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Kurzfassung - Abstract - Résumé

Unfaligeschehen auf Autobahnen -
Strukturuntersuchung

Auf Autobahnen entfallt ca. 30 % der gesamten
Kraftfahrzeugfahrleistung. Die Anzahl der Unfalle
und Verungllckten im StraBenverkehr ist dagegen
auf Autobahnen vergleichsweise gering. Autobah-
nen gelten somit, gemessen an der Fahrleistung,
als die sichersten Straf3en. Dennoch verungliicken
auf Autobahnen jahrlich mehr als 1.000 Verkehrs-
teilnehmer tédlich.

Voraussetzung fiir gezielte Maf3nahmen zur weite-
ren Verbesserung der Verkehrssicherheit auf Auto-
bahnen sind Kenntnisse Gber die wesentlichen Ge-
fahrenpotentiale. Daher hat das Bundesministe-
rium fr Verkehr die BASt beauftragt, eine Unter-
suchung Uber die Struktur von Autobahnunfallen
durchzufthren.

Im vorliegenden Bericht wird die Struktur der BAB-
Unfalle ausfihrlich untersucht. Im Vordergrund ste-
hen die Unfalle mit schwerem Personenschaden,
das sind Unfalle mit Getdteten und Schwerverletz-
ten. Die Bewertung der Unfalifolgen erfolgt anhand
der Unfallkosten (volkswirtschaftliche Kostensatze
zur Bewertung von Personenschaden) aller Auto-
bahnunfalle mit Personenschaden.

Bei der Strukturanalyse der BAB-Unfélle wird
durchgangig zwischen den Alten Landern (Gebiet
der friiheren Bundesrepublik) und den Neuen Lan-
dern (finf neue Bundeslénder und Berlin-Ost) un-
terschieden, da zum einen die Strukturuntersu-
chung in der zeitlichen Entwicklung nur flr das
Gebiet der Alten Lander mdglich ist, und zum an-
deren dem (noch) grundlegenden Unterschied hin-
sichtlich des BAB-Netzes der Alten und Neuen
Lander Rechnung zu tragen ist.

Auf Basis der Einzeldaten der amtlichen StraBen-
verkehrsunfallstatistik erfolgt zundchst ein Uber-
blick tber wesentliche strukturelle Veranderungen
auf den Autobahnen der Alten Lander in den Jah-
ren seit 1985. Danach wird die Unfallstruktur der
Alten und der Neuen Lander nach wichtigen Un-
fallmerkmalen, nach der Struktur ihrer Verursacher
und in ihrer Bedeutung flr die Unfallschwere dar-
gestellt.

Fir sechs ausgewdhlte Themenbereiche (Bau-
stellen-, Nebel-, Glterkraftfahrzeug-, Auslander-,
Nacht- und Alkcholunfdlle) wird die Struktur der
schweren BAB-Unfélle gesondert analysiert. Er-
ganzend werden die in der Sonderuntersuchung
“Struktur der Unfalle mit Getdteten auf Autobahnen
in Bayern im Jahr 1991" des Buro fir Kfz-Technik
des HUK-Verbandes festgesteliten Schwerpunkt-

themen in den Kontext der Ubrigen Bundeslander
gestellt.

Es kann festgestellt werden, daf3 die strukturellen
Verédnderungen im Verkehrsgeschehen auf den
Autobahnen ihren Niederschlag in der Unfallstruk-
tur gefunden haben. So ist die Zunahme des Frei-
zeitverkehrs auf den Autobahnen nicht nur von der
Unfalihaufigkeit her als Problemgebiet einzustufen;
bedenklich ist vor allem, daf3 der insgesamt festge-
stellte Rickgang der mittleren Unfallschwere das
néchtliche Unfaligeschehen nicht berihrt. In die-
sem Zusammenhang sind auch die Alkoholunfalle,
die vorwiegend nachts registriet werden, als
besonderes Problemgebiet einzustufen: Im Jahre
1992 war jeder 10. Verkehrstote auf Autobahnen
Opfer eines Alkoholunfalls.

Accident occurence on autobahns -
a structural survey

in Germany, about 30% of all vehicle kilometers
are driven on autobahns. The number of accidents
and accident victims counted on autobahns is
however relatively low. In relation to the kilometers
driven, autobahns are therefore regarded as the
safest type of road. And yet, more than thousand
road users are killed annually on autobahns.

Before specific measures to improve road safety
on autobahns can be launched, the main potential
risks have to be identified. For this reason, the
Federal Highway Research Institute (BASt) was
charged by the Federal Ministry of Transport to
analyse the structure of the accident occurence on
autobahns.

The present report gives a detailed description of
the structure of autobahn accidents. Casualty
accidents, i.e. those causing fatalities and severely
injured, are to the fore. The accident conse-
quences are evaluated on the basis of the accident
costs (economic costs for the evaluation of
casualties) of all casualty accidents on autobahns.

The structural analysis of the autobahn accidents
makes a clear distinction between the new and the
former federal states (the former territory of the
Federal Republic of Germany and the five new
states plus Berlin-East). This is necessary for two
reasons: a structural survey considering past time
developments can only be made for the former
federal states and the (still existing) fundamental
differences between the autobahn networks in the
new and in the former federal states have to be
taken into account.



In a first step, the main structural changes
autobahns were undergoing in the former federal
states since 1985 are illustrated on the basis of
specific data issued by the official road accident
statistics. Then, the accident structure is described
separately for the new and the former federal
states, analysing the important accident features,
the structure of the parties responsible for the
accidents and the influence of structural aspects
on the severity of accidents.

The stucture of the heavy autobahn accidents is
examined with respect to six selected themes
(construction sites, fog, goods vehicles, foreigners,
nighttime and alcohol). Additionnally, the main
topics stressed by the special study ,Structure of
casualty accidents on autobahns in Bavaria in
1991% carried out by the HUK Association Office
for Automotive Engineering, are evaluated in the
context of the other federal states.

It has been found that the accident structure
reflects the structural changes in autobahn traffic.
The increasing leisure-time traffic on autobahns,
for instance, is not only a problem as regards
accident frequency; it is alarming above all that the
general tendency of a decreasing average accident
severity does not find its expression in the
nighttime accidents. Another special problem in
this context are the alcohol accidents, occuring
mainly at nighttime: in 1992, every tenth fatality on
autobahns was imputable to an alcohol accident.

Les accidents sur autoroutes -
une étude structurelle

En Allemagne, environ 30 % du kilométrage total
est parcouru sur autoroutes. Cependant, le
nombre des accidents et des victimes de la route
compté sur autoroute est relativement bas. Par
rapport au kilométrage parcouru, les autoroutes
passent donc pour le type de route le plus sir. Les
accidents autoroutiers causent tout de méme plus
de mille morts par an.

Avant de pouvoir lancer des mesures concrétes et
adéquates visant a améliorer la sécurité sur les
autoroutes, il faut connaitre les risques potentiels
les plus importants. C'est pourquoi I'Institut fédéral
de recherches routieres (BASt) fut chargé par le
Ministere fédéral des Transports d'effectuer une
étude sur la structure des accidents autoroutiers.

Le rapport présent contient une étude approfondie
de la structure des accidents autoroutiers. Les
accidents corporels graves, a savoir ceux causant
des morts ou des blessés graves, sont au centre
“de [lintérét. L'évaluation des conséquences
d’accident repose sur les colits d’accident (colts

sociaux déterminés en vue d'une évaluation des
dommages corporels) de I'ensemble des accidents
corporels survenus sur autoroute.

L’analyse structurelle des accidents autoroutiers
s’appuie sur une nette distinction entre les anciens
Lander (territoire de [lancienne République
fédérale d’Allemagne) et les nouveaux Lander
{cing nouveaux Lé&nder et Berlin-Est). Ceci
s’impose pour deux raisons: une analyse tenant
compte des développements dans le passé ne
peut porter que sur les anciens Lander et la
différence fondamentale existant (encore) entre les
réseaux autoroutiers des anciens et des nouveaux
Lander doit étre prise en considération.

Dans un premier pas, les aspects structurels ayant
sensiblement changé dans les anciens Lander
depuis 1985 sont mis en relief sur la base de
données spécifiques provenant de la statistique
officielle sur les accidents de la circulation.
Ensuite, les structures accidentologiques des
anciens et des nouveaux Lander sont décrites, en
mettant en lumiere les caractéristiques d'accident
importantes, la structure des personnes ayant
causé les accidents et linfluence des aspecis
structurels sur la gravité des accidents.

L'analyse de la structure des accidents
autoroutiers graves est ventilée selon six
domaines  thématiques  choisis:  chantiers,

brouillard, véhicules utilitaires, étrangers, temps de
nuit et alcool. Un autre aspect est apporté par
étude spécialisée ,Structure des accidents
corporels sur autoroutes survenus en Baviere en
1991 effectuée par le bureau de génie automobile
de P'Association HUK (Association de Compangies
d'Assurance Automobile). Les sujets d'intérét
principal relevés par cette étude sont évalués dans
{optique des autres Lander.

On peut constater que les changements
structurels de la circulation se traduisent dans la
structure des accidents. Ainsi, I'augmentation de la
circulation de loisirs sur les autoroutes présente un
probleme non seulement en ce qui concerne la
fréquence des accidents; ce qui est surtout
inquiétant, c'est que la tendance générale, d’'aprés
laquelle la gravité moyenne des accidents est en
decroissance, ne se manifeste pas au niveau des
accidents nocturnes. Dans ce contexte, les
accidents dls a l'alcool qui surviennent aussi pour
la plupart en temps de nuit, constituent également
un probleme trés grave: en 1992, un sur dix tués
sur autoroute fut le victime dun accident di a
l'alcool.
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Verwendete Abkiirzungen

Alte Lander
BAB
Bet.
BW

BY
DTV
Fsg

Fz

Gkz
Gkz 1
Gkz 2
Gkz-HV
GT

HE
HV

Kfz
KPS

Lv
Neue Linder
NI

NW
Pkw
Pkw-1
Pkw-2
Pkw-HV
RP

SL

SH

sV

UPS
usp

Gebiet der friiheren Bundesrepublik

Bundesautobahnen, im Bericht meist Autobahnen genannt
Unfalibeteiligte

Baden-Wiurttemberg

Bayern

durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (in Kfz/Tag)
FuBgénger

Fahrzeug

Guterkraftfahrzeug

Lkw mit einem zul&ssigen Gesamtgewicht bis 7,5 t

Lkw mit einem zulassigen Gesamtgewicht Gber 7,5 t und Sattelschlepper
Gkz-Fahrer als Hauptverursacher

Getotete

Stunde

Hessen

Hauptverursacher (1. Beteiligter)

volkswirtschaftliche Gesamtkosten in Preisen von 1990:
K(UPS) = KPS + 62.100 DM * UPS

Kraftfahrzeug

volkswirtschaftliche Kosten der Personenschaden in Preisen von 1990:
KPS = 1.390.000 DM * GT + 63.000 DM * SV + 5.600 DM * LV

Leichtverletzte

Funf neue Bundeslander und Berlin-Ost
Niedersachsen

Nordrhein-Westfalen

Personenkraftwagen

Pkw-Fahrer als Hauptverursacher von Alleinunfallen
Pkw-Fahrer als Hauptverursacher von Unfallen mit mehreren Beteiligten
Pkw-Ffahrer als Hauptverursacher

Rheinland-Pfaiz

Saarland

Schieswig Holstein

Schwerverletzte

Unfélle mit Personenschaden

Unfélle mit schwerem Personenschaden {mit Getéteten oder Schwerverletzten)



1 Aufgabenstellung

Voraussetzung fur gezielte Mal3nahmen zur weite-
ren Verbesserung der Verkehrssicherheit auf Auto-
bahnen sind Kenntnisse (ber die wesentlichen Ge-
fahrenpotentiale. Dazu hat das Bundesministerium
fur Verkehr die BASt beauftragt, eine Untersu-
chung Uber die Struktur von Autobahnunfallien
durchzufuhren

Im vorliegenden Bericht erfolgt zunachst ein kurzer
Uberblick uber die Entwickiung des Unfallgesche-
hens auf Autobahnen in den Jahren seit 1985 fur
das Gebiet der friiheren Bundesrepublik. Dann wird
die Unfallstruktur fur die Jahre 1985, 1991 und
1992 nach wichtigen Unfall- und Beteiligtenmerk-
malen aufgezeigt und in ihrer Bedeutung fur die
Schwere von Unfallen dargestellt. Nach diesen ein-
dimensionalen Betrachtungen wird die Struktur der
Unfalle mit Getdteten und Schwerverletzten fiur
ausgewdhlte Problembereiche des Unfallgesche-
hens auf Autobahnen ausfiihrlich analysiert.

Ergénzend werden die in der Sonderuntersuchung
"Struktur der Unfalle mit Getéteten auf Autobahnen
in Bayern im Jahr 1991" (Langwieder, Sporner,
Hell; 1994), die vom Bliro fur Kfz-Technik, Min-
chen, des HUK-Verbandes durchgefihrt wurde,
festgesteliten Schwerpunktthemen in den Kontext
der Gbrigen Bundeslander gestellt.

2 Datenbasis

Grundlage fur die Untersuchung der Unfalle mit
Personenschaden auf Autobahnen bilden die Ein-
zeldaten der amtlichen Stralenverkehrsunfalista-
tistik der Jahre 1985, 1991 und 1992. Fur die Jahre
1986 bis 1990 stehen der BASt diese Einzeldaten
nicht zur Verflgung; hierzu werden die Informatio-
nen - soweit dort verfugbar - den vom StBA verof-
fentlichten Statistiken (StBA, Fachserie 8, Ver-
kehrsunfalle) entnommen.

Fur den Vergleich der Sicherheit von Autobahnen
werden neben Unfalldaten auch Bezugsgréflen be-
notigt. Dazu stehen die von der BASt ermittelten, in
der Schriftenreihe "Strallenverkehrszahlungen" teil-
weise verdffentlichten Fahrleistungsdaten und die
vom BMV ausgewiesenen BAB-Netzldngen (Lan-
genstatistik "der Straflen des uberérilichen Ver-
kehrs und Verzeichnis der Bundesautobahn-
Knoten, -Nebenanlagen und -Nebenbetriebe 1984,
1991 und 1992) zur Verfugung.

Die Beurteilung der Unfallschwere erfolgt anhand
aller bei einem Unfall verungltickten Personen. Um
die unterschiedlich schweren Unfallfolgen in einem
Kennwert berlcksichtigen zu kénnen, werden die

Unfallkosten entsprechend den von der BASt ermit-
telten volkswirtschaftlichen Kostensatzen zur Be-
wertung von Personenschédden fir das Jahr 1990
quantifiziert.

3 Unfallgeschehen auf den Auto-
bahnen der Alten Liander in den
Jahren seit 1985

Im folgenden erfolgt die zeitliche Darstellung der
Autobahnunfalle fur den Zeitraum von 1985 bis
1992. Berlcksichtigt werden ausschlielich Unfélle
mit Personenschaden in den Alten Landern (frihe-
res Bundesgebiet).

3.1 Unfille mit Personenschaden und
Verungliickte

Im Jahre 1985 wurden insgesamt 14.510 Auto-
bahnunfalle mit Personenschaden (UPS) regi-
striert, bei denen 22.814 Personen verunglickten,
davon 669 tddlich. Damit erreichte die Zahl der bei
Autobahnunfallen tddlich verunglickten Verkehrs-
teiinehmer im Jahre 1985 den kleinsten Wert seit
1964, der Maximalwert aus dem Jahre 1972 (1.154
Getotete auf Autobahnen) wurde um 42 % unter-
schritten. Diese vergleichsweise giinstigen Werte
des Jahres 1985 wurden in den Folgejahren Uber-
schritten. Dabei liegt die Ausgangssituation (1985)
vermutlich auch an Besonderheiten dieses Jahres
wie z.B. der verstarkten "Umweltdiskussion” und
der Durchflhrung des Abgasgroversuchs auf
BAB; in diesem Jahr wurden auch vergleichsweise
niedrige Fahrgeschwindigkeiten gemessen. Die
Anzahlen der Autobahnunfalle (UPS) und der dabei
Verungliickten stiegen von 1986 bis 1990 kontinu-
jerlich an und sind erst seit 1991 wieder ricklaufig.

Wie die Verteilung der Unfall- und Verungluckten-
zahlen nach der Verletzungsschwere in Tabelle 3.1
zeigt, fiel der Anstieg des Unfallgeschehens auf
Autobahnen in den Jahren 1986 bis 1990 bei
Unfallen mit Leichtverletzten Uberproportional hoch
aus. Der Anteil der Getdteten und Schwerver-
letzten an allen Verunglickten sank von 27 % im
Jahre 1985 kontinuierlich auf 23 % im Jahre 1990.

Unfalle mit schwerem Personenschaden (USP),
d.h. Unfalle mit Getéteten und Schwerverletzten,
stehen im Vordergrund der Untersuchung. Die Ent-
wicklung der Autobahnunfalle mit Personenscha-
den (UPS), darunter die Unfalle mit schwerem
Personenschaden (USP) und die dabei Getdteten
(GT), ist fur den Zeitraum von 1985 bis 1992 in Bild
3.1 dargestelit. Zur besseren Vergleichbarkeit sind
dabei alle Werte auf das Jahr 1985 (index:
1985=100) bezogen.



Jahr 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992

Unfille mit Personenschaden 14.510 17.206 17.979 20.529 21.151 24.307 23.062 22.094
davon Anzahl der Unfille

- mit Getéteten 530 642 581 618 661 778 802 714

- mit Schwerverletzten 3.956 4.504 4519 5.201 5.197 5.928 5.683 5.424

- mit Leichtverletzten 10.024 12.060 12.879 14.710 15.293 17.601 16.577 15.956
davon Anteil der Unfille

- mit Getoteten 37% | . 37% 32% 3,0% 31% 32% 35% 32%

- mit Schwerverletzten 27,3 % 26,2 % 251 % 253 % 24,6 % 244 % 24,6 % 245 %

- mit Leichtverletzten 69,1 % 70,1 % 716 % 717 % 723 % 724 % 719 % 72,2 %
Verungliickte 22.814 27.257 28.312 32.486 34.054 40.063 37.241 35.838
davon Anzahl der —

- Getoteten 669 763 694 714 778 936 950 844

- Schwerverletzten 5.507 6.324 6.292 7.185 7.233 8.440 7.976 7.592

- Leichtverletzten 16.638 20.170 21.326 24.587 26.043 30.687 28.315 27.402
davon Anteil der

- Getéteten 29% 2,8 % 25% 22% 23% 23% 2,6 % 24 %

- Schwerverletzten 241 % 232 % 222% 221 % 21,2 % 21,1 % 214 % 212%

- Leichtverletzten 729 % 74,0 % 75,3 % 75,7 % 76,5 % 76,6 % 76,0 % 76,5 %

Tab. 3.1: Unfille und Verungliickte auf den Autobahnen der Alten Lander in den Jahren seit 1985
Die Zahl der Autobahnunfdlle mit Personen- an. Im Jahre 1990 lag die Zahl der bei Autobahn-

schaden (UPS) stieg bis zum Jahre 1990 auf
insgesamt 24.300 Unfélle an und lag damit um fast
70 % Uber der Unfallzahl des Jahres 1985. Fur die
Zahl der Unfalle mit schwerem Personenschaden
(USP) ist eine ahnliche Entwicklung festzustellen,
das AusmaR der Steigerung blieb jedoch hinter der
Unfallentwicklung insgesamt (UPS) zurick. Der
Maximalwert lag 1990 mit 6.700 Unfallen (USP) um
knapp 50 % uber dem Niveau von 1985. Die Zahl
.der Getéteten stieg dabei nur unterdurchschnittlich

0 Index (1985=100)

Autobahnunfélle mit Personenschaden
Autobahnunfalle mit schwerem Personenschaden
(mit Getéteten und/oder Schwerverietzten)

GT: Getotete bei Autobahnunfillen

UPS:
USP:

Unfille und Getdtete auf den Autobahnen der Alten
Lénder (1985-1992)

Bild 3.1:

unfallen Getéteten um 40 % Uber dem Wert von
1985. Allerdings erfolgte 1991 noch ein leichter An-
stieg der Getotetenzahl, wahrend die Unfallzahlen
bereits rucklaufig waren.

3.2 Unfallschwere auf Autobahnen

Die Betrachtung der mittleren Unfallschwere kann
anhand verschiedener Kenngréfien erfolgen. Hau-
fig werden zur Beurteilung der Unfallschwere die
Zahl der Getoteten oder die Zahi der Verungllck-
ten auf die Zah! der Unfélle mit Personenschaden
bezogen. Wahrend die durchschnittliche Zahl der
Getoteten die Schwer- und Leichtverletzten bei der
Beurteilung der Unfallschwere auller acht [&8t,
bleibt bei der Ausweisung der durchschnittlich bei
einem Unfall Verunglickten die Verletzungsschwe-
re unberlicksichtigt. Aus diesem Grunde wird im
Rahmen dieses Berichtes als Kennziffer zur Beur-
teilung der Unfallschwere die durchschnittliche Ho-
he der volkswirtschaftlichen Kosten der Personen-
schaden herangezogen. Dabei erfolgt die Berech-
nung anhand der Kostensatze fir das Jahr 1990.
Danach betragen die volkswirtschaftlichen Kosten

fur einen

- Getoteten 1.390.000 DM
- Schwerverletzten 63.000 DM
- Leichtverletzten 5600 DM

Diese Kostensatze geben dabei nicht alle Folgen
von Personenschaden wieder; menschliches Leid
bleibt z.B. unbertcksichtigt.



Kennziffer Jahr 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992
Verungliickte je 1.000 UPS 1.572 1.584 1.575 ' 1.582 1.610 1.648 1.615 1.622
dar. Getotete je 1.000 UPS 46 44 39 35 37 39 41 38
KPS/UPS [DM] 94.419 91.360 82.345 77.101 79.568 82.470 85.923 81.692
UPS: Unfille mit Personenschaden  KPS: Kosten fiir Personenschéden (Preisstand 1990)

Tab. 3.2: Kennziffern zur mittieren Unfallschwere auf den Autobahnen der Alten Lander (1985-1992)

Zur Vergleichbarkeit der Kennziffern zur mittleren
Unfallschwere -auch mit anderen Untersuchun-
gen - werden in Tabelle 3.2 zum einen die Anzah-
ien der Verunglickten und der Getoteten auf die
Anzahl der Autobahnunfalle bezogen und der im
Rahmen dieses Berichts verwendeten Kennziffer
der Unfallschwere gegenibergestellt: mittlere
volkswirtschaftliche Kosten fiir Personenschéden
je Autobahnunfall in Preisen von 1990 (KPS/UPS).

Die Entwicklung der mittleren Unfallschwere weist
je nach Bezug (Verunglickte oder Getotete) unter-
schiedliche Tendenzen auf. Wahrend die Zahl der
durchschnittlich je 1.000 Unfalle (UPS) Verungliick-
ten im Jahre 1985 mit 1.572 Verungliickten am
geringsten war, war die Anzahl der durchschnittlich
bei 1.000 Unfallen Getoteten 1985 (46 Getotete)
am hochsten. Der Maximalwert der Verunglickten-
zahl lag 1990 mit 1.648 Verunglickten je 1.000
UPS um fast 5% uber dem Wert von 1985 und
blieb auch 1991 und 1992 bei rd. 3 % Uber dem
Niveau von 1985.

Die durchschnittliche Unfalischwere, beurteilt an-
hand der KenngroRe "Getotete je 1.000 UPS", ist
von 1986 bis 1988 kontinuierlich gesunken. Der
Minimalwert (1988: 35 Getoteten je 1.000 UPS) lag
um fast 25 % unter dem Wert von 1985. Von 1989
bis 1991 erfolgte dann ein Anstieg der Unfall-
schwere, der Wert des Jahres 1991 lag aber mit 41
Getoteten je 1.000 UPS immer noch um 11 %
unter dem Wert von 1985. Im Jahre 1992 sank die
Anzahl der Getéteten je 1.000 UPS wieder und lag
um 17 % unter der Zahl von 1985.

Die mit den volkswirtschaftiichen Kosten gewichte-
ten Personenschaden (in Preisen von 1990) waren
1985 mit durchschnittlich rd. 94.400 DM/UPS am
héchsten. Entsprechend der Entwicklung der Geto-
teten je Unfall sank auch die mittlere Unfallschwere
(KPS/UPS) bis 1988 auf etwa 77.100 DM/UPS.
Dies entspricht einem Rickgang um 18 %. In den
Folgejahren stieg die mittlere volkswirtschaftliche
Kostenbelastung bis 1991 auf 85.900 DM/UPS an,
ist aber 1992 mit 81.700 DM/UPS wieder gesun-
ken. Damit lag die mittlere Unfallschwere 1992 um
13 % unter dem Niveau von 1985.

Fur die Beurteilung der Autobahriunfélle mit Perso-
nenschaden insgesamt sind in Bild 3.2 die durch
Autobahnunfélle in den Alten Landern insgesamt

entstandenen Kosten (in Preisen von 1990) darge-
stellt. Dazu werden neben den Personenschéden
auch die Sachschaden bericksichtigt. Diese belie-
fen sich nach BASt-Schatzung fur das Jahr 1990
auf durchschnittlich 62.100 DM je Autobahnunfall
mit Personenschaden. Die Berechnung der volks-
wirtschaftlichen Kosten der Autobahnunfalle mit
Personenschaden ergibt sich damit aus der Sum-
me der Sach- und Personenschaden in Preisen
von 1990: K(UPS) = 1.390.000 DM* GT
63.000 DM* SV
5600 DM* LV
62.100 DM * UPS

Trotz der gesunkenen mittleren Unfallschwere
(KPS/UPS) ist der volkswirtschaftliche Gesamt-
schaden durch den starken Anstieg der Unfallzah-
len von 2,3 Mrd. DM im Jahre 1985 bis 1990 um
55 % auf insgesamt 3,5 Mrd.DM angestiegen. In
den Folgejahren sind die Unfallkosten wieder leicht
zurickgegangen. Mit rd. 1,8 Mrd. DM fir Perso-
nenschaden wurden 1992 rd. 57 % des volkswirt-
schaftlichen Gesamtschadens der BAB-Unfélle mit
Perscnenschaden durch die Personenschaden
hervorgerufen. Von diesen entfallen zwei Drittel auf
Getotete, ein Viertel auf Schwerverletzte und nur
ca. ein Zwolftel auf Leichtverletzte.

+ + o+ 1

4 Kosten in Mrd. DM (in Preisen von 1990}

1992

1990
K(UPS): Gesamtkosten der Unfélle mit Personenschaden

1985 1986 1987 1988 1989 1991

Gesamtkosten der Leichtverletzten
Gesamtkosten der Schwerverletzten
Gesamtkosten der Getéteten

K(LV):
K(SV):
K(GT):

Bild 3.2: Entwicklung der volkswirtschaftlichen Kosten von

Autobahnunfillen mit Personenschaden in den
Alten Landern
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3.3 Unfalldichten und Unfallraten

Unfalldichten bzw. Unfaliraten sind relative Unfall-
kenngréfen, die als BezugsgréRen die Strecken-
iange bzw. die Kfz-Fahrleistung bericksichtigen. In
Tabelle 3.3 sind die Fahrleistungen und Netzlan-
gen fur die Jahre 1985 bis 1992 ausgewiesen. Das
Autobahnnetz wurde von rd. 8.200 km im Jahre
1985 bis 1992 um 11 % auf 9.070 km erweitert.
Wesentlich gréer war die Zunahme der Fahr-
leistung in diesem Zeitraum, die von 94,4 Mrd. km
im Jahre 1985 im betrachteten Zeitraum um insge-
samt 53 % anstieg. Die im Vergleich zur BAB-
Netzlange Uberdurchschnittlich stark gestiegene
Fahrleistung (FL) ist damit im wesentlichen auf die
Zunahme der mittleren Verkehrsstarke (DTV)
zurlickzufthren (1985-1992; +38 %).

Die Unfalldichte beschreibt die Haufigkeit der
Unfalle bezogen auf die Lange des BAB-Netzes,
d.h. die durchschnittlich auf einen BAB-Kilometer
entfallende Anzahl von Unféllen. Entsprechend gibt
die Getotetendichte die Anzahl der Getéteten je
BAB-Kilometer an. Wie Tabelle 3.3 zeigt, sind die
Dichten sowohl fur Unfélle als auch fur Getoétete
gestiegen. Auf 1.000 BAB km entfielen 1985 noch
1.770 Unfalle mit Personenschaden (davon 547
USP) mit 82 Get6teten, 1992 waren es 2.436
Unfalle (davon 677 USP) mit 93 Getoteten.

Auffallig ist der Anstieg der Getétetendichte zu Be-
ginn der 90er Jahre: Wahrend von 1985 bis 1989
durchschnittlich alle 11-12 km ein Verkehrsteilneh-
mer auf BAB todlich verunglickte, entfiel in den
Jahren 1990 und 1991 auf alle 9,4 km ein Ver-
kehrstoter (1992 alle 10,7 km). Die Erhéhung der
Unfalldichte war, entsprechend der in Abschnitt 3.1
dargesteliten Entwicklung, fur Unfélle mit Perso-
nenschaden insgesamt am hochsten. Im Vergleich
zu 1985 war die Unfalldichte 1990 um rd. 55 % (bei
USP um knapp 40 %) und die Dichte der Getdteten
um 30 % hoher. Im Jahre 1991 sanken zwar die
Unfalldichten (UPS: -6,6 %, USP: -4,7 %), die Ge-

tétetendichte blieb jedoch 1991 noch auf unveran--

dert hohem Niveau und sank erst 1992 deutlich ab.

Als Kennziffer des Unfallrisikos auf Autobahnen
sind in Tabelle 3.3 die Unfallraten ausgewiesen.
Die Unfallrate gibt die Haufigkeit der Unfélle bezo-
gen auf die Fahrleistung an (gefahrene Kfz.km auf
Autobahnen). Die Rate der Unfélle mit Personen-
schaden lag in den Jahren von 1986 bis 1991 um
mindestens 6 %, 1990 sogar um 17 % uber dem
Niveau von 1985 und ist 1992 erstmalig wieder auf
den Wert von 1985 zurlickgefallen. Bei Unfallen mit
schwerem Personenschaden fiel die Entwicklung
der Unfallrate gunstiger aus: Nach Schwankungen
der Unfallrate von -3 % bis +5 % in den Jahren
1986 bis 1991 im Vergleich zu 1985 sank die Un-
fallrate 1992 deutlich (-11 %) unter das Niveau von
1985. Danach ist das Verkehrssicherheitsniveau
1992 glnstiger einzuschéatzen als 1985: Bei glei-
cher Rate der Unfalle mit Personenschaden liegt
die Rate der Unfalle mit schwerem Personen-
schaden deutlich niedriger.

Die Entwickiung der Raten und Dichten auf bun-
desdeutschen Autobahnen ist in Bild 3.3 fur Unfalle

Index (1985=100)
160

140 .
130 .
120 | - -
110 |

100 gUPS)

90 | § USP)

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992
D: Unfalldichte UPS: Autobahnunfille mit Personenschaden

R: Unfalirate USP: Autobahnunfalle mit schwerem
Personenschaden
Bild 3.3:  Entwickiung von Raten und Dichten auf den Auto-

bahnen der Alten Lander (1985-1992)

1992

Jahr 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991

BAB-Netzldnge [km] 8.198 8.350 8.437 8.618 8.721 8.822 8.959 9.069
Fahrleistuhg [Mrd.Kfz km] 94,5 102,9 110,2 119,9 1274 135,6 140,3 145,3
Dichten UPS/km 1,770 2,061 2,131 2,382 2,425 2,755 2,574 2,436

USP/km 0,547 0,616 0,604 0,675 0,672 0,760 0,724 0,677

GT/km 0,082 0,091 0,082 0,083 0,089 0,106 0,106 0,093

KPS/km [DM] 167.117 | 188.256 | 175475 | 183.662 | 192.976 | 227.228 | 221.180 | 199.019
Raten UPS/Mrd.Kfz km 153,5 167,2 163,1 171.2 166,0 179,3 164,4 152,9

USP/Mrd.Kfz km 475 50,0 46,3 48,5 46,0 49,5 46,2 42,2

KPS/1.000 Kfzkm| 14,50 DM| 15,28 DM| 13,43 DM| 13,20DM| 13,21 DM| 14,78 DM| 14,12 DM| 12,42 DM

Tab.-3.3: Bezugsdaten und Kenngréflen der Autobahnuvnfalle in den Alten Landern (1985-1992)
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mit Personenschaden (UPS) und, zum Vergleich,
auch’ fir die Kosten der Personenschaden (KPS)
dargestellt. Dabei zeigt sich, dal} Kostendichte und
-rate wesentlich gunstigere Verldufe zeigen als
Unfalldichte bzw. -rate. Im Jahre 1992 lag die mitt-
lere Kostendichte (KPS/km) mit rd. 200.000 DM/km
um fast 20 % uber der Kostendichte des Jahres
1985. Dagegen ist die Kostenrate (KPS/Kfz.km)
gesunken. 1992 forderten 1.000 gefahrene Kfz.km
im Mittel Personenschaden in Héhe von 12,40 DM,
das waren 14 % weniger als 1985.

Insgesamt kann festgehalten werden, daf die auf
BAB bis 1990 steigenden und ab 1991 wieder sin-
kenden Gesamtzahlen der Unfalle mit Personen-
schaden und der dabei Verungliickten im wesent-
lichen auf die Entwicklung der Unfélle mit nur
Leichtverletzten zurtckzufihren sind. Entspre-
chend der unterdurchschnittlichen Zunahme der
Gettteten wahrend dieses Zeitraums ist die mitt-
lere Unfallschwere (Getotete je 1.000 UPS) kon-
tinuierlich gesunken und lag 1992 um 17 % unter
dem Niveau von 1985. Der volkswirtschaftliche
Schaden jedoch, der durch Personenschaden bei
Autobahnunfallen verursacht wurde, lag im Jahre
1992 mit fast 3,2 Mrd. DM um 40 % Uber dem
Niveau von 1985. Mehr als ein Drittel des volkswirt-
schaftlichen Gesamtschadens entfallt auf tédlich
verunglickte Verkehrsteilnehmer.

Das fahrleistungsbezogene Risiko fur Unfélle mit
schwerem Personenschaden ist von 1985 bis 1991
nahezu konstant geblieben, im Jahre 1992 erfreu-
licherweise aber deutlich gesunken. Der Anstieg
der Fahrleistungen wahrend des Untersuchungs-
zeitraums um 53 % ist Uberwiegend auf die héhere
Verkehrsdichte (DTV: +38 %) zuriickzufiihren.

4 Struktur der BAB-Unfille in den
Alten Liandern

In diesem Abschnitt wird das Unfallgeschehen auf
den Autobahnen in den Alten Landern (fruheres
Bundesgebiet) nach ausgewdhiten Strukturmerk-
malen (eindimensional) betrachtet. Diese Vorge-
hensweise dient dem aligemeinen Uberblick. Die
vertiefte Analyse spezieller Fragenkomplexe sowie
die gesonderte Betrachtung einzelner Problembe-
reiche, die sich aus dem nachfolgenden Struktur-
Uberblick ergeben, erfolgt in Abschnitt 6.

Grundlage der Untersuchung bilden fur die Jahre
1985, 1991 und 1992 die Einzeldaten der amtlichen
StralBenverkehrsunfallstatistik, die der BASt fir
Zwecke der Unfallforschung zur Verfugung stehen.
Da die "Datenlucke" der Jahre 1986 bis 1990 nicht
geschlossen werden konnte, wird das Jahr 1989
zusatzlich bei solchen Strukturmerkmalen einbezo-
gen, die in den Verfdffentlichungen des Statisti-
schen Bundesamts ausgewiesen werden.

Im Vordergrund stehen Unfalle mit schwerem Per-
sonenschaden, d.h. Unfélle bei denen mindestens
ein Verkehrsteilnehmer getétet oder schwer ver-
letzt wurde. Um daruber hinaus die Personensché-
den insgesamt zu erfassen, werden die Verun-
glickten, jeweils mit den volkswirtschaftlichen
Kostensatzen gewichtet (Preisstand: 1990, vgl. Ab-
schnitt 3.2), in die Untersuchung einbezogen.

4.1 Réaumliche Verteilung

BAB-Unfille in den Bundeslindern

Fir die Beurteilung der Autobahnsicherheit in den
Bundeslandern ist neben den Unfallzahlen auch
das verfugbare BAB-Netz sowie die darauf er-
brachte Verkehrsleistung zu beriicksichtigen. In
Tabelle 4.1.1 wird die Verteilung der Autobahn-
unfalle mit schwerem Personenschaden (USP)
sowie die Fahrleistung auf BAB (Stand: 1990) in
den Alten Landern ausgewiesen.

