorts-Unfalle.

Wochenende und Feiertag

An Samstagen, Sonntagen und Feiertagen ereigne!
ten sich 4 % aller SZM-innerorts-Unfalle, das ent[]
spricht dem Durchschnitt aller sGkfz-innerorts-
Unfélle. Dabei ist die Unfallschwere hoher als in der
Gesamtheit aller SZM-innerorts-Unfalle.

Unfalltyp

Der Unfall im Langsverkehr ist der hdufigste Unfall(
typ, 39 % aller SZM-innerorts-Unfalle lassen sich
diesem zuordnen. Abbiege-Unfalle und Einbiegen-/
Kreuzen-Unféllen machen zusammengefasst als
Unfalle an Knotenpunkten aber ebenfalls 39 % aller
SZM-innerorts-Unfélle aus. Der Anteil der Abbiel’
ge-Unfallen ist dabei mit 20 % der hdchste unter
allen sGkfz-Gruppen und -Ortslagen Unter den
SZM-innerorts-Unfalle weisen jene im Langsver(]
kehr die deutlich niedrigste Unfallschwere auf, mit
131 SP/1000 U(P) sogar die niedrigste aller Unfélle
im Langsverkehr nach sGkfz-Gruppen und -Orts(]
lagen.

Unfallart

Haufigste Unfallart ist ein ZusammenstoR mit einem
Fahrzeug das einbiegt oder kreuzt (28 % der
SZM-innerorts-Unfélle das ist der hdchste Anteil
dieser Unfallart an der jeweiligen Gesamtunfallzahl
nach sGkfz-Gruppen und -Ortslagen). Zweithaul
figste Unfallart ist ein Zusammenstol? mit einem
Fahrzeug das vorausfahrt oder wartet (21 %). Die
Unfallschwere ist hierbei sehr niedrig, jedoch leicht
Uber dem sGkfz-innerorts-Durchschnitt. Bei einem
Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn ist die
Unfallschwere bei SZM-innerorts-Unfallen mit 857

die hochste aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen
(bei dieser Unfallart).

Erfolgt ein ZusammenstoR mit einem Fahrzeug seit(’
lich in gleicher Richtung oder ein Aufprall auf ein
Hindernis so ist der Anteil der SZM an den Haupt[]
verursachern sehr hoch (grof3er 80 %).

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Der Einbiegen-/Kreuzen-Unfall bei dem sich ein
Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug das einbiegt
oder kreuzt ereignet ist die am haufigsten auftreten(]
de Konstellation (17 % der SZM-innerorts-Unfalle),
knapp gefolgt von Unféllen im Langsverkehr bei
denen sich ein Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug
das vorausfahrt oder wartet (16,5 %) ereignet
(Tabelle 51 im Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

Bei einem hohen Anteil der SZM-innerorts-Unfalle
wird eine Charakterisierung der Unfallstelle vor]
genommen, dabei am haufigsten als Kreuzung
(27 % der SZM-innerorts-Unfalle) oder Einmiindung
(23 %). SZM-innerorts-Unfalle die sich in Kurven
ereignen haben die hochste Unfallschwere.

StraBenzustand

Drei Viertel (75 %) aller SZM-innerorts-Unfalle
ereigneten sich auf trockener StralRe, das entsprich
dem Durchschnitt aller sGkfz-innerorts-Unfélle.

Anzahl Beteiligte und Gegner

Knapp 84 % aller SZM-innerorts-Unfélle hat genau
zwei Beteiligte, das ist der hochste Anteil an der
jeweiligen Gesamtunfallzahl aller sGkfz-Gruppen
und -Ortslagen. Der Anteil der SZM-innerorts-Un(
falle mit drei und mehr Beteiligten ist niedrig (14 %)
und hat eine geringe Unfallschwere. SZM-inner(]
orts-Alleinunfalle ereigneten sich selten (nur 2 %
der SZM-innerorts-Unfélle und damit der geringste
Anteil der Alleinunfalle aller sGkfz-Gruppen und
-Ortslagen).

Von den SZM-innerorts-Unféllen mit zwei Beteilig(]
ten ist in 57 % der Falle ein Pkw Gegner der SZM,
die Unfallschwere ist dabei niedrig. Am zweithau(’
figsten ist der Gegner der SZM ein Fahrrad (19 %),
die Unfallschwere ist dabei wesentlich héher. Noch
hoher ist der Wert wenn ein Fulligénger Gegner ist.
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Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

Bei 70 % aller SZM-innerorts-Unfalle ist die SZM
auch Hauptverursacher, das ist ein deutlich héherer
Anteil als in der Gesamtheit aller SZM-Unfalle und
sogar der hochste Anteil aller sGkfz-Gruppen und
-Ortslagen.

Ist die SZM innerorts auch Hauptverursacher, so ist
die am haufigsten genannte Unfallursache ein/meh!’
rere Fehler beim Abbiegen (Nennung in 19 % der
Unfalle innerorts mit SZM als HV), gefolgt von der
(im Durchschnitt) haufigsten Ursache ungenigent]
der Abstand.

7.3 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfalle der SZM — Landstrafle

Tabelle 20 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich
1.847 SZM-Unfalle auf Landstral3en (in der Folge
SZM-LandstralRen-Unfalle), das enstpricht 57 %
aller sGkfz-LandstraRen-Unfalle. Die Unfallschwere
ist dabei deutlich héher als im Durchschnitt aller
sGfkz-Unfalle sowie aller SZM-Unfalle und auch
Uber dem Wert aller sGkfz-Landstralien-Unfalle.

Lichtverhéltnisse

Der Grofiteil (78 %) der SZM-LandstraRen-Unfalle
ereignete sich bei Tageslicht, das entspricht auch
dem Durchschnitt aller sGkfz-LandstraRen-Unfalle.
Bei Dunkelheit ist die Unfallschwere sehr hoch.

Wochenende und Feiertag

An Samstagen, Sonntagen und Feiertagen ereignel
ten sich 4 % aller SZM-LandstralRen-Unfalle, das
entspricht dem Durchschnitt aller sGkfz-Land-
strallen-Unfalle. Dabei ist die Unfallschwere hoch.

Unfalltyp

Knapp die Halfte (48 %) aller SZM-Landstrallen-
Unfalle ereignete sich im Langsverkehr. Die Anteile
der Unfalltypen an allen SZM-LandstraRen-Unfalle
entsprechen dabei den durchschnittlichen Anteilen
aller sGkfz-LandstraRen-Unfalle.

Im Gegensatz zur Gesamtheit aller SZM-Unfélle ist
bei den SZM-LandstralRen-Unféallen der Anteil der
Fahrunfalle (17 %) hoher.

Die Unfallschwere bei Abbiege-Unféallen ist bei
SZM-LandstraRen-Unfallen hoch, mit 385 sogar die

hochste aller Abbiege-Unfalle nach sGkfz-Gruppen
und -Ortslagen.

Unfallart

SZM-Landstrallen-Unfélle, bei denen ein Zusam(]
menstol’ mit einem Fahrzeug das entgegenkommt
erfolgt, bilden mit 26 % aller SZM-Landstrafl3en-
Unfalle die haufigste Unfallart. Haufig ereigneten
sich auch Zusammensto3e mit einem Fahrzeug das
vorausfuhr beziehungsweise wartete (19 %) oder
einbog beziehungsweise kreuzte (19 %).

Auffallig ist die sehr hohe Unfallschwere wenn sich
ein Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug das entge(’
gen kommt ereignet. Dabei sind 84 Getotete, das
sind zwei Drittel aller Getdteten bei SZM-Land-
straRen-Unfalle dieser Unfallart zugeordnet. Zudem
ist der Anteil der SZM an den Hauptverursachern
bei dieser Unfallart sehr niedrig.

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Der Unfall im Langsverkehr bei dem ein Zusam!]
menstof3 mit einem anderen Fahrzeug das ent(]
gegenkommt erfolgt, ist die haufigste Konstellation
(17 %) unter SZM-LandstralRen-Unféllen. Haufig
sind auch Unfalle im Langsverkehr bei denen sich
ein Zusammenstol® mit einem Fahrzeug das vor(]
ausfahrt oder wartet ereignet sowie Einbiegen-/
Kreuzen-Unfalle mit einem anderen Fahrzeug das
einbiegt oder kreuzt (Tabelle 51 im Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

Von den SZM-Landstral3en-Unfallen deren Unfall(]
stelle charakterisiert wird, sind die haufigsten Nen(’
nungen Kurve und Einmindung (jeweils 19 % der
SZM-LandstraRen-Unfalle). Das entspricht den
Charakterisierungen der Unfallstellen der sGkfz-
Landstralen-Unfalle. Bei SZM-Landstraflten-Unfal(]
len in Kurven ist die Unfallschwere sehr hoch und
auch Uber dem Durchschnitt der sGkfz-Land-
stral3en-Unfalle.

StraBenzustand

Mehr als zwei Drittel (69 %) der SZM-Land-
stralden-Unfalle ereigneten sich auf trockener Fahr(]
bahn. Allerdings ist der Anteil der Unfalle auf nasser
Fahrbahn hoher als in der Gesamtheit aller SZM-
Unfalle.
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" . . SP** /[ SZM ist
SZM _ LandstraBe 201 5 Unfélle (P) ... dabei Verungliickte 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT | Anteil | SV | Anteil | U(P) [ U(P) | Anteil
Unfalle unter Beteiligung eines sGkfz auf LS 3.238 4.632 201 1.087 398
davon unter Bet. einer Sattelzugmaschine LS 1.847 57% | 2.677 58% 125 62% 636 59% 412 989 54%
Lichtverhaltnisse
Tag 1.444 78% | 2.082 78% 93 74% 465 73% 386 774 54%
Dammerung 100 5% 126 5% 5 4% 35 6% 400 53 53%
Dunkelheit 303 16% 469 18% 27 22% 136 21% 538 162 53%
Samstag, Sonntag, Feiertag 80 4% 133 5% 9 7% 28 4% 463 37 46%
Unfalltyp
Fahrunfall 317 17% 394 15% 19 15% 128 20% 464 184 58%
Abbiege-Unfall 187 10% 256 10% 8 6% 64 10% 385 117 63%
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 301 16% 465 17% 12 10% 115 18% 422 144 48%
Uberschreiten-Unfall 2 0% 3 0% 1 1% 1 0% | 1.000 1 50%
Unfall durch ruhenden Verkehr 19 1% 24 1% 1 1% 3 0% 211 7 37%
Unfall im Léngsverkehr 893 48% | 1.375 51% 78 62% 288 45% 410 448 50%
sonstiger Unfall 128 7% 160 6% 6 5% 37 6% 336 88 69%
Unfallart ZusammenstoR mit ...
Fzg. das anfahrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 84 5% 137 5% 1 1% 19 3% 238 49 58%
Fzg. das vorausfahrt oder wartet 353 19% 540 20% 9 7% 79 12% 249 216 61%
Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 208 1% 256 10% 3 2% 53 8% 269 131 63%
Fzg. das entgegenkommt 482 26% 788 29% 84 67% 245 39% 683 126 26%
Fzg. das einbiegt / kreuzt 348 19% 503 19% 15 12% 126 20% 405 177 51%
Fulgénger 9 0% 11 0% 4 3% 3 0% 778 5 56%
Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 10 1% 12 0% 0 0% 1 0% 100 7 70%
Abkommen rechts 190 10% 205 8% 5 4% 56 9% 321 168 88%
Abkommen links 71 4% 86 3% 0 0% 29 5% 408 48 68%
Unfall anderer Art 92 5% 139 5% 4 3% 25 4% 315 62 67%
Charakterisitk der Unfallstelle *
Kreuzung 229 12% 354 13% 13 10% 78 12% 397 128 56%
Einmindung 360 19% 484 18% 11 9% 117 18% 356 198 55%
Grundstucksein- oder -ausfahrt 48 3% 72 3% 0 0% 20 3% 417 31 65%
Steigung 72 4% 114 4% 6 5% 29 5% 486 30 42%
Gefalle 112 6% 159 6% 8 6% 47 7% 491 61 54%
Kurve 345 19% 516 19% 40 32% 141 22% 525 156 45%
StraBenzustand*
trocken 1.282 69% | 1.792 67% 79 63% 426 67% 394 694 54%
nass / feucht 488 26% 761 28% 40 32% 181 28% 453 254 52%
winterglatt 74 4% 116 4% 6 5% 28 4% 459 41 55%
Schliipfrigkeit (OI, Dung, Laub, usw.) 22 1% 31 1% 1 1% 7 1% 364 121 55%
Alleinunfall 188 10% 195 7% 3 2% 68 11% 378 1881 100%
. Zwei Beteiligte 1.197 65% | 1.589 59% 85 68% 361 57% 373 653 55%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)
Motorisiertes Zweirad 118 10% 125 8% 9 1% 45 12% 458 83 70%
Pkw 836 70% | 1.108 70% 58 68% 236 65% 352 432 52%
Bus 12 1% 36 2% 0 0% 9 2% 750 8 67%
"leichtes" Gkfz 86 7% 120 8% 4 5% 31 9% 407 34 40%
sLkw chne Anhanger 11 1% 16 1% 1 1% 3 1% 364 6 55%
sLkw mit Anhanger 27 2% 37 2% 1 1% 5 1% 222 12 44%
Sattelzugmaschine 32 3% 37 2% 1 1% 8 2% 281 32t 100%
Spezial-sLkw 6 1% 9 1% 0 0% 2 1% 333 2 33%
Fahrrad 37 3% 39 2% 5 6% 13 4% 486 24 65%
Fugénger 8 1% 10 1% 3 4% 3 1% 750 4 50%
Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 24 2% 52 3% 3 4% 6 2% 375 16 67%
Drei und mehr Beteiligte 462 25% 893 33% 37 30% 207 33% 528 148 32%
SZM ist Hauptverursacher 989 54% | 1.294 48% 27 22% 244 38% 274
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*
Alkoholeinfluss 10 1% 13 1% 0 0% 3 1% 300
Ubermiidung - - - - - - - - -
Stralenbenutzung 107 1% 133 10% 8 30% 25 10% 308
Geschwindigkeit 143 14% 204 16% 10 37% 55 23% 455
Abstand 176 18% 274 21% 0 0% 41 17% 233
Uberholen 74 7% 84 6% 1 4% 13 5% 189
Nebeneinanderfahren 76 8% 90 7% 0 0% 13 5% 171
Vorfahrt, Vorrang 141 14% 200 15% 5 19% 33 14% 270
Abbiegen 77 8% 86 7% 2 7% 21 9% 299
Wenden / Ruckwartsfahren 27 3% 35 3% 1 4% 12 5% 481
falsches Verhalten gegenuber FuRgéngern 4 0% 4 0% 2 7% 1 0% 750
Technische Mangel, Wartungsméngel 20 2% 71 5% 1 4% 5 2% 300

*) Mehrfachnennungen méglich

**) SP = schwere Personenschaden = GT + SV

BASt-U2t-11/2016

Tab. 20: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung einer SZM — Landstrae
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Anzahl Beteiligte und Gegner

Zwei Drittel (65 %) der SZM-LandstralRen-Unfalle
haben genau zwei Beteiligte, das entspricht sowohl
dem Durchschnitt aller sGkfz-LandstraRen-Unfalle
als auch der Gesamtheit aller SZM-Unfalle. Aller(’
dings ereigneten sich auf Landstrallen mehr
SZM-Alleinunfalle (10 %) und weniger SZM-Unfalle
mit drei und mehr Beteiligten (25 %) als in der
Gesamtheit aller SZM-Unfélle. Die SZM-Landstrall
en-Unfalle mit drei und mehr Beteiligten haben dal’
bei eine héhere Unfallschwere als der Durchschnitt.

Von den SZM-LandstraBen-Unfallen mit genau zwei
Beteiligten ist der Gegner der SZM in 70 % der Fal[’
le ein Pkw, die Unfallschwere ist dabei geringer als
im Durchschnitt aller SZM-Landstralen-Unfalle mit
zwei Beteiligten. Zweithaufigste Gruppe sind motol’
risierte Zweirader, ihr Anteil ist mit 10 % auf Land(]
stralBen deutlich héher als bei der Gesamtheit aller
Ortslagen. Die Anteile der FuRgénger und Busse an
allen Gegnern ist sehr gering (jeweils 1 %), deren
Unfallschwere allerdings tber 700 und damit sehr
hoch.

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

In 54 % der SZM-LandstraRen-Unfalle ist die SZM
auch Hauptverursacher, das entspricht dem Durch(J
schnitt der sGkfz-Landstralten-Unfalle, ist jedoch
niedriger als bei der Gesamtheit aller SZM-Unfalle.

Ist die SZM bei einem Unfall auf einer Landstralle
auch Hauptverursacher, so ist die am haufigsten
genannte Unfallursache ungentigender Abstand
(18 % aller Unfalle auf LandstraBen mit SZM als
Hauptverursacher), gefolgt von nicht angepasster
Geschwindigkeit und Nichtbeachten von Vorrang/
Vorfahrt. Dabei haben SZM-LandstralRen-Unfalle
die durch nicht angepasste Geschwindigkeit verur(]
sacht werden eine sehr hohe Unfallschwere.

7.4 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfalle der SZM - Autobahn

Tabelle 21 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich
3.147 SZM-Unfalle auf Autobahnen (in der Folge
SZM-Autobahn-Unfalle), das entspricht 76 % aller
sGkfz-Autobahn-Unfélle. Das ist der héchste Anteil
einer sGkfz Gruppe auf Autobahnen und der Anteil
ist auch hoher als samtliche Anteile der sGkfz-Grup!(
pen auf anderen Ortslagen. Die Unfallschwere der
SZM-Autobahnunfalle ist deutlich hoéher als im

Durchschnitt aller sGfkz-Unfélle sowie der Gesamt(
heit aller SZM-Unfélle und auch tiber dem Wert aller
sGkfz-Autobahn-Unfélle.

Lichtverhéltnisse

Obwohl sich der Grofteil (70 %) der SZM-Autobah
nunfalle bei Tageslicht ereignete, ist der Anteil der
SZM-Unfalle bei Dunkelheit auf Autobahnen (26 %)
hoher als in der Gesamtheit aller SZM-Unfalle. Die
Unfallschwere ist dabei Uberdurchschnittlich und
sehr hoch, der Anteil der SZM an den Hauptverur(J
sachern (46 %) unterdurchschnittlich niedrig.

Wochenende und Feiertag

Mit 8 % ist der Anteil der SZM-Autobahnunfalle die
sich an Samstagen, Sonntagen oder Feiertagen
ereigneten hoher als bei der Gesamtheit aller
SZM-Unfalle aber im Durchschnitt aller sGkfz[]
Autobahn-Unfalle.