Auf Nordrhein-Westfalen entfallt der gréfite Anteil
der Autobahnunfalle mit schwerem Personenscha-
den (rd. 25 % der USP). Gemessen an dem Fahr-
leistungsanteil (1990: 27 %) ist die Zahl der schwe-
ren Unfalle in NW jedoch nur unterdurchschnittlich
hoch. Dagegen liegt der Anteil der schweren Unfal-
le in Bayern im Jahre 1992 (23 % der USP) im Ver-
haltnis zur Fahrleistung auf den bayerischen Auto-
bahnen deutlich tber dem Durchschnitt. Auf das
Saarland und die Stadtstaaten (Hamburg, Bremen
und Berlin-West) entfielen insgesamt nur 3-4 % der
Unfalle mit schwerem Personenschaden.
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Unfalie mit schwerem Personenschaden auf Autobahnen Anteil an der

Bundesland 1985 1989 1991 1992 Fahrleistung
Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil 1990

Nordrhein-Westfalen 1.142 255% 1.534 26,2 % 1.621 25,0 % 1.541 251 % 26,9 %
Bayern 924 20,6 % 1.330 22,7 % 1.549 239 % 1.416 23,1 % 19,6 %
Hessen ) 582 13,0 % 768 13,1 % 845 13,0 % 821 13,4 % 131 %
Niedersachsen 575 12,8 % 701 12,0 % 834 12,9 % 799 13,0 % 126 %
Baden-Wiirttemberg 632 14,1 % 687 11,7 % 779 12,0 % 746 122 % 12,6 %
Rheinland-Pfalz 317 71% 437 75 % 464 72% 426 6,9 % 6,9 %
Schleswig-Holstein 125 28% | 167 29% 196 3.0% 186 3,0% 38%
Saarland 63 1,4 % 89 1,5% 68 1,0% 74 1,2 % 1,5%
Hamburg 30 0,7 % 30 0,5% 40 0,6 % 40 0,7 % 1,5%
Berlin (West) 65 1,4 % 79 1,3% 58 09 % 45 0,7 % 0,9%
Bremen 31 0.7 % 36 0,6 % 31 0,5% 44 0,7% 0,6 %
insgesamt 4.486 | 100,0% 5.858 | 100,0% 6.485 | 100,0 % 6.138 | 100,0 % 100,0 %

Tab. 4.1.1: Autobahnunféile mit schwerem Personenschaden in den Alten Landern

Im Jahre 1992 war die Zah! der Unfalle mit schwe-
rem Personenschaden (USP) um 37 % héher als
1985. Uberdurchschnittlich hoch war der Anstieg in
denjenigen Flachenstaaten, die an das Gebiet der
ehemaligen DDR angrenzen, BY: +53 %, SH:
+49 %, HE: +41 % und NI: +39 %.

Fur diese Lander wird das Unfallgeschehen der
Jahre 1985, 1991 und 1992 in den ehemals grenz-
nahen Kreisen (vgl. Anhang) in Tabelle 4.1.2 ge-
sondert ausgewiesen. Dabei zeigt sich, daf} sowohl
der Unfallanstieg 1991 im Vergleich zu 1985 wie
auch der Ruckgang der Unfallzahlen im Jahre 1992
in den ehemals grenznahen Kreisen wesentlich
starker war als im restlichen Bundesgebiet. Am
deutlichsten ist diese Entwickiung in BY und ‘SH,
wobei die zugrundeliegenden Fallzahlen in SH aber
nur gering sind. In Bayern war die Zahl der Unfélle
mit schwerem Personenschaden 1991 insgesamt
um rund zwei Drittel hoher als 1985. Dabei fiel der
Anstieg in den ehemals grenznahen Kreisen
(+120 %) wesentlich starker aus als im tbrigen Ge-
biet (+55 %). Ebenso war der Riickgang der Unfal-
le 1992 in den ehemals grenznahen Kreisen (um

13 %) besonders hoch (restliches Gebiet: -7 %).

Die Unfalientwicklung in den ehemals grenznahen
Kreisen a3t damit erkennen, dafl die Grenzo6ffnung
zunachst neben den Verkehrszuwéachsen zu einem
deutlichen Unfallanstieg gefihrt hat, sich die Lage
nun aber wieder normalisiert.

Um das Ausmall der Personenschaden durch
Autobahnunfélle nach Bundeslandern differenziert
darzustellen, werden diese mit ihren volkswirt-
schaftlichen Kosten gewichtet und in Bild 4.1.1 auf
die BAB-Netzlangen bezogen ausgewiesen. Die
Kostendichte der Personenschaden auf Autobah-
nen (KPS/km) gibt die im Mittel auf einen Auto-
bahnkilometer entfallenden volkswirtschaftlichen
Kosten fur Personenschaden bei Unféllen an.
Aufgrund der geringeren BAB-Netzidngen in den
Stadtstaaten werden diese zusammengefafit
betrachtet.

Die mittlere Kostendichte der Personenschéaden je
BAB-km (KPS/km) war im Jahre 1991 mit 221.000
DM/km am héchsten und lag damit um 15 % Uber
dem Niveau von 1989 bzw. um 32 % Uber der Ko-

Unfélle mit schwerem Personenschaden auf Autobahnen

Bundesland 1985 1991 1992

Anzahl | Anteil* | Anzahl | Anteil* | Index** | Anzahl | Anteil* | Index**
Bayern 174 18,8 % 384 248 % 221 333 23,5 % 191 * Anteil an allen Autobahn-
Hessen 84 91% 162 105 % 193 144 10,2 % 171 unfallen mit schwerem
Niedersachsen 210 36,5 % 338 40,5 % 161 298 373% 142 Personenschaden des
Schleswig-Holstein 12 9,6 % 30 153% 250 22 11,8 % 183 Bundesiandes
Berlin (West) 65| 100,0 % 58 | 100,0 % 89 45| 100,0 % 69 | * Index: 1985=100
insgesamt 545 12,1 % 972 15,0 % 178 842 13,7 % 154

Tab. 4.1.2: Autobahnunfaile mit schwerem Personenschaden in den ehemals grenznahen Kreisen
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Bild 4.1.1: Kostendichte der Personenschaden auf den Autobahnen der Alten Lander

stendichte des Jahres 1985. Diese Steigerung ist
auf den Anstieg der Unfallzahlen zurtckzufihren,
denn die durchschnittliche Unfallschwere (KPS je
UPS) war 1991 nur um 8 % hoher als 1989 und
sogar um 9 % niedriger als 1985.

Die htchsten Kostendichten der Personenschaden
sind fur HE (294.000 DM/km) und BW (244.000
DM/km) festzustellen, die auch schon vor 1992
weit (ber dem Durchschnitt lagen. In diesen beiden
Landern waren auch die Dichten der Unfalle mit
Personenschaden (UPS/km) jeweils am-hdchsten.

Trotz unterdurchschnittlicher Unfalldichten (UPS je
km) liegt die Kostendichte (KPS/km) in Bayern Uber
dem Durchschnitt. Dies hangt mit der besonders
hohen mittleren Schwere der dortigen Unfélle zu-
sammen. Dagegen ist die vor allem 1991 und 1992
geringe Kostendichte in NW auf eine entsprechend
geringere mittlere Unfallschwere zurlickzufthren.

Die geringsten Kostendichten weisen die kleinsten
Flachenstaaten (RP, SH und SL) aus. Wahrend in
SH und SL diese vergleichsweise geringen Bela-
stungen sowohl mit unterdurchschnittliche Unfall-
dichten (UPS/km) als auch Unfallschwere (KPS je
UPS) einhergehen, lagen in RP die Kostendichten
trotz der verhaltnismaRig hohen Unfallschwere
noch deutlich unter dem Durchschnitt.

Der Anstieg der Kostendichten ist auch im Zusam-
menhang mit dem Unfallgeschehen in den ehemals
grenznahen Kreisen zu sehen. Obwohl die mittle-
re Unfallschwere (KPS/UPS) in den grenznahen
Kreisen vor und nach der Grenz&ffnung erheblich
geringer war als im Ubrigen Bundesgebiet (1985:

-13,4 %, 1991: -15% und 1992: -9 %), ist der
Anteil der auf die grenznahen Kreise entfallenden
Kosten der Personenschaden wegen des Anstiegs
der Unfallanzahlen von 12 % im Jahre 1985 auf
14 % in den Jahren 1991 und 1992 angestiegen.
Diese Entwicklung falit in den einzelnen Landern
jedoch unterschiedlich aus. In HE und SH war der
auf die ehemals grenznahen Kreise entfaliende
Anteil der Kosten der Personenschéden im Jahre
1991 um mehr als 50 % hoher als 1985, sank dann
1992 aber wieder um 10 %. In Bayern war der auf
die ehemals grenznahen Kreise entfallende Anteil
der Kosten 1991 zwar nur um rd. ein Drittel héher
als 19885, hier erfolgte 1992 aber noch eine weitere
Steigerung, und zwar um mehr als 10 %. Dagegen
war in NI der auf die ehemals grenznahen Kreise
entfallende Kostenanteil schon 1991 um 5 % gerin-
ger als 1985 und sank 1992 um weitere 20 %.

Unfailgeschehen auf ausgewdhlten BAB

Als weitere raumliche Untergliederung werden die-
jenigen BAB(-Nummern) betrachtet, auf denen sich
im Jahre 1991 mindestens 10 tédliche Unfalle
ereigneten. Diese 18 Autobahnstrecken bilden rund
70 % des gesamten Autobahnnetzes der Alten
Lander. In den betrachteten Jahren entfielen rund
75 % aller Autobahnunfalle mit Personenschaden
und etwa 80 % der dabei Gettteten auf diese
ausgewahlten Strecken.

In Bild 4.1.2 werden die Kostendichten fur Perso-
nenschaden (KPS/km) fir die 18 ausgewahlten
BAB in den alten Bundeslandern ausgewiesen.
Dabei sind die BAB entsprechend ihrer Strecken-
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Bild 4.1.2: Kostendichten auf ausgewéhiten BAB der Alten Lénder

lange angeordnet. Stichtage fur den Stand der
Streckenlangen sind der 01.01.1984 fur das Unfall-
jahr 1985, der 01.01.1991 fur das Jahr 1991 und
der 01.07.1992 fur das Jahr 1992.

Die Kostendichten der betrachteten BAB-Strecken
weisen eine grofle Streuung auf. Dies gilt sowohl
hinsichtlich der betrachteten Jahre wie auch der
einzelnen BAB. Die durchschnittliche Kostendichte
im Jahre 1985 betrug rund 170.000 DM. Deutlich
héher waren die Kostendichten auf der A3, der A8,
der A5. Dort lagen die Kostendichten bei 250.000
DM/km. Die hohe Kostendichte der A9 im Jahre
1985 ist u.a. auf einen schweren Busunfall zuriick-
zuftthren, der 20 Todesopfer forderte. Ohne
Bertcksichtigung dieses Unfalls entsprache die
Kostendichte auf der A9 im Jahre 1985 mit 252.000
DM/km dem Niveau der 0.g. Autobahnen.

Im Jahre 1991 lag die durchschnittliche Kosten-
dichte der Personenschaden auf Autobahnen in
den Alten Landern bei rd. 220.000 DM je BAB-km.
Mehr als doppelt so hoch waren die Kostendichten
auf der A73 (in Bayern) mit 507.000 DM/km und
auf der AB7 (in Hessen) mit rd. 565.000 DM/km.
Hier lagen sowohl die Unfalldichte (UPS/km) als
auch die mittlere Unfallschwere (KPS/UPS) weit
Ober dem Durchschnitt. Die extrem hohen Kosten-
dichten lassen sich nicht auf einzelne schwere Un-
falle zurtickfiihren. Die jeweils 15 tddlichen Auto-
bahnunfalle auf diesen beiden BAB haben bei der

verhaltnismanig geringen Netzlange (A73: 63,4 km;
AB7: 59,5 km) zu der extremen Kostenbelastung
gefihrt. Auf der A3, A5, A2 und A9 lagen die
durchschnittlichen Kostendichten mit 300.000 bis
380.000 DM/km auch noch erheblich Uber dem
Durchschnitt. Diese ergaben sich in erster Linie
aus den hohen Unfalldichten (UPS/km).

Im Jahre 1992 war die Kostendichte auf der A67 in
Hessen mit rd. 450.000 DM je BAB-km immer noch
mehr als doppelt so hoch wie die durchschnittliche
Kostendichte (ca. 200.000 DM/km). Der Rickgang
der Kostendichte auf der A67 in Héhe von 20 % ist
bei gleichgebliebener Unfallanzah! (UPS) auf einen
entsprechenden Ruckgang der mittleren Unfall-
schwere zurlickzuflhren.

Kostendichten zwischen 290.000 und 360.000 DM
je BAB-km ergaben sich fiir die A3, die A5 und die
A9. Damit liegen die Kostendichten auf diesen 3
Autobahnen in allen drei betrachteten Jahren eben-
falls weit Gber dem Durchschnitt. Dies hangt vor
allem mit der hohen Anzahl der Unfédlle (UPS) zu-
sammen. Aufgrund der groflen Streckenlangen
werden diese BAB im folgenden nach Bundes-
landern differenziert dargestelit (vgl. Bild 4.1.3).

Die A9 verlauft durch Bayern; sie weist um fast ein
Drittel Uber dem lLandesdurchschnitt liegende Ko-
stendichten auf (1985: +75 %). Festgestellt wurde
bereits, dall die Kostendichte Bayerns lber dem
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Bild 4.1.3: Kostendichten auf der A3, A5 und A8 nach Bun-
desléndern

Bundesdurchschnitt lag. Damit ist die A9 als be-
sonders belastete Autobahn einzustufen.

Die A5 verlauft durch HE und BW, den L&ndern mit
den hochsten Kostendichten. In beiden Landern
liegt die Kostenbelastung der A5 in den betrachte-
ten Jahren nochmals deutlich Gber dem jeweiligen
Landesdurchschnitt, so daf} auch die A5 als beson-
ders belastete Autobahn einzustufen ist. Unter-
schiede der mittleren Kostendichte dieser Auto-
bahn ergeben sich bzgl. der beiden Lander vor
allem in zeitlicher Hinsicht: Wahrend 1985 die
durchschnittliche Kostendichte der A5 in HE und
BW nur geringfiigig voneinander abwich, war die
Kostendichte 1991 und 1992 in BW deutlich gerin-
ger als in HE. Im Verhaltnis zum Landesdurch-
schnitt ist die Kostendichte der A5 in BW vom 1,28-
fachen im Jahre 1985 auf das 1,14-fache im Jahre
1992 gesunken wahrend sie in HE noch weiter
angestiegen ist (vom 1,36-fachen 1985 auf das
1,61-fache 1992). Diese auffsllige Kostendichte der
A5 in HE ist auf eine entsprechende Unfalldichte
(UPS/km) zurtckzufuhren, die den Landesdurch-
schnitt 1985 um 40 %, in den Jahren 1991 und
1992 sogar um mehr als 50 % Uberschritt.

Auch die Kostendichten (KPS/km) auf der A3, die
in den betrachteten Jahren insgesamt jeweils tber-
durchschnittlich hoch waren, sind in den einzelnen
Landern sehr unterschiedlich. Am hochsten war die

Kostendichte der A3 in HE (1985 und 1991 um fast
40 % und 1992 sogar um Uber 70 % Uber dem A3-
Mittelwert). Dies hangt sowohl mit der hohen
Unfalldichte (UPS/km) als auch der dortigen Unfall-
schwere (KPS/UPS) zusammen. In BY lag die
Kostendichte der A3 im Jahre 1985 mit rd. 196.000
DM/km sogar um 19 % unter dem Landesdurch-
schnitt, in den Jahren 1991 und 1992 mit rd.
280.000 DM/km jedoch deutlich dartber. In NW
war die Kostendichte der A3 in den Jahren 1985
und 1992 besonders hoch. Dies héngt mit der
hohen Unfalldichte (UPS/km) zusammen.

insgesamt kann festgehalten werden, dafl die
raumliche Verteilung des Unfallgeschehens auf
Autobahnen grof3e Unterschiede aufweist. Im Ver-
haltnis zur jeweiligen Streckenldnge sind HE, BW
und BY besonders stark mit Personenschdden
belastet. In HE forderten Autobahnunfalle in den
Jahren 1991 und 1992 jeweils Personenschaden
mit volkswirtschaftlichen Kosten in Héhe von rd.
300.000 DM je Autobahnkilometer. Eine weitere
Differenzierung flihrt zu noch wesentlich h&heren
Werten auf einzelnen Autobahnstrecken. Dabei
waren die A3, die A5 und die A9 in allen betrachte-
ten Jahren besonders hoch belastet. Auch bei die-
sen BAB-Strecken war das Ergebnis fur HE beson-
ders ungunstig: dort beliefen sich die volkswirt-
schaftlichen Kosten - allein fur Personenschaden -
im Jahre 1992 auf rd. 520.000 DM je Autobahnkilo-
meter. Die kostenmaRigen Spitzenbelastungen
kénnen dabei nicht auf das Unfallgeschehen in den
ehemals grenznahen Kreisen zurlickgefihrt wer-
den. Trotz des uberdurchschnittlichen Unfallan-
stiegs waren dort die Unfalle nur unterdurchschnitt-
lich schwer.

4.2 Zeitliche Verteilung

Die Betrachtung des Unfallgeschehens auf Auto-
bahnen im Jahresverlauf zeigt, dal in den Winter-
monaten die Zahl der Unfalle geringer ist als in den
Sommermonaten. In Tabelle 4.2.1 sind die Auto-
bahnunfalle mit schwerem Personenschaden in
den Alten Landern fir die Jahre 1985, 1991 und
1992 nach Quartalen dargestellt. Die Zahl der
Unfalle (USP) war dabei im 1. Quartal jeweils am
geringsten, im 3. Quartal jeweils am hdchsten;
gleiches gilt fur die Fahrleistung auf Autobahnen.
Wie die Unfallrate (USP/Mrd. Kfz km) aber zeigt,
konnen die quartalsbezogenen Unfalizahlen nicht
allein auf die Fahrleistung zuriickgefiuhrt werden:
das Risiko (Unfallrate) ist im Sommerhalbjahr am
héchsten. Insgesamt sind die quartalsbezogenen
Unterschiede der Risikowerte aber nicht so deutlich
wie bei den Unfallanzahien.
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1985 1991 1992
Quartal Anzahl | Anteil | Rate* | Anzahl | Anteil | Rate* | Anzahl | Anteil Rate*
[ (Jan.- Mar,) 895 | 200% | 458 1392 | 215% | 445 1355 | 221 % a1
it (Apr.-Jun) 1177 | 262% | 478 1682 | 259% | 46,1 1625 | 265% 436
M (Jul.- Sep.) 1346 | 300% | 488 1951 | 301% | 499 1724 | 281% 43,4
IV (Okt. - Dez.) 1068 | 238% | 469 1460 | 225% 437 1434 | 234% 406
insgesamt 4486 | 1000% | 475 6.485 | 1000% | 462 6.138 | 100,0 % 422

* Rate: Anzahl der Unfélle je Mrd.Kfz km

Tab. 4.2.1: Autobahnunfélle mit schwerem Personenschaden nach Quartalen

Wahrend die Anzahl schwerer Unfalle (USP) im
Jahresverlauf eine deutliche Saisonfigur zeigt,
weist die mittlere Unfallschwere, dargestellt als
volkswirtschaftliche Kosten fir Personenschaden
je Autobahnunfall (KPS/UPS), sowohl hinsichtlich
der jahreszeitlichen Verteilung als auch nach den
betrachteten Jahren eine starke Streuung auf (vgl.
Bild 4.2.1); eine deutliche Saisonfigur lalt sich
dabei nicht erkennen.

Die mittlere Unfallschwere war 1985 im Februar mit
rd. 154.000 DM je Unfall (UPS) am héchsten. Auch
ohne Bericksichtigung des einen schweren Bus-
unfalls mit 20 Gettteten erreicht die Unfallschwere
1985 im Februar mit 124.000 DM/UPS ihren Maxi-
malwert. Deutlich geringer, aber immer noch um
mehr als 10 % Uber dem Jahresdurchschnitt, war
die mittlere Unfallschwere 1985 mit rd. 106.000
DM/UPS im Mai und Dezember.

In den Jahren 1991 und 1992 war die Unfallschwe-
re im August mit rd. 99.000 bzw. 96.000 DM/UPS
am héchsten. Ohne Berucksichtigung des schwer-
en Busunfalls mit 20 Getoteten im September 1992
lag die Unfallschwere in diesen Jahren sonst in
keinem Monat auf einem Niveau, das den Jahres-

durchschnitt um mehr als 10 % Uberstiegen hatte.

Fur die betrachteten Jahre gilt insgesamt, dafil die
Unfalle im Januar und Februar tiberdurchschnittlich
und im April und Juni unterdurchschnittlich schwer
waren. Eine Saisonfigur 1aRt sich daraus jedoch
nicht ableiten.

Die Verteilung der Unfalle mit schwerem Personen-
schaden (USP) im Wochenverlauf zeigt, dafl die
Zahl der Unfalle am Wochenende am héchsten ist
(vgl. Tabelle 4.2.2). Fur die Wochentage Dienstag,
Mittwoch und Donnerstag ist die Zahl der schweren
Unfalle (USP) verhaltnismaRig gering. Montags ist
die Zahi der Unfalle im Vergleich dazu schon deut-
lich héher. Wahrend die Zahl der Unfalle im Jahre
1985 noch freitags am hdéchsten ausfiel, sind An-
fang der 90er Jahre der Samstag sowie Sonn- und
Feiertage die am starksten mit Unfallen belasteten
Wochentage.

Der Vergleich der mittleren Unfallschwere nach
Wochentagen (KPS/UPS) zeigt, daf} in den 90er
Jahren gerade die Unfalle am Wochenende (sams-
tags, sonn- und feiertags) besonders hohe Perso-
nenschaden zur Folge haben. Auffallig ist, daR in
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Bild 4.2.1: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen nach Monaten
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1985 1991 1992
Wochentag Anzahl Anteil | proTag | Anzahl Anteil | proTag | Anzahi Anteil | pro Tag
Montag 598 13,3 % 0,27 % 880 13,6 % 0,27 % 863 14,1 % 0,28 %
Di. - Do. 1.593 355% 0,24 % 2.381 36,7 % 0,25 % 2.203 359 % 0,23 %
Freita 793 17,7 % 0,35 % 1.007 15,5 % 0,30 % 901 14,7 % 0,30 %
Samstag 719 16,0 % 0,31 % 1.039 16,0 % 0,31 % 1.052 17,1 % 0,34 %
Sonn- und Feiertag 783 17,5 % 0,28 % 1.178 18,2 % 0,29 % 1.119 18,2 % 0,29 %
insgesamt 4.486 100,0 % 0,27 % 6.485 100,0 % 0,27 % 6.138 100,0 % 0,27 ‘°/o

Tab. 4.2.2: Autobahnunfilie mit schwerem Personenschaden nach Wochentagen
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Bild 4.2.2: Mittlere Unfalischwere auf Autobahnen nach
Wochentagen

diesen Jahren die Unfélle am Freitag im Mittel die
geringsten Folgen nach sich ziehen. Diese Vertei-
lung der Unfallschwere war 1985 noch nicht gege-
ben (vgl. Bild 4.2.2).

Insgesamt zeigt die Darstellung der Autobahnun-
falle nach Wochentagen, daR sich die Struktur
deutlich verschoben hat: Im Gegensatz zu 1985
war in den Jahren 1991 und 1992 nicht nur die
Zahl der Unféalle mit schwerem Personenschaden
(USP) sondern auch die mittlere Unfallschwere
(KPS/UPS) am Wochenende besonders hoch. Dies

l&Rt auf ein - sich im Autobahnverkehr niederschia-
gendes - gedndertes Freizeitverhalten schliellen.

Die Verteilung der schweren Unfalle im Tagesver-
lauf zeigt deutliche Unterschiede hinsichtlich der
Stundengruppen im Jahre 1985 und den Jahren
1991 und 1992 (vgl. Tabelle 4.2.3). Der auf die fra-
hen Morgenstunden zwischen 2 und 7 Uhr entfal-
lende Anteil der schweren Unfalle (USP) ist um
rund ein Viertel angestiegen, wéhrend der Anteil
der Unfélle von 14 - 20 Uhr in den 90er Jahren
deutlich gesunken ist. Die durchschnittliche Zahl
der schweren Unfélle je Stunde (USP/h) war je-
doch weiterhin in dieser Zeit (14 - 20 Uhr) am
héchsten. Die geringste Unfallbelastung (USP/h) ist
fur die Zeit von 2 - 6 Uhr morgens festzustelien.

Die Verlagerung des Unfallgeschehens im Tages-
verlauf erstreckt sich nicht gleichmaRig auf alle
Wochentage. Die im Vergleich zu den 90er Jahren
im Jahre 1985 héhere Unfallbelastung in der Zeit
von 14-20 Uhr ergibt sich aus der entsprechend
hohen Unfallzahl an Montagen und Freitagen in
dieser Stundengruppe. Die verhéltnismaRig gerin-
ge Unfallzahl in der Zeit morgens von 2 - 7 Uhr ist
1985 vor allem sonn- und feiertags gegeben. In der
Zeit frihmorgens zwischen 6 und 7 Uhr war 1985
die Unfallbelastung dartber hinaus auch dienstags
bis freitags verhaltnismafig gering.

Ein besonders deutlicher Zusammenhang ist zwi-
schen der mittleren Unfallschwere und der Tages-

1985 1991 1992
Stundengruppe | Anzani | Anteil | proStd. | Anzahl | Anteil | proStd. | Anzahl | Anteil | pro Std.
0-2  Ubr 320 7% | 38 % 510 79% | 39% 470 77% | 38%
2-6  Uhr 495 | 11,0% | 28% 888 | 137% | 34% 844 | 138% | 34%
6-7  Uhr 164 37% | 37% 300 46% | 46% 289 47% | 47%
7-14  Uhr 1320 | 294% | 42% | 1877 | 289% | 41% | 1762 | 287% | 41%
14-20  Uhr 1499 | 334% | 56% | 1910 | 295% | 49% | 1765 | 288% | 48%
20-22  Uhr 346 7.7% | 39% 484 75% | 37% 485 79% | 40%
22-24  Uhr 338 75% |  38% 515 79% |  40% 520 85% | 42%
insgesamt 4486 | 1000% | 42% | 6485 | 1000% | 42% | 6138 | 1000% | 42%

Tab. 4.2.3: Autobahnunfille mit schwerem Personenschaden nach Stundengruppen
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Bild 4.2.3: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen nach der
Tageszeit

zeit gegeben (s. Bild 4.2.3). Die mittlere Unfall-
schwere (KPS/UPS) ist tagstiber von 7 - 20 Uhr am
geringsten und steigt ab 20 Uhr stark an. Unfalle in
der Zeit von 22 - 6 Uhr sind im Mittel mehr als dop-
pelt so schwer wie tagsiber.

Weitere Unterschiede ergeben sich bei dem Ver-
gleich der mittleren Unfallschwere in den 90er Jah-
ren mit derjenigen aus dem Jahre 1985. Insgesamt
war die mittlere Unfallschwere 1991 um 9 % und
1992 sogar um 13 % geringer als 1985. Dieser
Rickgang verteilt sich dabei nicht gleichmafig auf
alle Stundengruppen, sondern konzentriert sich in
erster Linie auf die Unfélle tagsiber zwischen 7
und 20 Uhr (-16 % bzw. -20 %) und auf Unfalle
nachts in der Zeit von 0 - 2 Uhr (-19 %). Wahrend
der Ruckgang der Unfallschwere nachts, aulRler
montags und samstags, fur alle Wochentage fest-
zustellen ist, waren die Unfalle tagsiiber zu Beginn
der 90er Jahre lediglich an Montagen und Freita-
gen im Mittel weniger schwer als im Jahre 1985.

Aufféllig ist, dall Unfélle in der Zeit von 6 bis 7 Uhr
morgens in den 90er Jahren sogar stérker mit
Personenschaden belastet waren als 1985 (1991:
+22 %, 1992: +8 %). Diese Erhdhung der mittleren
Unfallschwere konzentriert sich auf die Werktage
von montags bis freitags (1991: +31 %, 1992:
+40 %), wahrend die mittlere Unfallschwere am
Wochenende in der Zeit zwischen 6 und 7 Uhr
morgens 1991 nur geringfiigig hoher (+4 %) und
1992 sogar erheblich geringer (-32 %) war als
1985.

Insgesamt zeigt die Darstellung des Unfallgesche-
hens auf Autobahnen im zeitlichen Verlauf, daf} die
Anzah! der Unfélle mit schwerem Personenscha-
den (USP) in den Sommermonaten, am Wochen-

-ende (Samstag, Sonn- und Feijertag) und nachmit-

tags bis abends (14 - 20 Uhr) besonders hoch aus-
fallt. Die mittlere Unfallschwere (KPS/UPS) ist am
Wochenende, vor allem aber in den Nacht- und fri-
hen Morgenstunden besonders hoch. Die Tages-
zeit weist dabei einen deutlichen Zusammenhang
mit der Unfalischwere auf. Im Vergleich zu 1985
hat sich die zeitliche Struktur in den 90er Jahren
verschoben: Der Rickgang der mittleren Unfall-
schwere konzentriert sich in erster Linie auf das
Unfallgeschehen in der Zeit tagsiiber von 14 bis 20
Uhr sowie auf die Unfalle an Montagen und
Freitagen.

4.3 Unfallumstinde

Unglnstige Lichtverhidltnisse oder Witterungs-
bedingungen, die im Zusammenhang mit der
Tages- und Jahreszeit auftreten, kénnen das Un-
fallgeschehen negativ beeinflussen. Dunkelheit und
Niederschldge schranken die Sicht des Verkehrs-
teilnehmers ein, so dall gefahrliche Situationen
spater als bei gunstiger Sicht erkannt werden. Die
Witterung kann dariiber hinaus den Zustand der
Fahrbahn ungtinstig beeinflussen. In Tabelle 4.3.1
werden Autobahnunfalle mit schwerem Personen-
schaden nach diesen Begleitumstanden ausge-
wiesen.

Die Zah! der Unfalle (USP) bei unglnstigen Licht-
verhéltnissen ist von 1985 bis 1992 kontinuierlich
starker angestiegen (um insgesamt 66 %) als die
Zahl der Unfalle bei Helligkeit, die 1992 nur um
18 % hoher war als 1985. So stieg der Anteil der
Nachtunfalle von 35 % im Jahre 1985 auf 42 % im
Jahre 1992. Diese Veranderung der Unfalistruktur
ist im Zusammenhang mit der tageszeitlichen Ver-
teilung der Unfélle zu sehen (vgl. Abschnitt 4.2).

Wahrend die Bedeutung ungunstiger Lichtverhalt-
nisse fur das Unfallgeschehen auf Autobahnen im
Zeitablauf gestiegen ist, war der Anteil der Unfalle
bei unginstigen Witterungsbedingungen in den
90er Jahren geringer als 1985. Dies hangt mit win-
terlichen Bedingungen zusammen. Die Anzahl der
schweren Unfélle (USP) bei Schneefall bzw. glatter
Fahrbahn war in den 90er Jahren erheblich gerin-
ger als 1985, obwohl die Unfallzahl insgesamt
(USP) héher war. Wegen der hohen Zahl der Un-
falle (USP) bei winterlichen Bedingungen im Jahre
1985 in den Monaten Januar und November ist das
diesbezlglich "glnstige" Ergebnis fur die 90er
Jahre als wetterbedingt einzustufen.

Ungunstige Umstande fiihren nicht zwangsléufig zu
einer grofleren mittleren Unfallschwere. In Bild
4.3.1 wird die mittlere Unfallschwere von Auto-
bahnunféallen mit Personenschaden (KPS/UPS) fiir
die 0.g. Umsténde aufgezeigt. In allen betrachteten
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1985 1989 1991 1992

Unfallumsténde Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil
Lichtverhiltnisse

Hell 2.747 61,2 % 3.455 59,0 % 3.555 54,8 % 3.250 52,9 %

Dammerung 163 36% 248 42 % 368 57 % 310 51%

Dunkelheit 1.576 351 % 2155 | 368% 2.562 39,5 % 2.578 42,0 %
Witterungseinfliisse

ohne besondere Angabe 3.624 80,8 % * * 5.516 85,1 % 5.087 82,9 %

Regen 492 11,0 % * * 728 11,2% 788 128%

Nebel, Dunst 134 3,0% * * 107 16% 140 2,3%

Schneefall, Hagel 222 49 % * * 125 1.9% 102 1.7%
Strafenzustand

trocken 3.053 68,1 % 4.412 75,3 % 4.794 739 % 4.346 70,8 %

glatt 467 10,4 % * * 297 46 % 249 41%

nass 976 21,8% * * 1.365 21,0 % 1.518 24,7 %
insgesamt 4.486 100,0 % 5.858 100,0 % 6.485 100,0 % 6.138 100,0 %

Tab. 4.3.1: Unfallumstinde auf den Autobahnen der Alten Lander

Jahren beliefen sich die durch Nachtunfille ent-
standenen Personenschaden auf durchschnittlich
ca. 120.000 DM/UPS. Die Unfallschwere hat sich
damit bei Dunkelheit kaum geéndert. Die mittleren
Kosten der Personenschiaden bei Nachtunfallen
waren aber verglichen mit den Unféllen bei Hellig-
keit 1985 um 43 %, 1991 und 1992 aber um mehr
als 85 % hoéher. Damit ist die insgesamt gesunkene
Unfalischwere im wesentlichen auf die gunstige
Entwicklung des Unfallgeschehens bei Helligkeit
zuriickzufthren.

Unfélle bei witterungsbedingten Sichtbehinderun-
gen waren insgesamt nur unterdurchschnittlich
schwer. lhre mittleren Kosten der Personenschéa-
den (KPS/UPS) lagen 1985 um 7 %, 1991 um
11 % und 1992 sogar um 20 % unter denen der
Unfélle, fur die keine Sichtbehinderungen genannt
wurden. Allerdings waren die Nebelunfélle beson-
ders schwer. Die Nebelunfille des Jahres 1985
Uberstiegen mit mehr als 200.000 DM/UPS sogar
die mittleren Kosten der Nachtunfalle noch um
72 %. Dagegen zogen Unfélle auf nasser oder
glatter Fahrbahn im Mittel wesentlich geringere Un-
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Bild 4.3.1: Mittiere Unfallschwere auf den Autobahnen der Alten Lander nach den Umsténden
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1985 1991 1892

Ortliche Gegebenheiten Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil
Charakteristik ohne bes. Angabe 2.791 62,2 % 3.909 60,3 % 3.672 59,8 %
der Unfalistelle Einmiindung/Anschluf 497 11,1 % 752 11,6 % 679 11,1 %

Kurve 699 15,6 % 1.138 17,5 % 1.113 18,1 %

Steigung/Gefalie 793 177 % 1.191 18,4 % 1.170 19,1 %
Baustelle 188 42% 168 26% 170 28%
Geschwindigkeitsbegrenzung 800 178 % 1.405 21,7% 1.460 238%
insgesamt 4.486 100,0 % 6.485 100,60 % 6.138 100,0 %

Tab. 4.3.2: Autobahnunfélle mit schwerem Personenschaden nach értlichen Besonderheiten

fallkosten nach sich als Unfalle auf trockener Fahr-
bahn. Lediglich im Jahre 1992 sind bei den Unfal-
len auf glatter Fahrbahn mit 106.000 DM/UPS im
Mittel hohe Kosten aufgetreten.

insgesamt sind die Unfalle dann besonders
schwer, wenn die Sicht durch Dunkelheit oder
Nebel eingeschrankt wird. Diese Unfélle werden
als besondere Problembereiche des Unfaligesche-
hens auf Autobahnen in Abschnitt 6 ausfihrlich
betrachtet.

Die Umstande eines Unfalls sind haufig durch &rt-
liche Gegebenheiten gepragt. In Tabelle 4.3.2
werden die polizeilichen Angaben zu den "Beson-
derheiten der Unfallstelie” bei Unfallen mit schwe-
rem Personenschaden flr die Jahre 1985, 1991
und 1992 ausgewiesen. Bei rund 40 % der Unfalle
(USP) wurden Angaben zur Charakteristik der
Stralle bzw. des Strallenverlaufs gemacht. Der
Anteil der Unfalle in Kurven und/oder bei Steigung
bzw. Gefidlle hat sich dabei im Zeitablauf leicht
erhéht (1985: 30 % der USP, 1991: 31 % der USP,
1992: 32 % der USP).

Die Anzahl der schweren Unfélle in Baustellen-
bereichen hat sich verringert, so daf} der Anteil der
Baustellenunfalle (USP) deutfich gesunken ist. Hier
werden sich auch verbesserte Sicherungsmalinah-
men bei Baustellen auf Autobahnen positiv ausge-
wirkt haben.

Die Zahl der Unfalle in Bereichen mit Geschwin-
digkeitshegrenzung ist Uberproportional stark
gestiegen. Ihr Anteil an den Unfallen (USP) hat
sich von 18 % im Jahre 1985 auf 24 % im Jahre
1992 erhoht. Diese Zunahme ist in Verbindung mit
einem gestiegenen Anteil des Autobahnnetzes mit
ortlich angeordneten Hoéchstgeschwindigkeiten zu
sehen. Angaben Uber BAB-Abschnitte mit "Tempo-
limit" liegen jedoch nicht so differenziert vor, daf

diese Unfalle auf die' entsprechenden Strecken

bezogen werden kénnten.

in Bild 4.3.2 wird der Zusammenhang ortlicher Be-
sonderheiten und der mittleren Unfallschwere ver-
deutlicht. Unfalle im Bereich von Einmindungen

bzw. Anschlulstellen hatten 1985 und 1991 Perso-
nenschaden in Hohe von durchschnittlich 60.000
DM/UPS, 1992 von 51.000 DM/UPS zur Folge.
Damit liegt die Kostenbelastung dieser Unfélle weit
unter dem Durchschnitt (-30 % bis -37 %). Unfélle
in Kurven liegen (ohne Berlcksichtigung des
schweren Busunfalls mit 20 Getéteten) in den Jah-
ren 1991 und 1992 bei einer Kostenbelastung von
rd. 95.000 DM/UPS. Damit ist die Schwere von
Kurvenunfallen Anfang der 90er Jahre tberdurch-
schnittlich hoch. Auch Unfélle auf Steigungs- bzw.
Gefallstrecken sind besonders schwer. Obwoh! die
Unfallschwere gesunken ist, lag sie 1992 mit knapp
92.000 DM/UPS noch um 12 % Uber der mittleren
Kostenbelastung dieses Jahres.

Die mittlere Unfallschwere von Baustellenunfilien
ist stark zuriickgegangen. Wahrend 1985 die mitt-
leren Kosten der Personenschéden bei Baustellen-
unfallen mit 93.000 DM/UPS dem Niveau der Auto-
bahnunfélle insgesamt entsprachen, waren ihre
mittleren Kosten 1992 mit nur 60.000 DM/UPS um
mehr als ein Viertel niedriger als bei den Ubrigen
Unfallen.

Unfalle auf Strecken mit Angabe einer Geschwin-
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Bild 4.3.2: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen nach
ortlichen Gegebenheiten
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digkeitsbegrenzung waren in allen Jahren unter-
durchschnittlich schwer. Sie verursachten im
Durchschnitt héchstens 80 % der Kosten, die im
Mittel bei Unfallen ohne Geschwindigkeitsbegren-
zung entstanden.

Insgesamt kann festgestellt werden, dafl Dunkel-
heit, Nebel und Kurven, aber auch Steigung bzw.
Gefalle sich ungunstig auf das Unfallgeschehen auf
Autobahnen auswirken. Schwere Baustellenunfalie
sind dagegen nicht nur der Anzah! nach zu-
rickgegangen, sie sind im Mittel auch weniger
folgenschwer (KPS/UPS) geworden.

4.4 Unfalltyp, Unfallart und Unfall-
ursachen

Der Unfallhergang wird durch den Unfalityp und die
Unfallart beschrieben. Dabei bezeichnet der Unfall-
typ den Verkehrsvorgang bzw. die Konfliktsituation,
woraus der Unfall entstanden ist. Ob und wie Ver-
kehrsteilnehmer kollidiert sind, wird mit der Unfall-
art beschrieben.

Die Verteilung der Autobahnunfalie mit schwerem
Personenschaden (USP) nach dem Unfalltyp hat
sich im Zeitablauf kaum veréndert; 96,5 % der
schweren Unfalle verteilen sich auf insgesamt 3
Unfalltypen (vgl. Tabelle 4.4.1). Rund 29 % der
Unfélle sind Fahrunfélle (1), bei denen der Fahrer
unabhéngig von anderen Verkehrsteilnehmern die
Kontrolle uber sein Fahrzeug verliert. Unfélle auf-
grund von Konflikten zwischen Verkehrsteilneh-
mern, die sich in gleicher oder entgegengesetzter
Richtung bewegen, sind Unfélle im Langsverkehr
(6). Diese treten vor allem infolge einer Unterschat-

zung der Geschwindigkeit des Vorausfahrenden,

Fehleinschatzung des seitlichen Abstandes oder
Fehler beim Fahrstreifenwechsel auf. Ihr Anteil war
1992 mit 44 % der Unfalle (USP) etwas hoher als
1985 (42 %). Demgegenuber sind Sonstige Unfélle
(7) anteilsmafig leicht gesunken (1985: 25 %,
1992: 23 %). Sonstige Unfélle werden durch plétz-

liche Reaktionsunfahigkeit des Fahrers (Ubermi-
dung, Schwacheanfall, Tod), plétzlich eintretender
Fahrzeugmangel (Zersplittern der Windschutz-
scheibe, Versagen der Lenkung, Platzen eines Rei-
fens) und andere plétzlich auftretende Situationen
(Tier auf der Fahrbahn) hervorgerufen.

Obwoh! die mittlere Unfalischwere insgesamt zu-
rickgegangen ist, ist die durchschnittliche Kosten-
belastung durch Personenschaden bei den Fahr-
unféllen von 92.000 DM/UPS im Jahre 1985 auf rd.
100.000 DM/UPS im Jahre 1992 angestiegen. Da-
mit ist deren mittlere Unfallschwere (berdurch-
schnittlich hoch (+22 %). Wie Bild 4.4.1 zeigt, sind
Unfalle des Typs 7 (Sonstiger Unfall), die durch
eine pldtzlich auftretende Situation ausgeldst wer-
den, mit einer durchschnittlichen Kostenbelastung

von mehr als 110.000 DM/UPS besonders schwer. -

Unfalle im Langsverkehr (Typ 6) - zumeist Auffahr-
unfalle -, die quantitativ die gréfite Bedeutung fur
das Unfallgeschehen auf Autobahnen haben, sind
hinsichtlich der Unfallschwere unterdurchschnittlich
belastet, sie lag 1992 mit 61.000 DM/UPS um 25 %
unter dem Gesamtmittelwert (82.000 DM je UPS)
und sogar um mehr als 40 % unter dem Mittelwert
der anderen Unfalle.
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Typ (1)  Typ (6)

Bild 4.4.1: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen nach
ausgewdhlten Unfailtypen

1985 1991 1992

Unfalltyp (Code) | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil

Fahrunfall M 1.325 29,5 % 1.853 28,6 % 1.810 29,5 %
Abbiegeunfali (2) 24 0,5% 33 0,5 % 37 06 %
Einbiegen/Kreuzen-Unfall (3) 54 1,2% 76 1,2% 82 1,3%
Uberschreitenunfall 4 61 1.4 % 85 1,3% 74 1,2%
Unfall durch ruhenden Verkehr 5) 16 0,4 % 33 0,5% 27 0,4 %
Unfall im Langsverkehr (6) 1.878 41,9 % 2.921 45,0 % 2.706 441 %
Sonstiger Unfall (7) 1.128 251 % 1.484 229% 1.402 228 %
insgesamt 4.486 100,0 % 6.485 100,0 % 6.138 100,0 %

Tab. 4.4.1: Autobahnunfille mit schwerem Personenschaden nach dem Unfalltyp
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Die Verteilung der Unfallschwere nach dem Unfall-
typ ist im Zusammenhang mit der Unfallart (z.B. Art
der Fahrzeugkollision) zu sehen. Wahrend Fahrun-
falle 1992 zu 80 % (der USP) zu Abkommen von
der Fahrbahn und zu 11 % zu Fahrzeugzusam-
menstdéRen- fihrten, hatten 80 % der Unfélle im
Langsverkehr Fahrzeugzusammenstéle und nur
11 % Abkommen von der Fahrbahn zur Folge. Un-
falle des Typs 7 (Sonstiger Unfall) fiihrten in 55 %
der Falle zu Abkommen von der Fahrbahn und zu
20 % zu Fahrzeugzusammenstéen.

In Tabelle 4.4.2 werden die Autobahnunfalle mit
schwerem Personenschaden nach der Unfallart
ausgewiesen. Die grofte Gruppe bilden Unfaile,
bei denen ein Fahrzeug auf ein fahrendes bzw.
verkehrsbedingt haltendes Fahrzeug (Unfallart 2)
auffuhr. Daneben bilden Abkommensunfalle nach
rechts (Unfallart 8) und links (Unfallart 9) die
groften Gruppen. Insgesamt entfielen 1985 knapp
70 % der Unfalle (USP) auf diese drei Unfallarten,
1991 und 1992 waren es mehr als 73 %. Damit ist
die Zahl dieser Unfalle Uberproportional stark ange-
stiegen.

Unfélle der Unfallart 1 (Auffahren auf ein Fahrzeug
des ruhenden Verkehrs), der Unfallart 4 (Zusam-
mensto mit einem entgegenkommenden Fahr-
zeug) und der Unfallart 7 {(Aufprall auf ein Hinder-
nis) waren 1992 sogar zahlenmaRig niedriger als
1985. Der Anteil dieser drei Unfallarten ist von
7.4 % im Jahre 1985 auf 4,6 % im Jahre 1992
gesunken.

Unfalie der Unfallart 5 (Zusammenstoll zwischen
Fahrzeug und Fuflganger) sind zahlenmaRig zwar
nur selten (1,5 % der USP), jedoch besonders fol-
genschwer. Mit rd. 530.000 DM/UPS in den Jahren
1985 und 1992 und fast 570.000 DM/UPS im Jahre
1991 wurden die jeweils durchschnittlichen Unfall-
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Bild 4.4.2: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen nach der
Unfallart

kosten um ein Vielfaches Uberschritten (vgl. Bild
4.4.2). Unfalle, die zu Zusammenstdlen mit ent-
gegenkommenden Fahrzeugen (Unfallart 4) flhr-
ten, Uberschreiten ebenfalls den Jahresmittelwert
um ein Vielfaches. Obwohl sie 1992 der Anzahl
nach weniger haufig waren als 1985, ist ihre Unfall-
schwere noch deutlich angestiegen (1985: rd.
290.000 DM/UPS, 1992: rd. 420.000 DM/UPS).
Dies lalt vermuten, dafl die Sicherheitsmalnah-
men auf Autobahnen zur Vermeidung solcher Un-

1985 1991 1992
Unfallart (Code) | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil
ZusammenstoR mit einem Fahrzeug, das
- anfahrt, anhait oder im ruhenden Verkehr steh (1) 163 36% 192 | 30% 144 23%
- vorausfahrt oder wartet 2 1.341 29,9 % 2.138 33,0% 1.971 321% |-
- seitlich in gleicher Richtung fahrt 3) 364 8,1 % 516 8,0 % 513 84%
- entgegenkommt 4) 101 23% 105 1,6 % 91 1,5%
- einbiegt oder kreuzt (5) 31 0,7 % 54 0.8 % 58 0,9 %
Fahrzeug-FuBRgianger-Zusammenstofl (6) 75 1,7% 97 1.5% 94 1.5%
Aufprall auf ein Hindernis () 68 1.5 % 55 0,8 % 50 0,8%
Abkommen von der Fahrbahn nach rechts (8) 1.103 24,6 % 1.636 252 % 1.579 257 %
Abkommen von der Fahrbahn nach links (9) 685 153 % 998 15,4 % 949 15,5 %
Unfall anderer Art (10) 555 12,4 % 694 10,7 % 689 11,2 %
insgesamt 4.486 100,0 % 6.485 100,0 % 6.138 100,0 %

Tab. 4.4.2: Autobahnunfalle mit schwerem Personenschaden nach der Unfallart
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falle zwar erfolgreich zu einer Senkung der Anzahl
solcher Unfalle gefuhrt haben, die trotzdem noch
eintretenden Unfélle dieser Unfallart aber beson-
ders schwere Folgen haben.

Auffahrunfélle (Unfaflart 2) sind zwar sehr zahl-
reich, dafir aber nur unterdurchschnittlich schwer.
" [hre Schwere ist zudem im Zeitablauf gesunken
und lag 1992 mit knapp 57.000 DM/UPS um 30 %
unter dem Gesamtjahresmittelwert. Die ebenfalls
der Anzahl nach bedeutenden Unfallarten (8) und
(10) sind dagegen Uuberdurchschnittlich schwer.
Dabei ist die mittlere Unfallschwere der Abkom-
mensunfalle nach rechts (8) deutlich héher als die
der Abkommensunfalle nach links (9), deren mitt-
lere Kosten lediglich 1991 uber dem Jahresdurch-
schnitt lagen.

Insgesamt gilt, dall gerade die eher seiten festge-
stellten Unfalle mit ZusammenstoR zwischen Fahr-
zeug und Fufllganger (6) und zwischen entgegen-
kommenden Fahrzeugen (4) besonders schwere
Folgen haben. Unter den der Anzahl nach bedeu-
tenden Unfallarten haben lediglich Abkommens-
unfalle nach rechts (8) und nicht weiter spezifizierte
Unfalle (10) Personenschaden zur Folge, deren
mittlere Kosten Uber dem Gesamtjahresmittelwert
liegen.

Unfalle stehen meist im Zusammenhang mit per-
sonenbezogenem Fehlverhalten der Beteiligten. In
Tabelle 4.4.3 werden die Autobahnunfalle mit
schwerem Personenschaden nach personenbezo-
genen Unfallursachen ausgewiesen. Unfélle ohne
Ursachennennung bilden dabei die Ausnahme.

Hauptunfallursache ist "Nicht angepafte Ge-
schwindigkeit”"; bei mehr als der Halfte aller Unfalle
(USP) fuhren Beteiligte - gemessen an den Ver-
kehrsbedingungen - zu schnell. Daneben gehéren
“Ungenligender Sicherheitsabstand" (18 % der
USP) und Fehler beim Uberholen (rd. 10 % USP)
zu den meistgenannten Fehlern von Fahrzeugfiih-
rern. AlkoholeinfluR (10 % der USP) und Ubermi-
dung (7 % der USP) sind ebenfalls bedeutende
Unfallursachen.

Der EinfluR technischer Mangel auf das Unfalige-
schehen ist im Zeitablauf gesunken. Wurde 1985
bei fast jedem 10. Unfall ein technischer Mangel
als Unfallursache festgestellt, so war dies 1992 nur
noch bei fast jedem 15. Unfall gegeben. Dabei han-
delte es sich in erster Linie um Mangel der Berei-
fung der Fahrzeuge.

Lediglich bei 1,5 % der Unfalle (USP) wurde "Fal-
sches Verhalten der Full)ganger' genannt. Aller-
dings sind diese Unfélle besonders schwer (vgl.
Bild 4.4.3). Dies hangt mit den schweren Verletzun-
gen von Fulgangern auf Autobahnen zusammen,
die bei einem Zusammenstol mit einem Fahrzeug
oftmals tédlich enden. Mit mittleren Kosten der Per-
sonenschaden bei solchen Unfallen von weit mehr
als 500.000 DM/UPS (in den 90er Jahren sogar
mehr als 600.000 DM/UPS) wurde der Gesamt-
jahresmittelwert um ein’ Vielfaches Uberschritten.
Unfalle, die durch Fehler bei der StralRenbenutzung
verursacht wurden, sind ebenfalls der Anzahl nach
zwar gering (rd. 3 % der USP) aber im Mittel be-
sonders schwer. lhre mittleren Kosten fur Perso-
nenschaden waren mehr als doppelt so hoch wie
die Kosten der anderen Unfalle.

Unfallursache 1985 1991 1992
(Mehrfachnennung méglich) (Nr) | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil
ohne Nennung 0) 43 1,0 % 59 0,9 % 58 098 %
Verkehrstlichtigkeit (1-4) 791 17,6 % 1.138 17,5 % 1.111 18,1 %
- Alkohot 1 467 10,4 % 650 10,0 % 593 97 %
- Ubermidung 3) 298 6,6 % 420 6,5 % 435 71 %
Fehler der Fzg.fiihrer (10-49) 4.045 90,2 % 5.998 92,5 % 5.689 92,7 %
- Geschwindigkeit (12-13) 2.333 52,0 % 3.244 50,0 % 3.166 516 %
- ungeniigender Sicherheitsabstand (14) 793 17,7 % 1.195 18,4 % 1.123 18,3 %
- Uberholen (16-23) 399 8,9 % 691 10,7 % 609 99 %
- Straflenbenutzung (10-11) 150 33% 182 28% 156 2,5%
- Nebeneinanderfahren (26) 97 22% 184 2.8% 210 3,4 %
- nur Restkategorie "49" (49) 269 - 6,0% 439 6,8 % 481 78 %
Technische Méngel (50-55) 435 97 % 460 71 % 418 6,8 %
- Bereifung (51) 338 7.5% 340 52% 322 52%
Falsches Verhalten der FuRgédnger (60-69) 74 1,6 % 94 14% 89 1,4 %
Unfélle (USP) insgesamt 4.486 100,0 % 6.485 100,0 % 6.138 100,0 %

Tab. 4.4.3: Autobahnunfalle mit schwerem Personenschaden nach der Unfallursache
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Bild 4.4.3: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen nach
ausgewdhiten Unfallursachen

Besonders schwerwiegend sind auch solche Un-
falle, bei denen technische Mangel oder einge-
schrénkte Verkehrstuchtigkeit als Ursachen ge-
nannt wurden. Unfélle, die auf Mangel an der Be-
reifung zurtickgefihrt wurden, sind der Anzahl
nach zwar zuriickgegangen, ihre mittleren Kosten
der Personenschéaden sind jedoch von 91.000 DM
je UPS im Jahre 1985 auf mehr als 110.000 DM je
UPS in den 90er Jahren angestiegen. Damit lagen
die durchschnittlichen Kosten dieser Unfalle im
Jahre 1992 um fast 40 % Uber denen der anderen
Unfalle.

Die mittleren Kosten der Personenschéden waren
bei Alkoholunfallen und bei Unfallen durch Uberm(i-
dung noch héher. Im Jahre 1992 lagen die mittle-
ren Kosten der Personenschéden bei Unfallen mit
der Ursache der Ubermiidung - ohne Beriicksichti-
gung des schweren Busunfalls mit 20 Getéteten -
mit 147.000 DM/UPS um fast 90 % Gber denen der
anderen Unfille. Alkoholunfalle waren 1992 mit
durchschnittlich 127.000 DM/UPS ebenfalls beson-
ders schwer; ihre Kosten der Personenschaden
lagen um 66 % uber denen der anderen Unfalle.

Insgesamt ist Fahren mit unangemessen hoher
Geschwindigkeit die Hauptunfallursache. Unfalle
zwischen Fahrzeugen und FuR3géngern oder zwi-
schen entgegenkommenden Fahrzeugen sind zah-
lenmaRig gering aber besonders schwer. Alkohol-
unfélle stellen sowohl der Anzahl als auch ihrer
Schwere nach ein besonderes Problem fur das Un-
fallgeschehen auf Autobahnen dar. |hre Struktur
wird in Abschnitt 6 ausfuhrlich betrachtet.

4.5 Struktur der Beteiligten an Auto-
bahnunfillen

Verkehrsteilnahme

Nach §18 StVO durfen Autobahnen nur mit Kraft-
fahrzeugen benutzt werden, deren bauartbedingte
Hochstgeschwindigkeit mehr als 60 km/h betragt.
Fulganger durfen die Autobahn nicht betreten.
Uber 98 % aller Beteiligten an Autobahnunfallen
mit schwerem Personenschaden waren in diesem
Sinne BAB-berechtigt (vgl. Tabelle 4.5.1). Aller-
dings waren daruber hinaus etwa 1 % der Unfall-
beteiligten nicht BAB-berechtigt. Diese Beteiligten
waren zumeist Fullganger. Fir etwa 0,5% der
Unfallbeteiligten kénnen keine Angaben zur BAB-
Berechtigung gemacht werden. So kann beispiels-
weise die Gruppe der "anderen Personen" neben
Polizeibeamten und StraRenbauarbeitern auch
Reiter oder Lastentrager einschlielen.

Die gréRte Gruppe der Beteiligten (an USP) bilden
Pkw-Fahrer; ihr Anteil hat sich von rd. 71 % im Jah-
re 1985 auf 75 % im Jahre 1992 erhéht. Neben den
Pkw-Fahrern stellen Fahrer von Guterkraftfahrzeu-
gen (Gkz) und Motorradfahrer die grofiten Gruppen
der Unfallbeteiligten. Dabei ist die Zahl der Motor-
radfahrer sogar absolut gesunken (1985: 530 Mo-
torradfahrer, 1992: 507 Motorradfahrer); ihr Anteil
an allen Unfallbeteiligten lag in den 90er Jahren bei
knapp 4 %. Fahrer von Gkz sind ebenfalls anteils-
maRig zurickgegangen (1985: 20,5 %, 1992
18,3 %). Dieser Rickgang erstreckt sich jedoch
nicht gleichmaBig auf die einzelnen Guterkraftfahr-
zeugarten. Wahrend der Anteil der Flhrer von Sat-
telziigen an den Beteiligten (USP) 1992 sogar noch
etwas hoher war als 1985 (+3 %), war er bei Lkw
ohne Anhanger (-13 %) und besonders bei Lkw mit
Anhénger (-18 %) deutlich niedriger. Busfahrer sind
nur selten an Autobahnunféllen (USP) beteiligt. thre
Zahl lag in den betrachteten Jahren sogar noch un-
ter der Zahl beteiligter FuBganger. Damit wird das
Unfallgeschehen in erster Linie von Pkw gepragt,
deren Bedeutung noch gestiegen ist. Gkz stellen
die zweite wichtige Fahrzeuggruppe bei schweren
Autobahnunfélien.
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1985 1981 1992

Art der Verkehrsteilnahme | Apsani | Anteil | dar. HV | Anzahl | Anteil | dar.HV | Anzahl | Anteil | dar. HV
Mit BAB-Berechtigung 9.298 98,2%| 472% | 13.711 98,3%| 462% | 13.015 98,5%| 462 %
Motorrader 530 56% 77,7% 531 38%| 748% 507 3,8%| 722%
Pkw 6.698 70,8%| 48,1% | 10.368 744%| 470% | 9896 749%| 473 %
Busse 63 07% 349% 75 05%| 333% 104 08%| 385%
Gkz 1.941 20,5%| 36,7% 2.643 190%| 384 % 2.419 183%; 370%
- Lkw ohne Anhénger 604 64%| 419% 813 58%, 429% 737 56%| 445%

- Lkw mit Anhénger 790 83%| 335% 1.005 72%| 346% 907 69%| 320%
- Sattelziige 510 54%| 367% 775 56%, 381% 735 56%| 361%
Ubrige Kfz 66 0,7%, 288% 94 07%| 319% 89 0,7%| 36,0%
Ohne BAB-Berechtigung 104 11%| 654% 133 10%| 662% 124 09%; 605%
Mofa/Moped 2 0,0%, 50,0% 2 0,0%| 50,0% 0 00%| 00%
Fahrrad 8 0,1%| 50,0% 6 00%| 833% 3 0,0%| 66,7%
FuRgénger 92 1.0% 663% 120 09%| 650% 119 09%| 605%
Tierfthrer 0,0%) 100,0 % .2 0,0% 100,0 % 2 0,0%| 50,0%
Fuhrwerk 00%, 00% 3 0,0%| 66,7% 0 00%| 00%
BAB-Berechtigung unbekannt 63 0.7%| 444 % 100 0,7%| 60,0% 69 05%| 754%
Landwirtschaftl. Zugmaschinen 1 0.0% 0,0 % 3 0,0% 0,0 % 0 0,0 % 0,0 %
sonstige/unbekannte Fahrzeuge 36 04%| 750% 66 05% 818% 50 04%| 96,0%
Andere Personen 26 0,3% 38% 31 02%| 194 % 19 0,1%| 211%
Beteiligte insgesamt 9.465 | 100,0%| 474% | 13.944 | 1000%| 465% | 13.208 | 100,0%| 465%

Tab. 4.5.1: Beteiligte an Autobahnunféllen mit schwerem Personenschaden nach Art der Verkehrsbeteiligung

Hauptverursacher sind solche Beteiligte, die nach
Einschatzung der Polizei die Hauptschuld am Un-
fall tragen; Beteiligte an Alleinunféllen sind immer
Hauptverursacher. Von der hohen Zahl der beteilig-
ten Pkw-Fahrer an Unfallen mit schwerem Perso-
nenschaden waren rund 47 % Hauptverursacher
(HV). Wesentlich hoher war der HV-Anteil bei Mo-
torradfahrern (iiber 70 %) und FuBlgéngern (uber
60 %). Dagegen waren Fahrer von Gkz wesentlich
seltener Hauptverursacher (rd. 37 %) als Pkw-Fah-
rer. Auch hier ergeben sich Unterschiede nach der
Art des Gkz. Fahrer von Lkw ohne Anhé&nger wa-
ren haufiger HV als Fahrer anderer Gkz. Ihr HV-
Anteil ist dabei noch angestiegen (1985: 42 %,
1992: 45 %). Fahrer von Lkw mit Anhangern sind
dagegen besonders selten (ca. 33 %) Hauptverur-
sacher von schweren Unféllen (USP).

Pkw-Fahrer, Fahrer von Gkz und Motorradfahrer
sind die haufigsten Verkehrsteilnehmergruppen auf
Autobahnen. Sie steliten im Jahre 1992 insgesamt
97 % aller Beteiligten an Unfallen mit schwerem
Personenschaden (USP) und 96 % ihrer Hauptver-
ursacher.

Die Folgen eines Autobahnunfalis mit Personen-
schaden sind fur die einzelnen Verkehrsteilnehmer-
gruppen sehr unterschiedlich. Im folgenden werden
die Verletzungsarten der Beteiligten und Mitfahrer
- mit den volkswirtschaftlichen Kosten gewichtet -

den einzelnen Beteiligten (Bet) an Unféllen mit
Personenschéden zugerechnet.

Insgesamt entstanden im Jahre 1985 mittlere Ko-
sten der Personenschaden in H6he von 45.000 DM
je Bet. an UPS. Im Jahre 1991 waren die mittleren
Kosten um 14 % und 1992 mit rd. 38.000 DM/Bet.
um fast 17 % geringer als 1985 (vgl. Bild 4.5.1).
Nutzer von Motorradern sind besonders stark be-
troffen. 1985 entstanden im Mittel Personenscha-
den in Héhe von rd. 83.000 DM je unfallbeteiligtem
Motorradfahrer; 1992 waren es 115.000 DM. Damit
lagen sie beim 3-fachen des Jahresdurchschnitts.

Dagegen waren die Unfalifolgen bei Gkz-Insassen
verhaltnismaRig gering. lhre mittleren Kosten der
Personenschaden im Jahre 1992 lagen mit weniger
als 20.000 DM/Gkz lagen um 45 % unter denen der
Pkw (35.000 DM/Pkw). '

Sind FuRgénger in BAB-Unfalle verwickeit, so sind
sie am stérksten betroffen (s.0.). Von ihnen verun-
gluckte 1992 jeder Dritte todlich. Dementsprechend
hoch sind die im Mittel auf FuRgénger entfallenden
Kosten (1991 und 1992: ca. 470.000 DM/Ful3g.).

Sehr unterschiedlich sind die im Mittel auf einen
unfallbeteiligten Bus entfallenden Kosten fur Perso-
nenschéden. Wahrend 1981 ihre durchschnittlichen
Kosten mit knapp 42.000 DM/Bet. nur um 9 % tber
denen der unfallbeteiligten Pkw lagen,.lagen sie in
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KPS/Bet. an UPS in 1.000 DM
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Bild 4.5.1: Mittlere Kosten der Personenschéden bei
ausgewahiten Verkehrsteilnehmergruppen

den Jahren 1985 mit 270.000 DM/Bet. und 1992
mit 204.000 DM/Bet. beim Sechsfachen der unfali-
beteiligten Pkw. Diese hohe Belastung ist auf ein-
zelne schwere Unfélle zurlckzufithren. Ohne Be-
rcksichtigung der 3 jeweils schwersten Busunfélle
1985 und 1991 reduzierten sich die durchschnittli-
chen Kosten der Personenschaden um ca. 83 %
und entsprachen damit dem Jahresdurchschnitt
der Beteiligten insgesamt.

Die hohen mittleren Kosten der Personenschaden
bei FuBgangern und Nutzern von Motorrddern auf

Autobahnen hdngen mit dem im Vergleich zu Pkw-
Insassen geringeren Schutz dieser Verkehrsteil-
nehmer zusammen. Dagegen ist die geringere
Kostenbelastung bei unfallbeteiligten Gkz dem
besseren Schutz ihrer Insassen zuzurechnen. Die
durchschnittliche Schwere von Busunfallen ist auf
einzelne Unfalle zurlickzufihren, bei denen auf-
grund der hohen Besetzungszahl viele Insassen
todlich verunglickten.

Lebensalter

Die Beteiligten an Autobahnunfélien mit schwerem
Personenschaden waren 1985 im Durchschnitt
knapp 36 Jahre, 1991 und 1992 etwas Uber 36
Jahre alt. Dies hangt vor allem mit dem Rickgang
des Anteils der 18-20jahrigen Beteiligten zusam-
men, der von 9,4 % im Jahre 1985 auf 6,3 % im
Jahre 1992 gesunken ist (vgl. Tabelle 4.5.2). Damit
war sogar die Anzahl der unfallbeteiligten 18-20jah-
rigen (an USP) 1992 niedriger als 1985. Dieser
Rickgang steht im Zusammenhang mit dem Rick-
gang der beteiligten Motorradfahrer. Die Zahl der
25-34jahrigen Beteiligten an USP ist am starksten
gestiegen; sie stelliten 1992 fast 32 % aller Beteilig-
ten.

Den geringsten Hauptverursacheranteil haben 45-
54jahrige Beteiligte (1992: 35 %). Junge Unfallbe-
teiligte (unter 25 Jahre) und &ltere Unfalibeteiligte
(ab 65 Jahre) sind demgegenlber besonders hdu-
fig Hauptverursacher von schweren Unféllen. Im
Jahre 1992 wurden 58 % der Beteiligten unter 25
Jahren und 54 % der Betelligten ab 65 Jahren die
Hauptschuld am Unfall (USP) zugewiesen.

Die mittlere Unfallschwere nach dem Alter der
Hauptverursacher zeigt in den betrachteten Jahren
sehr unterschiedliche Verteilungen (vgl. Bild 4.5.2).
Ohne Berucksichtigung des schweren Busunfalls

1985 1991 1992

Lebensalter Anzahl | Anteil | dar.HV | Anzahl | Anteil | dar.HV | Anzahl | Anteil | dar.HV
unter 16 Jahre 3 00%| 333% 8 01%; 50,0% 9 0.1%| 556%
16 - 17 Jahre 48 | 05% 667% 19| 01% 632% 19 01%| 737%

18 - 20 Jahre 888 | 94% 668%| 923 | 66% 640%| 836 | 63% 622%

21 - 24 Jahre 1495 | 158%| 609%| 2050 | 147%| 547%| 1903 | 144%| 553%

25 - 34 Jahre 2428 | 257%| 446%| 4231 | 303%| 466%| 4197 | 31,8%| 469%
35 - 44 Jahre 1915 | 202%| 386% | 2737 | 196%| 395%| 2551 | 193%| 396%
45 - 54 Jahre 1549 | 164%| 36,1%| 2106 | 151%| 352%| 1944 | 147%| 350%
55 - 64 Jahre 613 | 65% 380%| 963 | 69%| 378%| 937 | 71%| 380%
65 - 74 Jahre 230 | 24%| 496%| 370 | 27% 500%| 351 27%| 50,7 %

75 Jahre und mehr 61| 06%| 574%| 126 | 09% 651% 99 | 07% 67.7%
ohne Angabe 235 | 25% 787%| 411 | 29%| 810%| 362 | 27%| 782%
Beteiligte insgesamt 9465 | 100,0%| 47,4% | 13944 | 1000%| 465%| 13208 | 1000%)] 465%

Tab. 4.5.2: Beteiligte an Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden nach dem Lebensalter
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Bild 4.5.2: Mittlere Unfalischwere auf Autobahnen nach dem
Alter der Hauptverursacher

mit 20 Getodteten waren 1985 die von Verkehrsteil-
nehmern ab 75 Jahre verursachten mittleren Ko-
sten der Personenschaden (113.000 DM/UPS)
deutlich am hochsten. Auch 1991 verursachten sie
die im Mittel schwersten Unfalle; mit 121.000 DM je
UPS lagen die von ihnen durchschnittlich verur-
sachten Kosten der Personenschiaden um mehr als
40 % uber dem Jahresdurchschnitt. Diese hohe
Kostenbelastung war 1992 in dieser Altersgruppe
nicht mehr gegeben.

Der Ruckgang der mittleren Kosten bei den Unfal-
len, die von jungen Verkehrsteilnehmern unter 25
Jahren verursacht werden, ist z.T. im Zusammen-
hang mit dem Rlckgang der unfallbeteiligten Mo-
torradfahrer zu sehen, die - bei hohem HV-Anteil -
schwerer verunglicken als Pkw-Insassen. Auffallig
ist, daf} die im Jahre 1992 von den 18-20jahrigen
verursachten Kosten der Personenschaden mit
durchschnittlich 68.000 DM/UPS deutlich unter
dem Jahresdurchschnitt lagen.

Geschlecht

Der Anteil weiblicher Beteiligter (an USP) ist im
Zeitablauf gestiegen (vgl. Tabelle 4.5.3). Im Ver-
gleich zu den unfallbeteiligten Ménnern wird Frau-
en zwar etwas haufiger die Hauptschuld am Unfall
zugewiesen, die Schwere der von ihnen verursach-
ten Unfalle (KPS/UPS) ist jedoch erheblich gerin-
ger (vgl. Bild 4.5.3).

Bild 4.5.3: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen nach dem
Geschlecht der Hauptverursacher

Im Jahre 1992 lagen die mittleren Kosten der Per-
sonenschaden bei Unféllen, die von Frauen verur-
sacht wurden, bei 67.000 DM/UPS. Das waren
mehr als 20 % weniger als die mittleren Kosten der
durch Manner verursachten Unfélle (88.000 DM je
UPS). Im Jahre 1992 waren insgesamt 14,6 % der
Beteiligten an USP und 15,1 % der HV von USP
Frauen. Sie verursachten aber nur 13,4 % der ins-
gesamt entstandenen Kosten der Personensché-
den bei Autobahnunfallen.

Nationalitat

Die Beteiligten an Autobahnunfailen mit schwerem
Personenschaden, welche Fahrer von Kraftfahr-
zeugen (Kfz) mit BAB-Berechtigung waren (vgl.
Tabelle 4.5.1), sind in Tabelle 4.5.4 nach der Her-
kunft des Kfz ausgewiesen. Dabei zeigt sich, dai
der Anteil unfallbeteiligter auslandischer Kfz in den
90er Jahren mit rd. 10 % etwas geringer war als
1985 (11 %). Verschiebungen haben sich innerhalb
der Staatengruppen ergeben: Wahrend sich der
Anteil der osteuropdischen Kfz verdreifacht hat, ist
die Zahl der Fahrzeuge aus den USA und GB so-
gar absolut zuriickgegangen. Die Ursachen fir die
Umschichtung der Beteiligung auslandischer Fahr-
zeuge liegen einerseits in der Offnung der "ést-
lichen Grenzen" und andererseits in der verminder-
ten Prasenz amerikanischer und britischer Streit-
krafte. Wahrend 1985 nur 13 polnische Kfz an Un-

1985 1991 1992
Geschlecht Anzahl | Anteil | dar.HV | Anzahl | Anteil | dar.HV | Anzahl | Anteil | dar. HV
mannlich 8.090 | 855%)| 46,1% | 11.679 | 838%)| 452% | 10.965 | 83,0% 453 %
weiblich 1190 | 126%| 508% | 1912 | 137%| 478%| 1931 | 146% 47.9%
ohne Angabe 185 | 20% 838% 353 | 25% 816% 312 | 24% 798%
Beteiligte insgesamt 5465 | 100,0%] 474% | 13.944 | 1000%| 465% | 13.208 | 100,0%] 465%

Tab. 4.5.3: Beteiligte an Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden nach dem Geschlecht
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1985 1991 1992
Kfz-Herkunft Anzahl | Anteil | dar.HV | Anzahl | Anteil | dar.HV | Anzahl | Anteil | dar. HV
Deutsch und o. A. * 8270 | 889%| 474% | 12.382 | 90,3% 46,7% | 11.670 | 89,7 %| 46.5 %
Anliegerstaaten ** 561 60% 460 % 713 52%| 452%| 696 53%| 46,1%
USA und GB 257 | 28% 568% 185 1,3%]| 48,6 % 177 14%]| 582%
Osteuropiische Staaten *** 70|  08%| 157%| 280 | 20% 268% 330 25%| 330%
andere Staaten 140 - 1,5%| 421 % 151 11% 43,7 % 142 11% 394%
BAB-berechtigte Kfz insgesamt| 9.298 | 100,0 %| 47.2% | 13.711 | 100,0%| 46.2% | 13.015 | 100,0%| 462 %

® 1985 incl. 12 Kfz aus der ehemaligen DDR, darunter keine HV

*k}

Danemark, Niederlande, Belgien, Luxemburg, Frankreich, Schweiz, Osterreich

***)  Polen, Tschechosiowakei, Sowjetunion, Ungarn, Jugoslawien, Rumanien, Bulgarien

Tab. 4.5.4: Beteiligte an Autobahnunféllen mit schwerem Personenschaden nach der Kfz-Herkunft

fallen mit schwerem Personenschaden beteiligt
waren, war ihre Anzahl 1991 (114 Kfz) und 1992
(117 Kfz) deutlich hoher.

Fahrer auslandischer Kfz wurden insgesamt weni-
ger haufig als Hauptverursacher eingestuft als an-
dere Fahrer. Dabei ist der HV-Anteil in den be-
trachteten Jahren bei Fahrern amerikanischer und
britischer Kfz jeweils am héchsten, bei Fahrern ost-
europdischer Fahrzeuge jeweils am niedrigsten. Im
Vergleich zu 1985 ist der HV-Anteil bei Fahrern
osteuropéischer Kfz in den 90er Jahren erheblich
héher: 1985 war von ihnen knapp jeder Sechste,
1992 dagegen jeder dritte Beteiligte (an USP)
Hauptverursacher des Unfalls. Dabei werden Fah-
rer polnischer Kfz etwas seltener als HV eingestuft
(31 %) als andere osteuropaischer Fahrer (34 %).

Unfélle, die von Fahrern ausléndischer Kfz verur-
sacht wurden, waren wesentlich schwerer; die mitt-

KPS/UPS in 1.000 DM
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Bild 4.5.4: Mittiere Unfallschwere auf Autobahnen nach der
Kfz-Herkunft des Hauptverursachers

leren Kosten der Personenschdden (KPS/UPS)
waren bei Fahrern ausl. Kfz 1985 und 1991 um
mehr als 50 % und 1992 um 36 % Uber denen der
anderen Unfélle (vgl. Bild 4.5.4). Besonders hohe
Kosten der Personenschaden sind im Mittel bei
Unfallen festzustellen, die von Fahrern osteuropai-
scher Kfz und "anderer Staaten" verursacht wurden
(1992 rd. 130.000 DM/UPS). Dagegen waren Un-
falle, die von Fahrern amerikanischer und britischer
Kfz verursacht wurden, nur unterdurchschnittlich
schwer; mit rd. 70.000 DM/UPS im Jahre 1992
lagen ihre mittleren Kosten der Personenschaden
sogar um 9 % unter den von Fahrern deutscher Kfz
verursachten Unfalle.

Insgesamt sind Auslénder seltener Hauptverursa-
cher von Autobahnunfallen mit schwerem Perso-
nenschaden, die mittleren Kosten der Personen-
schaden bei den von ihnen verursachten Unfallen
(KPS/UPS) liegen aber besonders hoch. inwieweit
diese Auffalligkeiten auf die Unfallstruktur zurtck-
gefuhrt werden kénnen, wird in Abschnitt 6 aus-
fuhrlich untersucht.