Unfalltyp

Die Mehrheit (70 %) der SZM-Autobahnunfalle
ereigneten sich im Langsverkehr, das ist ein deutlich
hoéherer Anteil als in der Gesamtheit aller SZM-
Unfalle, entspricht aber in etwa dem Durchschnitt
aller sGkfz-Autobahn-Unfélle. Die Unfallschwere
ist bei SZM-Autobahn-Unféllen im Langsverkehr
niedriger als in der Gesamtheit aller SZM-Autobahn-
Unfalle, allerdings hoéher als im Durchschnitt aller
sGkfz-Autobahnunfalle im Langsverkehr.

Unfallart

Die haufigste Unfallart ist ein Zusammenstof3 mit
einem Fahrzeug das vorausfahrt oder wartet (46 %)
gefolgt von einem ZusammenstoR® mit Fahrzeug
das seitlich in gleicher Richtung fahrt (27 % der
SZM-Autobahnunfélle das ist der hdchste Anteil
dieser Unfallart an der jeweiligen Gesamtunfallzahl
nach sGkfz-Gruppen und -Ortslagen). In 4 % der
Unfalle ereignete sich ein Zusammenstofl mit
einem Fahrzeug das anfuhr, anhielt oder wartete,
diese Unfélle haben allerdings die héchste Unfalll]
schwere, zudem ist die Unfallschwere auch bei
Auffahrunfallen hoch.

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Die beiden haufigsten Konstellationen bei SZM-
Autobahn-Unfallen sind der Unfall im Langsverkehr
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" . . SP**/ SZM ist
SZM - Autobahn 2015 Unfalle (P) ... dabei Verungliickte 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT | Anteil | SV | Anteil | U(P) | U(P) | Antell

Unfille unter Beteiligung eines sGkfz BAB 4.147 6.320 196 1.534 417

davon unter Bet. einer Sattelzugmaschine BAB| 3.147 76% | 4.829 76% 168 86%; 1.193 78% 432 | 1.579 50%
Lichtverhéltnisse

Tag 2.202 70% | 3.366 70% 99 59% 798 67% 407 | 1.143 52%

Dammerung 128 4% 182 4% 9 5% 39 3% 375 63 49%

Dunkelheit 817 26% | 1.281 27% 60 36% 356 30% 509 373 46%
Samstag, Sonntag, Feiertag 251 8% 449 9% 14 8% 150 13% 653 88 35%
Unfalltyp

Fahrunfall 410 13% 574 12% 20 12% 172 14% 468 196 48%

Abbiege-Unfall 6 0% 11 0% 0 0% 0 0% 0 4 67%

Einbiegen/Kreuzen-Unfall 111 4% 162 3% 2 1% 28 2% 270 27 24%

Uberschreiten-Unfall 6 0% 8 0% 2 1% 2 0% 667 1 17%

Unfall durch ruhenden Verkehr 26 1% 39 1% 3 2% 10 1% 500 18 69%

Unfall im Langsverkehr 2.218 70% | 3.495 72% 115 68% 817 68% 4201 1.133 51%

sonstiger Unfall 370 12% 540 11% 26 15% 164 14% 514 200 54%
Unfallart Zusammensto mit ...

Fzg. das anfahrt/anhélt/ruhenden Verk. steht 140 4% 231 5% 11 7% 74 6% 607 79 56%

Fzg. das vorausfahrt oder wartet 1.451 46% | 2.395 50% 114 68% 686 58% 551 623 43%

Fzg. das seitlich in gleicher Richtung féhrt 861 27% | 1.224 25% 7 4% 182 15% 220 454 53%

Fzg. das entgegenkommt 6 0% 13 0% 0 0% 3 0% 500 3 50%

Fzg. das einbiegt / kreuzt 78 2% 114 2% 3 2% 18 2% 269 21 27%

FuRgénger 13 0% 21 0% 4 2% 3 0% 538 4 31%

Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 41 1% 50 1% 2 1% 8 1% 244 30 73%

Abkommen rechts 249 8% 328 7% 11 7% 107 9% 474 195 78%

Abkommen links 167 5% 220 5% 8 5% 59 5% 401 88 53%

Unfall anderer Art 141 4% 233 5% 8 5% 53 4% 433 82 58%
Charakterisitk der Unfallstelle *

Kreuzung 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

Einmiindung 62 2% 120 2% 2 1% 15 1% 274 24 39%

Grundsticksein- oder -ausfahrt 1 0% 4 0% 0 0% 3 0% | 3.000 0 0%

Steigung 171 5% 250 5% 12 7% 58 5% 409 76 44%

Gefalle 159 5% 266 6% 11 7% 74 6% 535 81 51%

Kurve 230 7% 336 7% 8 5% 100 8% 470 17 51%
StraBenzustand*

trocken 2.499 79% | 3.852 80% 130 7% 973 82% 4411 1.281 51%

nass / feucht 600 19% 913 19% 37 22% 204 17% 402 277 46%

winterglatt 55 2% 78 2% 1 1% 20 2% 382 22 40%

Schlupfrigkeit (1, Dung, Laub, usw.) 4 0% 5 0% 0 0% 0 0% 0 0 0%
Alleinunfall 204 6% 222 5% 5 3% 71 6% 373 204 | 100%
Zwei Beteiligte 1.820 58% | 2.396 50% 92 55% 588 49% 374 862 47%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)

Motorisiertes Zweirad 24 1% 25 1% 3 3% 10 2% 542 6 25%

Pkw 1.298 1% | 1.728 72% 53 58% 383 65% 336 584 45%

Bus 2 0% 20 1% 0 0% 1 0% 500 1 50%

"leichtes" Gkfz 214 12% 266 1% 16 17% 95 16% 519 52 24%

sLkw ohne Anhanger 17 1% 27 1% 1 1% 12 2% 765 9 53%

sLkw mit Anhanger 83 5% 105 4% 5 5% 37 6% 506 43 52%

Sattelzugmaschine 147 8% 180 8% 11 12% 44 7% 374 147 ¢ 100%

Spezial-sLkw 5 0% 8 0% 1 1% 1 0% 400 2 40%

Fahrrad 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

FuBganger 10 1% 11 0% 2 2% 2 0% 400 4 40%

Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 20 1% 26 1% 0 0% 3 1% 150 14 70%
Drei und mehr Beteiligte 1.123 36% | 2.211 46% 71 42% 534 45% 539 513 46%
SZM ist Hauptverursacher 1.579 50% | 2.354 49% 76 45% 492 41% 360
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*

Alkoholeinfluss 8 1% 9 0% 0 0% 3 1% 375

Ubermidung 5 0% 7 0% 0 0% 2 0% 400

StraRenbenutzung 50 3% 80 3% 5 7% 30 6% 700

Geschwindigkeit 277 18% 505 21% 37 49% 122 25% 574

Abstand 474 30% 782 33% 33 43% 181 37% 451

Uberholen 183 12% 237 10% 1 1% 29 6% 164

Nebeneinanderfahren 335 21% 450 19% 0 0% 42 9% 125

Vorfahrt, Vorrang 34 2% 50 2% 3 4% 12 2% 441

Abbiegen 3 0% 5 0% 0 0% 1 0% 333

Wenden / Ruckwartsfahren 9 1% 9 0% 0 0% 0 0% 0

falsches Verhalten gegentber FuRgéngern 3 0% 3 0% 0 0% 0 0% 0

Technische Mangel, Wartungsméangel 81 5% 265 11% 3 4% 26 5% 358

*) Mehrfachnennungen méglich

**) SP = schwere Personenschaden = GT + SV

BASt-U2t-11/2016

Tab. 21: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung einer SZM — Autobahn
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bei dem ein Zusammensto? mit einem Fahrzeug
das vorausfahrt oder wartet (41 % aller SZM-Autol
bahn-Unfalle)) sowie mit einem Fahrzeug das seit(’
lich in gleicher Richtung fahrt (23 %) erfolgt, das
entspricht auch dem Durchschnitt aller sGkfz-Auto]
bahn-Unfalle (Tabelle 51 im Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

In unter 8 % der SZM-Autobahnunfalle ist eine Char’
rakterisierung der Unfallstelle vorhanden. Eine Anar’
lyse dieser Unfallstellen ist daher aufgrund der
geringen Fallzahl nicht zweckmalig.

StraBenzustand

Der Groldteil (79 %) der SZM-Autobahnunfalle
ereignete sich auf trockener Fahrbahn, das entl]
spricht auch dem Durchschnitt aller sGkfz-Autol]
bahn-Unfélle. Die Unfallschwere von SZM-Autol]
bahn-Unfallen ist bei Winterglatte niedriger als bei
trockener oder nasser/feuchter Fahrbahn.

Anzahl Beteiligte und Gegner

Mehr als ein Drittel (36 %) aller SZM-Autobahnun(’
falle hat drei und mehr Beteiligte und diese haben
zudem eine hohe Unfallschwere. Dabei ist sowohl
der Anteil an allen Unfallen als auch die Unfall(]
schwere hoher als im Durchschnitt aller sGkfz-Autol’]
bahn-Unfalle.

Von den SZM-Autobahn-Unféllen mit genau zwei
Beteiligten ist der Gegner der SZM zu Uber zwei
Drittel (71 %) ein Pkw, das entspricht dem Durch(’
schnitt aller sGkfz-Autobahn-Unfélle. Allerdings ist
der Anteil der Unfélle einer SZM mit einem anderen
sGkfz (14 %) ebenfalls hoch und auch jener mit
leichten Gkfz (12 %) hoher als in der Gesamtheit
aller SZM-Unfélle. Vor allem wenn der Gegner ein
schwerer Lkw ohne Anhanger ist, ist der die Unfall(
schwere sehr hoch.

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

In 50 % der SZM-Autobahnunfalle ist die SZM auch
Hauptverursacher, das entspricht dem Durchschnitt
aller sGkfz-Autobahn-Unfalle.

Wie im Durchschnitt so ist auch bei den Unfallen auf
Autobahnen mit SZM als Hauptverursacher die
am haufigsten genannte Ursache ungenligender
Abstand, haufige Nennungen sind zudem fehlerhaf(]
tes Wechseln des Fahrstreifens beim Nebeneinan(]

derfahren oder Nichtbeachtung des Reildver(]
schlussverfahrens (wird in 21 % dieser Unfélle
genannt, das ist der hdchste Wert unter allen sGkfz-
Gruppen und -Ortslagen bei Unfallen mit sGkfz als
HV) sowie Fehler beim Uberholen/Uberholtwerden
(wird in 12 % dieser Unfalle genannt, das ist der
héchste Wert unter allen sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen bei Unfallen mit sGkfz als HV). BAB-Unfalle
mit SZM als Hauptverursacher flir die als Unfall(]
ursache ungentgender Abstand genannt wird, har’
ben eine hohe Unfallschwere, mit 451 sogar die
hochste aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (bei
Unfallen mit sGkfz als HV und Unfallursache unge!’
niigender Abstand).

7.5 Fazit

An fast zwei Drittel aller sGkfz Unfélle ist eine Satr
telzugmaschine beteiligt, die Unfallschwere ist hier
héher als im Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle. Knapp
die Halfte (47 %) aller SZM-Unfalle ereignete sich
auf Autobahnen, deutlich mehr als im Durchschnitt
aller sGkfz-Unfalle. In dieser Ortslage ereigneten
sich auch die SZM-Unfalle mit der héchsten Unfall(]
schwere.

Mehr als die Halfte aller SZM-Unfalle sind Unfalle
im Langsverkehr. Der Abbiegeunfall ist der SZM-
Unfall bei dem der Anteil der SZM an den Hauptl
verursachern am hochsten ist. Innerorts ist der
Anteil der Abbiege-Unfalle der hochste aller sGkfz-
Gruppen und -Ortslagen. SZM-Abbiege-Unfalle auf
Landstra3en haben die héchste Unfallschwere aller
Abbiege-Unfalle.

Bei knapp einem Drittel der SZM-Unfalle ereignete
sich ein Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug das
vorausfuhr oder wartete. Zudem ereigneten sich
auch ZusammenstdlRe mit Fahrzeugen die seitlich
in gleicher Richtung fuhren oder einbogen bzw.
kreuzten haufig. Innerorts ist die haufigste Unfallart
ein Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug das ein(’
biegt oder kreuzt (hier héchster Anteil aller sGkfz-
Gruppen und -Ortslagen). Auf Autobahnen ereignel]
ten sich am haufigsten Zusammenstéle mit einem
Fahrzeug das vorausfuhr oder wartete (hier hchs(
ter Anteil dieser Unfallart an der jeweiligen Gesamt[]
unfallzahl unter allen sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen).

Die beiden haufigsten Konstellationen bei SZM-
Unfallen sind der Unfall im Langsverkehr mit einem
ZusammenstoR mit einem Fahrzeug das vorausl(
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fahrt oder wartet (27 %) oder einem Fahrzeug das
seitlich in gleicher Richtung fahrt (17 %).

An mehr als einem Viertel aller SZM-Unfalle sind
drei und mehr Beteiligte involviert, dabei ist die
Unfallschwere Uberdurchschnittlich hoch, jedoch
der Anteil der SZM an den Hauptverursachern nied(’]
rig. Zwei Drittel aller SZM-Unfalle haben genau zwei
Beteiligte. Dabei ist in zwei Drittel der Falle ein Pkw
der Gegner der SZM, zudem ist der Gegner uber(]
durchschnittlich oft ein sGkfz oder ein leichtes Gkfz.
Ist der Gegner ein leichtes Gkfz, so ist die SZM nur
in einem Drittel der Unfalle HV. Zudem ist die Unfall[
schwere hoch.

Bei 56 % der SZM-Unfalle ist die SZM auch Haupt[]
verursacher. Der Anteil der SZM an den HV der
SZM-innerorts-Unfalle ist der hochste aller sGkfz-
Gruppen und -Ortslagen. Ist die SZM HV, so wird
als haufigste Unfallursache ungeniigender Abstand
genannt.

8 Unfallgeschehen der
schweren Gkfz: Spezial-sLkw

8.1 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfalle der Spezial-sLkw

Tabelle 22 zeigt, dass im Jahr 2015 sich 577 Unfalle
unter Beteiligung eines Spezial-sLkw (Spezial-
sLkw-Unfalle) ereigneten. Das entspricht 5 %
aller sGkfz-Unfalle. Die Unfallschwere liegt bei 324
und ist damit geringer als im Durchschnitt aller
sGkfz-Unfalle.

Ortslage

Der Grofteil der Spezial-sLkw-Unfélle ereignete
sich innerorts (54 %), dabei ist die Unfallschwere
relativ niedrig. Spezial-sLkw-Unfalle auf Autobah(]
nen sind seltener (13 %), dafir schwerer. Innerorts
ist der Anteil der Spezial-sLkw an den Hauptverur(]
sachern der Spezial-sLkw-Unfalle mit 62 % deutlich
Uber dem Durchschnitt aller Ortslagen.

Lichtverhéltnisse

Die Spezial-sLkw-Unfélle ereigneten sich zu 87 %
und damit noch 6fter als im Durchschnitt aller sGkfz-
Unfalle bei Tageslicht. Die Unfallschwere ist bei
Spezial-sLkw-Unfallen bei Dammerung am hdchs(
ten. Allerdings sind diese Unfalle selten.

Wochenende und Feiertag

Der Anteil der Spezial-sLkw-Unfalle an Samstagen,
Sonntagen und Feiertagen ist mit 7 % hdéher als im
Durchschnitt aller sGkfz-Unféalle.

Unfalltyp

Bei den Spezial-sLkw-Unféllen ist der Unfall im
Langsverkehr haufigster Unfalltyp, mit 40 % ist der
Anteil an allen Spezial-sLkw-Unfallen allerdings
niedriger als im Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle.
Am zweithaufigsten (19 %) ereigneten sich Einbiell
gen-/Kreuzen-Unféalle. Die Unfallschwere ist bei
Spezial-sLkw-Unfallen im Langsverkehr am nied[]
rigsten, bei Uberschreiten-Unfallen am héchsten.

Unfallart

Ein Zusammensto? mit einem Fahrzeug das ein(]
biegt oder kreuzt ist die haufigste Unfallart bei
Spezial-sLkw-Unfallen (23 %). Auch ein Zusam[]
menstol’ mit einem Fahrzeug das vorausfahrt oder
wartet kommt haufig vor (19 %), allerdings deutlich
seltener als im Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle
(dort mit einem Anteil von 28 % die haufigste Un(
fallart). Die hochsten Unfallschwere haben Unfalle
bei denen der Spezial-sLkw mit einem FuRganger
zusammenstolt, gefolgt von den Unfallarten Zull
sammenstol mit einem Fahrzeug das entgegen(]
kommt und Aufprall auf ein Hindernis.

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Der Einbiegen-/Kreuzen-Unfall bei dem ein Zusam?]
menstol} mit einem anderen Fahrzeug, das einbiegt
oder kreuzt, erfolgt, ist mit 17 % die haufigste Kon[]
stellation unter den Spezial-sLkw-Unfallen.

Unfalle im Langsverkehr bei denen ein Zusammen(
sto} mit einem vorausfahrenden oder wartenden
Fahrzeug erfolgt, sind ebenfalls haufig (16 %), der
Anteil ist jedoch geringer als im Durchschnitt aller
sGkfz-Unfalle (dort ist diese Konstellation, der
Auffahrunfall, auch die haufigste) (Tabelle 52 im
Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

Der Anteil der Spezial-sLkw-Unfallen deren Unfall[]
stelle charakterisiert wurde, ist relativ hoch. Dabei
sind Kreuzungen (18 %) und Einmundungen (19 %)
die am haufigsten genannten Charakteristika. Bei
Spezial-sLkw-Unfallen an Einmindungen ist die



81

" . - SP**/ | Spz-sLkw ist
SpeZIal-SLkW - Gesamt 201 5 Unfille (P) ... dabei Verungliickte 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Antel | GT | Anteil | SV | Anteil | U(P) | U(P) | Antell
Unfélle unter Beteiligung eines sGkfz 11.261 16.635 524 3.419 350
davon unter Bet. eines Spezial-sLkw 577 5% 791 5% 25 5% 162 5% 324 309 54%
Ortslage
innerorts 313 54% 373 47% 12 48% 73 45% 272 195 62%
Landstrae (aufterorts ohne Autobahn) 188 33% 275 35% 6 24% 66 41% 383 89 47%
Autobahn 76 13% 143 18% 7 28% 23 14% 395 25 33%
Lichtverhiltnisse
Tag 500 87% 696 88% 18 72% 142 88% 320 272 54%
D&mmerung 21 4% 23 3% 3 12% 5 3% 381 14 67%
Dunkelheit 56 10% 72 9% 4 16% 15 9% 339 23 41%
Samstag, Sonntag, Feiertag 42 7% 55 7% 4 16% 14 9% 429 20 48%
Unfalltyp
Fahrunfall 65 1% 81 10% 3 12% 16 10% 292 35 54%
Abbiege-Unfall 59 10% 67 8% 2 8% 18 1% 339 35 59%
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 110 19% 151 19% 4 16% 34 21% 345 63 57%
Uberschreiten-Unfall 14 2% 15 2% 3 12% 5 3% 571 7 50%
Unfall durch ruhenden Verkehr 25 4% 31 4% 1 4% 8 5% 360 9 36%
Unfall im Langsverkehr 228 40% 357 45% 8 32% 58 36% 289 106 46%
sonstiger Unfall 76 13% 89 11% 4 16% 23 14% 355 54 71%
Unfallart Zusammensto mit ...
Fzg. das anfahrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 49 8% 60 8% 3 12% 17 10% 408 16 33%
Fzg. das vorausfahrt oder wartet 112 19% 208 26% 4 16% 22 14% 232 58 52%
Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 64 1% 70 9% 0 0% 14 9% 219 43 67%
Fzg. das entgegenkommt 64 1% 103 13% 5 20% 27 17% 500 10 16%
Fzg. das einbiegt / kreuzt 131 23% 175 22% 6 24% 39 24% 344 73 56%
FuRgénger 31 5% 34 4% 4 16% 12 7% 516 23 74%
Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 6 1% 8 1% 1 4% 2 1% 500 5 83%
Abkommen rechts 35 6% 37 5% 0 0% 6 4% 171 25 71%
Abkommen links 16 3% 19 2% 1 4% 3 2% 250 11 69%
Unfall anderer Art 69 12% 77 10% 1 4% 20 12% 304 45 65%
Charakterisitk der Unfallstelle *
Kreuzung 103 18% 137 17% 5 20% 32 20% 359 70 68%
Einmiindung 108 19% 138 17% 2 8% 28 17% 278 67 62%
Grundstiicksein- oder -ausfahrt 28 5% 31 4% 1 4% 7 4% 286 15 54%
Steigung 25 4% 41 5% 0 0% 4 2% 160 17 68%
Gefalle 43 7% 57 7% 2 8% 9 6% 256 26 60%
Kurve 78 14% 102 13% 3 12% 24 15% 346 36 46%
StraBenzustand*
trocken 422 73% 573 72% 14 56% 122 75% 322 224 53%
nass / feucht 143 25% 195 25% 10 40% 35 22% 315 76 53%
winterglatt 11 2% 20 3% 1 4% 5 3% 545 7 64%
Schlupfrigkeit (Ol, Dung, Laub, usw.) 5 1% 7 1% 0 0% 1 1% 200 4 80%
Alleinunfall 52 9% 55 7% 0 0% 13 8% 250 52| 100%
Zwei Beteiligte 426 74% 553 70% 23 92% 128 79% 354 224 53%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)
Motorisiertes Zweirad 30 7% 34 6% 3 13% 12 9% 500 16 53%
Pkw 249 58% 325 59% 7 30% 54 42% 245 113 45%
Bus 8 2% 31 6% 0 0% 9 7% | 1.125 3 38%
"leichtes" Gkfz 18 4% 27 5% 3 13% 4 3% 389 6 33%
sLkw ohne Anhanger 5 1% 7 1% 0 0% 4 3% 800 3 60%
sLkw mit Anhanger 3 1% 5 1% 0 0% 1 1% 333 1 33%
Sattelzugmaschine 12 3% 18 3% 1 4% 4 3% 417 7 58%
Spezial-sLkw 3 1% 4 1% 0 0% 0 0% 0 3| 100%
Fahrrad 55 13% 56 10% 3 13% 24 19% 491 40 73%
FuRgénger 26 6% 29 5% 3 13% 11 9% 538 22 85%
Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 17 4% 17 3% 3 13% 5 4% 471 10 59%
Drei und mehr Beteiligte 99 17% 183 23% 2 8% 21 13% 232 33 33%
Spezial-sLkw ist Hauptverursacher 309 54% 386 49% 9 36% 84 52% 301
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*
Alkoholeinfluss 1 0% 1 0% 0 0% 0 0% 0
Ubermiidung - - - - - - - - -
StraRenbenutzung 24 8% 27 7% 0 0% 6 7% 250
Geschwindigkeit 31 10% 42 11% 1 11% 10 12% 355
Abstand 53 17% 79 20% 0 0% 9 1% 170
Uberholen 11 4% 13 3% 0 0% 3 4% 273
Nebeneinanderfahren 18 6% 19 5% 0 0% 2 2% 111
Vorfahrt, Vorrang 48 16% 65 17% 2 22% 17 20% 396
Abbiegen 28 9% 28 7% 2 22% 12 14% 500
Wenden / Ruckwartsfahren 12 4% 12 3% 2 22% 3 4% 417
falsches Verhalten gegeniiber FuRgéangern 18 6% 20 5% 1 11% 6 7% 389
Technische Mangel, Wartungsméangel 11 4% 28 7% 0 0% 3 4% 273
*) Mehrfachnennungen méglich **) 8P = schwere Personenschaden = GT + SV BASt-U2t-11/2016

Tab. 22: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung eines Spezial-sLkw
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Unfallschwere geringer als im Durchschnitt aller
Spezial-sLkw-Unfalle. Unfdlle an Kreuzungen
haben unter allen charakterisierten Spezial-sLkw-
Unféllen die héchste Unfallschwere.

StraBenzustand

Wie bei den sGkfz-Unfallen ereignete sich auch von
den Spezial-sLkw-Unfallen der Grofteil (73 %) auf
trockener Straf3e. Die Unfallschwere ist bei Spezialll
sLkw-Unfallen auf winterglatter Stralle deutlich am
hdchsten und auch deutlich tber dem Durchschnitt
der sGkfz-Unfalle auf winterglatter Stralle, diese
Unfélle ereignen sich aber selten (2 %). Der Anteil
der Spezial-sLkw an den Hauptverursachern von
Spezial-sLkw-Unfallen auf schllpfriger Stralle ist
deutlich hoher als im Durchschnitt. Solche Unfalle
ereignen sich allerdings selten (1 %).

Anzahl Beteiligte und Gegner

Der Anteil der Unfalle mit zwei Beteiligten an den
Spezial-sLkw-Unfallen ist mit 74 % hoher als unter
den sGkfz-Unféllen. Zudem ist auch der Anteil der
Alleinunfalle (9 %) uberdurchschnittlich hoch, deren
Unfallschwere ist jedoch unterdurchschnittlich. Spel’
zial-sLkw sind seltener als im Durchschnitt aller
sGkfz in Unfalle mit drei und mehr Beteiligten invol
viert (17 %).

Bei Spezial-sLkw-Unféallen mit genau zwei Beteilig[
ten ist der Pkw am haufigsten Gegner, mit 58 % ist
der Anteil aber geringer als bei den sGkfz-Unfallen
mit zwei Beteiligten. Am zweithaufigsten (13 %)
sind Fahrradbenutzer Gegner eines Spezial-sLkw-
Unfalls mit genau zwei Beteiligten, das ist haufiger
als im Durchschnitt der sGkfz-Unfélle mit zwei
Beteiligten.

Unfélle zwischen einem Spezial-sLkw und einem
Bus sind selten (8 Unfalle), allerdings ist die Unfall(]
schwere dabei sehr hoch. Sehr hohe Unfallschwel]
ren ergeben sich zudem bei den Gegnern Ful3[]
ganger und Fahrradbenutzer.

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

Bei 54 % aller Spezial-sLkw-Unfalle ist der Spel]
zial-sLkw auch Hauptverursacher das ist niedriger
als der durchschnittliche Anteil der sGkfz.

Wie bei den Unfallen mit sGkfz als Hauptverursall
cher werden auch bei den Unfallen mit Spezial-sLkw
als Hauptverursacher als Unfallursachen insbeson(]

dere ungenugender Abstand, Nichtbeachten von
Vorrang/Vorfahrt und nicht angepasste Geschwin(]
digkeit genannt. Die Unfallursache fehlerhaftes
Wechseln des Fahrstreifens beim Nebeneinander(]
fahren oder Nichtbeachtung des ReilRverschluss(]
verfahrens wird jedoch seltener genannt. Neben
Fehlern beim Abbiegen haben insbesondere Fehler
beim Wenden oder Ruckwartsfahren eine hohe
Unfallschwere.

8.2 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfalle der Spezial-sLkw
— innerorts

Tabelle 23 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich
313 Spezial-sLkw-Unfélle innerorts (in der Folge
Spezial-sLkw-innerorts-Unfalle), das sind 8 % aller
sich innerorts ereignenden sGkfz-Unfélle. Die
Unfallschwere ist dabei zwar deutlich niedriger als
im Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle oder aller Sper’
zial-sLkw-Unféalle, aber Uber dem Wert aller sGkfz-
innerorts-Unfélle.

Lichtverhaltnisse

Von den Spezial-sLkw-innerorts-Unféallen ereigne!!
ten sich 87 % bei Tageslicht. Damit ist der Anteil
geringfigig hoher als im Durchschnitt aller sGkfz-
innerorts-Unfalle, entspricht aber jenem Anteil an
der Gesamtheit aller Spezial-sLkw-Unfalle. Insbel]
sondere bei Spezial-sLkw-innerorts-Unfallen bei
Dammerung ist die Unfallschwere deutlich héher
als im Durchschnitt aller sGkfz-innerorts-Unfalle.

Wochenende und Feiertag

Der Anteil der Spezial-sLkw-innerorts-Unfalle an
Samstagen, Sonntagen und Feiertagen ist mit 6 %
etwas geringer als in der Gesamtheit aller Spel]
zial-sLkw-Unfalle, jedoch hoher als im Durchschnitt
aller sGkfz-innerorts-Unfalle. Die Unfallschwere ist
dabei mit 667 die hochste aller sGkfz-Gruppen und
-Ortslagen an Samstagen, Sonntagen und Feier(]
tagen.

Unfalltyp

Mit 32 % ist der Unfall im Langsverkehr bei
den Spezial-sLkw-innerorts-Unfallen der haufigste
Unfalltyp (allerdings ist der Anteil der geringste aller
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen im Langsverkehr),
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" . . SP** | | Spz-sLkw ist
SpEZIal-SLkW- lnnerorts 2015 Unfélle (P) ... dabei Verungliickte 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Antell | GT | Anteil | SV | Anteil | U(P) | U(P) | Anteil

Unfalle unter Beteiligung eines sGkfz 10 3.876 4.683 127 798 239

davon unter Bet. eines Spezial-sLkw 10 313 8% 373 8% 12 9% 73 9% 272 195 62%
Lichtverhiltnisse

Tag 273 87% 328 88% 9 75% 65 89% 271 174 64%

Dammerung 13 4% 14 4% 2 17% 2 3% 308 11 85%

Dunkelheit 27 9% 31 8% 1 8% 6 8% 259 10 37%
Samstag, Sonntag, Feiertag 18 6% 22 6% 3 25% 9 12% 667 11 61%
Unfalltyp

Fahrunfall 19 6% 21 6% 1 8% 6 8% 368 10 53%

Abbiege-Unfall 40 13% 44 12% 2 17% 11 15% 325 27 68%

Einbiegen/Kreuzen-Unfall 70 22% 98 26% 4 33% 15 21% 271 41 59%

Uberschreiten-Unfall 12 4% 12 3% 2 17% 4 5% 500 7 58%

Unfall durch ruhenden Verkehr 21 7% 22 6% 1 8% 4 5% 238 9 43%

Unfall im Langsverkehr 101 32% 123 33% 0 0% 17 23% 168 64 63%

sonstiger Unfall 50 16% 53 14% 2 17% 16 22% 360 37 74%
Unfallart ZusammenstoR mit ...

Fzg. das anfahrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 33 11% 36 10% 2 17% 8 11% 303 13 39%

Fzg. das vorausfahrt oder wartet 49 16% 65 17% 0 0% 0 0% 0 35 71%

Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 43 14% 44 12% 0 0% 12 16% 279 32 74%

Fzg. das entgegenkommt 23 7% 31 8% 1 8% 9 12% 435 5 22%

Fzg. das einbiegt / kreuzt 85 27% 114 31% 6 50% 19 26% 294 50 59%

FuRgénger 29 9% 31 8% 3 25% 11 15% 483 23 79%

Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 1 0% 1 0% 0 0% 0 0% 0 1 100%

Abkommen rechts 7 2% 7 2% 0 0% 1 1% 143 6 86%

Abkommen links 1 0% 1 0% 0 0% 1 1% | 1.000 1¢ 100%

Unfall anderer Art 42 13% 43 12% 0 0% 12 16% 286 29 69%
Charakterisitk der Unfallstelle *

Kreuzung 77 25% 101 27% 5 42% 21 29% 338 54 70%

Einmiindung 71 23% 88 24% 2 17% 10 14% 169 49 69%

Grundstiicksein- oder -ausfahrt 22 7% 23 6% 1 8% 5 7% 273 12 55%

Steigung 9 3% 12 3% 0 0% 2 3% 222 8 89%

Gefalle 18 6% 21 6% 0 0% 5 7% 278 13 72%

Kurve 34 1% 42 11% 1 8% 10 14% 324 16 A7%
StraBe nzustand*

trocken 234 75% 275 74% 8 67% 61 84% 295 141 60%

nass / feucht 73 23% 91 24% 3 25% 11 15% 192 49 67%

winterglatt 6 2% 7 2% 1 8% 1 1% 333 4 67%

Schliipfrigkeit (O1, Dung, Laub, usw.) 2 1% 2 1% 0 0% 0 0% 0 21 100%
Alleinunfall 22 7% 23 6% 0 0% 8 1% 364 22 100%
Zwei Beteiligte 250 80% 288 77% 121 100% 62 85% 296 155 62%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)

Motorisiertes Zweirad 18 7% 22 8% 2 17% 4 6% 333 10 56%

Pkw 131 52% 160 56% 3 25% 20 32% 176 68 52%

Bus 5 2% 6 2% 0 0% 0 0% 0 2 40%

"leichtes" Gkfz 6 2% 7 2% 0 0% 0 0% 0 3 50%

sLkw ohne Anhéanger 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

sLkw mit Anhanger 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

Sattelzugmaschine 1 0% 1 0% 0 0% 1 2% 1.000 0 0%

Spezial-sLkw 2 1% 2 1% 0 0% 0 0% 0 2, 100%

Fahrrad 53 21% 54 19% 3 25% 23 37% 491 38 72%

FuBgénger 24 10% 26 9% 2 17% 10 16% 500 22 92%

Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 10 4% 10 3% 2 17% 4 6% 600 10 100%
Drei und mehr Beteiligte 41 13% 62 17% 0 0% 3 4% 73 18 44%
Spezial-sLkw ist Hauptverursacher 195 62% 237 64% 8 67% 45 62% 272
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*

Alkoholeinfluss 1 1% 1 0% 0 0% 0 0% 0

Ubermiidung - - - - - - - - -

StralRenbenutzung 9 5% 10 4% 0 0% 1 2% 111

Geschwindigkeit 8 4% 11 5% 0 0% 1 2% 125

Abstand 33 17% 45 19% 0 0% 2 4% 61

Uberholen 5 3% 5 2% 0 0% 2 4% 400

Nebeneinanderfahren 12 6% 12 5% 0 0% 0 0% 0

Vorfahrt, Vorrang 30 15% 42 18% 2 25% 7 16% 300

Abbiegen 22 1% 22 9% 2 25% 10 22% 545

Wenden / Ruckwartsfahren 10 5% 10 4% 2 25% 2 4% 400

falsches Verhalten gegenliber FuBgangern 18 9% 20 8% 1 13% 6 13% 389

Technische Méngel, Wartungsméngel 2 1% 17 7% 0 0% 0 0% 0

*y Mehrfachnennungen mdéglich

**) SP = schwere Personenschaden = GT + SV

BASt-U2t-11/2016

Tab. 23: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung eines Spezial-sLkw — innerorts
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Einbiegen-/Kreuzen- (22 %) und Abbiege-Unfalle
(13 %) sind zusammengefasst als Unféalle an Knol
tenpunkten jedoch haufiger. Haufiger als im Durch(]
schnitt aller sGkfz-innerorts-Unfélle treten auch
.sonstige Unfalle” auf (16 %).

Die Unfélle im Langsverkehr haben bei den Spel’
zial-sLkw-innerorts-Unfallen die geringste Unfall]
schwere. Der Anteil der Uberschreiten-Unfalle ist
mit 4 % etwas hoher als im Durchschnitt aller
sGkfz-innerorts-Unfalle und hat die deutlich héchs!]
te Unfallschwere.

Unfallart

Die Verteilung nach Unfallart zeigt fir die Spezill
al-sLkw-innerorts-Unfalle ein sehr ahnliches Bild
wie jene der sGkfz-innerorts-Unfélle. Im Vergleich
zur Gesamtheit aller Spezial-sLkw-Unfélle treten
innerorts erwartungsgemall Zusammenstofie mit
einem Fahrzeug das einbiegt/kreuzt (27 %), einem
Fahrzeug das anfahrt/anhalt/im ruhenden Verkehr
steht (11 %) oder mit Fulgangern (9 % der Spell
zial-sLkw-innerorts-Unfalle das ist der hochste
Anteil dieser Unfallart an der jeweiligen Gesamt
unfallzahl nach sGkfz-Gruppen und -Ortslagen)
haufiger auf.

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Die haufigste Konstellation bei Spezial-sLkw-inner(’
orts-Unfallen ist (wie auch bei sGkfz-innerorts-
Unfallen) der Einbiegen-/Kreuzen-Unfall durch
einen Zusammensto mit einem Fahrzeug das ein(’
biegt oder kreuzt. Der Anteil dieser Konstellation an
allen Spezial-sLkw-innerorts-Unfallen ist mit 20 %
sogar noch hoéher als bei den sGkfz-innerorts-Un(]
fallen. Zudem treten auch die Unfalle im Langsver(]
kehr bei denen ein Zusammenstoly mit einem Fahr(’
zeug das vorausfahrt oder wartet (12 %) sowie mit
einem Fahrzeug das seitlich in gleicher Richtung
fahrt (10 %) haufig auf. Mit 10 % ist auch der Anteil
der Spezial-sLkw-innerorts-Unfalle die als Unfalltyp
sonstiger Unfall und als Unfall anderer Art kategoril’
siert wurden Uberdurchschnittlich hoch (Tabelle 52
im Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

Der Anteil der Spezial-sLkw-Unféllen an Kreul’
zungen (25 %) oder Einmundungen (23 %) ist innel]
rorts noch hoher als im Durchschnitt aller Spezial
sLkw-Unfalle. Dabei ist die Unfallschwere bei Spe(]

zial-sLkw-innerorts-Unfallen an Kreuzungen (uber,
an Einmdndungen unter dem Wert der Gesamtheit
aller Spezial-sLkw-innerorts-Unfalle.