4.6 Zusammenfassung

Es wird die strukturelle Verteilung der Unfélle mit
schwerem Personenschaden (USP) auf den Auto-
bahnen der Alten Lander - auch im zeitlichen Ver-
gleich - aufgezeigt. Fir die Unfélle mit Personen-
schaden insgesamt werden darlUber hinaus die mit
den volkswirtschaftlichen Kosten bewerteten Per-
sonenschaden (KPS) ausgewiesen. Bei den be-
trachteten Strukturmerkmalen werden z.T. erhebli-
che Unterschiede im BAB-Unfaligeschehen deut-
lich.

Knapp 50 % der BAB-Unfalle (USP) entfallen auf
NW und BY, ca. weitere 40 % auf HE, NI und BW.
Damit konzentrieren sich Kfz-Verkehr und Unfélle
auf BAB im friheren Bundesgebiet im wesentlichen
auf die 5 flachenmanig grofiten Lander. Dabei 1a03t
die Unfallentwicklung in den ehemals grenznahen
Kreisen erkennen, dal} die Grenzéffnung neben
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den Verkehrszuwdachsen zunachst zu einem erheb-
lichen Unfallanstieg geflihrt hat, sich die Lage nun
aber wieder normalisiert.

Insgesamt entstanden 1992 je BAB-km Personen-
schaden in Héhe von 200.000 DM (in Preisen von
1990). Diese verteilen sich nicht gleichmaRig im
BAB-Netz. In. Hessen, Baden-Wirttemberg und
Bayern sind die Kostendichten (KPS/km) beson-
ders hoch. In Hessen forderten Autobahnunfalle in
den Jahren 1991 und 1992 jeweils Personenscha-
den mit volkswirtschaftlichen Kosten in Héhe von
rd. 300.000 DM/km. Eine weitere Differenzierung
fuhrt zum Teil zu noch wesentlich héheren Werten
auf einzeinen Autobahnstrecken, wobei die Kosten-
dichten der A3, die A5 und die A9 in allen betrach-
teten Jahren besonders hoch waren.

Die Anzah! der BAB-Unfalle mit schwerem Perso-
nenschaden (USP) ist im Sommer, am-Wochenen-
de und nachmittags bis abends, die mittlere Unfall-
schwere (KPS/UPS) am Wochenende, vor allem
aber in den Nacht- und frithen Morgenstunden be-
sonders hoch. Im Vergleich zu 1985 sind 1991 und
1992 strukturelle Verlagerungen hinsichtlich der
Wochentage und der Tageszeit zu beobachten: die
Anzahi der schweren Unfalle ist in den 90er Jahren
am Wochenende und in den frihen Morgenstun-
den, also auflerhalb der Zeiten des Berufsver-
kehrs, am starksten angestiegen. Der insgesamt
zu Beginn der 90er Jahre festgestellte Ruckgang
der mittleren Kosten der Personenschéaden (KPS je
UPS) betrifft im wesentlichen die Unfalle montags
und freitags sowie das Unfallgeschehen tagsiber
zwischen 7 und 20 Uhr.

Unfélle bei eingeschréankten Sichtverhaltnissen wie
Dunkelheit und Nebel, aber auch ungunstige
Streckengegebenheiten wie Kurven und Steigung
bzw. Gefalle sind im Mittel besonders folgen-
schwer. In diesem Zusammenhang muR vor allem
die zunehmende Verlagerung des BAB-Unfallge-
schehens auf die Nachtstunden als problematisch
eingestuft werden.

Bzgl. der Verteilung der konfliktausldsenden Situa-
- tionen (Unfalltyp) im BAB-Unfallgeschehen sind
keine strukturellen Anderungen erkennbar. Nach
wie vor sind knapp 30 % aller BAB-Unfalle mit
schwerem Personenschaden Fahrunfélle, d.h. der
Fahrer verliert - unabhéngig von anderen Ver-
kehrsteilnehmern - die Kontrolle Gber sein Fahr-
zeug. Diese Unfalle fuhren haufig (zu etwa 80 %)
zu "Abkommen von der Fahrbahn" und sind dem-
entsprechend Uberdurchschnittlich schwer. Dabei
ist die Schwere dieser Unfalle (KPS/UPS) in den
Jahren 1991 und 1992 im Vergleich zu 1985 sogar
noch angestiegen. Auffahrunfalle sind dagegen
zwar ebenfalls sehr zahlreich (ca. 33 % der USP),

daftr aber erheblich geringer mit Personenschaden
belastet (KPS/UPS) als andere Unfille.

Polizeilich genannte Hauptunfallursachen sind "Ge-
schwindigkeit”, "Abstand" und "Verkehrstiichtig-
keit". Jeder 10. Unfall (USP) war auf Alkoholeinfluf}
zurickzufthren. Alkoholunfalle sind besonders
schwer, ihre Kosten der Personenschaden lagen
um 66 % uber denen der anderen Unfélle.

Deutliche Strukturverschiebungen sind fur die an
Unfallen beteiligten Verkehrsteiinehmer festzustel-
len. Pkw-Fahrer, Fahrer von Gkz und Motorradfah-
rer sind die haufigsten Verkehrsteilnehmergruppen
auf Autobahnen. Sie steliten im Jahre 1992 insge-
samt 97 % aller Beteiligten an den schweren Unfal-
len (USP) und 96 % ihrer Hauptverursacher. Wah-
rend die Anzahl der an den schweren BAB-Unfal-
len Beteiligten 1992 um insgesamt 40 % hé&her war
als 1985, stieg die Anzahl der Pkw-Fahrer noch
starker (+48 %), die der Gkz-Fahrer jedoch nur un-
terdurchschnittlich (+25 %) an. Die Anzah! der Mo-
torradfahrer war sogar niedriger (-4 %) als 1985.

Auch bzgl. der demographischen Merkmale der
Unfallbeteiligten werden Strukturverschiebungen
erkennbar. Der Anteil der jungen Fahrer (18 bis 24
Jahre) an den Beteiligten ist von 25 % im Jahre
1985 auf 21 % im Jahre 1991 gesunken; dagegen
ist der Anteil der 25- bis 34jahrigen und der Ver-
kehrsteilnehmer ab 55 Jahre deutlich angestiegen.
Insgesamt haben junge Unfallbeteiligte (unter 25
Jahre) und altere Beteiligte (ab 65 Jahre) beson-

ders hohe Hauptverursacheranteile bei schweren

BAB-Unfalien.

Auch die Anzahl der unfalibeteiligten Frauen war
1992 wesentlich hoher als 1985 (+62 %). Im Ver-
gleich zu Mé&nnern wurde ihnen zwar haufiger die
Hauptschuld am Unfall zugewiesen (+6 %), aller-
dings waren die von ihnen verursachten Unfélle
weniger schwer (KPS/UPS: -20 %) als die der
mannlichen Hauptverursacher.

Der Anteil auslandischer Kfz an den unfallbeteilig-
ten Kfz (mit BAB-Berechtigung) war 1891 und 1992
mit rd. 10 % etwas geringer als 1985. Dabei wer-
den sie weniger hdufig als Hauptverursacher ein-
gestuft, die mittleren Kosten der Personenschaden
(KPS/UPS) liegen bei den von ihnen verursachten
Unfallen aber besonders hoch. Struktureile Ver-
schiebungen werden bei Einbeziehung der Staa-
tengruppe auslédndischer Kfz deutlich: Wahrend die
Anzahl der an schweren Unfallen (USP) beteiligten
Fahrzeuge aus den USA und GB stark zurickge-
gangen ist, ist die Anzahl der osteuropaischen Kfz
sprunghaft angestiegen. Dabei ist jedoch hervorzu-
heben, dafl Fahrer osteuropaischer Kfz nur selten
an schweren Autobahnunfallen beteiligt waren
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(n=330) und mit 33 % den weitaus geringsten
Hauptverursacheranteil aufweisen.

Insgesamt kann festgestelit werden, dafl Nacht-
und Alkoholunfalle zu den wesentlichen Problem-
bereichen des BAB-Unfallgeschehens in den Alten
Landern zahlen. Strukturelle Verdnderungen wer-
den vor allem im Zusammenhang mit der zeitlichen
Verteilung (Anstieg der Bedeutung von "Freizeit-
unfallen”) und bei Betrachtung demographischer
Merkmale der Unfallbeteiligten deutlich.

5 Generelle Struktur der BAB-
Unfille in den Neuen Landern
1992

Die Struktur der BAB-Unfalle in den Neuen Lan-
dern (funf neue Bundeslander und Berlin-Ost) wird
hier nur fur das Jahr 1992 untersucht. Eine Be-
trachtung der Strukturentwicklung bzw. -verschie-
bungen in den Neuen Landern erscheint nicht sinn-
voll, da nach der Wiedervereinigung zunéachst eine
besondere Verkehrssituation gegeben war (vgl.
Brahning, Kihnen, Berns; 1993). Die Struktur der
schweren Unfélle auf Autobahnen der Neuen Lan-
der wird im Kontext der entsprechenden Unfallzah-
len des Jahres 1992 der Alten Lander dargestellt;
eine gewisse Redundanz zu den Darstellungen des
Abschnitts 4 (ber Stand und Entwicklung in den
Alten Landern dient der besseren Lesbarkeit.

Im Jahre 1992 wurden auf den Autobahnen der
Neuen Lander insgesamt 4.154 Unfélle mit Perso-
nenschaden registriert, bei denen 6.949 Personen
verunglickten, davon 357 tédlich (vgl. Tabelie 5.1).
Damit entfielen 16 % aller Autobahnunfalle mit Per-
sonenschaden (UPS) aber 30 % aller Getéteten im
Jahre 1992 auf das Gebiet der Neuen Lander. Dies
zeigt das starke Gewicht der schweren Unfalle in
den Neuen Landern: Wahrend in den Alten Lan-
dern nur bei knapp 28 % der BAB-Unfélle mit Per-
sonenschaden ein Verkehrsteiinehmer getétet oder

schwer verletzt wurde, lag in den Neuen Landern
dieser Anteil bei fast 48 %. Die vergleichsweise
geringe Anzahl der Leichtverletzten in den Neuen
Landern kann, zumindest teilweise, mit einer gerin-
geren Neigung, Verletzungen bei der Polizei anzu-
geben, zusammenhangen.

5.1 Unfallschwere und Unfalldichten

Die besondere Unfallschwere auf Autobahnen der
Neuen Lander wird vor allem beim Vergleich der
Kennziffern zur mittleren Unfallschwere deutlich
(vgl. Tabelle 5.5.1). Wahrend die Zah!l der Verun-
gluckten je 1.000 UPS in den Neuen L&ndern im
Jahre 1992 insgesamt etwa dem Niveau der Alten
Lander entsprach, wurden dort aber mit 86 Getéte-
ten je 1.000 UPS im Mittel mehr als doppelt so vie-
le Verkehrsteilnehmer getétet wie in den Alten Lan-
dern. Dementsprechend hoch waren die mittleren
Unfallkosten fiir Personenschaden in den Neuen
Landern, die mit rund 165.000 DM/UPS beim Dop-
pelten der Alten Lander lagen. '

Die deutlich héhere mittlere Unfalischwere in den
Neuen Landern kann nur zum Teil auf die geringe
Anzah! der Unfélle mit Leichtverletzten zurickge-
fihrt werden, denn auch die auf die BAB-Netzlange
bezogenen Kosten fiir Personenschaden (Kosten-
dichte: KPS/km) lagen mit 363.000 DM/km in den
Neuen Landern beim 1,8-fachen der Alten Lander.

Je 1.000 BAB-km wurden in den Neuen Landern
189 Verkehrsteilnehmer getotet, das waren doppeit
so viele wie in den Alten Landern (93 Getdtete je

. Neue Alte
Kennziffer Linder Linder Deutschland
Verungliickte je 1.000 UPS 1.673 1.622 1.630
dar. Getotete je 1.000 UPS 86 38 46
KPS/UPS [DM] 164.949 81.692 94.868

UPS: Unfalle mit Personenschaden

KPS: Kosten fur Personenschéaden (Preisstand 1990)

Tab. 5.1.1: Kennziffern zur mittleren Unfallschwere von Auto-
bahnunfilien im Jahre 1992

Neue Lénder Alte Lander Deutschland

Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil

Unfélle mit Personenschaden 4.154 100,0 % 22.094 100,0 % 26.248 100,0 %
davon - mit Getdteten 280 6,7 % 714 3,2 % 994 3.8%
- mit Schwerverletzten 1.697 40,9 % 5.424 24,5 % 7.121 271 %

- mit Leichtverletzten 2.177 52,4 % 15.956 72,2 % 18.133 69,1 %
Verungliickte 6.949 100,0 % 35.838 100,0 % 42,787 100,0 %
davon - Getdtete 357 5,1 % 844 2,4 % 1.201 2,8%
- Schwerverletzte 2.649 38,1 % 7.592 21,2 % 10.241 23,9 %

- Leichtverletzte 3.943 56,7 % 27.402 76,58 % 31.345 73.3 %

Tab. 5.1:

Autobahnunfalle mit Personenschaden und dabei Verungliickte im Jahre 1992
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LI;":::r L;'\r::ieer Deutschland
BAB-Netzldnge [km] 1.886 9.069 10.955
Dichten:
UPS/km 2,203 2,436 2,396
USP/km 1,048 0,677 0,741
GT/km 0,189 0,093 0,110
KPS/km [DM] 363.307 | 199.019 227.303

UPS: Unfalle mit Personenschaden
USP: Unfalle mit schwerem Personenschaden
KPS: Kosten fir Personenschéaden (Preisstand 1990)

Tab. 5.1.2: Unfalidichten auf Autobahnen im Jahre 1992

1.000 km). Die Dichte der Schwerverletzten war in
den Neuen Landern um 68 % hoher, die der Leicht-
verletzten jedoch erheblich niedriger (-30 %). Dies
ist der auch der Grund dafir, daf} die Dichte der
Unfalle mit Personenschaden (USP/km) in den
Neuen L&ndern sogar niedriger war als in den Al-
ten Landern, wahrend die Dichte fUr Unféalle mit
schwerem Personenschaden in den Neuen Lan-
dern 55 % héher lag als in den Alten Landern. Da
Fahrleistungsangaben fur die Autobahnen der Neu-
en Lander nicht verfugbar sind, kénnen fahrlei-
stungsbezogene Risikowerte wie Unfallraten, Getd-
tetenraten oder Kostenraten nicht ermittelt werden.

5.2 Ra&umliche Verteilung

BAB-Unfille in den Bundeslidndern

In Tabelle 5.2.2 sind die Unfalle mit schwerem Per-
sonenschaden sowie die mittleren Kosten der
Personenschaden je Unfall mit Personenschaden

(KPS/UPS) und die mittleren Kostendichten (KPS
/km) nach den Landern differenziert ausgewiesen.

In Brandenburg wurden mit 42,8 % die meisten
Unfalle mit schwerem Personenschaden auf BAB
der Neuen Lander verzeichnet, die mittleren Un-
fallkosten (KPS/UPS) und auch die Kostendichte
lagen hier jedoch nur wenig Uber den Durch-
schnittswerten der Neuen Lander. In Mecklenburg-
Vorpommern sind sowohl die mittleren Unfallkosten
(KPS/UPS) als auch die Kostendichte (KPS/km)
jeweils am geringsten. Dies hangt zum einen mit
der vergleichsweise geringen Unfallanzah! und
zum anderen mit dem geringeren Anteil der Geto-
teten dort zusammen.

Die hdochsten Kostendichten sind in Sachsen-
Anhalt (463.000 DM/km) und Sachsen (420.300
DM/km) zu verzeichnen. Trotz der hohen Kosten-
dichte in Sachsen-Anhalt lagen die mittleren Un-
fallkosten mit 148.000 DM/UPS aber deutlich unter
dem Wert der Neuen Lander insgesamt, wahrend
in Sachsen auch die héchsten mittleren Unfallko-
sten zu verzeichnen waren. Dies hangt mit der,
besonders im Vergleich zu Sachsen, vergleichs-
weise hohen Anzahl der polizeilich registrierten
Unfalle mit Leichtverletzten in Sachsen-Anhalt
zusammen. Inwieweit diese Unfallstruktur auf eine
volistandigere Erfassung der geringflugig verletzten
Verkehrsteilnehmer zuriickzufihren ist, kann hier
nicht festgestellt werden.

Insgesamt ist das Verhdltnis von mittleren Unfall-
kosten und Kostendichten in den einzelnen Lan-
dern sehr unterschiedlich, so dal} die Kennziffern
zur mittleren Unfallschwere (KPS/UPS) landerbe-
zogen nur mit Vorsicht interpretiert werden kénnen.

Unfilie Kosten
mit schwerem Personenschaden fiir Personenschéaden in DM
Anzahl Anteil* KPS/UPS KPS/km
Brandenburg 846 42,8% 176.092 365.977
Sachsen 448 22,7% 201.057 420.299
Thiiringen 322 16,3% 131.320 397.638
Sachsen-Anhalt 259 13,1% 147.660 463.115
Mecklenburg-Vorpommern 94 4,8% 125.906 138.125
Berlin {Ost) 8 0.4% 154.348 236.667
Neue Lander insgesamt 1.977 24,4% 164.949 363.307‘
Alte Lander insgesamt 6.138 75,6% 81.692 199.019
Deutschland insgesamt 8.115 100,0% 94.868 227.303

*} Anteil der Bundeslander an Neue Lander insgesamt bzw.
Anteil der Alten und Neuen Lénder an Deutschiand insgesamt

Tab. 5.2.1: Autobahnunfille mit schwerem Personenschaden, mittlere Unfallschwere und Unfalldichten in den Neuen Landern im

Jahre 1992
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5.2.1 Unfallgeschehen auf ausgewihiten BAB

Als weitere raumliche Untergliederung werden BAB
der Neuen Lander mit ein- und zweistelligen BAB-
Nummern betrachtet. Auf diese 12 Autobahn-
strecken entfallen 96 % des gesamten Autobahn-
netzes (Stand 01.07.1992) der Neuen Lander und
97 % aller Autobahnunfalle mit Personenschaden
im Jahre 1992. In Bild 5.2.1 werden die mittlere Un-
fallschwere (KPS/UPS) und Kostendichten (KPS je
-km) dieser Strecken gegenubergestelit; dabei sind
die BAB entsprechend ihrer Streckenldnge ange-
ordnet.

Die mittleren Unfallschweren und Kostendichten
weisen eine grofle Streuung auf. Dabei weichen
die A2, A13, A19 und A15 besonders deutlich von
den Durchschnittswerten einer oder sogar beider
KenngréRen ab. Die mit Abstand héchsten Ko-
stendichten haben die A2 und die A13.

Die A2 verlauft durch Brandenburg-und Sachsen-
Anhalt; sie weist mit fast 600.000 DM/km die
hoéchste BAB-Kostendichte der Neuen Lander auf.
Die mittlere Unfallschwere (KPS/UPS) weicht je-
doch nicht vom Durchschnitt der Neuen Lander ab.
Die hohe Kostendichte ist sicherlich zum Teil auch
auf eine vergleichsweise hohe Verkehrsstarke auf
dieser Autobahn zurickzufihren. (Fahrleistungs-
angaben fur das Jahr 1992 liegen nicht vor.)

Die A13 verlauft durch Brandenburg und Sachsen;
sie weist mit fast 500.000 DM/km die zweithdchste
Kostendichte und mit rund 233.000 DM/UPS auch
die zweithdchste mittlere Unfallschwere der Auto-
bahnen in den Neuen Landern auf. Damit lag die

Kostendichte um 37 % und die mittlere Unfall-
schwere um 41 % 0Uber den Durchschnittswerten
der Neuen Lander.

Die A19 verlauft zum gréBten Teil durch Mecklen-
burg-Vorpommern; sie weist mit rund 111.000
DM/km die mit Abstand niedrigste Kostendichte der
BAB in den Neuen Landern auf und die mittlere
Unfallschwere liegt 25 % unter dem Durchschnitt
der Neuen Lander. Inwieweit dies auf eine beson-
ders niedrige Verkehrsstarke und/oder auf beson-
dere Streckenmerkmale zurtckzufihren ist, kann
hier nicht festgestellt werden.

Die A15 verlduft durch Brandenburg und ist vor-
wiegend einbahnig ausgebaut (Stand 01.07.92).
Die mittlere Unfalischwere war im Jahre 1992 mit
rund 415.000 DM/UPS rund 2,5 mal so hoch wie im
Durchschnitt der Neuen Lénder und die Kosten-
dichte lag ca. 14 % uber dem Durchschnitt. Dies
kann sicherlich z.T. auch auf die besondere Quer-
schnittsgestaltung zurtickgefithrt werden.

Insgesamt kann festgehalten werden, dafl die
rdumliche Verteilung des Unfallgeschehens auch
auf Autobahnen der Neuen L&nder grofle Unter-
schiede aufweist. Im Verhaltnis zur jeweiligen
Streckenignge sind die BAB in Sachsen-Anhalt und
Sachsen besonders stark mit Personenschéaden
belastet. Auf der A2 in den Neuen Landern sind -
bei durchschnittlicher mittlerer Unfallschwere - die
volkswirtschaftlichen Kosten je Autobahnkilometer
(KPS/km) besonders hoch. Dagegen war auf der
A15 die mittlere Unfallschwere 2,5 mal so hoch wie
im Durchschnitt der Neuen Lander.
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Bild 5.2.1: Mittlere Unfallschwere (KPS/UPS) und Kostendichte (KPS/km) auf ausgewéhlten Autobahnen der Neuen Lé&nder 1992
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5.3 Zeitliche Verteilung

Die Betrachtung des Unfallgeschehens auf Auto-
bahnen im Jahresverlauf (Tab. 5.3.1) zeigt keine
wesentlichen Unterschiede zwischen den Alten und
Neuen Landern; Die Anzahl der Unfélle mit schwe-
rem Personenschaden war im 1. und 4. Quartal am
geringsten und in den Sommermonaten (2. und 3.
Quartal) am hochsten. Dies hangt mit dem urlaubs-
bedingten Reiseverkehr auf Autobahnen zusam-
men.

Der Vergleich der Anzahl der Unfélle mit schwerem
Personenschaden im Wochenveriauf (Tab. 5.3.2)
zeigt, dall der Wochenendanteil in den Neuen
Landern sogar noch (iber dem der Alten Lander
liegt, obwohl der Wochenendanteil auch in den
Alten Landern schon vergleichsweise hoch ist. Im
Jahre 1992 ereigneten sich an Wochenendtagen
{Samstag, Sonn- und Feiertage) auf Autobahnen
der Neuen Lander rund 38 % aller Unfalle mit
schwerem Personenschaden; in den Alten Landern
lag dieser Anteil bei 35 %.

Die besondere Bedeutung der Wochenenden flr
das Unfallgeschehen zeigt auch der Vergleich der
mittleren Unfallschwere (KPS/UPS) nach Wochen-
tagen (Bild 5.3.1): nicht nur die Anzahl der Unfélle
mit schwerem Personenschaden liegt an Wochen-
enden Uber der Anzahl an den anderen Wochenta-
gen, auch die mittlere Unfallschwere ist an Wo-
chenenden hoher. Die mittlere Unfallschwere an
Sonn- und Feiertagen lag auf Autobahnen der Neu-
en Lander im Jahre 1992 mit 186.000 DM/UPS um
13 % Uber dem Wochendurchschnitt; in den Alten
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Bild 5.3.1: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen im Jahre
1992 nach Wochentagen

Landern betrug diese Differenz ca. 11 %.

Die Verteilung der Autobahnunfélle mit schwerem
Personenschaden im Tagesverlauf (Tab. 5.3.3)
zeigt in den Neuen Landern eine etwas starkere
Konzentration auf die Zeit tagstber von 7 Uhr bis
20 Uhr. Die hochste Unfallbelastung pro Stunde

Neue Lénder Alte Lander Deutschland Tab. 5.3.1: Autobahnunfalle mit schwerem

Quartal | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil e am Jare

i 456 | 23,1 %] 1.355| 22,1%| 1.811| 22,3 %
I 532 | 26,9 %| 1.625 | 26,5 %| 2.157 | 26,6 %
i 536 | 27,1%| 1.724 | 28,1 %| 2.260 | 27,8 %
Iv 453 | 22,9%| 1.434 23,4%| 1.887 | 23,3%

insgesamt | 1.977 |100,0 %| 6.138 |100,0 %| 8.115 |100,0 %

Wochen- Neue Lander Alte Léander Deutschiand Tab. 5.3.2: Autobahnunfalle mit schwerem
tag Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil fgg?::g;%i‘iﬁ:;g;::’e
Mo. 267 | 13,56 %| 863 | 14,1 %| 1.130 | 13,9 %

Di. - Do. 652 | 33,0 %| 2.203 | 35,9 %| 2.855 | 35,2 %

Fr. 311 | 15,7 %| 901 | 14,7 %| 1.212 | 14,9 %
Sa. 354 | 17,9 %| 1.052| 17,1 %| 1.406 | 17,3 %
So. u. F. 393 | 19,9 %] 1.119| 18,2 %| 1.512| 18,6 %
insgesamt | 1.977 |100,0 %| 6.138 |100,0 %| 8.115 |100,0 %
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Stunden- Neue Lidnder Alte Lander Deutschland
gruppe Anzahi Anteil pro Std. Anzahl Anteil pro Std. Anzahl Antell pro Std.
0-2 135 6,8 % 34% 470 7.7 % 3.8% 605 7.5 % 3.7 %
2-6 288 14,6 % 36 % 844 13,8 % 3,4 % 1.132 13,9 % 35%
6-7 88 45% 45% 289 4.7 % 4.7 % 377 46 % 4,6 %
7-14 622 31,5% 4.5 % 1.762 28,7 % 4,1 % 2.384 294 % 4.2 %
14-20 565 28,6 % 48 % 1.765 28,8 % 4,8 % 2.330 28,7 % 4.8 %
20-22 131 6.6 % 3.3% 485 7.9 % 4.0 % 616 76 % 3.8%
22-24 147 7.4 % 3,7% 520 8,5% 42 % 667 8,2 % 4.1 %
insgesamt 1.977 100,0 % 4,2% 6.138 100,0 % 42% 8.115 100,0 % 4,2 %

Tab. 5.3.3: Autobahnunfélie mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 nach Stundengruppen

(USP/h) ist in der Zeit zwischen 14 Uhr und 20 Uhr
zu verzeichnen. Allerdings liegt in-den Neuen Lan-
dern die Unfallbelastung in der Zeit von 20 Uhr bis
2 Uhr deutlich niedriger als in den Alten Landern.

Die Verteilung der mittleren Unfallschwere (KPS je
UPS) nach der Tageszeit (Bild 5.3.2) zeigt fur die
Alten Lander einen deutlichen Zusammenhang
(vgl. Abschnitt 4.2); dagegen sind auf Autobahnen
der Neuen Lander starke Schwankungen im Ta-
gesverlauf zu verzeichnen. Zwar liegt die mittlere
Unfallschwere auf Autobahnen der Neuen Lander
ebenfalls tagslber deutlich niedriger als in den
Nachtstunden, die hochste mittlere Unfalischwere
wurde im Jahre 1992 jedoch in der Zeit zwischen 6
Uhr und 7 Uhr verzeichnet.

insgesamt zeigt die Untersuchung der zeitlichen

- -
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Bild 5.3.2: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen im Jahre
1992 nach der Tageszeit

Verteilung des Unfallgeschehens, dafl auf Auto-
bahnen der Alten und der Neuen Lander die An-
zah! der Unfalle mit schwerem Personenschaden in
den Sommermonaten, am Wochenende und nach-
mittags bis abends (14 Uhr bis 20 Uhr) vergleichs-
weise hoch ist; dabei war der Wochenendanteil in
den Neuen L&ndern sogar noch héher als in den
Alten Landern. Die mittlere Unfallschwere (KPS je
UPS) ist am Wochenende und in den Nacht- und
frithen Morgenstunden besonders hoch.

5.4 Unfallumstinde

Unginstige Licht- und Witterungsverhéltnisse und
der Fahrbahnzustand kénnen das Unfaligeschehen
negativ beeinflussen. In Tab. 5.4.1 werden Auto-
bahnunfélile mit schwerem Personenschaden in
den Alten und Neuen Landern (Jahr 1992) nach
diesen Begleitumstanden differenziert.

Unterschiede zeigen sich besonders bei Nacht-
unfallen (Unfalle bei Dunkelheit), die in den Neuen
Landern insgesamt eine geringere Bedeutung ha-
ben als in den Alten Landern (Datenjahr 1992). Der
Anteil der Autobahnunfalle mit schwerem Perso-
nenschaden bei Nacht lag auf Autobahnen der
Neuen Lander bei 39 %; auf Autobahnen der Alten
Lander ereigneten sich 42 % der Unfalle mit
schwerem Personenschaden bei Dunkelheit. Die
mittlere Unfalischwere (vgl. Bild 5.4.1) der Auto-
bahnunfalle mit Personenschaden war in den Alten
und den Neuen Landern bei Nacht deutlich héher
als bei Helligkeit; allerdings war die Differenz in den
Neuen Landern (bei insgesamt héherem Niveau)
niedriger als in den Alten Landern. So lag die mitt-
lere Unfallschwere der Nachtunfalle auf Autobah-
nen der Neuen Lander um 65 %, in den Alten Lan-
der aber sogar um 85 % hoher als bei Helligkeit.
Wegen der insgesamt groRen Bedeutung der
Nachtunfalle fir das BAB-Unfaligeschehen werden
diese im Abschnitt 6.5 gesondert untersucht.

Unglnstige Bedingungen fihren jedoch nicht
zwangslaufig zu einer grolBeren mittleren Unfall-
schwere. Dies zeigt sich in den Alten Landern
besonders bei Unfédllen, bei denen Regen bzw.



35

Unfallumsténde Neue Lénder Alte Lénder Deutschland Tab. 5.4.1: Autobahnunfille mit
Anzahl Anteil | Anzahl Anteil | Anzahl Anteil schwerem Personen-
schaden im Jahre
Lichtverhiltnisse 1992 nach den Licht-
Hell 1.071 542%  3.250 529%| 4.321 53,2 % verhdltnissen, Witte-
Dammerung 130 6.6 % 310 51%| 440 54 % rungsbedingungen
Dunketheit 776|  393%| 2578| 420%| 3354 413% ;‘Sgt::é“ Strafien-
Witterungseinfliisse
ohne bes. Angabe 1.617 81,8% 5.087 82,9 % 6.704 82,6 %
Regen 259 131 % 788 12,8 % 1.047 12,9 %
Nebel, Dunst 60 3,0% 140 23% 200 2,5%
Schneefall, Hagel 38 1,9 % 102 1,7 % 140 1,7 %
Strallenzustand
trocken 1.316 66,6 % 4.346 70,8 % 5.662 69,8 %
glatt 111 56 % 249 41 % 360 4.4 %
nass 540 273 % 1.518 247 % 2.058 254 %
insgesamt 1.977 100,0 % 6.138 100,0 % 8.115 100,0 %

Stralennasse registriert wurde (vgl. auch Abschnitt
4.3). In den Neuen Landern ist der Zusammenhang
zwischen Witterungsbedingungen, Strallenzustand
und der mittleren Unfallschwere insgesamt weniger
deutlich. Besonders fallt auf, dafl Nebelunfélle in
den Neuen Landern im Mittel unterdurchschnittlich
(-10 %) schwer waren, wdhrend Nebelunfalle in
den Alten Landern eine um tber 60 % hdhere mitt-
lere Unfallschwere aufwiesen als im Durchschnitt.
(Nebelunfalle werden in Abschnitt 6.2 gesondert
untersucht.)

Anzumerken ist, dal} die mittlere Unfallschwere in
den Neuen L&ndern insgesamt auf einem deutlich
htheren Niveau lag als in den Alten Landern; dabei
haben Witterungsverhéltnisse offenbar einen weni-
ger grofllen Einflu3.

Ortliche Gegebenheiten pragen haufig die Um-
stande eines Unfalls. Die polizeilichen Angaben zu

den "Besonderheiten der Unfallstelle” bei Unfallen
mit schwerem Personenschaden werden in Tab.
5.4.2 fur die Alten und Neuen L&nder gegeniber-
gestellt (Datenjahr 1992). Im Gegensatz zu den
oben betrachteten "Unfallumstanden" zeigen sich
bei diesen "Besonderheiten der Unfallstelle" deutl-
iche Unterschiede zwischen den Alten und Neuen
L&ndern.

Angaben zur Charakteristik der Unfallstelle, wie
Einmindung, Kurve oder Steigung/Gefalle, werden
auf Autobahnen der Neuen Lander deutlich selte-
ner registriert als in den Alten Landern. Im Ver-
gleich zu den Alten Landern waren in den Neuen
Landern nur.die Anteile von Baustellenunfallen und
von Unféllen, bei denen eine ortliche Geschwin-
digkeitsbeschrankung registriert wurde, héher.

Baustellenunfalle wurden im Jahre 1992 auf Auto-
bahnen der Neuen Lander mit ca. 5,6 % aller Un-

KPS/UPS in 1.000 DM
250

200

150

100

50 |

Hell Dim- Dun- k. A Regen  Nebel
merung  keheit Dunst
Lichtverhdltnisse Witterung

1

B Neue Lénder

nsg.

Schnee trocken  nass glatt

Hagel

Strafenzustand

Bild 5.4.1: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen im Jahre 1992 nach den Lichtverhéltnissen, Witterungsbedingungen und dem

‘StralBenzustand



36

Neue Linder Alte Lander Deutschland

Anzahl Anteil Anzahi Anteil Anzahl Anteil

Charakteristik der Unfallstelle
ohne bes. Angabe 1.485 75,1 %| 3.672 59,8 % 5157 63.5%
Einmiindung/Anschiuf 107 54 % 679 11,1 % 786 9,7 %
Kurve 174 8.8 % 1.113 18,1 % 1.287 15,9 %
Steigung/Gefille 250 12,6 % 1.170 181 % 1.420 17,5 %
Baustelle 111 56 % 170 28% 281 3,5%
Geschwindigkeitsbegrenzung 1.450 73,3 % 1.460 238% 2.910 359 %
insgesamt 1.977 100,0 % 6.138 100,0 % 8.115 100,0 %

Tab. 5.4.2: Autobahnunfille mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 nach é6rtlichen Besonderheiten

falle mit schwerem Personenschaden doppelt so
haufig registriert wie in den Alten Landern. Dies
hangt sicherlich auch mit der noch nicht abge-
schlossenen Modernisierung des Autobahnnetzes
der Neuen Lander zusammen.

Der hohe Anteil der Unfalle mit schwerem Perso-
nenschaden auf Autobahnen der Neuen Lander,
bei denen Geschwindigkeitsbegrenzung angege-
ben ist, ist darauf zurlickzufihren, daf} auf dem
grofdten Teil des Autobahnnetzes der Neuen Lan-
der Geschwindigkeitsbeschrankungen angeordnet
sind.

Die mittlere Unfallschwere (KPS/UPS) von Auto-
bahnunfallen in den Neuen Landern (vgl. Bild 5.4.2)
weicht in Kurven, bei Steigung/Gefalle und bei
Vorliegen einer Geschwindigkeitsbeschrankung nur
wenig vom Durchschnitt aller Autobahnunfalie in
den Neuen Landern ab. Dies steht sicherlich auch
im Zusammenhang mit dem insgesamt deutlich

héheren Niveau der mittieren Unfallschwere in den
Neuen Landern. Unfélle an Einmindungen und in
Baustellen weisen jedoch in den Neuen und Alten
Landern eine unterdurchschnittliche Unfallschwere
auf.

5.5 Unfalltyp, Unfallart und
Unfallursachen

Der Unfallhergang wird durch den Unfalltyp und die
Unfallart beschrieben. Dabei kennzeichnet der
Unfalityp die Situation, aus der der Unfall entstan-
den ist, und die Unfallart, ob und wie Verkehrsteil-
nehmer kollidiert sind.

Die Verteilung der Autobahnunfalle mit schwerem
Personenschaden (USP) nach dem Unfalltyp zeigt
im Jahre 1992 keine deutlichen Strukturunterschie-
de mehr zwischen den Alten und den Neuen Lan-
dern. Rund 48 % aller Unfalle mit schwerem Perso-
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Unfalityp Neue Liander Alte Linder Deutschland
Anzahl Anteil Anzahi Anteil Anzahl Anteil
Fahrunfall 0] 690 349 % 1.810 295 % 2.500 30,8 %
Abbiegeunfall 2) 11 0,6 % 37 0,6 % 48 0.6 %
Einbiegen/Kreuzen-Unfall 3) 32 1,6 % 82 1.3 % 114 14 %
Uberschreitenunfall 4) 38 1,9 % 74 1,2 % 112 1,4%
Unfall durch ruhenden Verkehr (5) 20 1.0% 27 04 % 47 0,6 %
Unfall im Langsverkehr (6) 956 48,4 % 2.706 44,1 % 3.662 451 %
Sonstiger Unfall %) 230 11,6 % 1.402 22,8 % 1.632 20,1 %
insgesamt 1.977 100,0 % 6.138 100,0 % 8.115 100,0 %
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Bild 5.5.1: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen im Jahre
1992 nach ausgewahlten Unfalitypen

nenschaden auf Autobahnen der Neuen Lander
waren Unfalle im Langsverkehr und bei rund 35 %
der Unfalle verlor der Fahrer unabh&ngig von an-
deren Verkehrsteilnehmern die Kontrolle Uber sein
Fahrzeug (Fahrunfall). Dabei ist anzumerken, daf}
in den Neuen Landern der Anteil der Kategorie
"Sonstiger Unfall' mit rund 12 % deutlich niedriger
lag als in den Alten Landern (23 %) und somit die
ubrigen sechs spezifischen Unfalltypen fir die Neu-
en Lander im Mittel entsprechend héhere Anteils-
werte aufweisen.