StraBRenzustand

Die Verteilung der Spezial-sLkw-innerorts-Unfalle
nach StralRenzustand gleicht jener aller Ortslagen.

Anzahl Beteiligte und Gegner

Bei Spezial-sLkw-innerorts-Unfallen Uberwiegt der
Anteil der Unfalle mit zwei Beteiligten mit 80 % noch
deutlicher als auf allen drei Ortslagen gesamt. Auf(J
fallig ist, dass Alleinunfalle eine deutlich héhere
Unfallschwere haben als im Durchschnitt.

Bei Spezial-sLkw-innerorts-Unfallen mit genau zwei
Beteiligten Uberwiegen Unfalle eines Spezial-sLkw
mit einem Pkw (52 %, das ist der niedrigste Anteil
aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen bei Unféallen mit
zwei Beteiligten und Pkw als Gegner), allerdings
kommen Unfalle mit einem Fahrradbenutzer (21 %)
oder einem Fulganger (10 %, das ist der hochste
Anteil aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen bei
Unfallen mit zwei Beteiligten und FulRganger als
Gegner) deutlich 6fter vor als im Durchschnitt.

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

Innerorts ist ein beteiligter Spezial-sLkw haufiger
Hauptverursacher (in 62 % der Spezial-sLkw-Unfal]
le ist der Spezial-sLkw auch Hauptverursacher) als
in der Gesamtheit aller Spezial-sLkw -Unfalle. Ist
der Spezial-sLkw auch Hauptverursacher, so sind
die haufigsten Unfallursachen: ungenliigender
Abstand, Nichtbeachten von Vorrang/Vorfahrt und
Fehler beim Abbiegen (wird in 19 % dieser Unfalle
genannt, das ist der hdéchste Wert unter allen
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen bei Unfallen mit
sGkfz als HV).

8.3 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfalle der Spezial-sLkw —
LandstraBe

Tabelle 24 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich
188 Unfalle unter Beteiligung eines Spezial-sLkws
auf Landstral3en, das entspricht 6 % aller sGkfz-
Landstralen-Unfalle. Dabei liegt die Unfallschwere
bei Spezial-sLkw-Landstralen-Unfallen unter dem
Durchschnitt der sGkfz-LandstraRen-Unfélle, ist
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Spezial-sLkw Landstrafie Unfille (P) ... dabei Verungliickte SP™/| Spz-sLkw ist
1.000 | Hauptverurs.
2015 Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT | Antel | SV | Anteil | U(P) | U(P) | Anteil
Unfalle unter Beteiligung eines sGkfz LS 3.238 4.632 201 1.087 398
davon unter Bet. eines Spezial-sLkw auf LS 188 6% 275 6% 6 3% 66 6% 383 89 47%
Lichtverhiéltnisse
Tag 171 91% 254 92% 5 83% 59 89% 374 81 47%
Dammerung 5 3% 6 2% 1 17% 3 5% 800 2 40%
Dunkelheit 12 6% 15 5% 0 0% 4 6% 333 6 50%
Samstag, Sonntag, Feiertag 16 9% 22 8% 0 0% 3 5% 188 9 56%
Unfalltyp
Fahrunfall 32 17% 40 15% 2 33% 9 14% 344 19 59%
Abbiege-Unfall 19 10% 23 8% 0 0% 7 11% 368 8 42%
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 35 19% 48 17% 0 0% 19 29% 543 21 60%
Uberschreiten-Unfall 1 1% 1 0% 0 0% 1 2% | 1.000 0 0%
Unfall durch ruhenden Verkehr 4 2% 9 3% 0 0% 4 6% | 1.000 0 0%
Unfall im Langsverkehr 82 44% 136 49% 4 67% 22 33% 317 31 38%
sonstiger Unfall 15 8% 18 7% 0 0% 4 6% 267 10 67%
Unfallart Zusammensto® mit ...
Fzg. das anfahrt/anhélt/ruhenden Verk. steht 11 6% 17 6% 0 0% 8 12% 727 2 18%
Fzg. das vorausféhrt oder wartet 27 14% 56 20% 1 17% 6 9% 259 14 52%
Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 12 6% 14 5% 0 0% 1 2% 83 10 83%
Fzg. das entgegenkommt 39 21% 69 25% 3 50% 17 26% 513 5 13%
Fzg. das einbiegt / kreuzt 42 22% 57 21% 0 0% 20 30% 476 23 55%
FuBgénger 1 1% 1 0% 0 0% 1 2% | 1.000 0 0%
Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -
Abkommen rechts 25 13% 27 10% 0 0% 4 6% 160 17 68%
Abkommen links 10 5% 10 4% 1 17% 1 2% 200 7 70%
Unfall anderer Art 21 1% 24 9% 1 17% 8 12% 429 11 52%
Charakterisitk der Unfallstelle*
Kreuzung 26 14% 36 13% 0 0% 11 17% 423 16 62%
Einmiindung 35 19% 48 17% 0 0% 18 27% 514 17 49%
Grundstucksein- oder -ausfahrt 6 3% 8 3% 0 0% 2 3% 333 3 50%
Steigung 10 5% 18 7% 0 0% 2 3% 200 5 50%
Gefalle 17 9% 20 7% 1 17% 2 3% 176 10 59%
Kurve 34 18% 49 18% 2 33% 13 20% 441 14 41%
StraRe nzustand*
trocken 127 68% 180 65% 1 17% 41 62% 331 63 50%
nass / feucht 55 29% 79 29% 5 83% 21 32% 473 22 40%
winterglatt 5 3% 13 5% 0 0% 4 6% 800 3 60%
Schlupfrigkeit (Ol, Dung, Laub, usw.) 2 1% 4 1% 0 0% 1 2% 500 21 100%
Alleinunfall 22 12% 24 9% 0 0% 4 6% 182 22 100%
Zwei Beteiligte 130 69% 174 63% 5 83% 49 74% 415 57 44%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)
Motorisiertes Zweirad 11 8% 11 6% 1 20% 7 14% 727 5 45%
Pkw 85 65% 116 67% 2 40% 27 55% 341 39 46%
Bus 2 2% 2 1% 0 0% 2 4% | 1.000 1 50%
"leichtes" Gkfz 10 8% 16 9% 1 20% 4 8% 500 3 30%
sLkw ohne Anhénger 4 3% 6 3% 0 0% 4 8% | 1.000 3 75%
sLkw mit Anhanger 2 2% 4 2% 0 0% 0 0% 0 0 0%
Sattelzugmaschine 6 5% 9 5% 0 0% 2 4% 333 4 67%
Spezial-sLkw 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -
Fahrrad 2 2% 2 1% 0 0% 1 2% 500 2} 100%
FulRganger 1 1% 1 1% 0 0% 1 2% | 1.000 0 0%
Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 7 5% 7 4% 1 20% 1 2% 286 0 0%
Drei und mehr Beteiligte 36 19% 77 28% 1 17% 13 20% 389 10 28%
Spezial-sLkw ist Hauptverursacher 89 47% 113 41% 0 0% 32 48% 360
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*
Alkoholeinfluss - - - - - - - - -
Ubermiidung - - - - - - - - -
StraBenbenutzung 14 16% 15 13% 0 - 4 13% 286
Geschwindigkeit 15 17% 18 16% 0 - 7 22% 467
Abstand 14 16% 25 22% 0 - 6 19% 429
Uberholen 5 6% 5 4% 0 - 1 3% 200
Nebeneinanderfahren 4 4% 4 4% 0 - 0 0% 0
Vorfahrt, Vorrang 17 19% 22 19% 0 - 10 31% 588
Abbiegen 6 7% 6 5% 0 - 2 6% 333
Wenden / Ruckwartsfahren 2 2% 2 2% 0 - 1 3% 500
falsches Verhalten gegentiber FuRgéangern - - - - - - - - -
Technische Mangel, Wartungsmangel 4 4% 4 4% 0 - 1 3% 250
*) Mehrfachnennungen méglich **) SP = schwere Personenschaden = GT + SV BASt-U2t-12/2016

Tab. 24: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung eines Spezial-sLkw — Landstralke
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jedoch deutlich hoher als in der Gesamtheit aller
Spezial-sLkw-Unfalle.

Lichtverhéltnisse

Von den Spezial-sLkw-Landstralen-Unfallen ereigl’
neten sich 91 % bei Tageslicht (hdchster Anteil eil’
ner sGkfz Gruppe auf Landstrafen und der Anteil
ist auch hoher als jeder andere Anteile einer sGkfz-
Gruppen in samtlichen Ortslagen), das sind 11 %
mehr als im Durchschnitt aller sGkfz-Landstral’
Ren-Unfalle. Die Spezial-sLkw-Landstral’en-Unfall]
len bei Tageslicht haben dabei eine geringere
Unfallschwere als der Durchschnitt aller sGkfz-
LandstraRen-Unfalle.

Der Anteil der Spezial-sLkw-Landstralen-Unfalle
bei Dammerung ist mit 3 % der niedrigste Anteil
einer sGkfz Gruppe auf Landstrallen und auch
jeder anderen Ortslage. Gleichzeitig ist die Unfall[]
schwere hier mit 800 die héchste aller sGkfz-Grup(]
pen und -Ortslagen. Allerdings ist hier die geringe
Fallzahl von insgesamt nur fiinf Spezial-sLkw-Land [
straBen-Unfallen bei Dammerung zu beachten.

Der Anteil der Spezial-sLkw-Landstralen-Unfalle
bei Dunkelheit ist mit 6 % ebenfalls der niedrigste
Anteil einer sGkfz Gruppe auf Landstra3en und der
Anteil ist auch niedriger als jeder andere Anteil einer
sGkfz-Gruppen in samtlichen Ortslagen.

Wochenende und Feiertag

Der Anteil der Spezial-sLkw-Landstra3en-Unfalle an
Samstagen, Sonntagen oder Feiertagen ist mit 9 %
fast doppelt so hoch wie im Durchschnitt aller sGkfz-
LandstraBen-Unfalle, jedoch ist die Unfallschwere
mit 188 die niedrigste aller sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen an Samstagen, Sonntagen und Feiertagen.

Unfalltyp

Mit 44 % ist der haufigste Typ bei den Spezil
al-sLkw-LandstraRen-Unfallen der Unfall im Langs!’
verkehr, der Anteil ist aber geringer als im Durch(J
schnitt aller sGkfz-LandstraRen-Unfalle. Zudem
ist bei den Spezial-sLkw-Landstralen-Unfallen
der Anteil der Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle (19 %)
héher. Zudem ist die Unfallschwere bei Einbiegen-/
Kreuzen-Unfallen bei Spezial-sLkw-Landstralen-
Unfallen hoch, mit 543 sogar die hochste aller
Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle nach sGkfz-Gruppen
und -Ortslagen. Der Anteil der Spezial-sLkw an
den Hauptverursachern, ist bei Abbiege-Unféllen
besonders niedrig (42 %).

Unfallart

ZusammenstdlRe mit einem Fahrzeug das entgel]
genkommt (21 %) oder das einbiegt/kreuzt (22 %)
sind die beiden haufigsten Unfallarten bei Spezill
al-sLkw-LandstraRen-Unfallen, wobei ersterer unter
dem Anteil der sGkfz-LandstraRen-Unfalle liegt,
zweitere darliber. Uber 13 % der Spezial-sLkw-Land-
stralden-Unfalle ereigneten sich durch abkommen
nach rechts, das ist der hochste Anteil dieser Unfal(’
lart an der jeweiligen Gesamtunfallzahl nach sGkfz-
Gruppen und -Ortslagen.

Bei einem Zusammenstol® mit einem Fahrzeug das
anfahrt/anhalt/oder im ruhenden Verkehr steht ist die
Unfallschwere bei Spezial-sLkw-Landstralten-Unfal(]
len mit 727 die hochste aller sGkfz-Gruppen und
-Ortslagen (bei dieser Unfallart). Auch bei einem
Zusammensto3 mit einem Fahrzeug das einbiegt/
kreuzt ist die Unfallschwere bei Spezial-sLkw-Land(]
straBen-Unfallen mit 416 die hochste aller sGkfz-
Gruppen und -Ortslagen (bei dieser Unfallart).

Der Anteil der Spezial-sLkw an den Hauptverursar’
chern von Spezial-sLkw-Landstralken-Unfallen ist
insbesondere bei Zusammenstoflen mit einem
Fahrzeug das seitlich in gleicher Richtung fahrt sehr
hoch (83 %).

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(
typ)

Die haufigste Konstellation bei Spezial-sLkw-Land[’
straRen-Unfallen ist ein Einbiegen-/Kreuzen-Unfall
bei dem ein Zusammensto3 mit einem Fahrzeug
das einbiegt/kreuzt erfolgt (17 %). Bei den Unféllen
im Langsverkehr ereigneten sich vor allem Zusam(]
menstofle mit einem Fahrzeug das entgegenkam
(15 %). Zudem ist bei Fahrunfallen der Anteil der
Fahrzeuge die von der StralRe abkommen (10 %),
insbesondere nach rechts, sehr hoch (Tabelle 52 im
Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

Von den Spezial-sLkw-LandstraRen-Unfallen deren
Unfallstelle charakterisiert ist, ereigneten sich die
meisten Unfalle an Einmindungen (19 % der Spezil’
al-sLkw-Landstralen-Unfalle) und sie haben dort
auch die hdchste Unfallschwere (mit 514 sogar
die hochste aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen
an Einmindungen). Ebenfalls haufig ereigneten
sich Spezial-sLkw-LandstraRen-Unfalle in Kurven
(18 %), die Unfallschwere ist dabei hdher als bei der
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Gesamtheit aller Spezial-sLkw-Landstralen-Unfalll
le, allerdings niedriger als im Durchschnitt aller
sGkfz-LandstralRen-Unfallen in Kurven.

StraBenzustand

Der Anteil der Unfélle auf trockener Stralte (68 %)
ist bei den Spezial-sLkw-Landstralen-Unfallen
niedriger als in der Gesamtheit aller Spezill
al-sLkw-Unfalle, bei nassen Bedingungen leicht
dariiber (29 %). Allerdings ist die Unfallschwere bei
nassen oder feuchten Bedingungen hdher als in der
Gesamtheit aller Spezial-sLkw-Landstrallen-Unfal(
le, mit 473 sogar die hdchste Unfallschwere aller
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (bei nasser oder
feuchter Fahrbahn).

Anzahl Beteiligte und Gegner

Der Anteil der Alleinunfélle ist bei den Spezill
al-sLkw-Landstralen-Unfallen mit 12 % deutlich
hoher als bei der Gesamtheit aller Spezial-sLkw-
Unfalle, ist sogar der hochste Anteil der Alleinunfalle
aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen. Jedoch ist die
Unfallschwere gering.

Bei Spezial-sLkw-LandstralRen-Unfallen mit genau
zwei Beteiligten ist der Gegner am haufigsten ein
Pkw (65 %), gefolgt von motorisierten Zweiradern
und leichten Gkfz (jeweils 8 %).

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

In 47 % der Spezial-sLkw-Landstra3en-Unfalle ist
der Spezial-sLkw auch Hauptverursacher, das ist
weniger als bei den Spezial-sLkw-Unfallen aller
Ortslagen und den sGkfz-Landstralzen-Unfallen.

Bei 19 % der Unfalle mit Spezial-sLkw als HV wird
Nichtbeachten von Vorrang/Vorfahrt als Unfallursal
che angegeben. Damit ist diese die haufigste Ursal’
che, wird ofter genannt als im Durchschnitt aller
Spezial-sLkw-Unfalle und hat dabei auch einen
hdheren Anteil schwerer Personenschaden.

8.4 Ubersicht iiber die Struktur der
Unfalle der Spezial-sLkw —
Autobahn

Tabelle 25 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 76
Unfalle unter Beteiligung eines Spezial-sLkws auf
Autobahnen, das entspricht 2 % aller sGkfz-Unfalle
auf Autobahnen. Das ist der niedrigste Anteil einer

sGkfz Gruppe auf Autobahnen und der Anteil ist
auch niedriger als samtliche Anteile der sGkfz-Grup(J
pen auf anderen Ortslagen. Dabei ist die Unfalll]
schwere bei Spezial-sLkw-Autobahn-Unfallen deut(]
lich hoher als bei in der Gesamtheit aller Spezil
al-sLkw-Unfalle aber niedriger als im Durchschnitt
der sGkfz-Autobahn-Unfalle.

Lichtverhéltnisse

Etwa drei Viertel (74 %) der Spezial-sLkw-Autobah(’
nunfalle ereigneten sich bei Tageslicht, das sind
weniger als in der Gesamtheit aller Spezial-
sLkw-Unféalle aber mehr als im Durchschnitt aller
sGkfz-Autobahn-Unfalle. Der Anteil der Spezial-
sLkw an den Hauptverursachern von Spezial-sLkw-
Autobahn-Unfallen bei Tageslicht ist dabei mit 30 %
niedrig.

Wochenende und Feiertag

Etwa 11 % der Spezial-sLkw-Autobahnunfalle ereig(’
neten sich an Samstagen, Sonntagen oder Feier[]
tagen. Das ist der hochste Anteil aller sGkfz Gruppe
und Ortslagen. Die Unfallschwere ist unter Durch(
schnitt. Allerdings ist die Gesamtfallzahl mit acht
Spezial-sLkw-Autobahn-Unfallen an Samstagen,
Sonntagen oder Feiertagen sehr gering. Bei keinem
dieser Unfalle war der Spezial-sLkw auch Hauptver(]
ursacher.

Unfalltyp

Mit einem Anteil von 59 % ist der Unfall im Langs(’
verkehr der haufigste Unfalltyp, der Anteil ist jedoch
niedriger als im Durchschnitt der sGkfz-Autobahn-
Unfalle. Am zweithdufigsten und haufiger als im
Durchschnitt der sGkfz-Autobahnunfalle ereigneten
sich Fahrunfalle, der Anteil ist mit 18 % der héchste
Anteil der Fahrunfalle aller sGkfz-Gruppen und
-Ortslagen. Dabei ist die Unfallschwere jedoch
gering, mit 71 sogar die geringste bei Fahrunfallen
aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen. Die Unfall(]
schwere bei Spezial-sLkw-Autobahn-Unfallen im
Langsverkehr ist hoch, mit 511 sogar die hoéchste
aller Unfalle im Langsverkehr nach sGkfz-Gruppen
und -Ortslagen.

Unfallart

Knapp die Halfte (47 %) der Spezial-sLkw-Autobah(’
nunfalle ereigneten sich durch einen Zusamment(]
stol} eines Fahrzeuges mit einem Fahrzeug das
vorausfuhr oder wartete, die Unfallschwere ist
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" . . SP**[ | Spz-sLkw ist
SpeZ|aI-stw-Autobahn 2015 Unfille (P) ... dabei Verungliickte 1.000 | Hauptverurs.
Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT [ Anteil | SV | Anteil | U(P) | U(P) | Anteil

Unfille unter Beteiligung eines sGkfz BAB 4.147 6.320 196 1.534 417

davon unter Bet. eines Spezial-sLkw BAB 76 2% 143 2% 7 4% 23 1% 395 25 33%
Lichtverhaltnisse

Tag 56 74% 114 80% 4 57% 18 78% 393 17 30%

Dammerung 3 4% 3 2% 0 0% 0 0% 0 1 33%

Dunkelheit 17 22% 26 18% 3 43% 5 22% 471 7 41%
Samstag, Sonntag, Feiertag 8 11% 11 8% 1 14% 2 9% 375 0%
Unfalltyp

Fahrunfall 14 18% 20 14% 0 0% 1 4% 71 6 43%

Abbiege-Unfall 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

Einbiegen/Kreuzen-Unfall 5 7% 5 3% 0 0% 0 0% 0 1 20%

Uberschreiten-Unfall 1 1% 2 1% 1 14% 0 0% | 1.000 0 0%

Unfall durch ruhenden Verkehr 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

Unfall im Langsverkehr 45 59% 98 69% 4 57% 19 83% 511 11 24%

sonstiger Unfall 11 14% 18 13% 2 29% 3 13% 455 7 64%
Unfallart Zusammensto mit ...

Fzg. das anfahrt/anhalt/ruhenden Verk. steht 5 7% 7 5% 1 14% 1 4% 400 1 20%

Fzg. das vorausfahrt oder wartet 36 47% 87 61% 3 43% 16 70% 528 9 25%

Fzg. das seitlich in gleicher Richtung fahrt 9 12% 12 8% 0 0% 1 4% 11 1 1%

Fzg. das entgegenkommt 2 3% 3 2% 1 14% 1 4% | 1.000 0 0%

Fzg. das einbiegt / kreuzt 4 5% 4 3% 0 0% 0 0% 0 0 0%

FuRgénger 1 1% 2 1% 1 14% 0 0% | 1.000 0 0%

Aufprall Hindernis auf Fahrbahn 5 7% 7 5% 1 14% 2 9% 600 4 80%

Abkommen rechts 3 4% 3 2% 0 0% 1 4% 333 2 67%

Abkommen links 5 7% 8 6% 0 0% 1 4% 200 3 60%

Unfall anderer Art 6 8% 10 7% 0 0% 0 0% 0 5 83%
Charakterisitk der Unfallstelle *

Kreuzung 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

Einmiindung 2 3% 2 1% 0 0% 0 0% 0 1 50%

Grundstiicksein- oder -ausfahrt 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

Steigung 6 8% 11 8% 0 0% 0 0% 0 4 67%

Gefélle 8 1% 16 11% 1 14% 2 9% 375 3 38%

Kurve 10 13% 11 8% 0 0% 1 4% 100 6 60%
StraBenzustand*

trocken 61 80% 118 83% 5 71% 20 87% 410 20 33%

nass / feucht 15 20% 25 17% 2 29% 3 13% 333 5 33%

winterglatt 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

Schliipfrigkeit (OI, Dung, Laub, usw.) 1 1% 1 1% 0 0% 0 0% 0 0 0%
Alleinunfall 8 1% 8 6% 0 0% 1 4% 125 8| 100%
Zwei Beteiligte 46 61% 91 64% 6 86% 17 74% 500 12 26%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)

Motorisiertes Zweirad 1 2% 1 1% 0 0% 1 6% | 1.000 1 100%

Pkw 33 72% 49 54% 2 33% 7 41% 273 6 18%

Bus 1 2% 23 25% 0 0% 7 41% | 7.000 0 0%

"leichtes" Gkfz 2 4% 4 4% 2 33% 0 0% | 1.000 0 0%

sLkw ohne Anhanger 1 2% 1 1% 0 0% 0 0% 0 0 0%

sLkw mit Anhanger 1 2% 1 1% 0 0% 1 6% | 1.000 1 100%

Sattelzugmaschine 5 11% 8 9% 1 17% 1 6% 400 3 60%

Spezal-sLkw 1 2% 2 2% 0 0% 0 0% 0 11 100%

Fahrrad 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

FuRganger 1 2% 2 2% 1 17% 0 0% | 1.000 0 0%

Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -
Drei und mehr Beteiligte 22 29% 44 31% 1 14% 5 22% 273 5 23%
Spezial-sLkw ist Hauptverursacher 25 33% 36 25% 1 14% 7 30% 320
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*

Alkoholeinfluss - - - - - - - - -

Ubermiidung - - - - - - - - -

Stralenbenutzung 1 4% 2 6% 0 0% 1 14% | 1.000

Geschwindigkeit 8 32% 13 36% 1] 100% 2 29% 375

Abstand 6 24% 9 25% 0 0% 1 14% 167

Uberholen 1 4% 3 8% 0 0% 0 0% 0

Nebeneinanderfahren 2 8% 3 8% 0 0% 2 29% | 1.000

Vorfahrt, Vorrang 1 4% 1 3% 0 0% 0 0% 0

Abbiegen - - - - - - - - -

Wenden / Ruckwartsfahren - - - - - - - - -

falsches Verhalten gegentiber Fulgéngern - - - - - - - - -

Technische Mangel, Wartungsméngel 5 20% 7 19% 0 0% 2 29% 400

*) Mehrfachnennungen méglich

**) SP = schwere Personenschéden = GT + SV

BASt-U2t-12/2016

Tab. 25: Ubersicht StraRenverkehrsunfalle unter Beteiligung eines Spezial-sLkw — Autobahn
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dabei mit 528 sehr hoch. Die absolute Anzahl an
Unfallen ist bei allen anderen Unfallarten im einstel(]
ligen Bereich.

Konstellation (Kreuztabelle Unfallart X Unfall(]
typ)

Der GroRteil (43 %) aller Spezial-sLkw-Autobah(’
nunfalle sind Unfalle im Langsverkehr bei denen
sich ein Zusammensto3 mit einem Fahrzeug
das vorausfahrt oder wartet erfolgt (Tabelle 52 im
Anhang).

Charakteristik der Unfallstelle

Wie bei den sGkfz-Autobahn-Unfallen so wurde
auch bei den Spezial-sLkw-Autobahn-Unféallen nur
sehr selten eine Angabe zur Charakteristik der
Unfallstelle angegeben, Kurve ist dabei in beiden
Gruppen die meistgenannte Charakteristik.

StraBenzustand

Mit 80 % ist der Anteil der Spezial-sLkw-Autobah(]
nunfalle auf trockener Fahrbahn noch hoher als im
Durchschnitt aller Ortslagen und entsprich in etwa
dem Durchschnitt aller sGkfz-Autobahn-Unfalle.
Anders als bei allen sGkfz-Autobahn-Unfallen ist
die Unfallschwere bei den Spezial-sLkw-Auto[]
bahn-Unfallen auf trockener Fahrbahn aber am
hochsten und auch hdher als bei der Gesamtheit
der Spezial-sLkw-Unfalle auf trockener Fahrbahn.

Anzahl Beteiligte und Gegner

Bei knapp einem Drittel (29 %) der Spezial-sLkw-
Autobahnunfalle waren drei oder mehr Beteiligte
involviert, das sind deutlich mehr als in der Gesamt[|
heit aller Spezial-sLkw-Unfalle, die Unfallschwere
ist dabei ebenfalls héher. Bei Spezial-sLkw-Autol’]
bahn-Unfallen mit genau zwei Beteiligten ist die
Unfallschwere hoch, mit 500 sogar die hochste aller
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (bei Unféllen mit
genau zwei Beteiligten).

Bei den Spezial-sLkw-Autobahn-Unféllen mit genau
zwei Beteiligten ist der Pkw in fast drei Viertel
(72 %, das ist der hochste Anteil aller sGkfz-Grup(’
pen und -Ortslagen bei Unfallen mit zwei Beteiligten
und Pkw als Gegner) der Unfalle Gegner. Zweithaul
figste Konstellation ist mit 17 % (8 Unfalle) ein Unfall
eines Spezial-sLkw mit einem anderen sGkfz. Alle
anderen Kategorien treten nur vereinzelt auf.

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

Ist ein Spezial-sLkw auf der Autobahn an einem
Unfall beteiligt, so ist er nur in 33 % dieser Unfalle
auch Hauptverursacher, das ist der niedrigste Anteil
unter allen sGkfz-Gruppen und -Ortslagen.

Bei acht dieser Unfalle, und damit am haufigsten,
wird nicht angepasste Geschwindigkeit als Unfalll
ursache genannt.

8.5 Fazit

Spezial-sLkw-Unfalle sind die kleinste Gruppe
innerhalb der sGkfz-Unfélle, die Unfallschwere ist
niedriger als im Durchschnitt. Der Grofteil der Spe!
zial-sLkw-Unfalle ereignete sich innerorts, auf Autol]
bahnen sind Spezial-sLkw-Unfélle selten aber
schwerer.

Haufigster Unfalltyp ist der Unfall im Langsverkehr,
der Anteil ist allerdings niedriger als im Durchschnitt
aller sGkfz-Unfalle. Am zweithaufigsten ereigneten
sich Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle. Bei diesem Unfall[]
typ ist die Unfallschwere hoch, auf LandstralRen
sogar die hochste aller sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen (dieses Unfalltyps). Auf Autobahnen ereigne!’
ten sich die meisten Spezial-sLkw-Unfalle im Langs(]
verkehr, dabei ist die Unfallschwere die hdchste
aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (im Langsver(’
kehr).

Ein Zusammensto? mit einem Fahrzeug das ein(’
biegt oder kreuzt ist die haufigste Unfallart bei Spel’
zial-sLkw-Unfallen. Innerorts ist der Anteil der Zull
sammenstofle mit FuBRgangern der hochste aller
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (dieser Unfallart).
Auf LandstralRen ist die Unfallschwere bei einem
Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug das einbiegt
oder kreuzt die hochste aller sGkfz-Gruppen und
-Ortslagen (bei dieser Unfallart).

Der Einbiegen-/Kreuzen-Unfall bei dem ein Zusam(
menstol3 mit einem anderen kreuzenden oder
abbiegenden Fahrzeug erfolgt, ist die haufigste
Konstellation. Beinahe genauso oft sind Spezial-
sLkw-Unfélle im Langsverkehr bei denen ein
ZusammenstoR mit einem vorausfahrenden oder
wartenden Fahrzeug erfolgt.

Der Anteil der Alleinunfalle ist Uberdurchschnittlich
hoch, deren Unfallschwere jedoch unterdurch(]
schnittlich. Auf Landstrallen ist der Anteil der
Alleinunfalle der héchste aller sGkfz-Gruppen und
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-Ortslagen. Auch der Anteil der Spezial-sLkw-Unfal[’
le mit genau zwei Beteiligten ist Uberdurchschnitt[]
lich, dabei ist der Pkw am haufigsten Gegner. Fahr(]
radfahrer sind haufiger als im Durchschnitt Gegner
eines Spezial-sLkw. Innerorts ist der Anteil der FuR[J
ganger, auf Autobahnen der Anteil der Autofahrer
als Gegner jeweils der hochste aller sGkfz-Gruppen
und -Ortslagen.

Bei 54 % aller Spezial-sLkw-Unfalle ist der Spezil]
al-sLkw auch HV das ist niedriger als der durch(]
schnittliche Anteil der sGkfz. Auf Autobahnen ist der
Anteil der niedrigste aller sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen. Ist der Spezial-sLkw HV, werden als Unfall[]
ursachen insbesondere ungenugender Abstand,
Nichtbeachten von Vorrang/Vorfahrt und nicht an(]
gepasste Geschwindigkeit genannt.

9 Detailanalyse:
Drei bedeutsame Themen

Bei der Strukturanalyse des Unfallgeschehens von
sGkfz und deren Untergruppen und Ortslagen tralJ
ten einige Erkenntnisse gehauft und wiederkehrend
auf. Diese Haufung lasst auf Schwerpunkte des
Unfallgeschehens von sGkfz hindeuten. In diesem
Kapitel werden daher Schwerpunkte identifiziert
und als Szenarien im Detail untersucht.

9.1 Definition der Szenarien

Die Analyse von Unfallart und Unfalltyp ist ein zent[
raler Bestandteil der Strukturanalyse und liefert
wichtige Informationen zu dem Unfallgeschehen
schwerer Guterkraftfahrzeuge. Daher wurden diese
beiden Merkmale in den Fact Sheets separat dar(’
gestellt und analysiert. Zudem wurde auch die Ver(]
schneidung dieser beiden Merkmale analysiert und
in Kreuztabellen (im Anhang) dargestellt.

Tabelle 26 zeigt die Kreuztabelle fur alle Unfalle
unter Beteiligung schwerer Guterkraftfahrzeuge,
dargestellt ist jedoch nicht die absolute Anzahl an
Unfallen sondern der Anteil der jeweiligen Konstellar’
tion an der Gesamtanzahl von 11.261 Unfallen (P)
unter Beteiligung eines sGkfz.

Den hochsten Anteil hat dabei die Konstellation von
Unféllen im Langsverkehr, bei er ein Zusamment]
stoly mit einem Fahrzeug das vorausfahrt oder war(J
tet erfolgt (24 % aller sGkfz-Unfalle), gefolgt von
Unfallen im Langsverkehr bei denen sich ein Zul
sammenstol3 mit einem Fahrzeug das seitlich in
gleicher Richtung fahrt (15 %) ereignet. Den dritt[]
héchsten Anteil haben Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle
bei denen ein Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug
das einbiegt oder kreuzt erfolgt (12 %). In der
Kreuztabelle sind diese drei Felder tirkisfarben hin’
terlegt.

Konstellationen:
Unfille (P) unter Beteiligung
eines sGkfz
nach Unfalltyp und Unfallart
2015
Anteile [%]

Fahrzeug das vorausfahrt

Fahrzeug das anfahrt/
oder wartet

anhalt/im ruh. Verk.
Fahrzeug das seitlich in

2 Unfall anderer Art

5

z

=

Unfallart

géanger
Aufprall Hindernis auf

Fahrzeug das einbiegt/
Fahrbahn

kreuzt
ohne Angabe

Fahrzeug das

N gleicher Richtung fahrt

N entgegenkommt

2 Abkommen rechts

£ Abkommen links
Gesamt

Z Ful

>
g
]
>

z z Anz

N

6% 7%

-

Gesamt

Fahrunfall 1% 1% 1%

2
R

10%|| 16% 3%

N
o
S

6% 3%

4% 2%

0%|| 100%

1% 2% 0% 0%

o
X

0% 12%

Abbiege-Unfall 0% 0% 2%

Einbiegen/Kreuzen-Unfall 1% 0% 0%

1% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 9%

0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 13%

4%|

Uberschreiten-Unfall 0% 0% 0%

Unfall durch ruhenden Verkehr 0% 2% 0%

Unfall im Léngsverkehr 2% 3%

sonstiger Unfall 3% 1% 2%

0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 1%

0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

1% 1%

1% 1%

0% 2%

0% 0% 0% 0% 52%

1% 1% 0% 1% 1% 0% 1%

Tab. 26: Konstellationen — Unfélle unter Beteiligung eines sGkfz nach Unfalltyp und Unfallart 2015, Anteile [%]
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Die eben beschriebenen drei Konstellationen
decken zusammen bereits Uber die Halfte (51 %)
aller sGkfz-Unfalle ab und kénnen daher im ersten
Schritt als Schwerpunkte identifiziert werden.

Basierend auf diesen drei Konstellationen werden
im nachsten Schritt drei Szenarien definiert:

* Auffahrunfalle,
» Unfalle an Knotenpunkten,
e Spurverlassen-Unfalle.

Anschliefend werden den drei Szenarien neben
den drei genannten Konstellationen noch weitere
Konstellationen zugeordnen, sodass Uber drei Vier[
tel (78 %) aller Unfalle (P) unter Beteiligung eines
sGkfz einem der drei Szenarien zugeordnet und
anschlieBend im Detail analysiert werden kénnen.

9.2 Auffahrunfille

Wie in Kapitel 9 erlautert, werden Auffahrunfalle fur
diese Studie definiert als:

* Fahrunfalle mit Personenschaden bei denen
sich ein Zusammensto3 mit einem Fahrzeug
das vorausfahrt oder wartet ereignet oder

* Unfalle mit Personenschaden im Langsverkehr
bei denen sich ein Zusammenstol3 mit einem
Fahrzeug das vorausfahrt oder wartet ereignet.

In Tabelle 26 sind diese Konstellationen orange um(]
randet. Auffahrunfalle unter Beteiligung eines sGkfz
werden im Folgenden als sGkfz-Auffahrunfélle
bezeichnet.

9.2.1 Detailiibersicht

Tabelle 27 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 2.800
Auffahrunfélle unter Beteiligung schwerer Guter
kraftfahrzeuge, das sind 6 % aller sich in diesem
Jahr in Deutschland ereignenden Auffahrunfalle.

Bei diesen sGkfz-Auffahrunfallen ist in 69 % der
Falle eine SZM beteiligt, in 23 % ein sLkw mA, in
13 % ein sLkw oA und in 3 % ein Spezial-sLkw. Die
Summe dieser vier Gruppen ist dabei grofker 100 %
da an einem Auffahr-Unfall auch mehrere sGkfz
unterschiedlicher Gruppen beteiligt sein kdnnen.
Die Unfallschwere ist bei den Auffahrunfallen unter

Beteiligung einer SZM oder eines sLkw mA deutlich
hoher als bei sLkw oA oder Spezial-sLkw.

Ortslage

Knapp zwei Drittel (61 %) der sGkfz-Auffahrunfalle
ereigneten sich auf Autobahnen, 21 % innerorts und
mit 17 % die wenigsten auf LandstralRen. Die Unfall[’
schwere ist auf Autobahnen deutlich am hochsten,
innerorts deutlich am niedrigsten.

Lichtverhéltnisse

Der Grofdteil (79 %) der sGkfz-Auffahrunfalle ereigl’
nete sich am Tag, 18 % bei Dunkelheit und nur 4 %
bei Dammerung. Die Unfallschwere ist bei Dunkell]
heit am hochsten, bei Tageslicht am niedrigsten.

Wochenende und Feiertag

An Samstagen, Sonntagen und Feiertagen ereignel]
ten sich zusammen 5 % der sGkfz-Auffahrunfalle,
die Unfallschwere ist dabei sehr hoch.