Die mittlere Unfallschwere (KPS/UPS) in den Neu-
en Landern lag im Jahre 1992 zwar auf deutlich
héherem Niveau als in den Alten Landern, zeigt
aber keine ausgepragten Strukturunterschiede bei

Tab. 5.5.1: Autobahnunfélle mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 nach dem Unfalltyp

der Differenzierung nach dem Unfalltyp (vg!. Bild
5.5.1). Unfalle im Langsverkehr (Unfalltyp 6, zu-
meist Auffahrunfille), die quantitativ die gréfite
Bedeutung fur das Unfallgeschehen auf Autobah-
nen haben, weisen eine unterdurchschnittliche
Unfallschwere auf (Neue Lander: -16 %; Alte L&n-
der: -25 %). Fahrunfalle (Unfalltyp 1) weisen dage-
gen Uberdurchschnittlich hohe Kosten flr Perso-
nenschaden auf (Neue Lander: +8 %; Alte Lander:
+22 %).

In Tab. 55.2 werden die Autobahnunfdlle mit
schwerem Personenschaden (Datenjahr 1992)
nach der Unfallart ausgewiesen. In den Alten und
den Neuen Landern werden am haufigsten Unfalle
registriert, bei denen Fahrzeuge auf ein fahrendes
bzw. verkehrsbedingt haltendes Fahrzeug (Unfall-
art 2) auffuhren, und Unfélle mit Abkommen von
der Fahrbahn (Unfallarten 8 und 9).

Auffallig sind die im Vergleich zum Unfalltyp deut-
lichen Unterschiede zwischen Alten und Neuen
Landern bei den Anteilswerten einzelner Unfall-
arten. So war in den Neuen Landern der Anteil der
Unfallart 1 "ZusammenstoR mit einem anderen
Fahrzeug, das anfdhrt, anhalt oder im ruhenden
Verkehr steht" mit rund 11 % mehr als 4mal so
hoch wie in den Alten Landern und der Anteil der
Unfalle zwischen entgegenkommenden Fahrzeu-
gen (Unfallart 4) mit rund 6 % fast 4mal so hoch.
Es ist anzunehmen, daf in den Neuen Landern die
Abgrenzung der Unfallarten 1 und 2 (noch) nicht
durchgéngig entsprechend den Definitionen der
amtlichen StraRenverkehrsunfallstatistik erfolgt.
Der hohe Anteil von schweren Unfallen mit dem
Gegenverkehr ist vor dem Hintergrund einbahniger
BAB-Strecken und zahlreicher Baustellen zu
sehen; die Ausrustung der Mittelstreifen mit
Schutzplanken kam im Laufe des Jahres 1992 zum
Abschlu®. Die besondere Bedeutung der Bau-
stellen fur das Unfallgeschehen auf Autobahnen
wird im Abschnitt 6.1 gesondert betrachtet.
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Unfallart Neue Lander Alte Léander Deutschland
Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil

ZusammenstoB mit einem Fahrzeug, das
- anfdhrt, anhéit oder im ruhenden

Verkehr steht N 209 10,6 % 144 23% 353 43 %
- vorausfihrt oder wartet 2) 497 251 % 1.971 321 % 2.468 30,4 %
- seitlich in gleicher Richtung fahrt (3) 114 5,8 % 513 8,4 % 627 7.7%
- entgegenkommt (4) 114 58 % 91 1.5 % 205 2,5%
- einbiegt oder kreuzt (5) 40 2,0% 58 0,9 % 98 1,2 %
Zus.-sto zw. Fzg. und FuBgdnger (6) 49 25% 94 1,5 % 143 1.8 %
Aufprall auf ein Hindernis (7) 31 1,6 % 50 0.8 % 81 1,0%
Abkommen von der Fahrbahn
- nach rechts (8) 577 292 % 1.579 25,7 % 2.156 26,6 %
- nach links 9) 207 10,5 % 949 15,5 % 1.156 14,2 %
Unfall anderer Art (10) 139 7.0 % 689 112 % 828 10,2 %
insgesamt 1.977 100,0 % 6.138 100,0 % 8.115 100,0 %

Tab. 5.5.2: Autobahnunfalle mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 nach der Unfaliart

Bei der Gegenubersteliung der mittleren Unfall-
schwere (KPS/UPS) in Bild 5.5.2 ist zu bertcksich-
tigen, dall das Niveau in den Neuen Landern im
Jahre 1992 insgesamt deutlich héher lag als in den
Alten Landern. Auffallig ist jedoch, daR in den Neu-
en Landern die hochste mittlere Unfallschwere mit
576.000 DM/UPS bei Zusammenstéflen zwischen
entgegenkommenden Fahrzeugen (Unfallart 4) zu
verzeichnen ist. In den Alten Landern liegt die Un-
fallschwere bei dieser Unfallart zwar ebenfalls

besonders hoch, jedoch noch unter der mittleren
Schwere der Unféaile zwischen Fahrzeug und
Fulgédnger. Auf die besondere Bedeutung der
Streckengestaltung fur die Unfallschwere deuten
auch die mit 268.000 DM/UPS in den Neuen
Landern im Mittel ebenfalls sehr hohen Kosten fur
Personenschaden bei Zusammenstdélen mit Fahr-
zeugen, die einbiegen oder kreuzen (Unfallart 5)
hin; in den Alten L&ndern waren diese Unfalle
hingegen unterdurchschnittlich schwer.

600 KPS/UPS in 1.000 DM

500 & oo |

400 L - - -
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Bild 5.5.2: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen im Jahre 1992 nach der Unfallart
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Unfallursache* Neue Linder Alte Lander Deutschland

Nr. Anzahi Anteil Anzahl Anteil Anzahi Anteil
ohne Nennung (0) 8% 45% 58 0,9% 147 1,8 %
Verkehrstiichtigkeit (1-4) 253 12,8 % 1.111 18,1 % 1.364 16,8 %
- Alkohol &) 129 6.5 % 593 9.7 % 722 8,9 %
- Ubermiidung (3) 90 46 % 435 71 % 525 6,5 %
Fehler der Fahrzeugfiihrer (10-49) 1.742 88,1 % 5.689 92,7 % 7.431 91,6 %
- Geschwindigkeit (12-13) 799 40,4 % 3.166 51,6 % 3.965 48,9 %
- ungeniigender Sicherheitsabstand (14) 331 16,7 % 1.123 18,3 % 1.454 179 %
- Uberholen (16-23) 183 93% 609 9,9 % 792 9,8 %
- Stralenbenutzung (10-11) 103 52 % 156 2,5% 259 3.2%
- Nebeneinanderfahren (26) 31 1.6 % 210 34 % 241 3,0%
- nur Restkategorie "49" (49) 169 8,5% 481 7.8 % 650 8,0%
Technische Méngel (50-55) 97 4,9% 418 6,8 % 515 6,3 %
- Bereifung (51) 65 33% 322 52 % 387 48 %
Falsches Verhalten der FuBgédnger (60-69) 42 21 % 89 1,4 % 131 1,6 %
Unfilile (USP) insgesamt (0-69) 1.977 100,0 % 6.138 100,0 % 8.115 100,0 %

¥} Mehrfachnennungen moglich

Tab. 5.5.3: Autobahnunfalle mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 nach der Unfallursache

Unfalle stehen meist im Zusammenhang mit per-
sonenbezogenem Fehlverhalten der Beteiligten. In
Tab. 5.5.3 werden Unfallursachen von Autobahn-
unfallen mit schwerem Personenschaden im Jahre
1992 ausgewiesen. Anzumerken ist, daR bei einem
Unfall beim ersten und einem weiteren Beteiligten
jeweils bis zu drei Unfallursachen registriert werden
kénnen, d.h. in Tab. 5.5.3 kann ein Unfall bei meh-
reren Ursachengruppen gezahlt werden. In diesem
Zusammenhang falit auf, daR in den Neuen
Landern (Datenjahr 1992) der Anteil der Unfalle
ohne jegliche Nennung einer personenbezogenen
Ursache mit 4,5 % deutlich héher lag als in den
Alten Landern (0,9 %) und fast alle anderen
Grupen in den Neuen L&ndern niedrigere Anteils-
werte aufeisen als in den Alten Landern, d.h. pro
Unfall werden in den Neuen Landern weniger Ur-
sachen polizeilich registriert. Die absolute Hohe der
Aneilserte ist zwischen Alten und Neuen Landern
daher nur mit Einschrankungen vergleichbar.

Als Hauptunfallursache wird in den Neuen und in
den Alten Landern von der Polizei "Nicht ange-
palite Geschwindigkeit" .genannt (Neue Lé&nder:
40 % der USP; Alte Lander: 52 % der USP). Dane-
ben gehoéren "Ungenligender Sicherheitsabstand”
(Neue Lander: 17 %; Alte Lander. 18 %) und
Fehler beim Uberholen (Neue Lander: 9 %; Alte
Lander: 10 %) zu den meistgenannten Fehlern von
Fahrzeugfuhrern. Ebenfalls bedeutende Unfall-
ursachen sind Alkohol (Neue Lander: 7 %; Alte
Lander: 10 %) und Ubermidung (Neue Lander:
5 %; Alte Lander: 7 %).

In den Neuen Lé&ndern ist zudem der Anteil der
Ursache "Straflenbenutzung" (Benutzung der fal-
schen Fahrbahn, verbotswidrige Nutzung anderer
Stralenteile, Versto gegen das Rechtsfahrgebot)
mit rund 5 % (Alte Lander: 2,5 %) vergleichsweise
hoch. Auch dies steht sicherlich im Zusammen-
hang mit den infrastrukturellen Bedingungen.

Die Gegeniberstellung der mittleren Unfallschwere
(KPS/UPS) in Bild 5.5.3 zeigt - unter Berlcksichti-
gung des in den Neuen Landern insgesamt hthe-
ren Niveaus der Unfallkosten - nur wenige Struktur-
unterschiede. Erwartungsgeman ist die mittlere Un-
fallschwere in den Neuen und in den Alten Léndern
bei der quantitativ seltenen Unfallursache "Fal-
sches Verhalten der Ful3ganger" (Nr. 60-69) am
héchsten. Ebenfalls sehr hohe mittlere Unfallkosten
sind bei Unfallen zu verzeichnen, die auf falsche
StralRenbenutzung (Nr. 10-11) zurdckgefihrt wur-
den.

Auffallig ist der Unterschied zwischen Neuen und
Alten Landern bei der Unfallschwere von Alkohol-
und Ubermidungsunfallen. Alkoholunfalle wiesen
in den Neuen Landern (im Jahre 1992 galt hier
noch die 0,0-Promille-Grenze) im Mittel um 9 %
héhere Unfallkosten auf als der Durchschnitt der
Unfalle mit Personenschaden (Alte Lander: +56 %);
bei Unfallen, bei denen Ubermudung als eine Ursa-
che genannt wurde, lag die mittlere Unfallschwere
hingegen um mehr als 20 % unter dem Durch-
schnitt. In den Alten Landern waren diese Ubermu-
dungsunfalle im Mittel mehr als doppelt so schwer
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Bild 5.5.3. Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen im Jahre 1992 nach ausgewéhlten Unfallursachen

wie der Durchschnitt aller Autobahnunfalle mit Per-
sonenschaden. Alkoholunfalie werden im Abschnitt
6.6 gesondert untersucht.

Insgesamt zeigt die Untersuchung der Autobahn-
unfélle des Jahres 1992 nur wenige strukturelle
Unterschiede zwischen den Alten und den Neuen
Landern hinsichtlich des Unfalltyps, der Unfallart
und der Unfallursachen, obwohl die mittlere Un-
fallschwere in den Neuen Landern ca. doppelt so
hoch war wie in den Alten L&ndern. Vergleichs-
weise haufig und schwer waren in den Neuen
Landern jedoch Unféalle zwischen entgegenkom-
menden Fahrzeugen und Unfalle, bei denen fal-
- sche Stralenbenutzung als Ursache genannt
wurde. Dies steht sicherlich im Zusammenhang mit
dem Autobahnnetz der Neuen Lander, auf dem im
Jahre 1992 noch umfangreiche Baumaflnahmen
(z.B. Ausrustung mit Schutzplanken, Fahrbahnsa-
nierungen) durchgefiihrt wurden.

5.6 Struktur der Beteiligten an
Autobahnunfillen

Verkehrsteilnahme

Autobahnen diirfen nur von Kraftfahrzeugen be-
nutzt werden, deren bauartbedingte Héchstge-
schwindigkeit mehr als 60 km/h betragt (§18
StVO). In den Neuen Léndern war der Anteil der
Beteiligten ochne BAB-Berechtigung mit 16 %
hdher als in den Alten Landern. Diese Beteiligten
waren zumeist Fullgénger (vgl. Abschnitt 4.5).

Die grofite Gruppe der Beteiligten (an USP) bilden
mit 75 % Pkw-Fahrer. Fahrer von Guterkraftfahr-

zeugen (Gkz) sind die zweithaufigste Gruppe;
dabei lag der Anteil unfalibeteiligter Gkz-Fahrer in
den Neuen Landern mit 20 % etwas héher als in
den Alten Landern (18 %). Aufféllig ist, dald Motor-
radfahrer in den Neuen Landern mit rund 1 % .der
Beteiligten deutlich seltener an Autobahnunfallen
mit Personenschaden beteiligt waren als in den
Alten Landern (4 %). Die Anzahl beteiligter Motor-
radfahrer (an USP) war in den Neuen Landern mit
48 sogar niedriger als die Anzahl unfalibeteiligter
FuBganger mit 56.

Hauptverursacher sind solche Beteiligte, die nach
Einschatzung der Polizei die Hauptschuld am
Unfall tragen. In den Neuen Landern wurden 49 %
aller Beteiligten als Hauptverursacher (HV) ein-
gestuft, in den Alten Landern 47 %. Dies ist auf die
in den Neuen Landern im Durchschnitt niedrigere
Anzahl der Beteiligten pro Unfall zuriickzufihren.
Sehr hohe HV-Anteile weisen in den Alten und in
den Neuen L&ndern Motorradfahrer (Alte Lander:
72 %; Neue Lander: 65 %) und Fullganger (Alte
Lander: 61 %; Neue Lander: 73 %) auf. Uberdurch-
schnittlich hoch war jedoch auch der HV-Anteil bei
den Pkw-Fahrern (Alte Lander: 47 %; Neue Lan-
der: 50 %), der quantitativ gréRten Gruppe. Fahrer
von Gkz und Bussen wurden dagegen seltener als
Hauptverursacher  eingestuft.  Unfélle  unter
Beteiligung von Gkz werden im Abschnitt 6.3 ge-
sondert betrachtet.

Die Folgen eines Autobahnunfalls mit Personen-
schaden sind fir die einzelnen Verkehrsteilneh-
mergruppen sehr unterschiedlich. Im folgenden
werden die Verletzungsarten der Fahrer und Mit-
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Art der Verkehrs- Neue Linder Alte Lander Deutschland
teilnahme Anzahl Anteil | dar. HV | Anzahl Anteil | dar. HV Anzahl Anteil | dar. HV
Mit BAB-Berechtigung 3.979 98,1 %) 484 % 13.015 985% 46,2%| 16.994 98,4 %| 467 %
Motorrader 48 1,2%| 646% 507 38%| 722% 555 32%, 71,5%
Pkw 3.062 75,5 % 50,3 % 9.896 74,9 % 47,3 % 12.958 75,0 % 48,0 %
Busse 43 11%, 349% 104 08%| 385% 147 09% 374%
Gkz 809 199%| 413% 2.419 18,3%; 370% 3.228 18,7%| 38,1%
- Lkw ohne Anhénger 309 76%| 466 % 737 56%| 445% 1.046 6,1%| 451%
- Lkw mit Anhdnger 321 79%, 374% 907 69%| 320% 1.228 71%| 334%
- Sattelziige 172 42%| 401% 735 56%! 36,1% 907 53%| 368%
Ubrige Kfz 17 04% 294% 89 07%| 360% 106 06%, 349%
Ohne BAB-Berechtigung 63 1,6 % 73.0% 124 09 % 60,5 % 187 1,1% 64,7 %
Mofa/Moped 5 0,1%, 60,0% 0 0.0 % 0,0 % 5 00%  600%
Fahrrad 2 0,0%| 100,0 % 3 00% 66,7% 5 0,0%| 80,0%
FuBRganger 56 14%, 732% 119 09% 605% 175 1,.0% 646%
Tierfuhrer 0 0,0 % 0,0% 2 00%| 500% 2 00%| 500%
BAB-Berecht. unbekannt 16 04%, 438% 69 05%| 754% 85 05% 694%
sonst./unbek. Fz. 11 03%| 545% 50 04%, 96,0% 61 04%| 885%
Andere Personen 5 0,1%; 20,0% 19 01%| 211% 24 01% 208%
Beteiligte insgesamt 4.058 | 100,0%)| 487%| 13.208| 100,0%! 465%| 17266 100,0%| 470%

Tab. 5.6.1: Beteiligte an Autobahnunfillen mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 nach der Verkehrsbeteiligungsart

fahrer bzw. FuRlganger mit den volkswirtschaftli-
chen Kosten gewichtet und der jeweiligen Ver-
kehrsbeteiligungsart zugerechnet (vgl. Bild 5.6.1).

Die mittleren Kosten der Personenschéden je
Beteiligtem (Bet.) waren im Jahre 1992 in den
Neuen Landern mit rund 78.000 DM/Bet. mehr als

KPS/Bet. an UPS in 1.000 DM
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Bild 5.6.1: Mittlere Kosten der Personenschéaden auf Autobah-
nen im Jahre 1992 bei ausgewéhlten Verkehrsteil-
nehmergruppen

doppelt so hoch wie in den Alten Landern (rd.
38.000 DM/Bet.). Die Differenzierung dieser Kosten
nach ausgewahlten Verkehrsteilnehmergruppen
(Bild 5.6:1) zeigt fur die Neuen Lander bei
unfallbeteiligten Motorrddern und Bussen zwar
noch héhere Durchschnittswerte als in den Alten
Landern, diese sind jedoch gegeniber dem
Unterschied bei den Mittelwerten aller Beteiligten
vergleichsweise gering. So lagen die mittleren
Kosten fur Personenschaden auf Autobahnen der
Neuen Lander bei Motorrddern um 24 % héher und
bei Bussen um 6 % héher als in den Alten Landern.
Bei FuRgangern erreichten die mittleren Kosten
nicht ganz den extrem hohen Wert der Alten
Lander.

Unfallbeteiligte Pkw auf Autobahnen der Neuen
Lander weisen die 2,3-fache Kostenbelastung auf .
wie unfallbeteiligte Pkw auf Autobahnen der Alten
Lander. Bei den Gkz, die insgesamt unterdurch-
schnittlich mit Personenschaden im eigenen Fahr-
zeug belastet sind, lagen die mittleren Kosten
(KPS/Bet.) in den Neuen Landern um 57 % hoher
als in den Alten Landern. Die im Durchschnitt
vergleichsweise hohe Kostenbelastung unfallbe-
teiligter Pkw (UPS) der Neuen L&nder ist zum Teil
auf die im Mittel hohere Fahrzeugbesetzung
zurlickzufihren (2,1 Pers./Pkw in den Neuen
Landern gegenlber 1,8 Pers./Pkw in den Alten
Landern).
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Lebensalter Neue Lédnder Alte Lander Deutschland
Anzahl Anteil | dar. HV | Anzahi Anteil | dar. HV Anzahl Anteil | dar. HV
unter 16 Jahre 4 0,1% 750% 9 0,1%| 556% 13 01%| 615%
16 - 17 Jahre 9 0,2% 44 4 % 19 01%, 737% 28 02% 643%
18 - 20 Jahre 179 4,4 % 64,8 % 836 6,3%| 622% 1.015 59%| 627%
21 - 24 Jahre 478 11,8 % 57.5% 1.903 144 % 553% 2.381 13,8%| 558%
25 - 34 Jahre 1.239 30,5% 50,6 % 4197 31.8%| 469% 5.436 31.5% 478%
35 - 44 Jahre 986 243 % 426 % 2.551 19,3%| 396% 3.537 205% 40.5%
45 - 54 Jahre 649 16,0 % 40,5 % 1.944 147%| 350% 2.593 15,0%| 364 %
55 - 64 Jahre 294 72%| 408% 937 71%, 380% 1.231 71%| 387%
65 - 74 Jahre 88 22% 58,0 % 351 27%| 507% 439 25% 522%
75 Jahre u. mehr 15 0,4 % 73,3 % 99 07% 67.7% 114 0,7%) 684%
ohne Angabe 117 29% 74,4 % 362 27%, 782% 479 28%| 772%
Beteiligte insgesamt 4.058 100,0 % 48,7 %| 13.208 100,0 % 46,5% 17.266 100,0 %, 47,0%

Tab. 5.6.2: Beteiligte an Autobahnunféllen mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 nach dem Lebensalter

l.ebensalter

Die Beteiligten an Autobahnunfallen mit schwerem
Personenschaden (Datenjahr 1992) waren in den
Neuen Landern im Durchschnitt knapp 37 Jahre alt
und damit im Mittel fast ein Jahr alter als in den
Alten Landern. In den Neuen Léndern lag dement-
sprechend der Anteil der unfallbeteiligten 18-24j&h-
rigen jungen Fahrer mit rund 16 % deutlich niedri-
ger als in den Alten Landern (21 %), dagegen be-
trug der Anteil der 35-54jahrigen Unfallbeteiligten in
den Neuen Landern 40 % gegentber 34 % in den
Alten Landern (vgl. Tab. 5.6.2).

Den geringsten Hauptverursacheranteil weist in
den Alten und den Neuen Landern die Altersgrup-
pe der 45-54jahrigen Beteiligten auf (Alte Lander:
35 %; Neue Lander: 41 %). Junge Unfallbeteiligte

(unter 25 Jahre) und altere Unfalibeteiligte (ab 65
Jahre) wurden demgegeniber anteilig besonders
haufig als Hauptverursacher von Autobahnunfélien
mit schwerem Personenschaden registriert. In den
Neuen Léndern lag der HV-Anteil bei den 18-
20jahrigen bei 65 % (Alte Lander: 62 %) und bei
den 65-74jahrigen bei 58 % (Alte Lander: 51 %).
Die héchsten HV-Anteile sind jedoch bei der
quantitativ vergleichsweise kleinen Gruppe der
tiber 74jahrigen zu verzeichnen (Alte Lénder: 68 %;
Neue Lander: 73 %).

Die mittlere Unfallschwere (KPS/UPS) nach dem
Alter der Hauptverursacher (Bild 5.6.2) zeigt in den
Neuen Landern eine deutlich andere Verteilung als
in den Alten Landern (vgl. auch Abschnitt 4.5). In
den Neuen Landern weisen Autobahnunfalle, die

KPS/UPS in 1.000 DM
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Bild 5.6.2: Mittiere Unfalischwere auf Autobahnen im Jahre 1992 nach dem Alter der Hauptverursacher
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Geschlecht Neue Lénder Alte Lander Deutschland
der Beteiligten Anzahl Anteil | dar. HV | Anzahl Anteil | dar. HV | Anzahi Anteil | Anzahi HV] dar. HV
mannlich 3.513 86,6 %| 47,5%| 10965 830%| 453%| 14.478 83,9 % 6634 | 458%
weiblich 436 10,7%| 516% 1.931 146 %| 479% 2.367 13,7 % 1150 | 486%
ohne Angabe 109 27%; 152% 312 24%| 798% 421 24% 331 78,6 %
Beteiligte insgesamt 4058 100,0%, 487% 13.208| 1000%; 465%| 17.266| 100,0% 8.115| 470%
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Bild 5.6.3: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen im Jahre
1992 nach dem Geschlecht der Hauptverursacher

von 65-74jahrigen Verkehrsteilnehmern verursacht
wurden, im Mittel die hochste Unfallschwere auf.
Mit Ausnahme dieser quantitativ vergleichsweise
kleinen Altersgruppe ist im Jahre 1992 in den
Neuen Landern in der Tendenz mit steigendem
Lebensalter des Hauptverursachers eine sinkende
mittlere Unfallschwere zu verzeichnen..

Geschlecht

Der Anteil weiblicher Beteiligter (an USP) lag in den
Neuen Landern im Jahre 1992 mit 11 % deutlich
niedriger als in den Alten L&ndern (15 %). Dabei

" Tab. 5.6.3: Beteiligte an Autobahnunféllen mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 nach dem Geschlecht

war der HV-Anteil bei den Frauen mit 52 % in den
Neuen Landern und 48 % in den Alten L&ndern
hoher als bei Mannern (Neue Lander: 48 %; Alte
Lander: 45 %). Allerdings waren von Frauen ver-
ursachte Unfalle (UPS) im Mittel weniger folgen-
schwer.

Nationalitét

In den Alten und in den Neuen Landern war im
Jahre 1992 etwa jedes zehnte Kfz, das an einem
Autobahnunfall mit schwerem Personenschaden
beteiligt war, nicht in Deutschland zugelassen. Da-
bei zeigt die Gegeniberstellung der Herkunft die-
ser Kfz erwartungsgemafl deutliche Unterschiede
zwischen den Alten und den Neuen Landern (Tab.
5.6.4).

In den Neuen Landern stammten Uber 75 % (Alte
Lander: 25 %) der an schweren Unféllen beteiligten
ausiandischen Kfz aus osteuropdischen Staaten;
das entspricht rund 8 % (Alte L&nder: 2,5 %) aller
unfallbeteiligten Kfz. In den Alten Landern war der
Anteil unfallbeteiligter Kfz aus den westlichen Anlie-
gerstaaten am héchsten: 52 % der unfalibeteiligten
ausléndischen Kfz stammten aus diesen Staaten;
das sind rund 5 % ailer auf Autobahnen der Alten
Lander an Unfallen mit schwerem Personenscha-
" den beteiligten Kfz.

Fahrer ausléndischer Kfz wurden insgesamt weni-
ger haufig als Hauptverursacher eingestuft als
andere Fahrer. Eine Ausnahme davon sind in den
Neuen Landern Fahrer aus den westlichen Anlie-
gerstaaten, von denen rund 65 % als Hauptverur-
sacher registriert wurden. In den Alten Landern war

Herkunft des Kfz Neue Lénder Alte Lander Deutschland

Anzahl Anteil | dar. HV | Anzahl Anteil | dar. HV | Anzahl Anteil | dar. HV
Deutsch und o.A. (1) 3.547 89,1%| 48,1%| 11670, 89,7%| 465%| 15217 89,5 % 46,8%
westl. Anliegerstaaten (2) 77 19%, 649% 696 53% 46,1% 773 45%; 48,0%
USA und GB 3 11 03%| 455% 177 14%| 582% 188 1.1%| 574%
Osteurop. Staaten (4) 328 82%| 470% 330 25%| 33,0% 658 3,9%| 400%
andere Staaten 16 04%| 500% 142 11%| 394% 158 09% 405%
BAB-berechtigte Kfz insg. 3.979 98,1%| 48,4%| 13.015| 985%| 462%| 16.994 98,4 %| 46,7 %

(2) Danemark, Niederlande, Belgien, Luxemburg, Frankreich, Schweiz, Osterreich
(4) Polen, Tschechoslowakei, Sowjetunion, Ungarn, Jugoslawien, Ruménien, Bulgarien

Tab. 5.6.4: Beteiligte an Autobahnunfillen mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 nach der Herkunft des Kraftfahrzeugs
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KPS/UPS in 1.000 DM

1.029

D Ausland

Westl.
Anlieger GB

andere
Staaten

Osteu-
ropa (4)

USA u.
(2)

Herkunft des Kfz des Hauptverursachers

B Neue Lander [[] Alte Lander

(2): DK, NL, B, L, F, CH, A
(4): PL, CS, SU, H, YU, RO, BG

Bild 5.6.4: Mittlere Unfallschwere auf Autobahnen im Jahre 1992 nach der Herkunft des Kfz des Hauptverursachers

der HV-Anteil bei den Fahrern aus USA und GB
am hochsten (58 %); dabei wird es sich Uber-
wiegend um Militarfahrzeuge handeln.

Unfélle, die von auslandischen Kfz verursacht wur-
den, waren Uberdurchschnittlich schwer (vgi. Bild
5.6.4); die mittleren Kosten der Personenschaden
(KPS/UPS) dieser Auslanderunfalle waren in den
Neuen Landern um uber 80 % hoher (Alte Lander:
+36 %) als bei den anderen Unféllen. In den Alten
Landern waren die mittleren Kosten der Personen-
sch&den bei den Unfallen besonders hoch, die von
Fahrern osteuropaischer Kfz und "anderer Staaten”
verursacht wurden. In den Neuen Landern wurde
im Jahre 1992 eine extrem hohe Unfallschwere bei
den Unfallen verzeichnet, die durch Fahrer aus
USA und GB verursacht wurden. Dabei ist anzu-
merken, daf} es sich nur um wenige Unfalle han-
delte und die hohen mittleren Unfallkosten dieser
Unfalle zu einem groRRen Teil auf einen einzigen
Unfall zurdickzufuhren sind, bei dem drei Personen
getdtet und zwei Personen schwer verletzt wurden.

Wegen der besonderen Bedeutung auslandischer
Kraftfahrzeuge fur das Unfallgeschehen auf Auto-
bahnen der Alten und der Neuen Lénder wird die
Unfalistruktur dieser Auslanderunfalle im Abschnitt
6.4 vertieft betrachtet.

6.7 Zusammenfassung

Die Struktur der Autobahnunfélle mit schwerem
Personenschaden in den Neuen Landern (funf
neue Bundeslénder und Berlin-Ost) wird fur das

Jahr 1992 betrachtet und mit der Unfallstruktur auf
Autobahnen der Alten Lander (vgl. Abschnitt 4) ver-
glichen. Fur die Untersuchung der Unfallschwere
werden die Personenschiaden mit den volkswirt-
schaftlichen Kosten bewertet.

Im Jahre 1992 wurden auf den Autobahnen der
Neuen Lander insgesamt 4.154 Unfalle mit Perso-
nenschaden registriert, bei denen 6.949 Personen
verunglickten, davon 357 todlich. Damit entfielen
16 % aller Autobahnunfalle mit Personenschaden
(UPS) aber 30 % aller Getéteten im Jahre 1992 auf
das Gebiet der Neuen Lander. Mit 86 Getoteten je
1.000 UPS wurden auf Autobahnen der Neuen
Lander im Mittel mehr als doppelt so viele Ver-
kehrsteilnehmer getdtet als in den Alten Landern.
Dementsprechend waren die mittleren Unfallkosten
fur Personenschaden in den Neuen Landern mit
rund 165.000 DM/UPS mehr als doppelt so hoch
wie in den Alten Landern.

Im Verhaltnis zur Streckenlénge sind die BAB in
Sachsen-Anhalt (463.000 DM/km) und Sachsen
(420.000 DM/km) besonders stark mit Personen-
schaden belastet. Auf der A2 sind in den Neuen
Landern diese volkswirtschaftlichen Kosten je
Autobahnkilometer mit 600.000 DM/km besonders
hoch (Neue Lander insgesamt: 363.000 DM/km),
bei durchschnittlicher mittlerer Unfallschwere. Auf
der (vorwiegend einbahnigen) A15 war die mittlere
Unfallschwere sogar 2,5 mal so hoch wie im Durch-
schnitt der Neuen Lander.
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Die zeitliche Verteilung des Unfallgeschehens auf
den Autobahnen der Neuen Lander im Jahre 1992
zeigt nur wenige Unterschiede zu den Alten Léan-
dern. Die Anzahl der Unfalle mit schwerem Perso-
nenschaden ist in den Sommermonaten, am Wo-
chenende und nachmittags bis abends (14 Uhr bis
20 Uhr) vergleichsweise hoch; dabei war der Wo-
chenendanteil in den Neuen Landern sogar noch
héher als in den Alten Landern. Die mittlere Unfall-
schwere (KPS/UPS) ist am Wochenende und in
den Nacht- und frihen Morgenstunden besonders
hoch. Nachtunfalle (Unfalle bei Dunkelheit) haben
auf Autobahnen der Neuen Lander eine etwas ge-
ringere Bedeutung als in den Alten Landern: nachts
ereigneten sich auf Autobahnen der Neuen Lander
rund 39 % aller Unfélle mit schwerem Personen-
schaden (Alte Lander: 42 %); die mittlere Unfall-
schwere dieser Nachtunfalle lag um 65 % hoher als
die Schwere der Unfélle bei Helligkeit (Alte Lander:
+85 %). Nachtunfalle werden im Abschnitt 6.5 ge-
sondert untersucht.

Ortliche Gegebenheiten bedingen haufig die Um-
stdnde eines Unfalls. Auffallig ist, dal} Baustellen-
unfalle auf Autobahnen der Neuen Lander im Jahre
1992 mit ca. 5,6 % aller Unfalle mit schwerem Per-
sonenschaden doppelt so haufig registriert wurden
wie in den Alten Landern (vgl. auch Abschnitt 6.1).
Dies hangt sicherlich auch mit der dort umfang-
reichen Baustellentatigkeit zusammen.

Hinsichtlich des Unfallhergangs (Unfalityp, Unfallart
und Unfallursachen) zeigt das Unfaligeschehen auf
Autobahnen der Neuen Lander nur wenige
strukturelle Unterschiede zu den Alten Landern,
obwoh! die mittlere Unfallschwere in den Neuen
Lé&ndern ca. doppelt so hoch war wie in den Alten
Landern. 48 % aller Unfélle mit schwerem Perso-
nenschaden auf Autobahnen der Neuen Lander
"~ waren Unfalle im Langsverkehr (Alte Lander: 44 %)
und bei 35 % der Unfélle verlor der Fahrer unab-
hangig von anderen Verkehrsteilnehmern die
Kontrolle Gber sein Fahrzeug (Alte Lander: 30 %).
Vergleichsweise hdufig und schwer waren in den
Neuen Landern jedoch Unféalle zwischen entgegen-
kommenden Fahrzeugen und Unfalle, bei denen
falsche Strallenbenutzung als Ursache genannt
wurde. Dies steht sicherlich im Zusammenhang mit
der infrastrukturellen Ausstattung der Autobahnen
und entsprechend haufigeren Baustellen in den
Neuen Landern.

Fahrer von Pkw und Guterkraftfahrzeugen sind die
haufigsten Verkehrsteilnehmergruppen auf Auto-
bahnen. In den Alten und in den Neuen Landern
steliten Pkw-Fahrer 75 % der Beteiligten an Auto-
bahnunfallen mit schwerem Personenschaden. Der
Anteil der Fahrer von Guterkraftfahrzeugen lag in

den Neuen Landern mit 20 % etwas hoher als in
den Alten Landern mit 18 % (vgl. auch Abschnitt
6.3). Auffallig ist, dal Motorradfahrer in den Neuen
Landern mit rund 1 % der Beteiligten deutlich sel-
tener an Autobahnunfallen mit schwerem Perso-
nenschaden beteiligt waren als in den Alten Lan-
dern (rd. 4 %). Die Anzahl (an USP) beteiligter
Motorradfahrer lag in den Neuen Landern mit 48
sogar niedriger als die Anzahl unfallbeteiligter
FuRRganger mit 56.

Die Folgen eines Autobahnunfalls mit Personen-
schaden sind fur die einzelnen Verkehrsteilnehmer-
gruppen sehr unterschiedlich. Bei den Pkw, der
quantitativ groBten Gruppe, weichen die mittieren
Kosten pro Beteiligten in den Neuen und Alten Lan-
dern erwartungsgemafl nur wenig vom jeweiligen
Durchschnittswert ab. Unfallbeteiligte Pkw auf
Autobahnen der Neuen Lander weisen jedoch eine
2,3-fache Kostenbelastung auf wie unfalibeteiligte

- Pkw auf Autobahnen der Alten Lander. Die im

Durchschnitt besonders hohe Verletzungsschwere
bei den Pkw-Insassen auf Autobahnen der Neuen
Lander ist zum Teil auf die im Mittel héhere Fahr-
zeugbesetzung zurickzufihren.

Beteiligte an Autobahnunfallen mit schwerem Per-
sonenschaden waren in den Neuen L&ndern im
Durchschnitt knapp 37 Jahre alt und damit im Mittel
fast ein Jahr &lter als in den Alten Landern. Dement-
sprechend lag der Anteil der 18-24jdhrigen jungen
Fahrer in den Neuen Landern mit 16 % deutlich
niedriger als in den Alten L&ndern (21 %). Insgesamt
haben junge (unter 25 Jahre) und altere Unfall-
beteiligte (ab 65 Jahre) besonders hohe Hauptver-
ursacheranteile bei Autobahnunfallen mit schwerem
Personenschaden (vgl. auch Abschnitte 6.5 und
6.6).

Der Anteil weiblicher Beteiligter (an USP) lag in den
Neuen Landern im Jahre 1992 mit 11 % deutlich
niedriger als in den Alten L&ndern (15 %). Dabei
war der HV-Anteil bei den Frauen mit 52 % in den
Neuen Landern und 48 % in den Alten Landern
hoher als bei Mannern (Neue Lander: 48 %; Alte
Lander: 45 %). Allerdings waren die von Frauen
verursachten Unféalle erheblich weniger folgen-
schwer als die von Mannern verursachten Unfélle.

In den Alten und in den Neuen L&andern war im
Jahre 1992 etwa jedes zehnte Kfz, das an einem
Autobahnunfall mit schwerem Personenschaden
beteiligt war, nicht in Deutschland zugelassen. In
den Neuen Landern stammten (ber 75 % (Alte
Lander: 25 %) der an schweren Unfallen beteiligten

_ausléndischen Kfz aus osteuropdischen Staaten;

das entspricht rund 8 % (Alte Lander: 2,5 %) aller
unfallbeteiligten Kfz. In den Alten Landern war er-
wartungsgemaf der Anteil unfallbeteiligter Kfz aus
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den westlichen Anliegerstaaten am héchsten.
Unfalle, die von auslandischen Kfz verursacht
wurden, waren besonders schwer; die mittleren
Kosten fur Personenschaden (KPS/UPS) der Aus-
landerunfalle lagen in den Neuen Landern um Uber
80 % (in den Alten Landern um 36 %) hoher als bei
den anderen Unfallen (vgl. auch Abschnitt 6.4).