StraBenzustand

Der Grofdteil (79 %) der sGkfz-Auffahrunfalle ereigl’
nete sich bei trockenen Stralienverhaltnissen und
20 % auf nassen oder feuchten Stral3en. Bei winter(]
glatten Verhaltnissen oder bei Schliipfrigkeit ereig(]
neten sich zusammen 38 Auffahrunfélle (1 %). Die
Unfallschwere ist bei trockenen Stral’enverhaltnis(]
sen am hochsten.

Anzahl Beteiligte und Gegner

An knapp zwei Drittel (63 %) der sGkfz-Auffahrun(
falle sind genau zwei Verkehrsteilnehmer beteiligt,
an etwas uber einem Drittel (37 %) sind drei und
mehr Beteiligte registriert. Die Unfallschwere ist bei
sGkfz-Auffahrunfallen mit drei und mehr Beteiligten
deutlich héher.

Sind an dem sGkfz-Auffahr-Unfall genau zwei
Verkehrsteilnehmer beteiligt, so ist der Gegner des
sGkfz meist (70 %) ein Pkw. Jeweils in 13 % der
Falle ist der Gegner ein leichtes beziehungsweise
ein schweres Guterkraftfahrzeug. Von diesen drei
Verkehrsbeteiligtengruppen ist die Unfallschwere
am hochsten wenn der Gegner des sGkfz ein IGkfz
ist. Noch hoher ist sie wenn der Gegner ein Fahrrad
ist, dabei ist die Fallzahl aber gering (14 Unfalle).
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Hauptverursacher und dessen Unfallursachen 9.2.2 Fazit

In etwas mehr als der Halfte (56 %) der sGkfz-Aufl
fahrunfalle ist das sGkfz auch Hauptverursacher,
die Unfallschwere ist dabei niedriger als bei sGkfz-

Auffahrunfallen ohne sGkfz als Hauptverursacher. Gruppen.

Ist das sGkfz auch Hauptverursacher eines Auffahr-
Unfalls, so werden in 71 % dieser Unfélle ungeni(’
gender Abstand und in 19 % nicht angepasste

An mehr als zwei
unfalle ist eine Sattelzugmaschine beteiligt, die
Unfallschwere ist dabei die hochste aller sGkfz-

Drittel

aller sGkfz-Auffahrl]

sGkfz-Auffahrunfalle ereigneten sich zu knapp
zwei Drittel auf Autobahnen, hier ist die Unfallll
schwere deutlich hoher als in den anderen beiden

Geschwindigkeit als Unfallursachen genannt. Ortslagen.
" . . SP**/ sGkfz ist
SG ku _ Auffahrunfalle 201 5 Unfille (P) ... dabei Verungliickte 1.000 | Hauptverurs.
Insg. I Anteil | Ges. | Anteil GT [ Anteil SV Anteil | U(P) | U(P) ; Anteil

Auffahrunfélle Gesamt in Deutschland 45,635 68.744 249 5.217 120

davon unter Bet. eines schweren Gkfz 2.800 6% | 4.367 6% 128 51% 934 18% 379 1.571 56%
sGkfz Gruppen

sLkw oA 364 13% 522 12% 6 5% 92 10% 269 215 59%

sLkw mA 635 23% | 1.0186 23% 21 16% 248 27% 424 301 47%

SZM 1.921 69% | 3.040 70% 114 89% 709 76% 428 ( 1.007 52%

Spez-sLkw 96 3% 187 4% 4 3% 21 2% 260 48 50%
Ortslage

innerorts 599 21% 782 18% 3 2% 46 5% 82 456 76%

LandstraBe (auBerorts ohne Autobahn) 483 17% 747 17% 9 7% 104 11% 234 307 64%

Autobahn 1.718 61%| 2.838 65% 116 91% 784 84% 524 808 47%
Lichtverhéltnisse

Tag 2.200 79% | 3.401 78% 90 70% 654 70% 338 1.327 60%

Dammerung 106 4% 165 4% 4 3% 39 4% 406 59 56%

Dunkelheit 494 18% 801 18% 34 27% 241 26% 557 185 37%
Samstag, Sonntag, Feiertag 131 5% 235 5% 7 5% 75 8% 626 49 37%
Charakterisitk der Unfallstelle*

Kreuzung 222 8% 290 7% 2 2% 20 2% 99 194 87%

Einmiindung 232 8% 307 7% 2 2% 30 3% 138 172 74%

Grundstuicksein- oder -ausfahrt 37 1% 54 1% 0 0% 3 0% 81 24 65%

Steigung 146 5% 228 5% 6 5% 54 6% 411 69 47%

Gefélle 125 4% 197 5% 6 5% 40 4% 368 68 54%

Kurve 121 4% 194 4% 2 2% 43 5% 372 55 45%
StraRenzustand*

trocken 2.202 79% | 3.453 79% 105 82% 763 82% 394 1.208 55%

nass / feucht 570 20% 861 20% 23 18% 163 17% 326 351 62%

winterglatt 32 1% 58 1% 0 0% 9 1% 281 15 47%

Schluipfrigkeit (Ol, Dung, Laub, usw.) 6 0% 7 0% 0 0% 1 0% 167 2 33%
Alleinunfall 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -
Zwei Beteiligte 1.771 63% | 2.348 54% 70 55% 494 53% 318 993 56%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)

Motorisiertes Zweirad 49 3% 53 2% 4 6% 10 2% 286 24 49%

Pkw 1.234 70% | 1.626 69% 37 53% 291 59% 266 671 54%

Bus 5 0% 42 2% 0 0% 8 2% | 1.600 1 20%

"leichtes" Gkfz 228 13% 295 13% 16 23% 96 19% 491 52 23%

schweres Gkfz 222 13% 291 12% 11 16% 75 15% 387 222 100%

Fahrrad 14 1% 14 1% 2 3% 7 1% 643 12 86%

FuRgéanger 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -

Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 19 1% 27 1% 0 0% 7 1% 368 1 58%
Drei und mehr Beteiligte 1.029 37% | 2.019 46% 58 45% 440 47% 484 578 56%
sGkfz ist Hauptverursacher 1.571 56% | 2.435 56% 58 45% 398 43% 290
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*

Alkoholeinfluss 6 0% 7 0% 0 0% 1 0% 167

Ubermidung 1 0% 1 0% 0 0% 0 0% 0

StraRenbenutzung 10 1% 10 0% 0 0% 1 0% 100

Geschwindigkeit 304 19% 568 23% 30 52% 124 31% 507

Abstand 1.112 71% | 1.703 70% 34 59% 272 68% 275

Uberholen 70 4% 85 3% 0 0% 11 3% 157

Nebeneinanderfahren 32 2% 45 2% 1 2% 6 2% 219

Vorfahnt, Vorrang 5 0% 8 0% 1 2% 1 0% 400

Abbiegen 2 0% 2 0% 0 0% 1 0% 500

Wenden / Ruckwartsfahren 2 0% 2 0% 0 0% 1 0% 500

falsches Verhalten gegenuber Fugéangern - - - - - - - - -

Technische Mangel, Wartungsmangel 4 0% 140 6% 0 0% 0 0% 0

*) Mehrfachnennungen méglich

**) SP = schwere Personenschaden = GT + SV

BASt-U2t-04/2017

Tab. 27: Ubersicht Auffahrunfalle unter Beteiligung eines schweren Giiterkraftfahrzeuges
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Ein sGkfz ist in 56 % aller sGkfz-Auffahrunfalle
der Hauptverursacher des Unfalles, dabei werden
ungenugender Abstand und nicht angepasste
Geschwindigkeit in den meisten Fallen als Ursache
genannt. Ist der Hauptverursacher ein sGkfz und
wird als Ursache nicht angepasste Geschwindigkeit
genannt, so ist die Unfallschwere besonders hoch.

9.3 Unfalle an Knotenpunkten

Wie in Kapitel 9 erlautert, werden Knotenpunkt
unfalle fir diese Studie definiert als Unfalle mit Per[]
sonenschaden folgender Kombination aus Unfallart
und Unfalltyp:

» Abbiegeunfall & Zusammenstol3 mit Fahrzeug
das vorausfahrt oder wartet,

* Abbiegeunfall & Zusammensto3 mit Fahrzeug
das seitlich in gleicher Richtung fahrt,

* Abbiegeunfall & Zusammensto3 mit Fahrzeug
das entgegenkommt,

» Abbiegeunfall & Zusammenstol3 mit Fahrzeug
das einbiegt oder kreuzt,

* Einbiegen-/Kreuzen-Unfall & Zusammenstof3
mit Fahrzeug das vorausfahrt oder wartet,

« Einbiegen-/Kreuzen-Unfall & Zusammenstof}
mit Fahrzeug das seitlich in gleicher Richtung
fahrt,

* Einbiegen-/Kreuzen-Unfall & Zusammenstof3
mit Fahrzeug das entgegenkommt,

* Einbiegen-/Kreuzen-Unfall & Zusammenstof
mit Fahrzeug das einbiegt/kreuzt.

In Tabelle 26 sind diese Konstellationen blau um}
randet. Knotenpunktunfalle unter Beteiligung eines
sGkfz werden im Folgenden als sGkfz-Knotenpunkt!(
unfalle bezeichnet.

9.3.1 Detailiibersicht

Tabelle 28 zeigt: Im Jahr 2015 ereigneten sich 2.318
Knotenpunktunfalle unter Beteiligung schwerer
Guterkraftfahrzeuge, das sind 2 % aller sich in diel’
sem Jahr in Deutschland ereignenden Knotenpunkt(’
unfalle.

Bei diesen sGkfz-Knotenpunktunfalle ist in 52 % der
Falle eine SZM beteiligt, in 24 % ein sLkw OA, in

20 % ein sLkw mA und in 7 % ein Spezial-sLkw. Die
Summe dieser vier Gruppen ist dabei groRer 100 %
da an einem Knotenpunktunfall auch mehrere
sGkfz unterschiedlicher Gruppen beteiligt sein kon(]
nen. Die Unfallschwere ist bei den Knotenpunktun(
fallen unter Beteiligung eines Spezial-sLkw oder
einer SZM uber dem Durchschnitt aller sGkfz-
Knotenpunktunfalle, bei den sLkw oA im Durch(]
schnitt und bei den sLkw mA darunter.

Ortslage

Etwas mehr als die Halfte (58 %) der sGkfz-Knoten’
punktunfalle ereignete sich innerorts, knapp ein
Drittel (36 %) auf Landstraen und 7 % auf Autol’
bahnen. Die Unfallschwere ist auf Landstrallen am
héchsten, auf Autobahnen am niedrigsten.

Lichtverhéltnisse

Der Grofiteil (82 %) der sGkfz-Knotenpunktunfalle
ereignete sich am Tag, 13 % bei Dunkelheit und nur
5 % bei Dammerung. Die Unfallschwere ist bei Dun(]
kelheit am héchsten, bei Dammerung am niedrigsten.

Wochenende und Feiertag

An Samstagen, Sonntagen und Feiertagen ereignel
ten sich zusammen 3 % der sGkfz-Knotenpunkt(]
unfalle.

StraBenzustand

Der Grofiteil (75 %) der sGkfz-Knotenpunktunfalle
ereignete sich bei trockenen Stralenverhaltnissen
und 24 % auf nassen oder feuchten Stralien. Bei
winterglatten Verhaltnissen oder bei Schllpfrigkeit
ereigneten sich zusammen 28 Knotenpunktunfalle
(1 %). Die Unfallschwere ist auf nassen oder feuch(
ten Straflen am hdchsten.

Anzahl Beteiligte und Gegner

An dem Grofteil (85 %) der sGkfz-Knotenpunkt(]
unfalle sind genau zwei Verkehrsteilnehmer beteil’
ligt. Die Unfallschwere ist bei sGkfz-Knotenpunkt(]
unfallen mit zwei Beteiligten gleich jener der sGkfz-
Knotenpunktunfallen mit drei und mehr Beteiligten.

Sind an dem sGkfz-Knotenpunktunfall genau zwei
Verkehrsteilnehmer beteiligt, so ist der Gegner des
sGkfz meist (59 %) ein Pkw.

In knapp einem Viertel (23 %) der Falle ist der Geg!
ner ein Fahrrad und in 9 % ein motorisiertes Zweil |
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rad. Von diesen drei Verkehrsbeteiligten-gruppen ist
die Unfallschwere am héchsten wenn der Gegner
des sGkfz ein motorisiertes Zweirad ist. Noch hoher
ist sie wenn der Gegner ebenfalls ein sGkfz ist.

Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

In knapp zwei Drittel (61 %) der sGkfz-Knotenpunk™
tunfalle ist das sGkfz auch Hauptverursacher, die

Unfallschwere ist dabei niedriger als bei sGkfz-
Knotenpunktunfallen ohne sGkfz als Hauptverurl
sacher.

Ist das sGkfz auch Hauptverursacher so werden in
44 % dieser Unfélle Nichtbeachten von Vorrang/
Vorfahrt und in 36 % Fehler beim Abbiegen als
Unfallursachen genannt.

sGkfz - Knoten punkt-UnfaIIe Unfille (P) ... dabei Verungliickte SP™1 SGkiz ist
1.000 | Hauptverurs.
2015 Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT | Anteil | SV | Anteil | U(P) [ U(P) | Anteil
Knotenpunkt-Unfille Gesamt in Deutschland 98.587 129.666 621 18.580 195
davon unter Bet. eines schweren Gkfz 2.318 2% | 3.008 2% 83 13% 629 3% 307 | 1.418 61%
sGkfz Gruppen
sLkw oA 548 24% 686 23% 18 22% 149 24% 305 335 61%
sLkw mA 470 20% 611 20% 15 18% 101 16% 247 276 59%
SZM 1.196 52% | 1.584 53% 46 55% 353 56% 334 1.196¢ 100%
Spez-sLkw 151 7% 198 7% 5 6% 46 7% 338 89 59%
Ortslage
innerorts 1.337 58% | 1.617 54% 52 63% 307 49% 269 924 69%
LandstraRe (auBerorts ohne Autobahn) 829 36% | 1.177 39% 29 35% 290 46% 385 458 55%
Autobahn 152 7%| 214 7% 2 2% 32 5%| 224 36 24%
Lichtverhaltnisse
Tag 1.904 82% | 2.469 82% 75 90% 509 81% 307 | 1.164 61%
Dammerung 109 5% 128 4% 5 6% 23 4% 257 78 72%
Dunkelheit 305 13% 411 14% 3 4% 97 15% 328 176 58%
Samstag, Sonntag, Feiertag 80 3% 116 4% 3 4% 28 4% 388 45 56%
Charakterisitk der Unfallstelle*
Kreuzung 910 39% | 1.193 40% 50 60% 268 43% 349 604 66%
Einmiindung 944 41% | 1.216 40% 26 31% 247 39% 289 557 59%
Grundstucksein- oder -ausfahrt 197 8% 243 8% 1 1% 48 8% 249 135 69%
Steigung 42 2% 58 2% 0 0% 12 2% 286 29 69%
Cefélle 36 2% 42 1% 0 0% 12 2% 333 18 50%
Kurve 51 2% 67 2% 3 4% 16 3% 373 29 57%
StraBenzustand*
trocken 1.739 75% | 2.225 74% 70 84% 476 76% 314 | 1.069 61%
nass / feucht 558 24% 752 25% 12 14% 147 23% 285 336 60%
winterglatt 22 1% 34 1% 2 2% 6 1% 364 15 68%
Schliipfrigkeit (Ol, Dung, Laub, usw.) 6 0% 7 0% 0 0% 0 0% 0 47 67%
Alleinunfall 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% - 0 -
Zwei Beteiligte 1.974 85% | 2.424 81% 74 89% 532 85% 307 | 1.301 66%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)
Motorisiertes Zweirad 175 9% 186 8% 7 9% 69 13% 434 143 82%
Pkw 1.162 59% | 1.474 61% 22 30% 266 50% 248 641 55%
Bus 27 1% 60 2% 0 0% 10 2% 370 20 74%
"leichtes" Gkfz 89 5% 126 5% 1 1% 26 5% 303 50 56%
schweres Gkfz 32 2% 42 2% 0 0% 14 3% 438 32: 100%
Fahrrad 457 23% 485 20% 43 58% 139 26% 398 390 85%
FuRgéanger 2 0% 2 0% 1 1% 1 0% | 1.000 2: 100%
Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 30 2% 49 2% 0 0% 7 1% 233 23 7%
Drei und mehr Beteiligte 344 15% 584 19% 9 1% 97 15% 308 117 34%
sGkfz ist Hauptverursacher 1.418 61% | 1.700 57% 56 67% 341 54% 280
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*
Alkoholeinfluss 4 0% 4 0% 0 0% 1 0% 250
Ubermudung 2 0% 2 0% 0 0% 1 0% 500
StrafRenbenutzung 18 1% 18 1% 0 0% 2 1% 111
Geschwindigkeit 26 2% 40 2% 3 5% 4 1% 269
Abstand 93 7% 131 8% 0 0% 19 6% 204
Uberholen 13 1% 18 1% 0 0% 3 1% 231
Nebeneinanderfahren 19 1% 20 1% 0 0% 2 1% 105
Vorfahrt, Vorrang 624 44% 774 46% 15 27% 161 47% 282
Abbiegen 505 36% 565 33% 33 59% 131 38% 325
Wenden / Riickwartsfahren 16 1% 18 1% 1 2% 2 1% 188
falsches Verhalten gegentber Fuligéngern 3 0% 3 0% 1 2% 2 1% | 1.000
Technische Mangel, Wartungsméangel - - - - - - - - -
*) Mehrfachnennungen méglich **) 8P = schwere Personenschaden = GT + SV BASt-U2t-04/2017

Tab. 28: Ubersicht Knotenpunkt-Unfélle unter Beteiligung eines schweren Giiterkraftfahrzeuges
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9.3.2 Fazit

An mehr als der Halfte aller sGkfz-Knotenpunkt[
unfalle ist eine Sattelzugmaschine beteiligt, die Un(]
fallschwere ist dabei GUber dem Durchschnitt aller
sGkfz-Knotenpunktunfalle.

sGkfz-Knotenpunktunfalle ereigneten sich grofitent’
teils innerorts, hier ist die Unfallschwere unter dem
Durchschnitt aller Ortslagen.

Sind an sGkfz-Knotenpunktunfallen genau zwei
Verkehrsteilnehmer beteiligt, so ist der Gegner in
knapp einem Viertel der Unfalle ein Fahrradfahrer,
haufiger sind nur Pkw Gegner.

Ein sGkfz ist in 61 % aller sGkfz-Knotenpunkt-
Unfalle der Hauptverursacher des Unfalles, dabei
werden Nichtbeachten von Vorrang/Vorfahrt und
Fehler beim Abbiegen in den meisten Fallen als
Ursache genannt.

9.4 Spurverlassen-Unfalle

Wie in Kapitel 9 erldutert, werden Spurverlasl]
sen-Unfalle fir diese Studie definiert als Unfalle mit
Personenschaden folgender Kombination aus Unf]
fallart und Unfalltyp:

* Fahrunfall & Zusammenstol3 mit Fahrzeug das
seitlich in gleicher Richtung fahrt,

* Fahrunfall & Zusammenstol3 mit Fahrzeug das
entgegenkommt,

¢ Fahrunfall & Abkommen nach links,
¢ Fahrunfall & Abkommen nach rechts,

e Unfall im Langsverkehr & Zusammenstol3 mit
Fahrzeug das seitlich in gleicher Richtung fahrt,

e Unfall im Langsverkehr & Zusammenstol3 mit
Fahrzeug das entgegenkommt,

* Unfall im Langsverkehr & Abkommen nach links,

e Unfall im Langsverkehr & Abkommen nach
rechts.

In Tabelle 26 sind diese Konstellationen grin um(]
randet. Spurverlassen-Unfalle unter Beteiligung
eines sGkfz werden im Folgenden als sGkfz-
Spurverlassen-Unfalle bezeichnet.

9.4.1 Detailiibersicht

Tabelle 29: Im Jahr 2015 ereigneten sich 3.616
Spurverlassen-Unfalle unter Beteiligung schwerer
Guterkraftfahrzeuge, das sind 6 % aller sich in
diesem Jahr in Deutschland ereignenden Spurver(]
lassen-Unfalle.

Bei diesen sGkfz-Spurverlassen-Unfalle ist in 63 %
der Falle eine SZM beteiligt, in 23 % ein sLkw mA,
in 13 % ein sLkw oA und in 4 % ein Spezial-sLkw.
Die Summe dieser vier Gruppen ist dabei groRer
100 % da an einem Spurverlassen-Unfall auch
mehrere sGkfz unterschiedlicher Gruppen beteiligt
sein kdnnen. Die Unfallschwere ist bei den Spurver(]
lassen-Unféllen unter Beteiligung eines sLkw mA
etwas Uber dem Durchschnitt aller sGkfz-Spurver(]
lassen-Unfalle, bei den SZM und den sLkw oA im
Durchschnitt und bei den Spezial-sLkw darunter.

Ortslage

Von den sGkfz-Spurverlassen-Unféllen ereigneten
sich 40 % auf Autobahnen, 38 % auf Landstral3en
und 22 % innerorts. Die Unfallschwere ist auf Land(
stralRen am hochsten, innerorts am niedrigsten.

Lichtverhaltnisse

Der Groldteil (76 %) der sGkfz-Spurverlassen-Un(]
falle ereigneten sich am Tag, 19 % bei Dunkelheit
und nur 5 % bei Dd&mmerung. Die Unfallschwere ist
bei Dunkelheit am hdchsten, bei Tageslicht am
niedrigsten.

Wochenende und Feiertag

An Samstagen, Sonntagen und Feiertagen ereigne!
ten sich zusammen 7 % der sGkfz-Spurverlas(’]
sen-Unfélle. Die Unfallschwere ist an diesen Tagen
héher als im Durchschnitt aller sGkfz-Spurverlas(]
sen-Unfélle.

StraBenzustand

Der GroRteil (71 %) der sGkfz-Spurverlassen-Un(]
falle ereignete sich bei trockenen StralRenverhalt(]
nissen, 25 % auf nassen oder feuchten Stralen und
4 % bei winterglatten Verhaltnissen. Bei Schllpfrig(]
keit ereigneten sich lediglich 24 Spurverlassen-
Unfalle (1 %). Die Unfallschwere ist auf winterl]
glatten StralRen am héchsten.
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Anzahl Beteiligte und Gegner

An knapp zwei Drittel (64 %) der sGkfz-Spurverlas!
sen-Unfalle sind genau zwei Verkehrsteilnehmer
beteiligt, an knapp einem Viertel (24 %) sind drei
und mehr Verkehrsteilnehmer beteiligt und 13 %
der sGkfz-Spurverlassen-Unfalle sind Alleinunfalle
eines sGkfz. Die Unfallschwere ist bei sGkfz-Spur(J
verlassen-Unféllen mit drei und mehr Beteiligten
deutlich am hdéchsten und bei zwei Beteiligten am

niedrigsten, bei Alleinunfallen mit 326 unter Durch(]
schnitt.

Sind an dem sGkfz-Spurverlassen-Unfall genau
zwei Verkehrsteilnehmer beteiligt, so ist der Gegner
des sGkfz meist (79 %) ein Pkw.

In jeweils 5 % der Falle ist der Gegner ein motoril]
siertes Zweirad oder ein leichtes Gkfz. Besonders
hoch ist die Unfallschwere wenn der Gegner des
sGkfz ein motorisiertes Zweirad ist.

sGkfz - Spurverlassen- Unflle (P) ... dabei Verungliickte SPT /) sGkfzist
. 1.000 | Hauptverurs.
Unfalle 2015 Insg. | Anteil | Ges. | Anteil | GT | Antel | SV | Antel | U(P) | UP) | Antei
Spurverlassen-Unfille Gesamt in Deutschland | 58.124 78678 1.653 21.123 392
davon unter Bet. eines schweren Gkfz 3.616 6% | 4.919 6% 182 1% 1.077 5% 348 | 1.985 55%
sGkfz Gruppen
sLkw oA 463 13% 611 12% 28 15% 133 12% 348 218 47%
sLkw mA 816 23% | 1.123 23% 43 24% 249 23% 358 421 52%
SZM 2.278 63% | 3.129 64% 112 62% 684 64% 349 | 1.274 56%
Spez-sLkw 154 4% 202 4% 6 3% 39 4% 292 72 47%
Ortslage
innerorts 785 22% 932 19% 17 9% 175 16% 245 515 66%
Landstrale (auBerorts ohne Autobahn) 1.384 38% | 1.976 40% 142 78% 541 50% 493 636 46%
Autobahn 1.447 40% | 2.011 41% 23 13% 361 34% 265 834 58%
Lichtverhéltnisse
Tag 2.738 76% | 3.708 75% 133 73% 788 73% 336 | 1.486 54%
Dammerung 186 5% 236 5% 12 7% 56 5% 366 98 53%
Dunkelheit 692 19% 975 20% 37 20% 233 22% 390 401 58%
Samstag, Sonntag, Feiertag 244 7% 352 7% 13 7% 82 8% 389 117 48%
Charakterisitk der Unfallstelle*
Kreuzung 94 3% 123 3% 0 0% 24 2% 255 62 66%
Einmiindung 147 4% 193 4% 6 3% 40 4% 313 94 64%
Grundstuicksein- oder -ausfahrt 13 0% 16 0% 0 0% 4 0% 308 3 23%
Steigung 204 6% 286 6% 12 7% 58 5% 343 97 48%
Gefélle 285 8% 396 8% 13 7% 107 10% 421 156 55%
Kurve 796 22% | 1.086 22% 67 37% 302 28% 464 365 46%
StraRenzustand*
trocken 2.580 71% | 3.473 71% 118 65% 760 1% 340 | 1.459 57%
nass / feucht 886 25% | 1.235 25% 55 30% 265 25% 361 440 50%
winterglatt 151 4% 212 4% 9 5% 50 5% 391 88 58%
Schltipfrigkeit (Ol, Dung, Laub, usw.) 24 1% 30 1% 1 1% 7 1% 333 11 46%
Alleinunfall 460 13% 500 10% 3 2% 147 14% 326 460 : 100%
Zwei Beteiligte 2.302 64% | 2.871 58% 123 68% 591 55% 310 | 1.243 54%
Gegner war ein: (100%) (100%) (100%) (100%)
Motorisiertes Zweirad 119 5% 125 4% 9 7% 50 8% 496 62 52%
Pkw 1.818 79% | 2.304 80% 98 80% 432 73% 292 943 52%
Bus 17 1% 27 1% 0 0% 4 1% 235 13 76%
"leichtes" Gkfz 123 5% 160 6% 7 6% 43 7% 407 43 35%
schweres Gkfz 88 4% 12 4% 5 4% 19 3% 273 88: 100%
Fahrrad 102 4% 103 4% 2 2% 34 6% 353 78 76%
FuRganger 1 0% 1 0% 0 0% 1 0% | 1.000 1% 100%
Zugmasch., Sonderfz., Sonst. / Unbek. Fzg. 34 1% 39 1% 2 2% 8 1% 294 15 44%
Drei und mehr Beteiligte 854 24% | 1.548 31% 56 31% 339 31% 463 282 33%
sGkfz ist Hauptverursacher 1.985 55% | 2.456 50% 29 16% 423 39% 228
... dabei Unfallursachen des HV (Auswahl)*
Alkoholeinfluss 26 1% 32 1% 0 0% 11 3% 423
Ubermiidung 6 0% 8 0% 0 0% 2 0% 333
StraRenbenutzung 245 12% 326 13% 10 34% 68 16% 318
Geschwindigkeit 312 16% 403 16% 11 38% 108 26% 381
Abstand 37 2% 45 2% 0 0% 8 2% 216
Uberholen 313 16% 379 15% 4 14% 63 15% 214
Nebeneinanderfahren 764 38% 940 38% 0 0% 79 19% 103
Vorfahrt, Vorrang 1 1% 21 1% 0 0% 4 1% 364
Abbiegen 15 1% 16 1% 0 0% 0 0% 0
Wenden / Ruckwartsfahren 2 0% 3 0% 0 0% 1 0% 500
falsches Verhalten gegeniber FuRgangern - - - - - - - - -
Technische Mangel, Wartungsméangel 14 1% 150 6% 0 0% 5 1% 357
*) Mehrfachnennungen moglich **} SP = schwere Personenschaden = GT + SV BASt-U2t-04/2017

Tab. 29: Ubersicht Spurverlassen-Unfalle unter Beteiligung eines schweren Giiterkraftfahrzeuges
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Hauptverursacher und dessen Unfallursachen

In 55 % der sGkfz-Spurverlassen-Unfalle ist das
sGkfz auch Hauptverursacher, die Unfallschwere ist
dabei niedriger als bei sGkfz-Spurverlassen-Unfall
len ohne sGkfz als Hauptverursacher.

Ist das sGkfz auch Hauptverursacher so werden in
38 % dieser Unfélle fehlerhaftes wechseln des
Fahrstreifens beim Nebeneinanderfahren oder
Nichtbeachtung des Reil3verschlussverfahrens und
in jeweils 16 % Fehler beim Uberholen/Uberholt!’
werden und nicht angepasste Geschwindigkeit als
Unfallursachen genannt.

9.4.2 Fazit

An knapp zwei Drittel aller sGkfz-Spurverlassen-
Unfalle ist eine Sattelzugmaschine beteiligt, die
Unfallschwere ist dabei im Durchschnitt aller sGkfz-
Spurverlassen-Unfalle.

sGkfz-Spurverlassen-Unfalle ereigneten sich zu
40 % auf Autobahnen, die Unfallschwere ist auf
Landstralen am hochsten.

Etwa 13 % der sGkfz-Spurverlassen-Unfalle sind
Alleinunfalle. Deren Unfallschwere ist unter dem
Durchschnitt, bei drei und mehr Beteiligten deutlich
Uber dem Durchschnitt aller sGkfz-Spurverlassen-
Unfalle.

Ein sGkfz ist in 55 % aller sGkfz-Spurverlassen-
Unfalle der Hauptverursacher des Unfalles, dabei
wird fehlerhaftes wechseln des Fahrstreifens beim
Nebeneinanderfahren oder Nichtbeachtung des
ReilRverschlussverfahrens in den meisten Fallen als
Ursache genannt.

10 Zusammenfassung

Unfalle schwerer Gulterkraftfahrzeuge werden
regelmaRig thematisiert, insbesondere da durch
den GroRen- und Massenunterschied ein erhdhtes
Gefahrenpotential fir den Unfallgegner entsteht.
Schwere Guterkraftfahrzeuge werden jedoch im
Rahmen der polizeilichen Unfallaufnahme nicht
separat codiert. Somit sind Informationen zum
Unfallgeschehen dieser Fahrzeuge — im Rahmen
der regelmafRigen Veroffentlichungen des Statis!’
tischen Bundesamtes — nicht ausreichend verflgll
bar. Mit der vorliegenden Untersuchung knupft die
Bundesanstalt fir Strallenwesen (BASt) daher an

die letzte Untersuchung zum Unfallgeschehen diel]
ser Fahrzeuge aus dem Jahr 2003 an, um einen
umfassenden Statusbericht zum Unfallgeschehen
schwerer Guterkraftfahrzeugen zu geben.

Dazu wird im ersten Schritt eine Abgrenzung schwe [
rer Guterkraftfahrzeuge in der amtlichen Strallen]
verkehrsunfallstatistik durchgefiihrt. Anschlief3end
wird die zeitliche Entwicklung der Unféalle unter
Beteiligung dieser Fahrzeuge von 2002 - 2015
sowie die Struktur dieser Unfalle im Jahr 2015
untersucht. Darauf aufbauend werden drei Unfall(]
szenarien im Detail untersucht.

Abgrenzung schwerer Giiterkraftfahrzeuge

Das Verzeichnis zur Systematisierung von Kraft[]
fahrzeugen und ihren Anhangern des Kraftl]
fahrt-Bundesamtes (KBA) definiert die Fahrzeug-
klasse N3 als ,Kraftfahrzeuge zur Guterbeférdel]
rung oder mit besonderer Zweckbestimmung Uber
12 t“. Diese Definition dient auch dieser Studie als
Grundlage zur Abgrenzung schwerer Guterkraftfahr(’
zeuge. Allerdings kann sie nicht direkt Gbernommen
werden, da die bendtigten Daten der zuldssigen
Gesamtmasse nicht fur alle an Unféllen beteiligten
Guterkraftfahrzeuge bekannt sind.

Daher wurde eine Matrix der infrage kommenden
Fahrzeuge und der dafiir verfigbaren Daten
erstellt. Daraus wurden in einem komplexen Analy(’
severfahren vier Gruppen schwerer Giiterkraftfahr(J
zeuge gebildet: schwere Lkw ohne Anhanger (sLkw
0A), schwere Lkw mit Anhanger (sLkw mA), Sattel[]
zugmaschinen (SZM) sowie schwere Lkw mit Spel]
zialaufbau mit oder ohne Anhanger (Spezial-sLkw).
Die Fahrzeuge dieser vier Gruppen ergeben
zusammen die Untersuchungsgruppe der schwefl]
ren Guterkraftfahrzeuge (sGkfz).

Zeitliche Entwicklung 2002 — 2015

Die Anzahl der Unfalle (P) unter Beteiligung eines
schweren Glterkraftfahrzeuges sinkt Uber den
Betrachtungszeitraum von 2002 — 2015 um 19 %,
die Anzahl der bei diesen Unfallen Verungllickten
sinkt sogar um 20 %. Zwischenzeitlich ergeben sich
Anstiege, insbesondere 2005 und 2010 sowie in
den letzten drei Jahren. Die Anzahl der Getdteten
dieser Unfalle sinkt von 2002 — 2012 um knapp
40 % und steigt seither geringfligig an.

Die Auswertung des Unfallgeschehens schwerer
Guterkraftfahrzeuge im Untersuchungszeitraum
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2002 — 2015 zeigt, dass sich die Unfallcharaktel’
ristiken der vier Gruppen schwerer Guterkraftfahr(]
zeuge teils sehr unterschiedlich entwickeln.

Abhéangig von den betrachteten Merkmalen lassen
sich gemeinsame Typen feststellen. So ist die Ent[]
wicklung der Anzahl der Unfalle (P) unter Beteilil]
gung eines sLkw oA und jene eines sLkw mA ten(]
denziell dhnlich. Beide sinken Uber den Untersull
chungszeitraum um mehr als 40 %. Im Gegensatz
dazu sinken die Unfélle (P) unter Beteiligung einer
SZM oder eines Spezial-sLkw nur sehr geringfiigig
und weisen zwischenzeitlich deutliche Anstiege auf,
die SZM-Unfélle steigen im letzten Jahr sogar Uber
den Ausgangswert.

Der Anteil der Getdteten an den Verungllckten
sinkt bei Unfallen (P) unter Beteiligung eines sLkw
mA oder SZM wahrend er bei Unfallen (P) unter
Beteiligung eines sLkw oA oder Spezial-sLkw
gleich bleibt.

Bei der Betrachtung der Verteilung der Unfalle (P)
nach Ortslagen lassen sich ebenfalls zwei Typen
beschreiben: bei den Unfallen (P) unter Beteiligung
eines sLkw oA oder Spezial-sLkw dominieren
Unfélle innerorts, der Anteil steigt zudem im Unter(]
suchungszeitraum. Demgegeniber haben Unfalle
(P) auf Autobahnen einen geringen Anteil. Fiir sLkw
mA und SZM verhalt es sich umgekehrt, hier domi(’
nieren die Anteile auf Autobahnen, jene innerorts
sind geringer. Aus den Anteilen auf Landstral3en
lassen sich keine eindeutige Typen bilden.

Unfalle (P) unter Beteiligung eines sLkw mA oder
einer SZM stellen im Jahr 2002 im Durchschnitt die
schwersten der betrachteten Unfalle (P) dar. lhre
Unfallschwere nimmt bis 2015 jedoch deutlich ab.
Im Gegensatz dazu ist die Unfallschwere bei sLkw
oA-Unféllen und Spezial-sLkw-Unfallen im Jahr
2002 deutlich geringer, steigt aber bis 2005 deut(]
lich. Ab dann ist die Schwere dieser Unfélle (mit
Schwankungen) wieder ricklaufig und dadurch bis
zum Ende des Untersuchungszeitraumes knapp
geringer als jene der Unfalle unter Beteiligung eines
sLkw mA oder einer SZM.

Struktur der Unfalle schwerer Gkfz insgesamt
2015

Im Jahr 2015 ereigneten sich 11.261 Unfalle mit
Personenschaden unter Beteiligung eines schwel
ren Guterkraftfahrzeuges (sGkfz). Das entspricht
4 % aller Unfalle mit Personenschaden dieses J

ahres in Deutschland. Bei Unfallen unter Beteilil
gung eines sGkfz verungliickten 15.635 Personen,
das entspricht ebenfalls 4 % aller bei Unfallen Verr’
unglickten. Jedoch wurden bei Unféllen unter Bel’
teiligung eines sGkfz 524 Personen getotet, das
sind 15 % aller bei Unfallen Getdteten. Dement(]
sprechend ist die Unfallschwere hier mit 350 Getol!
teten oder Schwerverletzten pro 1.000 Unfalle (P)
deutlich héher als im Durchschnitt (233) aller UnT’
falle (P).