6 Struktur ausgewadhlter Pro-
blembereiche der BAB-Unfille

Nachdem in den vorangegangenen Abschnitten
eine ausfuhrliche Darstellung der generellen Struk-
tur der schweren BAB-Unfalle in den Alten und den
Neuen Landern (bei vorwiegend eindimensionaler
Analyse) erfolgte, werden im folgenden ausgewahi-
te Problembereiche aufgegriffen und ausfuhrlich
analysiert:

Baustellenunfille (Abschnitt 6.1) und Nebelun-
falle (Abschnitt 6.2) sind auf Autobahnen zwar
vergleichsweise selten, werden jedoch im Zusam-
menhang mit der Verkehrssicherheit auf Auto-
bahnen haufig als Problembereich herausgestelit.

Das zunehmende Gluterverkehrsaufkommen, die
Entwicklung der Europaischen Gemeinschaft und
die politischen Veradnderungen in den osteuropai-
schen Staaten verandern die Struktur der Ver-
kehrsteilnehmer auf deutschen Autobahnen. Fir
die Verkehrssicherheit auf Autobahnen sind Un-
fille unter Beteiligung von Giiterkraftfahrzeu-
gen (Abschnitt 6.3) und die Nationalitidt der Un-
falliverursacher (Abschnitt 6.4) daher von beson-
derem Interesse.

In den vorangegangenen Abschnitten wurden als
besondere Problembereiche u.a. Nachtunfille
(Abschnitt 6.5) und Alkoholunfille (Abschnitt 6.6)
deutlich. Hierzu werden differenziertere Betrach-
tungen angestellt.

6.1 Baustellenunfille

Im folgenden wird von Baustellenunfélien gespro-
chen, wenn in den Unfalldaten als Besonderheit
der Unfallstelie "Arbeitsstelle” angegeben ist. Dabei
stehen Unfalle mit schwerem Personenschaden
(USP), bei denen mindestens ein Verkehrsteil-
nehmer getétet oder schwer verletzt wurde, im Vor-
dergrund der Betrachtung. Entsprechend den an-
deren Abschnitten wird fur die Alten Lander (Gebiet
der friheren Bundesrepublik) die zeitliche Entwick-
lung anhand der Jahre 1985, 1991 und 1992 dar-
gestellt. FUr die Neuen Lénder (fiinf neue Bundes-
lander und Berlin-Ost) wird das Unfallgeschehen
des Jahres 1992 einbezogen.

im Jahre 1992 waren insgesamt 4,7 % aller Unfélle
mit Personenschaden auf bundesdeutschen Auto-
bahnen Baustellenunfalle. Auf diese entfielen 4,8 %
aller Verungluckten und 3,9 % aller Getéteten. Wie
Tab. 6.1.1 zeigt, ergeben sich deutliche Unter-
schiede zwischen den Alten und Neuen Landern.
Der Anteil der Baustellenunfalle an allen Unféllen
mit schwerem Personenschaden (USP) war 1992
in den Neuen Landern mit 5,6 % doppelt so hoch
wie in den Alten Landern. Auch die im Mittel ent-
standenen Kosten der Personenschaden bei Bau-
stellenunfallen lagen in den Neuen Landern mit
Uber 140.000 DM/UPS wesentlich héher als in den
Alten Landern (60.000 DM/UPS). Da Baustelienun-
falle in den Neuen L&ndern wie in den Alten Lan-
dern nur unterdurchschnittlich schwer waren, ist
der vergleichsweise hohe Baustellenunfallanteil in
den Neuen Landern weniger als besonderes Bau-
stellenproblem anzusehen, sondern als Ergebnis
der Baustellenhadufigkeit einzuschétzen. Angaben
Gber Anzahl, Art, Ldnge und Zeitdauer aller Bau-
stellen auf BAB liegen nicht vor, so dal} die Daten
zum Unfallgeschehen nicht auf diese Gréflen
bezogen werden kénnen.

Alte Lander Neue Lénder
1985 1991 1992 1992

Anzahl Anteil Anzahi Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil
Unfélle mit »
Personenschaden 14.510 100,0 % 23.062 100,0 % 22.094 100,0 % 4.154 100,0 %
- in Arbeitsstellen 663 46 % 835 36% 951 43 % 290 7.0%
Unfélle mit
schwerem Personenschaden 4,486 100,0 % 6.485 100,0 % 6.138 100,0 % 1.977 100,0 %
- in Arbeitsstelien 188 42 % 168 26 % 170 2,8 % 111 56 %
KPS/UPS [DM] insgesamt 94 419 85.923 81.692 164.949
KPS/UPS [DM] in Arbeitsstellen 93.048 73.133 60.203 141.723

UPS: Unfélle mit Personenschaden
Tab. 6.1.1: Baustellenunfalle auf Autobahnen

KPS: Kosten fiir Personenschaden (Preisstand 1990)
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Der zeitliche Vergleich der Baustellenunfélle in den
Alten Landern zeigt, dal} dort sowohl die relative
Haufigkeit der Unfalle mit schwerem Personen-
schaden als auch die mittleren Unfallkosten (KPS
je UPS) in Baustellenbereichen deutlich zurtickge-
gangen sind (vgl. Abschnitt 4.3). Wahrend 1985 die
mittleren Kosten der Personenschaden bei Bau-
stellenunfallen (KPS/UPS) sich nur wenig von de-
nen der anderen Unfélle unterschieden, waren die
Baustellenunfalle 1991 und 1992 nur unterdurch-
schnittlich schwer. Auch in den Neuen Landern
lagen die mittleren Kosten der Baustellenunfalle
unter denen der anderen Unfélle. Somit kann da-
von ausgegangen werden, daf® auch hier die ver-
besserte Absicherung bei Baustellen erfolgreich
war.

In Tab. 6.1.2 sind die Baustellenunfalle mit schwe-
rem Personenschaden (USP) nach Bundeslandern
getrennt ausgewiesen: In den Alten Landern wur-
den die meisten Baustellenunfalle in Nordrhein-
Westfalen, Niedersachsen, Baden-Wirttemberg
und seit Beginn der 90er Jahre auch in Hessen
festgestellt. Auffallig ist die geringe Anzahl bzw. der
niedrige Anteil der schweren Baustellenunfdlle
(USP) in Bayern. Ruckschlisse auf unterschied-
liche Sicherheitsniveaus in den Bundesidndern
lassen sich aber aus diesen Zahlen nicht ableiten.

In den Neuen Landern enffielen 1992 die meisten
Baustellenunfalle auf Brandenburg (31 Baustellen-
unfélle) und Sachsen-Anhalt (37 Baustellenunfalle).
Dabei war in Sachsen-Anhalt der Anteil der Bau-
stelienunfalie an allen Autobahnunfallen mit schwe-
rem Personenschaden mit 14,3 % weitaus am
héchsten. Obwohl! die Baustellenunfélle insgesamt
nur unterdurchschnittlich schwer waren, lagen die
mittleren Kosten der Personenschaden bei Bau-
stellenunféllen- in Sachsen-Anhalt mit 223.000 DM

je UPS um 66 % Gber denen der anderen Unfélie.
Damit kdnnen Baustellen hier als besonders ge-
fahrdet eingestuft werden.

Die Anzahl der Baustellenunfalle mit schwerem
Personenschaden in den Alten Landern ist bei
Helligkeit zurlickgegangen, wahrend die Anzahl der
Nachtunfalle nahezu unveradndert blieb. Insgesamt
hat aber die Anzahl der Nachtunfélle starker zuge-
nommen als die Anzahl der Unfalle bei Helligkeit.
Damit ist der Anteil der Baustellenunfalle mit
schwerem Personenschaden an allen Nachtun-
fallen (USP) von 3,3 % im Jahre 1985 auf 1,9 % im
Jahre 1992 gesunken, wahrend der Anteil der
schweren Baustellenunfalle an allen Helligkeits-
unfallen nur von 4,7 % im Jahre 1985 auf 3,5 % im
Jahre 1992 zurtickging. Somit kann davon ausge-
gangen werden, dall bei Baustellen auf Autobah-
nen auch nachts eine Gefahrenminderung einge-
treten ist.

In den Neuen Landern war der Nachtunfallanteil
bei schweren Baustellenunfallen (USP) mit knapp
40 % wesentlich hoher als in den Alten Landern
(1992: 29 %). Bezuglich des Anteils der schweren
Nachtunfélle in Baustellenbereichen an allen
schweren Nachtunfadllen ergeben sich deutliche
Unterschiede zwischen den Alten und Neuen
Landern: wahrend 1992 der Baustellenunfallanteil
bei Nachtunfallen in den Alten Ladndern um 45 %
unter dem entsprechenden Anteil bei Helligkeits-
unfallen lag, fiel dieser Wert in den Neuen Landern
nur um 5 % geringer aus. Da Nachtunfalle im Mittel
besonders schwer sind (KPS/UPS), ist bzgl. der
Lichtverhéltnisse fur die Neuen Lander eine ver-
gleichsweise unglnstige Unfallstruktur in Bau-
stellenbereichen festzustelien.

Die meisten Baustellenunfalle werden in der Zeit
von Mai bis Oktober registriert (vgl. Tab. 6.1.4). Die

ALTE LANDER 1985 1991 1992 NEUE LANDER 1992
Bundesland Anzahl | Anteil*| Anzahl | Anteil*| Anzahl | Anteil* Bundesland Anzah! | Anteil*
Nordrhein-Westfalen 70 6,1 % 36 22% » 46 3,0 %} Brandenburg 31 3,7%
Bayern 10 1.1% 10 0,6 % 14 1,0 %| Meckienburg-Vorp. 21 21%
Hessen 14 24% 43 51% 25 3,0 %) Sachsen 19 42 %
Niedersachsen 36 6,3% 36 43 % 33 4,1 %} Sachsen-Anhait 37 143 %
Baden-Wiirttemberg 29 46 % 25 3.2% 35 4,7 %] Thiringen 18 56 %
Rheinland-Pfalz 10 3.2% 7 1.5% 1,9 %

Schileswig-Holstein 4 3.2% 1 50% 4 22%

Saarland 2 32% 2 29% 1 1,4 %

Stadtstaaten 117 103 % 6,2 % 4 3,1 %| Berlin-Ost 41 50,0%
insgesamt 188 42 % 168 2,6 % 170 2,8 %] insgesamt 111 5,6 %

*J Anteil an allen Autobahnunfalien mit schwerem Personenschaden des Bundeslandes
Tab. 6.1.2: Baustellenunfélle mit schwerem Personenschaden in den Bundesléndemn
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Alte Linder Neue Lénder
1985 1991 1992 1992

Anzahl  Anteil*|Anzahl | Anteil*]Anzahl | Anteil*]Anzahl | Anteil*
Mai bis Oktober 120 | 4.8 %| 117 32 %| 123] 3.6 % 741 7.0 %
iibrige Monate 68| 35% 51 1,8 % 471 1.7% 371 40%
Montag bis Freitag 140 47 % 132 | 3.1 % 115 2,9% 77| 63%
Samst., Sonn- u. Feiertag 48 32% 36! 16% 55| 25% 34 46 %
Hell 130 47 % 113 32% 115 35% 64| 6,0%
Didmmerung 6| 37% 3] 0,8% 5/ 16% 31 23%
Dunkelheit 521 33% 521 20% 50, 19% 4| 57%
Insgesamt 188 | 4,2 %| 168 2,6 %| 170 2.8°%| 111 5.6 %]

*) Anteil an allen Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden in der jeweiligen Untergliederung

Tab. 6.1.4: Zeitiiche Verteilung der Baustellenunfélle mit schwerem Personenschaden auf Autobahnen

auf diesen Zeitraum entfallenden Kosten der Per-
sonenschaden waren 1991 und 1992 in den Alten
Landern Oberdurchschnittlich hoch; die mittlere Un-
fallschwere (KPS/UPS) lag um rd. 70 % hoher als
in den anderen Monaten. Baustellenunfélle werden
vergleichsweise selten am Wochenende registriert:
der Anteil der Baustellenunfalle an allen Wochen-
endunfallen mit schwerem Personenschaden
(samstags, sonn- und feiertags) ist geringer als an
anderen Wochentagen. Im Gegensatz zu den Jah-
ren 1985 und 1991 lagen 1992 die mittleren Kosten
der Personenschaden (KPS/UPS) bei Baustellen-
unfallen am Wochenende Uber denen der Baustel-
lenunfélle von montags bis freitags (Alte Lander:
+71 %, Neue Lander: +15 %).

Deutliche Strukturverschiebungen bei BAB-Bau-
steflenunfallen lassen sich bei der Betrachtung der
Unfallart feststellen (s.Tab. 6.1.3). Wahrend die
Anzahl aller Baustellenunfélle mit schwerem Per-
sonenschaden in den Alten Landern 1991 und
1992 um 10 % unter der Anzahl von 1985 lag, ist
die Anzahl und Anteil der Auffahrunfalle stark an-
gestiegen; deren Anzahl lag 1992 um 62 % uber
der von 1985, Hingegen wurden 1892 nur noch 14
Baustellenunfalle mit schwerem Personenschaden
registriert, bei denen entgegenkommende Fahrzeu-
ge zusammenstieRen (1985: 33 USP). Der Ruck-

gang der durchschnittlichen Kosten der Personen-
schaden (vgl. Abschnitt 4.3) ergibt sich aus diesen
Strukturverschiebungen: wahrend die durchschnitt-
liche Unfallschwere von Baustellenunfallen (KPS je
UPS) bei den betrachteten Unfallarten im Jahre
1992 jeweils deutlich Gber dem Wert von 1985 lag,
hat der Riickgang der besonders schweren Unfélle
(ZusammenstoR mit entgegenkommendem Fahr-
zeug) sowie der Anstieg der unterdurchschnittlich
schweren Auffahrunfalle zu einer insgesamt deut-
lichen Senkung der mittleren Kosten der Personen-

“schaden (KPS/UPS) bei Baustellenunfallen gefuhrt.
- Im Vergleich zu den Alten Landern 1992 ist die

Struktur der Baustellenunfalle mit schwerem Per-
sonenschaden in den Neuen Landern bei geringe-
rem Anteil an Auffahrunfallen und héherem Anteil
der Unfalle mit Zusammenstéfien zwischen entge-
genkommenden Fahrzeugen als ungunstig einzu-
stufen. Insgesamt lagen die mittleren Kosten der
Baustellenunfélle in den Neuen Landern beim 2,3-
fachen Wert der Alten Lander. Zwar lagen die mitt-
leren Unfallkosten der einzelnen Unfallarten in den
Neuen Landern jeweils Uber den Werten der Alten
Lander, die extrem hohe durchschnittliche Kosten-
belastung insgesamt ist jedoch im wesentlichen auf
die vergleichsweise ungiinstige Unfallstruktur in
den Neuen Landern zurlickzufuhren.

Alte Lander Neue Lidnder
1985 1991 1992 1992
ausgewdhlte Unfallarten | Anzahl | Anteil*| Anzahl | Anteil*| Anzahl | Anteil*] Anzahl| Anteil*
Auffahruntall 50 3.3% 65 28 % 81 3.8 % 44 6,2 %
Unfall mit entgegenk. Fz. 33 32,7 % 15 14,3 % 14 15,4 % 17 14,9 %
Abkommensunfall 50 2.8% 45 1,7 % 43 1.7 % 28 3.6%
insgesamt 188 42 % 168 26 % 170 28 % 111 56 %

*) Anteil an allen Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden mit der jeweiligen Unfailart

Tab. 6.1.3: Baustellenunfalle mit schwerem Personenschaden auf Autobahnen nach der Unfallart
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Alte Lander Neue Lander
1985 1991 1992 1992
Beteiligte: Anzahl Anteil*| Anzahl Anteil*| Anzahl Anteil*] Anzahl Anteil*
Pkw 329 49 % 263 25% 303 31% 213 7.0%
Gkz 100 52% 111 42.% 101 4,2 % 69 8,5%
sonstige 52 6,3 % 40 4,3 % 54 6,0 % 15 8,0%
18 - 24 Jahre 112 4,7 % 65 22% 72 26 % 39 59 %
25 - 54 Jahre , 296 50 % 289 3.2% 305 3.5% 219 76 %
55 Jahre u. dlter 54 6,0 % 44 3,0% 69 50 % 29 7.3%
mannlich 405 50% 343 29% 387 35% 260 7,4 %
weiblich 61 51% 56 29% 60 31 % 25 57%
deutsche Kfz 413 50% 351 2.8% 404 35% 270 76 %
ausldndische Kfz 47 46 % 45 3,4 % 39 29% 23 53%
Beteiligte insgesa 481 51% 414 30% 458 3.5% 297 7.3%

¥y Antell an allen Betelligien der jeweiligen Gruppe

Tab. 6.1.5: Beteiligte an Baustellenunfillen mit schwerem Personenschaden

Die mittlere Anzahl der an Baustellenunfallen betei-
ligten Verkehrsteilnehmer ist hdher als bei anderen
Unféllen. Dies hangt mit der Unfallstruktur der Bau-
stellenunfélle zusammen: Abkommensunfille, die
zum gréfiten Teil Alleinunfalle sind, ereignen sich
vergleichsweise selten in Baustellenbereichen. In
Tab. 6.1.5 sind die Beteiligten an Baustellenunfal-
len ausgewiesen. Rund 90 % aller Beteiligten wa-
ren Fahrer von Pkw oder Gkz. Dabei waren Gkz-
Fahrer Uberdurchschnittlich haufig an Baustellen-
unfallen beteiligt. Wahrend die Baustellenunfélle,
bei denen Gkz-Fahrer als Hauptverursacher ein-

gestuft wurden, 1985 und 1991 mehr als doppelt so
schwer waren (KPS/UPS) wie Unfélle, bei denen
Pkw-Fahrer Hauptverursacher waren, lagen die
mittleren Kosten der Personenschaden 1992 unter
denen der Baustellenunfalle der Pkw-Hauptverur-
sacher (Alte Lander: -8 %, Neue Lander; -23 %).

Die Beteiligten an Baustellenunfallen (USP) sind im
Mitte! etwas alter (37-38 Jahre) als die Beteiligten
an anderen Unféllen mit schwerem Personenscha-
den (36-37 Jahre). Junge Fahrer (18-24 Jahre)
sind vergleichsweise selten an Baustellenunféllen
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Bild 6.1.1 Unfallschwere in Baustellenbereichen nach ausgewahlten Merkmalen der Hauptverursacher (Alte Lander)
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beteiligt. Die mittleren Kosten der von ihnen verur-
sachten Baustellenunfalle (KPS/UPS) lagen in den
Alten Landern jeweils auf durchschnittlichem Ni-
veau (vgl. Abschnitt 4.5), wahrend in den Neuen
Landern die von Jungen Fahrern verursachten
Baustellenunfalle im Mittel sogar deutlich geringere
Unfallkosten (66.000 DM/UPS) zur Folge hatten als
Unfalle, die von é&lteren Verkehrsteilnehmern verur-
sacht wurden (vgl. Bild 6.1.1).

Auffallig ist, dal im Jahre 1992 in den Alten Lan-
dern die mittlere Unfallschwere (KPS/UPS) von
Baustellenunfallen, die Manner verursachten, mehr
als doppelt so hoch war wie bei den Frauen (1985
lag diese Unfallschwere der Manner etwa 20 % ho-
her und 1991 sogar 30 % niedriger). In den Neuen
Landern lag dagegen die Unfallschwere von Bau-
stellenunfallen, die Frauen verursachten (290.000
DM/UPS), mehr als doppelt so hoch wie bei den
Mannern.

Fahrer auslandischer Kfz verursachten in den Alten
Landern jeweils schwerere Baustellenunfalle als
Fahrer deutscher Kfz. Dagegen waren ihre Bau-
stellenunfalle in den Neuen Landern (Jahr 1992)
nur unterdurchschnittich schwer (73.000 DM je
UPS), obwohl die mittlere Unfallschwere von Aus-
landerunfallen insgesamt, auch in den Neuen Lan-
dern, wesentlich héher lag als bei Unfallen, die
deutsche Verkehrsteilnehmer verursachten.

Hauptunfallursache bei Baustellenunfallen ist "nicht
angepaldte Geschwindigkeit". Jeder zweite Haupt-
verursacher von Baustellenunféllen (1992 Alte Lan-
der: 58 %, Neue Lander: 46 %) fuhr zu schnell (vgl.
Tab. 6.1.6). Dabei wurde bei rund einem Viertel der
Beteiligten, denen die Unfallursache Geschwindig-
keit zugewiesen wurde, die zuldssige Hdéchstge-
schwindigkeit Uberschritten. In den Alten Lé&ndern
nahm ungeniigender "Abstand" als Unfallursache
in Baustellen von 14 % im Jahre 1985 auf 25 % im
Jahre 1992 deutlich zu; in den Neuen Landern be-
trug dieser Anteil im Jahre 1992 rund 18 %.

"Alkohol" wurde bei den Hauptverursachern von
Baustellenunfallen in den Alten Landern Uberdurch-
schnittlich haufig als Unfallursache registriert (iiber
10 %), dagegen lag dieser Anteil in den Neuen
Landern nur bei 4 %.

In den Alten Landern ist der Anteil der Unfallursa-
che "Strallenbenutzung" (Benutzung der falschen
Fahrbahn - auch Richtungsfahrbahn - oder ver-
botswidrige Benutzung anderer Stralenteile) bei
Baustellenunfallen von 11 % im Jahre 1985 auf
rund 3 % im Jahre 1992 deutlich gesunken, wah-
rend in den Neuen Landern dieser Anteil bei 16 %
(Jahr 1992) lag. Dies lalt einerseits auf Verbesse-
rungen bei der Baustellenabsicherung in den Alten
Landern schiiefen und deutet andererseits auf
noch vorhandene infrastrukturelle Mangel in den
Neuen Landern hin.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daf}
Baustellen auf Autobahnen sicherer geworden
sind. Die Anzahl der Unfélle (USP) mit Zusammen-
stélen zwischen entgegenkommenden Fahrzeu-
gen ist deutlich zurtickgegangen. Zudem sind Bau-
stellenunfalle unterdurchschnittlich schwer. Dies
hangt u.a. mit dem verhaltnismanig geringen Frei-
zeitunfallanteil (nachts und am Wochenende) zu-
sammen; allerdings hat Alkoholeinfluld eine ver-
gleichsweise hohe Bedeutung bei Baustellenun-
fallen.

In den Neuen Landern ist die Struktur der Baustel-
lenunfalle wesentlich unglnstiger als in den Alten
Landern 1992. Hier sind insbesondere Unfalle mit
Zusammenstélen zwischen entgegenkommenden
Fahrzeugen vergleichsweise haufig. Auch der
Nachtunfallanteil war hier héher als in den Alten
Landern.

Im Gegensatz zu den Hauptverursachern anderer
Unfalle waren die Hauptverursacher von Baustel-
lenunfallen im Durchschnitt etwas alter, und ver-
gleichsweise haufig Gkz-Fahrer. Unterschiede zwi-
schen den Alten und Neuen Landern 1992 zeigen

Alte Lander Neue Lander
1985 1991 1992 1992
Anzahi Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil
Unfalle mit
schwerem Personenschaden 188 100,0 % 168 100,0 % 170 100,0 % 111 100,0 %|
darunter mit Unfallursache
Alkohol (1) 24 12,8 % 17 10,1 % 19 11,2 % 4 36 %
Strallenbenutzung (10-11) 21 11,2% °] 5.4 % 5 28 % 18 16,2 %
Geschwindigkeit (12-13) 97 51,6 % 82 48,8 % 99 582 % 51 45,9 %
Abstand (14-15) 27 14,4 % 30 17.9% 43 253 % 20 18,0 %
Uberholen (16-23) 9 4,8% 6 3,6 % 13 7.6 % 6 54 %

Tab. 6.1.6: Unfallursachen der Hauptverursacher von Baustellenunféllen mit schwerem Personenschaden
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sich vor allem bei den Unfallursachen, die den
Hauptverursachern zugewiesen wurden. Wahrend
in den Alten Landern vergleichsweise hadufig Alko-
holeinfiul festgestelit wurde, war in den Neuen
Landern die Benutzung der falschen Fahrbahn’
auffallig haufig Unfallursache.

6.2 Nebelunfille

Unglnstige Witterungsbedingungen kdénnen das
Unfallgeschehen negativ beeinflussen, besonders
(plotzlich auftretende) Sichtbehinderungen auf-
grund von Nebel kénnen dazu fuhren, dal gefahr-
liche Situationen spéater als bei ginstiger Sicht er-
kannt werden. Autobahnunfélle bei Nebel sind im
Mittel besonders schwer (vgl. Abschnitte 4.3 und
5.4) und Massenunfille ereignen sich haufig bei
ungunstigen Sichtverhaltnissen, besonders bei Ne-
bel (vgl. Brilhning, Heuser; 1995). Im folgenden
wird deshalb die Strukiur von Autobahnunfallen mit
Personenschaden, bei denen "Nebel' (einschl.
"Dunst”) als besondere Witterungsbedingung
polizeilich registriert wurde, naher untersucht.

6.2.1 Zeitliche Entwicklung der Nebelunfille

Der Anteil der Nebelunfalle an allen Autobahn-
unfallen mit Personenschaden lag in den drei be-
trachteten Jahren zwischen 1,6 % im Jahre 1991
und 2,5 % im Jahre 1985 (Alte Lander), dabei wa-
ren die mittleren Kosten fiir Personenschaden bei
Nebelunfallen deutlich héher als im Durchschnitt
aller Autobahnunfille mit Personenschaden (vgl.
Bild 6.2.1).

Auffallig sind die starken Schwankungen der Un-
fallzahien (Unfalle mit Personenschaden, Getotete,
Schwerverletzte) bei Nebel und auch der mittleren
Unfallkosten von Nebelunfallen: Im Jahre 1985 er-
eigneten sich 2,5 % aller Autobahnunfalle mit Per-
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Bild 6.2.1: Mittlere Unfallschwere von Autobahnunfilien mit
Personenschaden bei Nebel (Alte Lander)

sonenschaden bei Nebel und 43 (6,4 %) Verkehrs-
teiinehmer wurden bei diesen Unfallen getotet
(mittlere  Unfallkosten der Personenschaden:
207.000 DM/UPS); im Jahre 1991 betrug.der Ne-

.belunfallanteil nur 1,6 % und lediglich 16 Getétete

wurden bei Nebelunfallen gezahlt (mittlere Unfall-
kosten der Personenschaden: 95.000 DM/UPS); im
Jahre 1992 ist der Nebelunfallanteil gegentber
1991 kaum gestiegen auf 1,7 %, aber bei Nebelun-
fallen wurden 25 (3 %) Verkehrsteilnehmer getotet
(mittlere  Unfallkosten der Personenschaden:
133.000 DM/UPS).

Diese Schwankungen zeigen sich auch bei der
langerfristigen Betrachtung der Anzahl der Gettte-

Alte Linder Neue Linder
1985 1991 1992 1992

Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil
Unfille mit
Personenschaden insg. 14.510 100,0% 23.062 100,0% 22.094 100,0% 4.154 100,0%
- bei Nebel 367 2,5% 362 1,6% 379 1,7% 129 3,1%
Verungliickte insg. 22.814 100,0% 37.241 100,0% 35.838 100,0% 6.949 100,0%
- bei Nebel 803 3,5% 705 1,9% 776 2,2% 225 3.2%
Getotete insg. 669 100,0% 950 100,0% 844 100,0% 357 100,0%
- bei Nebel 43 6,4% 16 1,7% 25 3,0% 9 2,5%
Schwerverletzte insg. " 5.507 100,0% 7.976 100,0% 7.592 100,0% 2.649 100,0%
- bei Nebel 209 3,8% 146 1,8% 201 2,6% 94 3,5%

Tab. 6.2.1: Autobahnunfalle mit Personenschaden und Verungiiickte bei Nebel
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ten und der Schwerverletzten (vgl. Bild 6.2.2) bei
Nebelunfallen auf Autobahnen der Alten Lander
seit 1980. (Die Einzeldaten der StraRenverkehrs-
unfalistatistik der Jahre 1986 bis 1990 stehen fur
Zwecke der Unfallforschung nicht zur Verfugung,
daher fehlen die entsprechenden Werte im Bild
6.2.2)

Es fallt auf, dafy im Jahre 1985 die Anzahl der Ge-
toteten und Schwerverletzten, die im wesentlichen
die Hoéhe der mittleren Kosten flr Personenscha-
den bestimmen, besonders hoch lag. Die starken
Schwankungen der Unfallzahlen sind z.T. auch auf
die unterschiediiche Anzahl der Nebeltage in den
einzelnen Jahren zurtckzufthren. Im Jahre 1985
wurden die vergleichsweise hohen mittleren Unfall-
kosten der Nebelunfélle jedoch im wesentiichen
durch einzelne, besonders schwere Nebelunfille
verursacht: Von den 43 Getoteten bei Nebelunfai-
len (Alte Lander 1985) wurden allein 12 bei zwei
Unfallen - mit jeweils 6 Get6teten - gezahlt; bei
einem dieser Unfalle wurden zusatzlich 13 Schwer-
und 12 Leichtverletzte registriert.

in den Neuen Liandern wurden im Jahre 1992 an-
teilig mehr Nebelunfalle auf Autobahnen registriert
als in den Alten Landern. Allerdings waren diese
Nebelunfalle im Mittel mit 148.000 DM/UPS weni-
ger schwer als der Durchschnitt der Autobahnun-
falle in den Neuen Landern (165.000 DM/UPS).

In den folgenden Abschnitten wird speziell die
Struktur von Nebelunfallen mit schwerem Perso-
nenschaden untersucht. Aufgrund der fiir eine de-
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Bild 6.2.2: Anzahl der Getdteten und Schwerverletzten bei
Nebelunfallen auf Autobahnen (Alte Lander)

taillierte Strukturuntersuchung erforderlichen Fall-
zahlen werden die Unfalizahlen der Nebelunfalle
mit schwerem Personenschaden der Jahre 1991
und 1992 (Alte Lander) zusammengefalit.

6.2.2 Unfallart und Anzahl der Unfallbeteiligten

Nebelunfalle mit schwerem Personenschaden auf
Autobahnen sind erwartungsgemall zumeist Auf-
fahrunfalle (vgl. Bild 6.2.3) In den Alten Léndern
wurde im Mittel der beiden Jahre 1991 und 1992
bei (iber 60 % aller Nebelunfille diese Unfallart re-
gistriert; auf Autobahnen der Neuen Lander waren
im Jahre 1992 etwa 50 % der Nebelunfslle Auffahr-
unfalle.

"Abkommen von der Fahrbahn" wurde in den Alten
Landern (Daten der Jahre 1991 und 1992) bei etwa
21 % der Nebelunfélle verzeichnet, wahrend im
Durchschnitt aller Autobahnunfélle mit schwerem
Personenschaden diese Abkommensunféalle mit
41 % die haufigste Unfallart waren. In den Neuen
Laéndern lag der Anteil der Abkommensunfélle bei
Nebel mit 32 % deutlich hoher als in den Alten
Landern. Abkommensunfélle sind im wesentlichen
Alleinunfalle, daher zeigt sich der Unterschied zwi-
schen Alten und Neuen Landern bei speziell dieser
Unfallart ebenfalls in den Anteilen der Alleinunfalle:
In den Alten Landern (Daten der Jahre 1991 und
1992) waren lediglich 16 % der Unfaile bei Nebel
Alleinunfélle, in den Neuen Landern lag der
Alleinunfallanteil bei Nebel (Daten des Jahres
1992) jedoch bei 25 %.

In Nebelunfalle sind mit 4,3 Beteiligten pro Unfall
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Bild 6.2.3: Nebelunfalle mit schwerem Personenschaden auf
Autobahnen nach der Unfallart (Alte Lander, Daten
der Jahre 1991 und 1992)
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Bild 6.2.4: Anzahl der Unfallbeteiligten an Autobahnunféllen
mit schwerem Personenschaden bei Nebe! (Alte
Lander, Daten der Jahre 1991 und 1992)

im Mittel fast doppelt so viele Verkehrsteilnehmer
verwickelt wie im Durchschnitt aller Autobahnun-
falle mit schwerem Personenschaden mit im Mittel
etwa 2,2 Beteiligten (Alte Lénder, Daten der Jahre
1991 und 1992). Bei fast 50 % aller Nebelunfalle
wurden mehr als zwei Unfallbeteiligte gezahlt und
bei 11 % waren es sogar mehr als acht Unfallbe-
teiligte (vgl. dazu Briihning, Heuser; 1995).

6.2.3 Unfallursachen

Die Struktur der Unfallursachen bei Nebel-Auto-
bahnunfallen mit schwerem Personenschaden, bei
denen Pkw als Hauptverursacher (1. Beteiligte) re-
gistriert wurden, unterscheidet sich von der Ursa-
chenstruktur der Unféalle, die Guterkraftfahrzeuge
(Gkz) verursachten (vgl. Abschnitt 6.3). In der fol-
genden Untersuchung der Unfallursachen von Ne-
belunfallen wird deshalb zwischen Unfailen, die
Pkw bzw. Gkz verursachten, differenziert.

Im Vergleich zu allen Autobahnunfallen mit schwe-
rem Personenschaden werden bei den Hauptver-
ursachern von Nebelunféllen noch wesentlich hau-
figer "nicht angepafte Geschwindigkeit" und "unge-
nigender Sicherheitsabstand" als Unfallursache
registriert. Bei etwa 74 % der Nebelunfalle, die Pkw
verursachten, und etwa 67 % der Nebelunfille, die
Gkz verursachten, wurde "nicht angepaflte Ge-
schwindigkeit" als Ursache festgestellt (Alte L&n-
der, Daten der Jahre 1991 und 1992). "Ungenii-
gender Sicherheitsabstand" war bei etwa 31 % der
Nebelunfalle, die Pkw verursachten, und etwa
36 % der Nebelunfille, die Gkz verursachten, die
zweithaufigste Unfallursache. Anzumerken ist, dafl}
bei dem Hauptverursacher eines Unfalls bis zu drei
Unfallursachen registriet werden, d.h., daR bei
einem Unfallverursacher z.B. "Geschwindigkeit"
und zugleich "ungenugender Sicherheitsabstand"
als Unfallursache genannt werden kénnen.
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Nebel (Alte Lander, Daten der Jahre 1991 und 1992)
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In den Neuen Ldndern sind keine wesentlichen
Unterschiede in der Struktur der Unfallursachen
von Nebelunfallen festzustellen.

6.2.4 Jahreszeitliche Verteilung und Lichtver-
haltnisse

Nebelunfalle geschehen zumeist in den Herbst-
und Wintermonaten. Dabei ist der Anteil der Nebel-
unfélle in den Monaten Januar und Februar am
héchsten; etwa 46 % aller Nebelunfalle mit schwe-
rem Personenschaden auf Autobahnen der Alten
Lander (Daten der Jahre 1991 und 1992) wurden in
diesen beiden Monaten gezahlt (Neue Lander im
Jahre 1992: 35 %). in den Monaten Januar und Fe-
bruar waren damit rund 7 % aller Autobahnunfalle
mit schwerem Personenschaden (Alte Lander)
Nebelunfalle.

Der Anteil der Nebelunfélle, die bei "Dadmmerung"
registriert werden, liegt Uberdurchschnittlich hoch.
Etwa 15 % aller Nebelunfalle (Alte und Neue Lan-
der) ereigneten sich bei "Dammerung”, wahrend
nur etwa 5 % aller Autobahnunfélle mit schwerem
Personenschaden bei "Dammerung" gezahlt wur-
den.

Nebel tritt besonders haufig und Uber l&ngere Zeit-
spannen in den Monaten Januar und Februar auf
und die Wetterbedingungen wahrend der Damme-
rung begunstigen die Bildung von Nebel. Dies er-
klart im wesentlichen die Gberdurchschnittlich ho-
hen Anteile von Nebelunféllen wéhrend dieser Mo-
nate bzw. Tageszeit.
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Bild 6.2.6: Autobahnunfille mit schwerem Personenschaden
bei Nebel nach den Lichtverhaltnissen
(Alte Lander, Daten der Jahre 1991 und 1992)

6.2.5 Alter der Unfallbeteiligten

Die Beteiligten an Nebelunfallen sind im Mittel &lter
als der Durchschnitt aller an Autobahnunfallen mit
schwerem Personenschaden Beteiligten: Uber
40 % der Beteiligten an Nebelunfallen (Alte und
Neue Lander) waren zwischen 35 und 54 Jahre alt,
dagegen lag der Anteil junger Fahrer (18 bis 24
Jahre) mit 17 % in den Alten Landern (Daten der
Jahre 1991 und 1992) und 13 % in den Neuen L&n-
dern (1992) bei Nebelunfallen deutlich niedriger als
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Bild 6.2.8: Alter der Beteiligten an Autobahnunfallen mit
schwerem Personenschaden bei Nebei
(Alte Lander, Daten der Jahre 1991 und 1992)

bei allen Autobahnunféllen mit schwerem Perso-
nenschaden (Alte Lander. 21 %; Neue Lander:
16 %).

Das hoéhere Durchschnittsalter der Beteiligten an
Nebelunfélien hangt sicherlich auch damit zusam-
men, daf junge Fahrer zu den Jahres- und Tages-
zeiten, bei denen Nebel tberdurchschnittlich haufig
auftritt, vergleichsweise selten am Autobahnver-
kehr teilnehmen (vgl. Abschnitt 6.5).