Etwa ein Drittel der sGkfz-Unfélle ereignete sich
innerorts, etwas weniger als ein Drittel auf Land[
straBen und etwas mehr als ein Drittel auf Autobah!
nen. Damit verteilen sich sGkfz-Unfalle gleichmafil]
ger auf die drei Ortslagen als der Durchschnitt aller
Unfalle (P). Die bei sGkfz-Unfallen Verungliickten
verteilen sich nicht gleichmaRig Uber die drei Orts-
lagen. Der Anteil der Schwerverletzten an den Ver(]
ungllckten ist auf Autobahnen deutlich héher als in
den beiden anderen Ortslagen, der Anteil Getoteter
an den Verungluckten ist auf Landstralen und
Autobahnen héher als innerorts.

Bei dem haufigsten Unfalltyp, dem Unfall im Langs(’
verkehr, erfolgt am haufigsten ein Zusammenstof}
mit einem Fahrzeug das vorausfahrt oder wartet,
seitlich in gleicher Richtung fahrt oder entgegen(]
kommt. Bei Einbiegen-/Kreuzen-Unfallen erfolgt der
Zusammenstol3 erwartungsgemafl am haufigsten
mit einem Fahrzeug das einbiegt/kreuzt.

Im Jahr 2015 ereigneten sich 713 sGkfz-Allein-
Unfalle. Bei mehr als zwei Drittel der sGkfz-Unfalle
gab es zusatzlich zu dem sGkfz noch einen zweiten
Beteiligten (der auch ein sGkfz sein kann) und bei
knapp einem Viertel der sGkfz-Unfélle waren drei
und mehr Beteiligte involviert. Die Unfallschwere ist
bei sGkfz-Unfallen mit drei und mehr Beteiligten am
héchsten. Bei sGkfz-Unfallen mit genau zwei Beteil
ligten ist am haufigsten ein Pkw Gegner. Von den
ungeschuitzten Verkehrsteilnehmern sind vor allem
Fahrradfahrer Gegner.

Bei 58 % aller sGkfz-Unfalle wird dem sGkfz die
Hauptschuld am Unfall zugewiesen. Dabei ist die
Unfallschwere deutlich geringer als im Durchschnitt
aller sGkfz-Unfalle. Die am haufigsten genannten
Unfallursachen der sGkfz-Fahrer sind ungenugen(’
der Abstand, fehlerhaftes wechseln des Fahrstreil’
fens beim Nebeneinanderfahren, nicht angepasste
Geschwindigkeit, Nichtbeachten von Vorrang/
Vorfahrt sowie Fehler beim Abbiegen.
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Struktur der Unfalle der sLkw ohne Anhanger
2015

Im Jahr 2015 ereigneten sich 1.848 Unfalle unter
Beteiligung eines schweren Lkw ohne Anhanger
(sLkw oA). Dabei verungliickten 2.402 Personen,
76 davon todlich. Die Unfallschwere von 310 schwel
ren Personenschaden je 1.000 Unfallen (P) ist nied(”
riger als im Durchschnitt aller sGkfz-Unfalle. Der
Grolfiteil der sLkw oA-Unfalle ereignete sich inner(]
orts, dabei ist die Unfallschwere relativ niedrig.
sLkw oA-Unfalle auf Autobahnen sind seltener, dal]
fur umso schwerer — mit 441 schweren Personen(]
schaden je 1.000 Unfallen (P) die schwersten aller
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen.

Einbiegen-Kreuzen-Unfalle sowie Abbiege-Unfalle
haben, zusammengefasst als Unfalle an Knoten(]
punkten, den grofdten Anteil an den sLkw oA-Unfall’
len. Innerorts wie auf LandstraRen ist ein Einbiel’
gen-Kreuzen-Unfall, bei dem ein Zusammenstof}
mit einem einbiegenden oder kreuzenden Fahrzeug
erfolgt, auch die haufigste Konstellation. Auf Autol
bahnen ereigneten sich drei Viertel der sLkw oA-
Unfalle im Langsverkehr, das ist der héchste Anteil
an Unféllen im Langsverkehr aller sGkfz-Gruppen
und -Ortslagen. Haufig kommt es dabei zu ein
ZusammenstoR mit einem Fahrzeug das voraus(]
fahrt oder wartet (auch hier der hochste Anteil diel
ser Unfallart an der jeweiligen Gesamtunfallzahl
nach sGkfz-Gruppen und -Ortslagen) beziehungs’
weise das seitlich in gleicher Richtung fahrt. Bei
sLkw oA-Autobahn-Unféllen mit Abkommen nach
rechts ist die Unfallschwere mit 611 die hochste
aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (bei dieser
Unfallart).

Der Grolteil der sLkw oA-Unfalle ereignete sich
zwischen genau zwei Beteiligten. Dabei ist der
Anteil der Fahrradfahrer als Gegner des sLkw oA
mit 14 % der hochste aller sGkfz-Gruppen. Auf
Autobahnen ist der Anteil der Unfélle mit drei und
mehr Beteiligten deutlich hdéher als im Durchschnitt
aller sLkw oA-Unfalle, die Unfallschwere ist dabei
die hochste aller sGkfz-Gruppen und Ortsalgen (bei
drei und mehr Beteiligten). Alleinunfélle eines sLkw
oA weisen zudem auf Autobahnen die hdchste
Unfallschwere aller Alleinunfalle nach sGkfz-Grup(]
pen und -Ortslagen auf.

Bei 59 % aller sLkw oA-Unfalle ist der sLkw oA auch
Hauptverursacher, das entspricht in etwa dem Wert
der sGkfz. Ist der sLkw OA bei Unfallen auf Land[]
stralen auch Hauptverursacher, so wird das Nicht[]

beachten von Vorrang/Vorfahrt als haufigste UnL
fallursache genannt. Ist der sLkw oA bei Unféllen
auf Autobahnen HV, so wird ungentgender Abstand
als haufigste Unfallursache angegeben.

Struktur der Unfélle der sLkw mit Anhanger
2015

Im Jahr 2015 war an 2.542 Unfallen (P) und damit
knapp einem Viertel der sGkfz-Unfalle ein schwerer
Lkw mit Anhanger (sLkw mA) beteiligt. Dabei verun(
glickten 3.603 Personen, 104 von ihnen tédlich.
Die Unfallschwere liegt bei 357 und ist damit gering(’
fugig héher als im Durchschnitt aller sGkfz-Unféalle.
Die sLkw mA-Unfalle verteilen sich relativ gleichmar
Big auf die drei Ortslagen. Etwas mehr als ein Drittel
ereignete sich auf Autobahnen, jeweils etwas weni(’
ger als ein Drittel innerorts und auf Landstralien.
Dabei ist die Unfallschwere auf Autobahnen am
héchsten, innerorts die niedrigste.

Mehr als die Halfte aller sLkw mA-Unfalle ereignel’
ten sich durch Unfalle im Langsverkehr. Auf Land(]
strallen haben sLkw mA-Fahrunfélle die hdchste
Unfallschwere aller Fahrunfalle der sGkfz-Gruppen
und -Ortslagen.

Ein Zusammensto3 mit einem Fahrzeug das
vorausfahrt oder wartet ist unter den sLkw mA-
Unfallen die haufigste Unfallart. Innerorts erfolgt zu(
dem haufig ein Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug
das einbiegt/kreuzt. Auf Landstral3en ereignete sich
am haufigsten ein Zusammenstol3 mit einem ent[]
gegenkommenden Fahrzeug. Diese Unfélle haben
auch die héchste Unfallschwere aller sLkw mA-Un(]
falle auf Landstraf3en.

Haufigste Konstellationen sind Unfalle im Langsver(’
kehr bei denen ein Zusammenstoly mit einem Fahr(’
zeug das vorausfahrt/wartet, seitlich in gleicher
Richtung fahrt oder entgegenkommt erfolgt.

Zwei Drittel der sLkw mA-Unfalle ereigneten sich
zwischen genau zwei Beteiligten. Dabei ist der Gegl]
ner auf Autobahnen in 13 % der Falle ein leichtes
Gkfz, innerorts in fast einem Viertel der Falle ein
Fahrrad. Das ist jeweils der hochste Anteil unter
allen sGkfz-Gruppen und -Ortslagen. An Uber
einem Viertel der sLkw mA-Unfalle sind drei und
mehr Beteiligte involviert. Auf Autobahnen ist der
Anteil noch grofier, mit mehr als einem Drittel der
héchste Anteil aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen.

Bei 53 % der sLkw mA-Unfalle ist ein sLkw mA auch
Hauptverursacher, das ist seltener als im Durch(]
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schnitt aller sGkfz-Unfalle. Bei diesen Unfallen ist
ungenugender Abstand die am haufigsten genann(]
te Ursache. Innerorts ist ein sLkw mA zwar ofter
Hauptverursacher, aber die Unfallschwere ist nied[]
rig. Auf Autobahnen ist der sLkw mA wesentlich sell’
tener Hauptverursacher, die Unfallschwere ist
jedoch die hdchste aller sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen.

Struktur der Unfille der Sattelzugmaschinen
2015

Im Jahr 2015 war an 6.733 Unfallen (P) und damit
fast zwei Drittel aller sGkfz Unfalle eine Sattelzugmal
schine (SZM) beteiligt. Dabei verungliickten 9.604
Personen, 350 von ihnen tddlich. Die Unfallschwere
ist mit 375 schweren Personenschaden je 1.000
Unfallen (P) hoher als im Durchschnitt aller sGkfz-
Unfalle. Knapp die Halfte aller SZM-Unfalle ereignel’
te sich auf Autobahnen. Das ist ebenfalls deutlich
mehr als im Durchschnitt und hier ereignen sich die
SZM-Unfalle mit der héchsten Unfallschwere.

Mehr als die Halfte aller SZM-Unfélle ereigneten
sich im Langsverkehr. Der Anteil ist héher als im
Durchschnitt aller sGkfz-Unféalle. Insgesamt 200
Personen wurden bei SZM-Unfallen im Langsverl]
kehr getotet, das ist mehr als ein Drittel aller bei
sGkfz-Unfallen Getoteten. Der Anteil der Abbiege-
Unfalle an allen SZM-Unfallen ist gering, allerdings
ist bei diesen Unfallen der Anteil der SZM an den
Hauptverursachern hoch. Innerorts ist der Anteil der
Abbiege-Unfélle zudem der hdéchste aller sGkfz-
Gruppen und -Ortslagen. Abbiege-Unfalle unter
Beteiligung einer SZM auf Landstralen haben die
héchste Unfallschwere aller Abbiege-Unfalle nach
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen.

Bei knapp einem Dirittel der SZM-Unfalle erfolgt ein
Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug das voraus(]
fahrt oder wartet. Zudem sind auch Zusammen(
stdfle mit Fahrzeugen die seitlich in gleicher Rich(’
tung fahren oder einbiegen/kreuzen haufig. Inner(]
orts ist die haufigste Unfallart ein Zusammenstof
mit einem Fahrzeug das einbiegt oder kreuzt. Auf
Autobahnen erfolgt am haufigsten ein Zusammen()
stol3 mit einem Fahrzeug das vorausfahrt/wartet.

Die zwei héaufigsten Konstellationen sind der
SZM-Unfall im Langsverkehr bei dem ein Zusam!]
menstof3 mit einem Fahrzeug das vorausfahrt/
wartet oder seitlich in gleicher Richtung fahrt erfolgt.

An mehr als einem Viertel aller SZM-Unfalle sind
drei und mehr Beteiligte involviert. Dabei ist die

Unfallschwere Uberdurchschnittlich hoch, jedoch
der Anteil der SZM an den Hauptverursachern diel]
ser Unfélle niedrig. Zwei Drittel aller SZM-Unfalle
haben genau zwei Beteiligte. Dabei ist grofitenteils
ein Pkw der Gegner. Zudem ist der Gegner Uber(]
durchschnittlich oft ein sGkfz oder ein leichtes Gkfz.
Ist der Gegner ein leichtes Gkfz, so ist die SZM nur
in einem Drittel der Unfalle Hauptverursacher, die
Unfallschwere ist jedoch hoch.

Bei 56 % der SZM-Unfélle ist die SZM Hauptverur(]
sacher. Innerorts ist dieser Anteil deutlich hoéher,
sogar der hochste aller sGkfz-Gruppen und -Orts[]
lagen. Ist die SZM Hauptverursacher wird als haul
figste Ursache ungenligender Abstand genannt.

Struktur der Unfélle der Spezialaufbau-sLkw
2015

Im Jahr 2015 ereigneten sich 577 Unfélle unter
Beteiligung eines schweren Lkw mit Spezialaufbau
(Spezial-sLkw). Das ist die kleinste Gruppe inner(]
halb der sGkfz-Unfélle. Bei diesen Unfallen verun(]
glickten 791 Personen, 25 davon tddlich. Die
Unfallschwere liegt bei 324 schweren Personent]
schaden je 1.000 Unfallen (P) und ist damit geringer
als im Durchschnitt. Der Grofteil dieser Unfalle
ereignete sich innerorts, auf Autobahnen sind Spe!
zial-sLkw-Unfalle seltener aber schwerer.

Haufigster Unfalltyp ist der Unfall im Langsverkehr.
Der Anteil ist allerdings niedriger als im Durchschnitt
aller sGkfz-Unfalle. Am zweithaufigsten ereigneten
sich Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle. Bei diesem
Unfalltyp ist die Unfallschwere hoch, auf Landstral’
Ren sehr hoch. Auf Autobahnen ereigneten sich die
meisten Spezial-sLkw-Unfalle im Langsverkehr, die
Fallzahl ist jedoch gering.

Ein Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug, das ein(]
biegt oder kreuzt, ist die haufigste Unfallart bei Spel]
zial-sLkw-Unfallen. Innerorts ist der Anteil der
Zusammenstole mit FuBgangern der héchste aller
sGkfz-Gruppen und -Ortslagen (dieser Unfallart).
Auf Landstralen ist der Anteil der Unfalle bei denen
der Spezial-sLkw nach rechts abkommt hoch.
Zudem ist auf LandstralRen die Unfallschwere bei
einem Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug das einl(J
biegt/kreuzt mit 476 schweren Personenschaden je
1.000 Unfallen (P) sehr hoch.

Der Einbiegen-/Kreuzen-Unfall mit einem Zusam(]
menstol3 mit einem einbiegenden oder kreuzenden
Fahrzeug ist die haufigste Konstellation. Beinahe
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genauso oft ereignen sich Spezial-sLkw-Unfalle
durch einen Konflikt im Langsverkehr mit einem
Zusammensto3 mit einem vorausfahrenden oder
wartenden Fahrzeug.

Der Anteil der Alleinunfalle ist Gberdurchschnittlich,
deren Unfallschwere jedoch unterdurchschnittlich.
Auf LandstralRen ist der Anteil der Alleinunfalle der
hdchste aller sGkfz-Gruppen und -Ortslagen. Auch
der Anteil der Spezial-sLkw-Unféalle mit genau zwei
Beteiligten ist Uberdurchschnittlich. Dabei ist der
Pkw am haufigsten Gegner. Fahrradfahrer sind
haufiger als im Durchschnitt Gegner eines Spe!]
zial-sLkw. Innerorts ist der Anteil der FulRganger,
auf Autobahnen der Anteil der Autofahrer als Gegl
ner jeweils sehr hoch.

Bei 54 % aller Spezial-sLkw-Unfalle ist der Spezial-
sLkw auch Hauptverursacher das ist niedriger als
der durchschnittliche Anteil der sGkfz. Ist der Spel’
zial-sLkw HV, werden als Unfallursachen insbeson(’
dere ungeniigender Abstand, Nichtbeachten von
Vorrang/Vorfahrt und nicht angepasste Geschwin(]
digkeit genannt.

Detailanalyse 2015

Die Strukturanalyse der sGkfz Unfalle, insbesonde(
re die Analyse von Unfallart und -typ liefert drei
Schwerpunkte des Unfallgeschehens von sGkfz:
Auffahrunfalle, Unfalle an Knotenpunkten sowie
Spurverlassen-Unfélle. Diese wurden abschlielend
in drei Szenarien im Detail ausgewertet:

Als Auffahrunfalle wurden folgende Konstellationen
definiert: Unfélle im Langsverkehr oder Fahrunfalle
bei denen sich ein Zusammensto3 mit einem Fahr(’
zeug das vorausfahrt/wartet ereignet.

Von den 2.800 Auffahrunfallen unter Beteiligung
eines sGkfz ereigneten sich knapp zwei Drittel auf
Autobahnen, hier ist die Unfallschwere deutlich
hoher als in den beiden anderen Ortslagen. Ein
sGkfz ist in 56 % aller sGkfz-Auffahrunfalle der
Hauptverursacher, dabei werden ungenigender
Abstand und nicht angepasste Geschwindigkeit in
den meisten Féllen als Ursache genannt. Ist der HV
eines Auffahr-Unfalles ein sGkfz und wird als Ursall
che nicht angepasste Geschwindigkeit genannt, so
ist die Unfallschwere besonders hoch.

Als Knotenpunktunfalle wurden folgende Konstellar
tionen definiert: Abbiege-Unfalle oder Einbiegen-/
Kreuzen-Unfalle mit einem Zusammenstol3 mit
einem Fahrzeug das vorausfahrt/wartet, seitlich in

gleicher Richtung fahrt, entgegenkommt oder ein(J
biegt/kreuzt.

Von den 2.318 Knotenpunktunfallen unter Beteilil
gung eines sGkfz ereignete sich der Grofiteil inner(]
orts. Hier ist die Unfallschwere unter dem Durch(]
schnitt aller Ortslagen. Sind an sGkfz-Knoten-punk(]
tunfallen genau zwei Verkehrsteilnehmer involviert,
so ist der Gegner in knapp einem Viertel der Unfalle
ein Fahrradfahrer. Ein sGkfz ist in knapp zwei Drittel
aller sGkfz-Knotenpunktunfalle der Hauptverursall
cher des Unfalles. Dabei werden Nichtbeachten
von Vorrang/Vorfahrt und Fehler beim Abbiegen
zumeist als Ursache genannt.

Als Spurverlassen-Unfall wurden folgende Konstel™
lationen definiert: Unfalle im Langsverkehr oder
Fahrunfalle mit Abkommen von der Fahrbahn oder
mit einem Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug das
seitlich in gleicher Richtung fahrt oder entgegen(]
kommt.

Von den 3.616 Spurverlassen-Unfallen unter Beteill
ligung eines sGkfz ereignete sich der Grofteil auf
Autobahnen, die Unfallschwere ist jedoch auf Land!}
stralden am hochsten. Etwa 13 % der sGkfz-Spur(]
verlassen-Unfalle sind Alleinunfélle. Deren Unfall(]
schwere ist unter dem Durchschnitt. Die Unfall[]
schwere der Unfalle mit drei und mehr Beteiligten ist
dagegen deutlich Uber dem Durchschnitt aller
sGkfz-Spurverlassen-Unfalle.
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