6.2.6 Zusammenfassung

Insgesamt zeigt die Untersuchung, dall Nebelun-
falle mit schwerem Personenschaden auf Autobah-
nen vergleichsweise selten registriert werden: bei
1,7 % aller Autobahnunfalle mit Personenschaden
im Jahre 1992 in den Alten Landern wurde "Nebel/-
Dunst" als Witterung zum Unfallzeitpunkt polizeilich
festgestellt (3,1 % in den Neuen Landern). Nebel-
unfalie sind jedoch im Mittel besonders schwer und
erwartungsgemaf sind an Nebelunfallen Gber-
durchschnittlich viele Verkehrsteilnehmer beteiligt
(vgl. dazu Brithning, Heuser; 1995). Die langer-
fristige Entwicklung der Unfalizahlen von Nebel-
unfallen zeigt starke Schwankungen; diese sind
zum einen auf die unterschiedliche Anzahl von Ne-
beltagen in verschiedenen Jahren und zum ande-
ren auf einzelne besonders schwere Unfélle bei
Nebel zurtckzufihren.

e Autobahnunfdlle mit schwerem Personenscha-
den bei Nebel sind erwartungsgemall zumeist
Auffahrunfalle.

¢ "Nicht angepalite Geschwindigkeit' und "unge-
niigender Sicherheitsabstand" wurde bei Nebel-

unfallen noch deutlich haufiger als Unfallursa-
che registriert als im Durchschnitt aller Auto-
bahnunfélle.

e Im Januar und Februar und bei Dammerung,
also zu der Jahres- bzw. Tageszeit in der Nebel
haufiger auftritt, sind Uberdurchschnittlich viele
Nebelunfalle zu verzeichnen.

¢ Das im Mittel héhere Durchschnittsalter der an
Nebelunfallen beteiligten Verkehrsteilnehmer
kann z.T. darauf zurlickgefihrt werden, daf}
speziell junge Fahrer zu den Jahres- und Ta-
geszeiten, bei denen Nebel typischer Weise
auftritt, vergleichsweise selten am Autobahn-
verkehr teilnehmen (vgl. Abschnitt 6.5).

6.3 Unfalle unter Beteiligung von
Giiterkraftfahrzeugen

Guterkraftfahrzeuge sind nach den Pkw die haufig-
ste Verkehrsteilnehmergruppe auf Autobahnen
(vgl. Abschnitte 4.5 und 5.6). Nachfolgend wird
deshalb die Struktur von Gkz-Unféllen eingehend
untersucht.

Die unter dem Sammelbegriff "Glterkraftfahrzeu-
ge" in der Unfalistatistik zusammengefaliten Fahr-
zeuge des Guterverkehrs sind fur eine eingehende
Analyse des Unfaligeschehens aufgrund deutlich
verschiedener (zuldssiger) Gesamtgewichte und
auch wegen unterschiedlicher Verkehrsarten (z.B.
Nah- und Fernverkehr) zu differenzieren. Die Un-
fallstatistik enthalt zwar keine Angaben zur Ver-
kehrsart von Guterkraftfahrzeugen, es ist aber da-
von auszugehen, daR schwere Lkw und Sattelkraft-
fahrzeuge eher dem Fernverkehr zuzuordnen sind
und dafB leichte Lkw und Lkw ohne Anhanger eher
im Nahverkehr eingesetzt werden. In diesem Ab-
schnitt werden deshalb die Guterkraftfahrzeuge
(Gkz) in zwei Gruppen untergliedert:

Gkz 1:  Lkw ohne Anhénger und Lkw mit Anhanger
mit einem zuldssigen Gesamtgewicht bis 7,5t
Gkz 2:  Lkw mit Anhdnger mit einem zuldssigen Ge-

samtgewicht Uber 7,5 t und Sattelschlepper

Die Anzahl der Autobahnunfalle mit Personen-
schaden unter Beteiligung von Gkz entwickelte sich
in den Alten Landern insgesamt &hnlich wie die
Gesamtzahl aller Autobahnunfalle mit Personen-
schaden (vgl. Abschnitt 3.1). So blieb der Anteil der
Gkz-Unfalle an allen Autobahnunféallen mit Perso-
nenschaden in den untersuchten Jahren konstant
bei etwa 25 %. Mit 5.381 Gkz-Unfallen wurden im
Jahre 1992 in den Alten Landern dennoch rund
50 % mehr Unféalle mit Personenschaden unter Be-
teiligung von Gkz registriert als im Jahre 1985.
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Alte Linder Neue Linder
Unfille 1985 1991 1992 1992
hmit Personenschaden § Anzahl Anteil] %HV| Anzahl Anteil| %HV] Anzahl Anteill %HV] Anzahl Anteil] %HV
Gkz-Unfalle insgesamt 3.586 100,0%| 58,2% 5.694 100,0%| 58,4% 5.381 100,0%| 58,0%) 1.127 100,0% 60,75/:
-Gkz 1 1.517  42,3%| 53,6% 2.556  44,9%| 53,1% 2562 476% 56,0% 556 49,3%| 55,6%
-Gkz 2 2235 62,3%| 50,5% 3.445 60,5%| 51,3% 3.168 58,9%| 49,0% 551 - 48,9%| 51,7%
Verungliickte:
bei Gkz-Unféllen insg. 5.815 100,0%; 58,3% 8.958 100,0% 57,7% 8.503 100,0%| 55,2% 1.862 100,0%| 57,6%
-Gkz 1 2.520 43,3%| 46,7% 4.166  46,5%| 48,9% 4120 48,5%| 50,7% 901 48,4%| 53,4%
-Gkz 2 3.768 64,8% 51,3% 5.399 60,3%| 52,0% 5002 58,8%| 48,0% 943 50,6%! 47,2%
Getotete:
bei Gkz-Unfillen insg. 282 100,0%| 50,0% 387 100,0%| 50,4% 301 100,0%; 39,2% 122 100,0%; 47,5%
- Gkz 1 84 298%! 41,7% 137 35,4%! 43,8% 116  38,5%| 44,0% 49  40,2%| 46,9%
-Gkz 2 222 78,7%| 40,5% 284  73,4%| 44,0% 208 69,1%| 30,3% 73 59,8%| 34,2%
Schwerverletzte:
bei Gkz-Unfallen insg. 1.693 100,0%| 52,9% 2.290 100,0%| 53,5% 2.122 100,0%| 47.2% 742 100,0%| 55,7%
-Gkz 1 699 41,3%| 42,5% 948  41,4%| 47.4% 863 40,7% 454% 343  46,2%| 54.2%
-Gkz 2 1.151  68,0%| 452% 1.509 659%; 46,5% 1453 68,5%| 39,4% 396 53,4%| 41,7%

"Gkz 1. Lkw onne AnT ianger UNa LKW it Knlianger it enem zuIasssgen Gesamfgew ChL DIS 7,01

Gkz 2: Lkw mit Anhdnger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht tiber 7,5 t und Sattelschiepper

Tab. 6.3.1: Autobahnunfélle mit Personenschaden unter Beteiligung von Giiterkraftfahrzeugen und dabei Verungliickte

Unterschiede zeigen sich zwischen den beiden
Gkz-Untergruppen: wahrend der Anteil der eher im
Nahverkehr eingesetzten Gkz-Gruppe 1 an allen
Gkz-Unfallen mit Personenschaden in den Alten
Landern von 42 % im Jahre 1985 auf rund 48 % im

Jahre 1992 angestiegen ist, zeigt der Anteil der

Gkz-Gruppe 2 eine gegenlaufige Entwicklung. Al-
lerdings waren im Jahre 1992 noch an rund 59 %
aller Gkz-Unfalle die eher schweren Gkz der Grup-
pe 2 beteiligt. In den Neuen Landern iag der Anteil
der beiden Gkz-Gruppen etwa gleich hoch.

KPS/UPS in 1.000 DM
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insgesamt Gkz 1 Gkz 2 insgesamt Gkz 1 Gkz 2
Gkz beteiligt Gkz Hauptverursacher
Gkz 1: Lkw ohne Anhénger und Lkw mit Anhdnger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht bis 7,5 t
Gkz 2: Lkw mit Anhanger mit einem zulissigen Gesamtgewicht tiber 7,5 t und Sattelschlepper

Bild 6.3.1: Mittlere Unfallschwere von Autobahnunfallen mit Personenschaden unter Beteiligung von Glterkraftfahrzeugen

(Alte Lander)
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Alte Lander Neue Linder
Beteiligte an USP 1985 1991 1992 1992
Anzahl  Anteil] %HV{Anzahl Anteil] %HV|Anzahl Anteil] %HV]Anzahl Anteil] %HV
Gkz insgesamt 1.941 100,0%| 36,7%| 2.643 100,0%| 384%| 2419 100,0%| 37,0% 809 100,0%| 41,3%
-Gkz1 642 33,1%| 41,1% 881 33,3%| 42,6% 804 33.2%| 44,7% 322 39,8%| 46,6%
- Gkz 2 1173 604%| 34,1%| 1630 617% 357%] 1529 632% 332% 367 454% 371%
GRzZ 1 Lkw ohne AnRanger und Lkw mit AnNanger mit einem zulassigen (esamtgewiCht bis 7,5 T

Gkz 2: Lkw mit Anhanger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht tiber 7,5 t und Sattelschlepper

Tab. 6.3.2: An Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden beteiligte Giiterkraftfahrzeuge

Gkz-Unfalle sind erwartungsgemal besonders
schwer. Im Jahre 1992 wurden in den Alten Lan-
dern 36 % aller Gettteten (42 % im Jahre 1985)
bei Gkz-Unfallen gezahlt. Dabei waren Unfaile un-
ter Beteiligung der {schweren) Gkz 2 im Mittel be-
sonders schwer: Im Jahre 1992 wurden in den Al-
ten Landern bei Unfallen unter Beteiligung dieser
Gkz 2 im Mittel 66 Getotete pro 1.000 UPS regi-
striert, gegeniiber 44 Getoteten pro 1.000 UPS bei
Unfallen unter Beteiligung von Gkz 1. Dies driickt
sich auch bei der Gegenuberstellung der mittleren
Kosten flir Personenschaden in Bild 6.3.1 aus.

Die mittleren Kosten fur Personenschaden bei Gkz-
Unfallen (Unfalle mit Personenschaden unter Betei-
ligung von Gkz) sind in den Alten Landern zwar
von 1985 auf 1992 fur beide Gkz-Gruppen gesun-
ken, lagen aber auch im Jahre 1992 mit 91.000 DM
je UPS in der Gruppe 1 und sogar 126.000 DM je
UPS in der Gruppe 2 noch deutlich Uber dem
Durchschnitt aller Autobahnunfalle mit Personen-
schaden (82.000 DM/UPS). In den Neuen Landern
waren Gkz-Unfélle mit Personenschaden im Mittel
sogar fast doppelt so schwer wie in den Alien L&n-
dern: 166.000 DM/UPS in der Gkz-Gruppe 1 und
234.000 DM/UPS in der Gkz-Gruppe 2.

Auffallig ist, daR Gkz-Unfalle, bei denen ein Gkz als
Hauptverursacher (1. Beteiligter) registriert wurde,
eine deutlich niedrigere mittlere Unfalischwere auf-
weisen als der Durchschnitt aller Unfalle, an denen
Gkz beteiligt waren (Hauptverursacher oder weite-
rer Beteiligter). Dabei wiesen Unfalle, die von leich-
ten Gkz 1 verursacht wurden, im Jahre 1992 sogar
eine niedrigere mittlere Unfallschwere auf als der
Durchschnitt aller Autobahnunfélle und die mittlere
Unfallschwere der Unfalle, die schwere Gkz 2 ver-
ursachten, lag nur wenig tber diesem Durchschnitt.

6.3.1 Zeitliche Entwicklung

Nachfolgend werden Unfédlle mit schwerem Per-
sonenschaden betrachtet, an denen Gkz der
Gruppe 1 oder der Gruppe 2 beteiligt waren bzw.
die von diesen Gkz verursacht wurden.

In den untersuchten Jahren waren in den Alten
Landern Uber 60 % aller an Autobahnunféllen mit
schwerem Personenschaden (USP) beteiligten Gu-
terkraftfahrzeuge schwere Gkz der Gruppe 2. Da-
bei hat sich der Anteil dieser schweren Gkz von
60 % im Jahre 1985 auf etwa 63 % im Jahre 1992
erhoht, wahrend der Anteil der eher leichten Gkz
mit etwa 33 % konstant blieb. In den Neuen Lan-
dern lag der Anteil der schweren Gkz 2 mit 45 %
deutlich niedriger als in den Alten Landern und der
Anteil der eher leichten Gkz 1 mit rund 40 % etwas
héher.

Leichte Gkz 1 wurden berdurchschnittlich haufig
als Hauptverursacher (1. Beteiligter) von Auto-
bahnunfallen mit schwerem Personenschaden re-
gistriert: Im Jahre 1992 lag der Hauptverursacher-
anteil bei diesen leichten Gkz in den Alten Landern
bei etwa 45 % (Gkz 2: 33 %) und in den Neuen
Landern sogar bei 47 % (Gkz 2: 37 %).

Zur Ermittlung des beteiligtenbezogenen Risikos
(Beteiligtenrate) stehen die Ergebnisse der Stra-
Renverkehrszahlungen 1985 (Lensing, Schmidt,
Heidemann, Paatz; 1986) und 1990 (BASt, 1994)
und die vom DIW (Verkehr in Zahlen 1992) verof-
fentlichten Fahrleistungsdaten der Jahre 1991 und
1992 zur Verfugung. Die Fahrleistungen der leich-
ten. Gkz 1 und der schweren Gkz 2 fur die Jahre
1991 und 1992 wurden auf Grundlage der Stra-
Renverkehrszahiung 1990 und der Entwicklung der
gesamten Fahrleistungen auf Autobahnen ge-
schatzt (Alte Lander).

Die Fahrleistungen von Gkz sind von 1985 auf
1992 weniger stark gestiegen als die Gesamtfahr-
leistung aller Kraftfahrzeuge auf Autobahnen der
Alten Lander: Bei den leichten Gkz 1 ist von 1985
auf 1992 ein Anstieg um etwa 47 % auf rund 8,5
Mrd. Fz-km zu verzeichnen und bei den schweren
Gkz 2 ein Anstieg um etwa 50 % auf rund 12,8
Mrd. Fz-km; insgesamt wurden von allen Kraftfahr-
zeugen im Jahre 1992 mit 145 Mrd. Fz:km rund
53 % mehr Fahrleistungen auf Autobahnen der
Alten Lander erbracht als im Jahre 1985. Im Jahre
1992 wurden damit 6 % aller Fahrleistungen auf
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Beteiligte (USP) pro Mrd. Fz km
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Beteiligte insgesamt
Gkz 1: Lkw ohne Anhdnger und Lkw mit Anhénger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht bis 7,5 t
Gkz 2: Lkw mit Anhdnger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht {iber 7,5 t und Sattelschiepper

Bild 6.3.2: Beteiligtenraten flir Autobahnunféile mit schwerem Personenschaden (Alte Lander)

Autobahnen (Alte Lander) von den leichten Gkz 1
erbracht und etwa 9 % von den schweren Gkz 2.

Als Kenngréfle fur das Risiko von Verkehrsteil-
nehmern, an einem Autobahnunfall mit schwerem
Personenschaden beteiligt zu sein, wird die Betei-
ligtenrate verwendet, d.h. die Anzahl der Unfall-
beteiligten bezogen auf die Fahrleistung der Ver-
kehrsteilnehmergruppe.

Die Beteiligtenrate (Beteiligte an Autobahnunféllen
mit schwerem Personenschaden pro Mrd. Fz-km)
fur alle Verkehrsteilnehmer lag auf Autobahnen der
Alten Lander im Jahre 1992 mit rund 91 Bet./Mrd.
Fz-km niedriger als im Jahre 1985 und auch niedri-
ger als im Jahre 1991. Dagegen ist bei den leichten
und den schweren Gkz von 1985 auf 1991 eine
deutlicher Anstieg der Beteiligtenraten zu festzu-
stellen. Im Jahre 1992 lag das beteiligtenbezogene
Risiko beider Gkz-Gruppen zwar wieder niedriger
als 1991, jedoch mit etwa 94 Bet./Mrd. Fz-km bei
den leichten Gkz 1 und etwa 120 Bet./Mrd. Fz-km
bei den schweren Gkz 2 deutlich Gber dem Durch-
schnitt aller Verkehrsteilnehmergruppen. Dabei ist
anzumerken, dafl im Jahre 1985 die Beteiligtenrate
der leichten Gkz 1 noch unter dem Durchschnitt lag
und die Beteiligtenrate der schweren Gkz 2 den
gleichen Wert aufwies wie der Durchschnitt aller
Verkehrsteilnehmer.

6.3.2 Unfallart

Wenn Gterkraftfahrzeuge an Unfallen mit schwe-
rem Personenschaden beteiligt sind, so handelt es
sich zumeist um Auffahrunfalle (Tabelle 6.3.3). Da-
bei lag der Anteil der Auffahrunfélle bei den schwe-
ren Gkz 2 in den untersuchten Jahren immer Uber
dem entsprechenden Anteil bei den leichten Gkz 1:
Im Jahre 1992 waren in den Alten Landern 66 %
(Neue Lander: 63 %) der Gkz 2 und 58 % der Gkz
1 (Neue Lander; 62 %) an Auffahrunfilien beteiligt.
Diese Auffahrunfalle sind zudem Uberdurchschnitt-
lich schwer, besonders, wenn schwere Gkz 2 be-
teiligt sind (Bild 6.3.3).

Die mittleren Kosten fur Personenschaden bei Auf-
fahrunfalien unter Beteiligung der schweren Gkz 2
lagen im Jahre 1992 in den Alten Landern bei
132.000 DM/UPS (Neue Lander: 231.000
DM/UPS) und unter Beteiligung der leichten Gkz 1
bei 90.000 DM/UPS (Neue Lander: 156.000
DM/UPS).

"Abkommen von der Fahrbahn" wurde in den un-
tersuchten Jahren bei den Gkz 1 (im Jahre 1992:
18 % in den Alten Landern, 14 % in den Neuen
Landern) jeweils haufiger als Unfallart verzeichnet
als bei den Gkz 2 (Alte Lander: 12 %; Neue Lé&n-
der: 9 %). Dabei waren diese Abkommensunfalie
ebenfalls besonders schwer. Allerdings fallt auf,
dall die mittleren Unfalikosten (Bild 6.3.3) dieser
Abkommensunfalle in den Alten Landern im Jahre
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Alte Lander Neue Lander

Beteiligte an USP 1985 1991 1992 1992

- Unfallart Nr. Anz. Anteil] %HV{ Anz. Anteill %HV| Anz. Anteil] %HV} Anz. Anteil| %HV
Gkz 1 gesamt 642 100,0% 41,1%| 881 100,0% 42,6%| 804 100,0%| 44,7%§ 322 100,0%] 46,6%
darunter an

- Auffahrunfallen (1, 2) 399 62,1%] 31,3%] 502 57,0%| 32,1%| 467 58,1%] 39,0%] 199 61,8%| 39,7%
- seitl. Kollisionen (3) 55 8,6% 34,5% 86 9,8%| 40,7% 75 9,3%! 41,3%{ 30 9,3%| 36,7%
- Abkommensunf. (8, 9) 86 134%, 77,9% 153 174%| 71,9% 147 18,3% 64,6%} 46 14,3%| 82,6%
Gkz 2 gesamt 1173 100,0%| 34,1%] 1.630 100,0%, 35,7%| 1.529 100,0%| 33,2%} 367 100,0%) 37,1%
darunter an

- Auffahrunfallen (1, 2) 776  66,2%| 304%| 1.050 64,4% 29,1%| 1.011 66,1%| 29,3%) 230 62,7% 31,7%
- seitl. Kollisionen (3) 110 9,4% 19,1%| 138 8,5%| 22,5% 142 9,3%| 19,7%} 30 8,2% 33,3%
- Abkommensunf. (8, 9) 131 11,2%] 64,9%| 233 14,3%] 70,4% 185 12,1%| 61,6%] 34 9,3%| 67,6%

Gkz 1. Lkw ohne Anhanger und Lkw mit Anhanger mit einem zulassigen Gesamtgewicht bis 7,5t

Gkz 2: Lkw mit Anhanger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht iiber 7,5 t und Sattelschiepper

Tab. 6.3.3: Unfallart der an Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden beteiligten Guterkraftfahrzeuge

1991 in beiden Gkz-Gruppen deutlich tber den
Werten der Jahre 1985 und 1992 und auch der an-
deren Unfallarten lag, wahrend die mittleren Unfali-
kosten aller anderen Unfallarten seit 1985 gesun-
ken sind. Dies ist sicherlich auch z.T. auf die
Grenzoffnung und die politischen Veranderungen
in den osteuropaischen Staaten und die dadurch
gestiegene Anzahl von Verkehrsteilnehmern zu-
rickzufthren, die nicht an die Rahmenbedingun-
gen des Verkehrs auf deutschen Autobahnen ge-
wohnt sind.

Unfalle mit Abkommen von der Fahrbahn sind hau-
fig Alleinunfalle; dies erklart die sehr hohen Haupt-
verursacheranteile bei dieser Unfallart. Zun&chst
Uberraschend, dafl in den Alten Landern bei allen
Unfaliarten die mittlere Unfallschwere von Unfallen,
bei denen Gkz als Hauptverursacher registriert
wurden, immer deutlich niedriger lag (auch bei Auf-
* fahrunfallen) als bei Unfallen, an denen Gkz betei-
ligt waren (als Hauptverursacher oder weiterer Be-
teiligter).

Die weitere Differenzierung nach der Anzah! der
Beteiligten zeigt, dall bei Gkz-Unfallen, die nicht
durch Gkz verursacht wurden, tberdurchschnittlich
viele Verkehrsteilnehmer beteiligt waren. So wur-
den im Jahre 1992 bei Autobahnunféllen mit Per-
sonenschaden (UPS), die schwere Gkz 2 verur-
sachten, in den Alten Landern im Mittel 24
Bet./UPS registriert; 2,8 Bet./UPS waren es bei den
Gkz-Unfallen, die nicht von Gkz 2 verursacht wur-
den.

Nicht nur die niedrigete mittlere Anzahl der
Beteiligten an Unfallen, bei denen Gkz als Haupt-
verursacher registriert wurden, erklart die unter-
durchschnittliche Unfallschwere dieser Unfélle: Von
Gkz verursachte Unfalle mit genau zwei Beteilig-

ten weisen zudem im Mittel unterdurchschnittliche
Kosten flr Personenschéden auf. So lag die mitt-
lere Unfallschwere von Auffahrunfallen mit zwei
Beteiligten, die schwere Gkz 2 verursachten (die
also auf einen anderen Verkehrsteilnehmer auf-
fuhren), im Jahre 1992 (Alte Lander) bei 69.000
DM/UPS, bei Auffahrunfallen, die andere Verkehrs-
teilnehmer verursachten, aber bei 144.000 DM/
UPS. Dies ist sicherlich z.T. auch auf im Durch-
schnitt niedrigere Geschwindigkeiten bei auffahren-
den Gkz und unterschiedliche Formaggressivitat
der Vorder- bzw. Rickseite von Gkz zurlickzu-
fihren.

In den Neuen Landern zeigt sich bei der mittleren
Unfallschwere der durch Gkz verursachten Auto-
bahnunfdlle mit Personenschaden ein anderes
Bild. Auffahrunfalle und seitliche Unfalle, bei denen
die eher leichten Gkz 1 als Hauptverursacher regi-
striert wurden, waren im Mittel deutlich schwerer
als Unfalle dieser Unfallarten an denen Gkz 1 ins-
gesamt beteiligt waren. Dagegen waren die durch
Gkz 2 verursachten Abkommensunfalle (berdurch-
schnittlich schwer, wahrend durch Gkz 2 verur-
sachte Auffahrunfalle und seitliche Unfalle - wie in
den Alten Landern - eine niedrigere Unfallschwere
aufwiesen.
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Gkz 2 beteiligt Gkz 2 Hauptverursacher
(11985 1991 B 1992
Gkz 1: Lkw ohne Anh#nger und Lkw mit Anhénger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht bis 7,5t
Gkz 2: Lkw mit Anhanger mit einem zulassigen Gesamtgewicht tiber 7,5 t und Satteischlepper

Bild 6.3.3: Unfallschwere von Autobahnunfillen mit Personenschaden unter Beteiligung von Guterkraftfahrzeugen nach der

Unfallart (Alte Lander)
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6.3.3 Unfaliursachen

Bild 6.3.4 zeigt die Struktur ausgewahlter Unfallur-
sachen der Hauptverursacher von Autobahnunfal-
ten mit schwerem Personenschaden (Alte Lander).
Dabei zeigen sich erwartungsgemall deutliche
Strukturunterschiede zwischen den leichten Gkz
der Gruppe 1 und den eher schweren Gkz der

Gruppe 2.

"Nicht angepafite Geschwindigkeit" war auch bei
den Gkz die haufigste polizeilich festgestelite Un-
fallursache; dabei war der Anteil dieser Ursache
bei den schweren Gkz 2 immer deutlich héher als
bei den leichten Gkz 1. Auffallig ist jedoch, daf} in
den Alten Landern der Anteil dieser Ursache bei
den Gkz 2 von 56 % im Jahre 1985 auf 47 % im
Jahre 1992 um fast zehn Prozentpunkte zurickge-

gangen ist, wahrend der Anteil bei den Gkz 1 eine .

steigende Tendenz zeigt.

"Ungenugender Sicherheitsabstand" ist eine wei-
tere haufige Ursache von Gkz-Unféllen; auch hier
lag der Anteil der schweren Gkz 2 (1992: 31 %)
immer deutlich hoher als bei den leichten Gkz 1

(1992: 22 %).

"Ubermidung" war bei Gkz-Fahrern, die einen Un-
fall mit schwerem Personenschaden verursachten,
die dritthaufigste Ursache von Unféllen mit schwe-
rem Personenschaden. Bei den Fahrern von Gkz
der Gruppe 2, die eher im Fernverkehr eingesetzt
werden, wurde erwartungsgemal Ubermiidung

(1992: 13 %) haufiger als Unfallursache registriert
als bei Fahrern der Gkz 1 (1992: 8 %), die eher im
Nahverkehr eingesetzt werden. Dagegen lag der
Anteil von "Alkoho!" als Unfallursache bei den Fah-
rern der Gkz 1 (3 % im Jahre 1992) hoher als bei
den Fahrern der Gkz 2 (2 % im Jahre 1992). Im
Vergleich zu den anderen Verkehrsteilnehmer-
gruppen liegt der "Alkohol-Anteil" bei Gkz-Fahrern
damit vergleichsweise niedrig (vgl. Abschnitt 6.6).

Fehler beim "Uberholen" und "technische Mangel"
(im wesentlichen "Bereifung”) wurden in den Alten
Landern bei den leichten Gkz der Gruppe 1 (1992:
"Uberholen" 8 %, "technische Mangel" 7 %) h&ufi-
ger registriert als bei den schweren Gkz der
Gruppe 2 (1992. "Uberholen" 6 %, "technische
Mangel" 5 %).

Die Unfallursachenstruktur in den Neuen Lindern
ist weitgehend vergleichbar mit der Struktur in den
Alten Landern, jedoch wurden "technische Mangel"
bei den schweren Gkz deutlich haufiger als Unfall-
ursache registriert (8 % aller Gkz-Unfalle mit
schwerem Personenschaden 1992). Dabei ist an-
zumerken, dafl Gkz-Unfalle, bei denen "technische
Mangel" als Unfallursache registriert wurden, tber-
durchschnittlich haufig von auslédndischen Gkz, be-
sonders aus den osteuropdischen Staaten, verur-

~sacht wurden (vgl. Abschnitt 6.4).
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Gkz 1:
Gkz 2:

Lkw ohne Anhanger und Lkw mit Anhanger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht bis 7,5 t
Lkw mit Anhanger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht iber 7,5 t und Sattelschlepper

Bild 6.3.4: Ausgewahite Unfallursachen (Mehrfachzahlungen maglich) der Hauptverursacher von Gliterkraftfahrzeugunfalien mit

schwerem Personenschaden (Alte Lander)



62

6.3.4 Charakteristik der Unfallstelle

Guterkraftfahrzeuge sind vergleichsweise selten
beteiligte an Autobahnunfallen mit schwerem Per-
sonenschaden bei denen als Charakteristik der Un-
falistelle "Kurve" bzw. "Einmindung/Anschiufl”
polizeilich registriert wurde (vgl. Abschnitte 4.3 und
5.4). Dagegen wird die Unfallstelle bei Gkz-Unfal-
len haufig durch "Steigung bzw. Gefalle" charakte-
risiert: Im Jahre 1992 waren rund 20 % der leichten
Gkz 1 und sogar rund 26 % der schweren Gkz 2 an
Autobahnunféllen mit schwerem Personenschaden
beteiligt, bei denen "Steigung bzw. Gefélle" als
Charakteristik der Unfallstelle polizeilich genannt
wurde. .

Bei den leichten Gkz 1 unterscheidet sich der An-
teil der Beteiligten an Unfallen bei "Steigung bzw.
Gefalle" nur wenig vom Durchschnitt aller Ver-
kehrsteilnehmergruppen. Die Anteile sind zwar von
1985 auf 1992 deutlich gestiegen, ein Vergleich-
barer Anstieg zeigt sich jedoch auch im Mittel aller
Autobahnunfalle (vgl. Abschnitt 4.3). Inwieweit die-
-ser Anstieg insgesamt und bei den leichten Gkz 1
auf gleichzeitiy abnehmende Unfallzahlen ohne
polizeiliche Angaben zur Charakteristik der Unfall-
stelle zurlckzufthren ist, kann auf Basis der
Unfalldaten nicht festgestelit werden. Bei den
schweren Gkz 2 lag der Anteil der Beteiligten an
Unféllen bei "Steigung bzw. Gefalle" immer ber-
durchschnittlich hoch; der Anteil "ohne Angaben"

zur Charakteristik der Unfallstelle lag aber niedriger
als bei den leichten Gkz 1 und zeigt auch keine
deutlich sinkende Tendenz.

Die mittleren Kosten fir Personenschaden lagen
bei Autobahnunfailen mit Personenschaden (Alte
Lander 1992) bei "Steigung bzw. Gefalle" mit rund
100.000 DM/UPS bei den leichten Gkz 1 (im Mittel
91.000 DM) und rund 133.000 DM/UPS bei den
schweren Gkz 2 (im Mittel 126.000 DM/UPS) tber-
durchschnittlich hoch. Die hochsten mittleren
Unfallkosten wurden jedoch in "Kurven" registriert:
126.000 DM/UPS bei den leichten Gkz 1 und
152.000 DM/UPS bei den schweren Gkz 2.

Auf Autobahnen der Neuen Lander zeigt die Struk-
tur der Charakteristiken der Unfallstelle im Jahre
1992 ein ahnliches Bild wie in den Alten Landern:
rund 11 % der leichten Gkz 1 und 16 % der schwe-
ren Gkz 2 waren an Autobahnunfdllen mit schwe-
rem Personenschaden beteiligt, bei denen
"Steigung bzw. Gefalle" als Charakteristik der
Unfallstelle polizeilich registriert wurde. Der Anteil
"ohne Angaben" lag in den Neuen Landern mit
76 % bei den leichten Gkz 1 und 70 % bei den
schweren Gkz 2 deutlich héher als in den Alten
Landern.
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Bild 6.3.5: Charakteristik der Unfallsteile der an Autobahnunfal
zeuge (Alte Lander)

m zuldssigen Gesamtgewicht bis 7,5 t

Lkw mit Anhanger mit einem zul&ssigen Gesamtgewicht Gber 7,5 t und Sattelschiepper

len mit schwerem Personenschaden beteiligten Giterkraftfahr-
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6.3.5 Nachtunfille und Unfallwochentag

Schwere Gkz der Gruppe 2 waren in den unter-
suchten Jahren deutlich haufiger an Autobahn-
unféllen mit schwerem Personenschaden bei
Dunkelheit (Nachtunfalle) beteiligt als die eher
leichten Gkz der Gruppe 1 (Bild 6.3.6), obwohi
auch bei den leichten Gkz eine steigende Tendenz
(Alte Lander) zu verzeichnen ist. Im Jahre 1992
wurde in den Alten Landern sogar die Halfte aller
Unfallbeteiligten Gkz der Gruppe 2 bei Nachtunfal-
len registriert (Neue Lander: 43 %), bei den leich-
ten Gkz lag der Nachtunfallanteil bei 38 % (Neue
Lander: 41 %).

Nachtunfalle sind besonders schwer: im Jahre
1992 lagen die mittleren Kosten fiir Personenscha-
den (KPS/UPS) bei Nachtunfallen in den Alten
Landern in beiden Gkz-Gruppen etwa 20 % Uber
denen der Unfalle am Tage. In den Neuen Landern
war die Unfallschwere von Nachtunféllen unter Be-
teiligung der schweren Gkz 2 noch héher: die mitt-
leren Kosten fur Personenschaden lagen bei die-
sen Nachtunfallen sogar 60 % Uuber denen der
Unfélle am Tage.

Auffallig ist jedoch, dall Gkz in den Jahren 1991
und 1992 in den Alten Landern bei Nachtunfallen,
an denen sie beteiligt waren, seltener als Haupt-
verursacher registriert wurden als am Tage, wéh-
rend dieses Verhaltnis im Jahre 1985 in beiden
Gkz-Gruppen  noch  umgekehrt war  (vgl
Tab. 6.3.4). In den Neuen Léndern waren im Jahre
1992 dagegen die leichten Gkz der Gruppe 1 liber-
durchschnittlich héufig Verursacher von Nacht-
unfallen, wahrend die schweren Gkz - wie in den
Alten Landern - seltener Nachtunfalle verursach-
ten.

Die Verteilung unfallbeteiligter Gkz nach dem Un-

fallwochentag (Bild 6.3.7) zeigt an Werktagen
(Alte Lander) keine wesentlichen Unterschiede
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Bild 6.3.6: An Nachtunfillen mit schwerem Personenschaden

beteiligte Guterkraftfahrzeuge (Alte Lénder)
zwischen den leichten Gkz 1 und den schweren
Gkz 2. Insgesamt ist bei beiden Gkz-Gruppen seit
1985 eine Umverteilung der Unfallanteile vom Frei-
tag auf den Montag festzustellen.

Der Wochenendanteil (Samstag, Sonn- und Feier-
tag) war in den Alten Landern bei den leichten Gkz
1 immer deutlich héher als bei den schweren Gkz 2
und ist zudem seit 1985 gestiegen. Im Jahre 1992
waren in den Alten Landern 16 % der leichten
Gkz 1 an Wochenendunféllen beteiligt, wahrend
dieser Anteil bei den schweren Gkz 2 bei 8 % lag.
(Dazu ist anzumerken, dafy fur Lkw ab 7,5t und
Lkw mit Anhangern sonntags zwischen 0 Uhr und
22 Uhr, in der Hauptferienzeit auch samstags,
Fahrverbot besteht.) In den Neuen L&ndern zeigt
die Verteilung nach dem Unfallwochentag im Jahre
1992 keine wesentlichen Strukturunterschiede zu
den Alten Landern.

Alte Linder Neue Lander

Beteiligte an USP 1985 1991 1992 1992

Anzahl Anteil| %HV|Anzahl Anteil] % HV|Anzahl Anteil| % HVjAnzahl Anteil| %HV
Gkz 1 gesamt 642 100,0%| 41,1% 881 100,0% 42,6% 804 100,0%| 44,7% 322 100,0%| 46,6%
darunter:
bei Tag 437  68,1%| 40,7% 516 58,6%| 42,4% 461 57,3%] 46,9% 181 56,2% 44,8%
bei Dunkelheit 191 29,8% 42,9% 323  36,7%| 41.8% 309 38,4%) 41,1% 131 40,7%! 48,1%
Gkz 2 gesamt 1173 100,0% 34,1%| 1.630 100,0%| 35,7%] 1.529 100,0%| 33,2% 367 100,0% 371%
darunter: ’
bei Tag 611 521% 32,4% 775  475%; 36,8% 683 44,7% 33.2% 191 52,0% 37,7%
bei Dunkelheit 531 453%| 35.8% 782  48,0%| 353% 769  50,3%| 32,8% 159  43,3%; 34,6%

Gkz 1. Lkw ohne Anhanger und Lkw mit Anhanger mit einem zulassigen Gesamigewicht bis 7,51

Gkz 2: Lkw mit Anhanger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht Uber 7,5 t und Sattelschlepper

Tab. 6.3.4: An Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden beteiligte Glterkraftfahrzeuge nach den Lichtverhaitnissen
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Gkz 1: Lkw ohne Anhénger und Lkw mit Anhdnger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht bis 7,5 t
Gkz 2: Lkw mit Anhanger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht tiber 7,5 t und Sattelschlepper

Bild 6.3.7: An Autobahnunfillen mit schwerem Personenschaden beteiligte Giterkraftfahrzeuge nach dem Unfallwochentag

(Alte Lander)

6.3.6 Alter der unfallbeteiligten Gkz-Fahrer

Die (unfallbeteiligten) Fahrer von schweren Gkz
der Gruppe 2 sind erwartungsgemafR im Durch-
schnitt deutlich alter als die Fahrer von leichten
Gkz der Gruppe 2: im Jahre 1992 waren die unfall-
beteiligten Fahrer der leichten Gkz im Mittel 36,4
Jahre alt und die Fahrer der schweren Gkz 37,9
Jahre.

Bei den Fahrern der leichten Gkz falit auf, daf der
Anteil junger Fahrer (18 bis 24 Jahre) von 24 % im
Jahre 1985 auf 17 % im Jahre 1992 deutlich ge-
sunken ist, dafur aber der Anteil der uber
54jahrigen und auch der Anteil der 25- bis
34jahrigen eine steigende Tendenz zeigt. Bei den
Fahrern schwerer Gkz sind dagegen in der zeitli-
chen Entwicklung keine wesentlichen Verschie-
bungen zwischen den Altersgruppen erkennbar.

Die jungen Fahrer (18 bis 24 Jahre) von Gkz sind
Uberdurchschnittlich haufig Hauptverursacher von
Autobahnunfallen mit Personenschaden: bei den
Fahrern leichter Gkz 1 lag der Hauptverursacher-

anteil (Anteil der Hauptverursacher an allen betei-
ligten Gkz-Fahrern der Altersgruppe) in den Alten
Landern im Jahre 1992 bei fast 52 % (im Mittel
45 %) und bei den Fahrern schwerer Gkz 2 bei
41 % (im Mittel 33 %). Dagegen lag der Hauptver-
ursacheranteil bei den 35- bis 54jahrigen Gkz-Fah-
rern immer besonders niedrig. So waren die
Hauptverursacher von Gkz-Unfallen in den Alten
Landern 1992 im Mittel ein Jahr junger als der
Durchschnitt aller unfallbeteiligten Gkz-Fahrer.

Die Altersverteilung unfallbeteiligter Gkz-Fahrer in
den Neuen Landern ist mit der in den Alten Lan-
dern vergleichbar; allerdings waren die Hauptver-
ursacheranteile bei den jungen Fahrern noch héher
als in den Alten Landern. Die Fahrer schwerer Gkz
2, die in den Neuen Landern einen Unfall mit
schwerem Personenschaden verursachten, waren
im Mittel fast zwei Jahre jlinger als der Durch-
schnitt aller unfalibeteiligten Fahrer schwerer Gkz.
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Bild 6.3.8: Alter der an Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden beteiligten Fahrer von Giiterkraftfahrzeugen
(Alte Lander)

Alte Lander Neue Lander

Beteiligte an USP 1985 1991 1992 1992

Anzahl  Anteill %HV|Anzahl  Anteil| %HV A"“'} Anteill %HV] Anzahl  Anteil] %HV
Gkz 1 gesamt 642 100,0%| 41,1%| 881 100,0%| 42,6%| 804 100,0%| 44,7%] 322 100,0% 46,6%
darunter:
- 18 bis 24 Jahre 152 23,7%| 447%| 175 19.9%]| 54,3%| 134 16,7%| 51,5% 43 134%| 62.8%
- 25 bis 34 Jahre 181  282%| 403%| 284 322%| 39.4%| 267 332% 457%) 101  31,4%| 40,6%
- 35 bis 54 Jahre 247 385%| 34,8%| 327 37.1%]| 358%| 308 383% 403%] 136 422%]| 42.6%
- 55 Jahre u. lter 29 45%| 44,8% 53 6,0%| 37,7%| 69  86% 435% 20 62%] 350%
Durchschnittsaiter 34,5 33,6 351 33,6 36,4 35,3 36,6 35,4
Gkz 2 gesamt 1173 100,0%| 34,1%| 1.630 100,0%| 35,7%| 1.529 100,0%| 33,2%| 367 100,0%| 37,1%)
darunter:
- 18 bis 24 Jahre 99 84%| 535%| 129 7.9%| 450%| 137  9,0%| 40,9% 35 9,5%| 54,3%
- 25 bis 34 Jahre 404 34,4%)| 34.4%| 544  334%| 41.0%| 502 32,8%| 359%| 111 30.2%| 42,3%
- 35 bis 54 Jahre 609  51,9%| 312%| 820 50,9%| 31,4%| 784 513%| 203%| 202  550%| 32.2%
- 55 Jahre u. dlter 55 47%| 273%| 113 69%| 283%| 96  63%| 354% 15 4,1%]| 26,7%
Durchschnittsalter 37,5 35,9 38,2 36,5 37,9 36,9 374 | 355

Gkz 1. Lkw ohne Anhanger und Lkw mit Anhanger mit einem zulassigen Gesamtgewicht bis 7,5t

Gkz 2: Lkw mit Anhdnger mit einem zuldssigen Gesamtgewicht Uber 7,5 t und Sattelschlepper

Tab. 6.3.5: Alter der an Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden beteiligten Fahrer von Glterkraftfahrzeugen
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6.3.7 Zusammenfassung

Insgesamt zeigt die Untersuchung die besondere
Bedeutung von Guterkraftfahrzeugen (Gkz) fir das
Unfallgeschehen auf Autobahnen: Gkz steliten im
Jahre 1992 rund 18 % aller Beteiligten bei Unfallen
mit schwerem Personenschaden (Alte L&nder),
darunter waren 33 % leichte Gkz 1 (Lkw ohne An-
hanger und Lkw mit Anhanger mit einem zuléssi-
gen Gesamtgewicht bis 7,5 t) und 63 % schwere
Gkz 2 (Lkw mit Anhanger mit einem zuidssigen
Gesamtgewicht Uber 7,5 t und Sattelschlepper).
Die mittlere Unfallschwere von Gkz-Unféllen liegt
Gberdurchschnittlich hoch, besonders bei Unféllen
unter Beteiligung der schweren Gkz 2: Die mittle-
ren Unfallkosten flir Gkz-Unfalle mit Personen-
schaden betrugen in den Alten Lander (1992) bei
den leichten Gkz 1 91.000 DM/UPS und bei den
schweren Gkz 2 126.000 DM/UPS (im Mittel aller
Unfalle: 82.000 DM/UPS). in den Neuen Landern
lagen die mittleren Unfallkosten von Gkz-Unféllen
sogar doppelt so hoch.

Das Risiko von Gkz, an einem Autobahnunfall mit
schwerem Personenschaden beteiligt zu sein
(Beteiligtenrate), lag im Jahre 1992 (Alte Lander)
mit 94 Beteiligten pro Mrd. Fz-km bei den leichten
Gkz 1 und sogar 120 Beteiligten pro Mrd. Fz-km
bei den schweren Gkz 2 héher als im Jahre 1985
und auch als im Durchschnitt aller Verkehrsteil-
nehmergruppen (91 Beteiligte pro Mrd. Fz-km).
Gkz werden jedoch vergleichsweise selten als
Hauptverursacher registriert und die mittleren Un-
fallkosten der Unfalle mit Personenschaden, die
Gkz verursachten, liegen niedriger als im Durch-
schnitt der Gkz-Unfalle. Dies ist sicherlich z.T. auf
im Durchschnitt niedrigere Geschwindigkeiten bei
auffahrenden Gkz und unterschiedliche Form-
aggressivitat der Vorder- bzw. Rickseite von Gkz
zurtckzufahren.

e Wenn Guterkraftfahrzeuge an Unféllen mit
schwerem Personenschaden beteiligt sind, so
handelt es sich tberdurchschnittlich haufig um
Auffahrunfalle, Nachtunfalle und Unfalle bej
"Steigung bzw. Gefille". Diese Unfélle sind zu-
dem Uberdurchschnittlich schwer, besonders
wenn schwere Gkz 2 beteiligt sind.

e Gkz-Fahrer, die einen Autobahnunfall mit
schwerem Personenschaden verursachten, wa-
ren in den Alten Landern im Mittel ein Jahr und
in den Neuen Landern sogar fast zwei Jahre
junger als der Durchschnitt aller unfalibeteiligten
Gkz-Fahrer.

s "Nicht angepalite Geschwindigkeit" war auch
bei den Gkz die haufigste polizeilich festge-
stelite Unfallursache. Auffallig ist, dafl der Anteil

dieser Ursache bei den schweren Gkz 2 von
1985 auf 1992 um fast zehn Prozentpunkte auf
47 % zurickgegangen ist, wahrend bei den
leichten Gkz 1 eine steigende Tendenz zu ver-
zeichnen ist.

¢ "Ubermiidung war bei den Fahrern schwerer
Gkz 2 nach "Sicherheitsabstand" und "Ge-
schwindigkeit” die dritthaufigste Unfallursache
(Alte Lander: 13 % im Jahre 1992). Im Vergleich
zu den anderen Verkehrsteilnehmergruppen
liegt der "Alkohol-Anteil" bei Gkz-Fahrern ver-
gleichsweise niedrig.

Die Unfallursachenstruktur in den Neuen Lindern
ist weitgehend mit der in den Alten Landern ver-
gleichbar, jedoch wurden “"technische Méngel" bei
den schweren Gkz 2 deutlich haufiger registriert.
Dabei ist festzustellen, dal Gkz, bei denen
"technische Mangel" als Unfallursache registriert
wurde, haufig aus dem Ausland stammten, beson-
ders aus den osteuropdischen Staaten (vgl. Ab-
schnitt 6.4).

6.4 Nationalitdat der Unfallverursacher

Auslandische Kraftfahrzeuge werden anteilig selte-
ner als Hauptverursacher von Autobahnunfalien mit
schwerem Personenschaden registriert als deut-
sche; die mittleren Kosten der Personenschaden
bei den von ausléndischen Kraftfahrzeugen verur-
sachten Unféllen lagen aber immer besonders
hoch (vgl. Abschnitt 4.5). Im folgenden wird des-
halb die Struktur von Auslanderunfallen mit Perso-
nenschaden auf Autobahnen eingehend unter-
sucht. Von einem "Auslinderunfall” wird dann
gesprochen, wenn der Hauptverursacher, d.h.
der polizeilich erstgenannte Beteiligte, ein
Kraftfahrzeug mit auslandischem Nationalitéts-
kennzeichen oder ein ausldndischer FuBgénger
mit Wohnsitz im Ausland war. Tab. 6.4.1 zeigt
zunéchst die Bedeutung auslandischer Verkehrs-
teilnehmer als Hauptverursacher von Autobahn-
unfallen mit Personenschaden (UPS).

Von 1985 auf 1991 stieg der Anteil der Autobahn-
unfélle mit Personenschaden (UPS), bei denen ein
auslandischer Verkehrsteilnehmer als Hauptverur-
sacher registriert wurde, in den Alten Landern von
1.264 UPS um rund 42 % auf 1.941 UPS an, in
1992 lag diese Anzahl dann wieder um rund 4 %
unter dem Vorjahreswert. Im Jahre 1992 wurden
damit in den Alten Landern 8,4 % aller Autobahn-
UPS durch auslandische Verkehrsteilnehmer ver-
ursacht (9,4 % im Jahre 1985).

Bei Auslanderunfallen verunglickten in den unter-
suchten Jahren (berdurchschnittlich viele Ver-
kehrsteilnenmer; so wurden im Jahre 1992 in den



67

Alte Linder Neue Linder
1985 1991 1992 1992
Anzahi Anteil Anzahl Anteil Anzahi Anteil Anzahl Anteil
ntfalle mit
Personenschaden 14.510 100,0% 23.062 100,0% 22.094 100,0% 4.154 100,0%
- auslandische HV 1.364 9,4% 1.941 8.4% 1.860 8,4% 390 9.4%
Getotete 669 100,0% 950 100,0% 844 100,0% 357 100,0%
- bei auslandischen HV 95 14,2% 127 13,4% 102 12,1% 59 16,5%
Schwerverletzte 5.507 100,0% 7.976 100,0% 7.592 100,0% 2.649 100,0%
- bei auslandischen HV 671 12,2% 756 9,5% 744 9,8% 325 12,3%
Leichtverletzte 16.638 100,0% 28.315 100,0% 27.402 100,0% 3.943 100,0%
- bei auslandischen HV 1.688 10,1% 2.515 8,9% 2.344 8,6% 330 8,4%
. 22.814 100,0% 37.241 100,0% 35.838 100,0% 6.949 100,0%
insgesamt
- bei ausléndischen HV 2.454 10,8% 3.398 9,1% 3.190 8,9% 714 10,3%

Tab. 6.4.1: Autobahnunfille mit Personenschaden und Verungliickte nach der Herkunft des Hauptverursachers (HV)

Alten Landern 8,4 % aller UPS durch Auslander
verursacht, aber 8,9 % aller Verungliickten und so-
gar 12,1 % (102 Personen) aller Getéteten wurden
bei Auslénderunfallen gezahlt. In den filnf neuen
Bundesldndern einschi. Berlin-Ost (Neue Lan-
der), wo bereits die mittlere Unfallschwere insge-
samt deutlich hoher liegt als in den Alten Léndern
(vgl. Abschnitt 5.6), lag im Jahre 1992 der Anteil
der Auslénderunfalle mit 9,4 % um einen Prozent-
punkt héher als in den Alten Landern und sogar
16,5 % aller auf Autobahnen der Neuen Léander
Getoteten wurden bei Auslanderunfallen gezéhlt.

In den folgenden Abschnitten wird daher speziell
die Struktur und zeitliche Entwicklung von Auslan-
derunfallen mit schwerem Personenschaden
betrachtet; dabei wird nach Herkunftsregionen und
Verkehrsbeteiligungsgruppen (Pkw, Guterkraftfahr-
zeuge=Gkz) differenziert.

6.4.1 Zeitliche Entwicklung und Unfallschwere

Die Anzahl der Autobahnunfalle mit schwerem
Personenschaden (USP) wird in Tab. 6.4.2 nach
der Herkunft und der Verkehrsbeteiligungsgruppe
des Unfallverursachers differenziert und fur die
Jahre 1985, 1991 und 1992 gegeniibergestelit.

Die Gegenubersteliung zeigt die grof3e Bedeutung
auslandischer Guterkraftfahrzeuge (Gkz) als Un-
fallverursacher von Autobahnunféllen mit schwe-
rem Personenschaden (vgl. auch Abschnitt 6.3).
Wahrend der Gkz-Anteil unter den deutschen Un-
fallverursachern in den untersuchten Jahren bei
etwa 13 % bis 14 % lag, war der Gkz-Anteil unter
den auslandischen Verursachern von Unféllen mit
schwerem Personenschaden immer mehr als dop-
pelt so hoch. Etwa ein Finftel aller Gkz, die einen
Unfall mit schwerem Personenschaden verursach-
ten, waren auslandische Gkz. Dagegen lag der An-
teil der Auslander unter den Verursachern bei den
Pkw lediglich bei etwa 7 % bis 9 %. Zwischen den

Alte Lander Neue Lander
1985 1991 1992 1992
Haupt- % von % von % von % von
verursacher [ Anzahl Anteil] gesamt| Anzahi  Anteil| gesamt| Anzahl  Anteil| gesamtf Anzahl Anteil| gesamt
Auslinder 474 100,0%; 10,6% 566 100,0% 8,7% 598 100,0% 9,7%| 217 100,0%| 11,0%)
- Pkw 291 61,4% 9,0% 324 572% 6,7% 364 60,9% 7.8% 137 63,1% 8,9%
- Gkz 139 29.3%| 19,5% 190 33,6%| 18,7% 188  31,4%| 21,0% 75  34,6%) 22,5%
Deutsch* 4.012 100,0%, 89,4%| 5919 100,0%| 91,3%| 5540 100,0% 90,3%! 1.760 100,0%) 89,0%
- Pkw 2.933  73,1%| 91,0%| 4.547 76,8%| 933%| 4.313 77,9%| 922%) 1402 797%| 91.1%
- Gkz 573 143%, 80,5% 824 139%| 81,3% 708  12,8%| 79,0% 259  14,7%| 77.5%
Gesamt 4.486 100,0%!| 100,0%| 6.485 100,0% 100,0% 6.138 100,0% 100,0%} 1.8977 100,0% 100,0%
- Pkw 3.224  71,9%| 100,0%| 4.871  751% 100,0%| 4.677 76,2% 100,0%] 1.538 77,8% 100,0%
- Gkz 712 15,9%| 100,0%| 1.014 15,6%J 100,0%| 896  14,6% 100,0% 334 16,9%| 100,0%)|

*) einschl. unbekannter Nationaltat

Tab. 6.4.2: Autobahnunfslle mit schwerem Personenschaden nach der Herkunft des Hauptverursachers
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Bild 6.4.1: Mittlere Unfallschwere von Autobahnunfallen mit Personenschaden in den Alten Landern nach der Herkunft des Haupt-

verursachers

Alten und Neuen Landern sind hier keine wesentli-
chen Strukturunterschiede festzustelien.

Die bereits in den Abschnitten 4.5 und 5.6 festge-
steliten héheren Kosten fiir Personenschaden von
Ausléanderunfallen sind zu einem groflen Teil auch
auf den hdheren Gkz-Antell bei Auslanderunfalien
zurickzufihren, da Gkz-Unfalle im Mittel mit héhe-
ren Kosten fur Personenschaden verbunden sind
als Pkw-Unfalle; dies gilt auch fir deutsche Gkz-
Unfalle.

Bild 6.4.1 zeigt, daRk in den Alten Bundesi&ndern
die mittleren Kosten der Personenschaden bei
Auslanderunfalien in allen drei untersuchten Jahren
héher lagen als bei Unfallen, die durch deutsche
Kraftfahrzeuge verursacht wurden, dabei waren
diese Kosten bei Unfallen, die durch ausléndische
Gkz verursacht wurden aber besonders hoch.
Allerdings ist in den Alten Landern eine deutlich
sinkende Tendenz der Kosten flr Personenscha-
den bei Gkz-Unfallen zu verzeichnen.

In den Neuen Lindern waren die mittleren Kosten
fur Personenschéden bei deutschen und beson-
ders bei den auslandischen Unfallverursachern
erheblich héher als in den Alten Landern. Bei
Unfallen mit deutschen Hauptverursachern lagen in
den Neuen Landern im Jahre 1992 die mittleren
Kosten fir Personenschaden bei Pkw-Unfallen mit
146.000 DM/UPS (Alte Lander: 73.000 DM/UPS)
und bei Gkz-Unfallen mit 138.000 DM/UPS (Alte
Lander: 74.000 DM/UPS) etwa doppelt so hoch wie
in den Alten Landern; bei Unféllen mit auslandi-
schen Hauptverursachern lagen diese Kosten in

den Neuen Landern mit 265.000 DM/UPS bei Pkw-
Unféllen (Alte Lander. 95.000 DM/UPS) und
266.000 DM bei Gkz-Unfallen (Alte Lander:
104.000 DM/UPS) sogar fast dreimal so hoch wie
in den Alten Landern.

Die Zusammensetzung der Nationalitdten auslan-
discher Unfallverursacher hat sich in den Alten
Léndern seit 1985 deutlich verschoben; zudem be-
stehen zwischen Alten und Neuen Bundeslandern
im Jahre 1992 erhebliche Unterschiede. in Tabelie
6.4.3 werden die auslandischen Unfallverursacher
nach ihrer Herkunftsregion differenziert, dabei wer-
den die Nationalitatskennzeichen haufiger Unfall-
verursacher gesondert ausgewiesen.

In den Alten Landern ist erwartungsgemafl der
Anteil der Unfallverursacher aus den westlichen
angrenzenden Staaten am hochsten: von dort
stammte jeweils deutlich mehr als die Halfte aller
auslandischen Verursacher, bei Gkz waren es so-
gar mehr als 60 % der auslandischen Hauptverur-
sacher. Unter den Verursachern aus diesen westli-
chen angrenzenden Staaten lagen die Anteile von
NL und F besonders hoch; im Jahre 1992 wurden
allein rund 21 % aller von ausléndischen Gkz ver-
ursachten Unfalle mit schwerem Personenschaden
von Gkz aus NL verursacht. Auffallig ist die stark
ruckldufige Anzahl von Gkz aus Osterreich: im
Jahre 1985 betrug der Gkz-Anteil aus Osterreich
noch 19 %, im Jahre 1992 waren es nur noch rund
7 %.
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Alte Lander Neue Lander
1985 1991 1992 1992

% aller % aller % aller % alier,

Hauptverursacher Anzahl  Ausl*| Anzahl  Ausl*| Anzahl Ausl*] Anzahl Ausl*

;vTTAITI:ébAINGRENZ. 258  54,4% 326  57,6% 322 - 53,8% 50  23,0%

- Pkw 151 51,9% 177 54,6% 184 50,5% 31 22,6%

- Gkz 89 64,0% 127 66,8% 117 62,2% 19 25,3%
darunter;

A gesamt 49 10,3% 52 9,2% 46 7,7% 4 1,8%

- Pkw 21 7.2% 30 9,3% 30 8,2% 1 0,7%

- Gkz 26 18,7% 22 11,6% 14 7.4% 3 4,0%

B gesamt 32 6,8% 57 10,1% 43 7,2% 9 4,1%

- Pkw 18 6,2% 24 7.4% 17 4,7% 5 3,6%

- Gkz 12 8,6% 29 15,3% 23 12,2% 4 5,3%

CH gesamt 25 5,3% 37 6,5% 46 7,7% 7 3,2%

- Pkw 18 6,2% 24 7,4% 35 9,6% 6 4,4%

- Gkz 6 4,3% 8 4,2% 9 4,8% 1 1,3%

F gesamt 50 10,5% 65 11,5% 58 9,7% 9 4,1%

- Pkw 33 11,3% 40 12,3% 40 11,0% 4 2,9%

- Gkz 13 9.4% 23 12,1% 16 8,5% 5 6,7%

NL gesamt 76 16,0% 83 14,7% 98 16,4% 13 6,0%

- Pkw 48 16,5% 47 14,5% 49 13,5% 10 7.3%

- Gkz 22 15,8% 29 15,3% 39  20,7% 3 4,0%

GB UND USA 146 30,8% 92 16,3% 104 17,4% 5 2,3%

- Pkw 111 38,1% 69 21,3% 86 23,6% 2 1,5%

- Gkz 20 14,4% 10 5,3% 8 4,3% 1 1,3%

OSTEUROP. STAATEN 11 2,3% 80 14,1% 116 19,4% 154 71,0%

- Pkw 6 2,1% 52 16,0% 77 21,2% 99 72,3%

- Gkz 3 2,2% 21 11,1% 29 15,4% 52 69,3%
darunter:

PL gesamt 1 0,2% -37 6,5% 41 6,9% 122 56,2%

- Pkw 1 0,3% 21 6,5% 31 8,5% 87 63,5%

- Gkz 0 0,0% 10 5,3% 5 2,7% 33 44,0%

CS gesamt 1 0,2% 19 3,4% 36 6,0% 14 6,5%

- Pkw 1 0,3% 13 4,0% 20 5,5% 4 2,9%

- Gkz 0 0,0% 5 2,6% 13 6,9% 10 7,3%

UBRIGES EUROPA 57 12,0% 66 11,7% 54 9,0% 7 3,2%

- Pkw 23 7,9% 26 8,0% 16 4,4% 4 2,9%

- Gkz 26 18,7% 31 16,3% 34 18,1% 3 4,0%
darunter:

I gesamt 30 6,3% 33 5,8% 27 4,5% 2 0,9%

- Pkw 8 2.7% 14 4,3% 11 3,0% 0 0,0%

- Gkz 16 11,5% 13 6,8% 16 8,5% 2 2,7%

SONSTIGE 2 0,4% 2 0,4% 2 0,3% 1 0,5%

- Pkw 0 0,0% 0 0,0% 1 0,3% 1 0,7%

- Gkz 1 0,7% 1 0,5% 0 0,0% 0 0,0%

*) Anteil an allen auslandischen Hauptverursachern (gesamt, Pkw, Gkz)

Tab. 6.4.3: Autobahnunfille mit schwerem Personenschaden nach der Nationalitit und der Verkehrsbeteiligungsgruppe des

Hauptverursachers
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Bei den Gbrigen europdischen Staaten, chne Ost-
europa, falit auf, daR - im Gegensatz zu allen ande-
ren Gruppen in den Alten Landern - aus diesen
Staaten mehr Gkz als Unfaliverursacher registriert
wurden als Pkw. Im Jahre 1992 stammten rund
18 % aller auslandischen Gkz, die einen Unfall mit
schwerem Personenschaden auf Autobahnen der
Alten Lander verursachten, aus dieser Gruppe.

Die in den Alten Landern relativ hohen Anteile von
Unfallverursachern aus GB und besonders den
USA sind im wesentlichen auf Angehérige der in
Deutschland stationierten Streitkréfte zurtckzufiih-
ren; die im Vergleich zu 1985 niedrigere Anzahl
von Unfallverursachern aus diesen Staaten im
Jahre 1992 kann sicherlich auch auf den teilweisen
Abzug dieser Streitkrafte (speziell der USA) aus
Deutschland zurlickgefiinrt werden. Trotzdem lag
der Pkw-Anteil aus diesen Staaten mit 24 % im
Jahre 1992 immer noch besonders hoch. Die im
Vergleich zu den anderen Auslanderunfallen ver-
- gleichsweise niedrigen Kosten flir Personenscha-
den bei Unféllen, die durch Kraftfahrzeuge aus GB
und USA verursacht wurden (vgl. Abschnitte 4.5
und 5.6), lassen sich im wesentlichen durch den
niedrigen Gkz-Anteil unter den GB- und USA-
Hauptverursachern erklaren.

Besonders auffallig ist die Entwicklung der Unfall-
verursacher aus den osteuropaischen Staaten: von
1985 mit lediglich 11 Unfallverursachern aus die-
sen Landern hat sich die Anzahl in den Alten Lé&n-
dern verzehnfacht, auf 116 Unfallverursacher im
Jahre 1992. 15 % aller auslandischen Gkz, die
einen Unfall mit schwerem Personenschaden in
den Alten Landern verursachten, stammten im
Jahre 1992 aus osteuropaischen Staaten. Dabei
steliten Fahrer der Kfz aus PL und CS den gréfiten
Teil der Verursacher.

Besonders auffallig ist die Entwicklung der Unfall-
verursacher aus den osteuropaischen Staaten: von
1985 mit lediglich 11 Unfallverursachern aus die-
sen Landern hat sich die Anzahl in den Alten Lan-
dern verzehnfacht, auf 116 Unfallverursacher im
Jahre 1992. 15 % aller auslandischen Gkz, die
einen Unfall mit schwerem Personenschaden in
den Alten Landern verursachten, stammten im
Jahre 1992 aus osteuropdischen Staaten. Dabei
stellten Fahrer der Kfz aus PL und CS den gréfiten
Teil der Verursacher.

In den Neuen Liandern ist erwartungsgemaf der
Anteil der Unfallverursacher aus den osteuropéi-
schen Staaten am héchsten: im Jahre 1992 wur-
den etwa 70 % aller Ausladnderunfélle durch Ver-
kehrsteilnehmer aus osteuropéischen Staaten ver-
ursacht, das sind bei den Pkw etwa 6 % aller
Unfalle mit schwerem Personenschaden auf

Autobahnen der Neuen Lander und bei den Gkz
sogar rund 16 %. Die groRte Anzahl der
Unfallverursacher stammte dabei aus PL: im Jahre
1992 wurden auf den Autobahnen der Neuen
Lander allein 87 Pkw und 33 Gkz aus PL als
Hauptverursacher von Unféllen mit schwerem
Personenschaden polizeilich registriert.

Einen hohen Anteil an den auslandischen
Unfallverursachern stellen Verkehrsteilnehmer aus
den westlichen, an die Alten Lander angrenzenden
Staaten; dabei lagen die Anteile in den Neuen
Bundeslandern allerdings nur knapp halb so hoch
wie in den Alten Landern.

6.4.2 Unfallursachen

Nachfolgend wird untersucht, ob Auslanderunfalle
auf Autobahnen hinsichtlich der Unfaliursachen-
struktur, des Unfallhergangs bzw. der zeitlichen
Verteilung von Unfallen Besonderheiten aufweisen.
Aufgrund nur geringer Strukturunterschiede zwi-
schen 1991 und 1992 und wegen der fUr eine
detaillierte  Strukturuntersuchung erforderlichen
Falizahlen werden daher die Unfalizahlen der
Auslanderunfalle mit schwerem Personenschaden
(Alte Lander) von 1991 und 1992 zusammenge-
fafdt.

Bild 6.4.2 zeigt die Struktur ausgewahlter Unfali-
ursachen von Unfallen mit schwerem Personen-
schaden, die durch auslandische Pkw bzw. Gkz
auf Autobahnen der Alten Lander verursacht wur-
den. Da der auslandische Guterverkehr auf deut-
schen Autobahnen im wesentlichen durch schwere
Gkz (zulassiges Gesamtgewicht Uber 7,5 t) bewal-
tigt wird, das zulassige Gesamtgewicht auslandi-
scher Gkz allerdings h&ufig polizeilich nicht erfalt
wurde (unbekanntes zul. Gesamtgewicht ausl. Gkz
im Jahre 1991 45 %, im Jahre 1992 25 %), wird
dabei die Gruppe aller ausldndischen Gkz mit der
Gruppe der deutschen Gkz mit einem angegebe-
nen zulassigen Gesamtgewicht Uber 7,5 t vergli-
chen.

Fehiverhalten der Pkw-Fahrer

“Nicht angepafite Geschwindigkeit" war erwar-
tungsgemal bei den Pkw-Fahrern die haufigste
polizeilich registrierte Unfaliursache, allerdings lag
dieser Anteil bei den auslandischen Pkw-Fahrern
mit 47 % - im Gegensatz zu den auslandischen
Gkz-Fahrern - niedriger als der entsprechende
deutsche Anteil. Auffallig hoch ist der Anteil "nicht
angepafter Geschwindigkeit" bei Pkw-Fahrern aus
GB und USA: bei 56 % aller Unfalle mit schwerem
Personenschaden, die Fahrer aus GB und USA
verursachten, wurde "nicht angepalite Geschwin-
digkeit" als Unfallursache registriert.
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Bild 6.4.2: Unfallursachen der Hauptverursacher von Autobahnunféllen mit schwerem Personenschaden in den Alten Landern
nach der Herkunft des Hauptverursachers (Daten der Jahre 1991 und 1992)

"Mangeinde Verkehrstlchtigkeit” (einschlieRlich
Alkohol und Ubermiidung) ist die zweithaufigst
polizeilich registrierte Unfallursache der Pkw-
Fahrer (vgl. auch Abschnitt 6.6). Dabei zeigen sich
deutliche Unterschiede zwischen den "Alkohol"-
und "Ubermidungs"-Anteilen der deutschen und
auslandischen Pkw-Fahrer. Wahrend der "Alkohol"-
und der "Ubermidungs”-Anteil bei allen auslandi-
schen Pkw-Fahrern zusammen mit jeweils rund
10 % etwa gleich hoch lag, wurde bei den deut-
schen Pkw-Fahrern "Ubermudung” lediglich bei
6 % aller Unfalle mit schwerem Personenschaden
registriert, "Alkohol" aber bei rund 11 %. Auffaliig
hoch ist der "Alkohol"-Anteil von fast 20 % bei Pkw-
Fahrern aus GB und USA, die damit fast die Halfte
- aller Alkohol-auffalligen auslandischen Pkw-Fahrer
stellten. ‘

Ungenigender "Abstand” und Fehler beim
"Uberholen" sind weitere wichtige Unfallursachen
von Pkw-Fahrern; wobei die jeweiligen Anteile bei
Auslanderunfallen nur geringfligig hoher lagen als
bei Unfallen, die durch deutsche Pkw-Fahrer ver-
ursacht wurden.

Fehlverhalten der Fahrer von
Giiterkraftfahrzeugen

Auch bei Gkz-Unfallen ist "nicht angepalite Ge-
schwindigkeit" die haufigste polizeilich festgestelite
Unfallursache, allerdings lag der Anteil dieser
Ursache bei auslandischen Gkz mit 50 % aller

Unfalle noch héher als bei deutschen Gkz (Gber 7,5
t} mit rund 47 %. Der hohere Anteil bei den aus-
landischen Gkz ist dabei im wesentlichen auf Gkz
aus den westlichen angrenzenden Staaten zurlick-
zuflthren, bei denen "nicht angepaf3te Geschwin-
digkeit" sogar bei 56 % aller Gkz-Unfalle registriert
wurde, wahrend dieser Anteil bei den Gkz aus dem
tibrigen Europa und auch aus den osteuropaischen
Staaten deutlich unter dem entsprechenden deut-
schen Gkz-Anteil lag.

Ungentigender "Abstand” ist eine weitere héaufige
Ursache von Gkz-Unfalien, dabei lag dieser Anteil
jedoch bei den auslandischen Gkz mit rund 24 %
deutlich niedriger als bei deutschen Gkz mit 29 %.

"Mangelnde Verkehrstuchtigkeit', darunter "Alko-
hol" und "Ubermudung", spielte bei Unfallen mit
schwerem Personenschaden, die durch Fahrer
auslandischer Gkz verursacht wurden, eine gerin-
gere Rolle als bei Unfallen, die durch deutsche
Gkz-Fahrer verursacht wurden: so wurde bei nur
12 % der untersuchten Gkz-Unfélle von Auslén-
dern "mangeinde Verkehrstiichtigkeit" als Unfall-
ursache registriert, bei den Fahrern deutscher Gkz
waren es immerhin 16 %. "Alkohol" spielt als
Unfallursache bei auslandischen Gkz-Fahrern mit
1% und bei deutschen mit 2 % nur eine sehr
untergeordnete Rolle, dagegen wurde "Ubermu-
dung" mit 10 % bei ausléndischen Gkz-Fahrern
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und sogar 12 % bei den deutschen Gkz-Fahrern
sehr haufig registriert.

Technische Mangel am Fahrzeug als
Unfallursache

Technische Mangel am Fahrzeug spielen als Un-
fallursache von Unféllen mit schwerem Personen-
schaden eine weitaus geringere Rolle als die zuvor
betrachteten "Fehler der Fahrzeugfuhrer”, aller-
dings lagen. die Anteile bei Unféllen, die durch
auslaéndische Kraftfahrzeuge verursacht wurden
geringfugig héher als bei den Unfallen, die deut-
sche Pkw oder Gkz verursachten. Auffallig ist da-
bei der sehr hohe Anteil "technischer Mangel" bei
Kraftfahrzeugen aus den osteuropéischen Staaten:
bei rund 11 % aller Pkw-Unfélle und bei sogar
20 % aller Gkz-Unfalle, die Kraftfahrzeuge aus die-
sen Staaten verursachten, wurden technische
Mangel polizeilich als Unfallursache registriert.

Die Untersuchung der Unfallursachen von Auslan-
derunfallen mit schwerem Personenschaden auf
den Autobahnen der Neuen Ldnder im Jahre 1992
zeigt, dald "nicht angepalite Geschwindigkeit" bei
auslandischen Pkw mit 33 % (Alte Lander: 47 %)
und auslandischen Gkz mit 36 % ({Alte Lander:
50 %) deutlich seltener als Unfallursache polizeilich
registriert wurde als in den Alten Landern. Auffallig
hoch ist der in den Neuen Landern mit 13 % (Alte
Lander: 6 %) vergleichsweise hohe Anteil techni-
scher Mangel als Unfallursache von Unféllen, die
durch auslandische Gkz verursacht wurden. Dies
ist im wesentlichen auf die, im Vergleich zu den
Alten Landern, hohere Anzahl von Gkz aus den
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Bild 6.4.3: Alleinunfille mit schwerem Personenschaden auf
Autobahnen der Alten Lander nach der Herkunft
des Hauptverursachers (Daten der Jahre 1991 und
1992)

osteurop&ischen Staaten zurlckzufihren, bei
denen technische Mangel deutlich haufiger als bei
anderen auslédndischen Gkz als Unfallursache
registriert wurden: bei den 52 Unfallen mit schwe-
rem Personenschaden, die osteuropaische Gkz
verursachten, wurden allein 9 mal technische
Maéngel als Unfallursache polizeilich registriert.

6.4.3 Unfallhergang

Der Anteil der Pkw-Alieinunfalle an allen Auto-
bahnunfallen mit schwerem Personenschaden, die
durch Pkw verursacht wurden, lag in den Alten
Landern fast doppelt so hoch wie der Anteil der
Alleinunfalle, die durch Gkz verursacht wurden.
Wahrend sich der Alleinunfallanteil auslandischer
Pkw jedoch kaum von dem deutscher Pkw unter-
scheidet, lag der Alleinunfallanteil ausléndischer
Gkz mit etwa 20 % rund drei Prozentpunkte héher
als der deutscher Gkz (uber 7,5 t). In den Neuen
Lindern sind Alleinunfalle auslandischer Kraft-
fahrzeuge deutlich seltener als in den Alten Lan-
dern: im Jahre 1992 waren lediglich 31 % der Pkw-
Unfélle von Auslandern und etwa 11 % der Gkz-
Unfalle von Auslandern Alleinunfaile.

Unfalltyp und Unfallart

Das Unfaliltyp beschreibt in der amtlichen Straflen-
verkehrsunfallstatistik die "Konfliktsituation, die
zum Unfall fihrte" und die Unfallart "die Bewe-
gungsrichtung der beteiligten Fahrzeuge zueinan-
der beim ersten Zusammenstofl oder, wenn es
nicht zum Zusammenstoll gekommen ist, die erste
mechanische Einwirkung auf einen Verkehrsteil-
nehmer". Wie bereits in den Abschnitten 4.4 und
5.5 gezeigt, kdnnen Autobahnunfalle im wesentli-
chen durch die beiden Unfalltypen "Fahrunfall" (UT
1) und "Unfall im Langsverkehr" (UT 6) und die drei
Unfallarten "Auffahrunfall® (UA 1 und UA 2)
"seitliche Kollision” (UA 3) und "Abkommen von der
Fahrbahn" (UA 8 und UA 9) beschrieben werden.
Wie im Abschnitt 4.4 weiter dargestellt, fuhren auf
Autobahnen Fahrfehler der Fahrzeugfuhrer (Fahr-
unfalle) zum groBten Teil zum Abkommen des
Fahrzeugs von der Fahrbahn, wahrend Unfalle im
Langsverkehr in erster Linie mit dem Auffahren auf
ein vorausfahrendes Fahrzeug (Auffahrunfélle)
bzw. mit einer seitlichen Kollision verbunden sind.

Bild 6.4.4 zeigt zwar deutliche Strukturunterschiede
im Unfallhergang der Unfalle mit schwerem Perso-
nenschaden, die durch Pkw bzw. Gkz verursacht
wurden; zwischen deutschen und auslandischen
Hauptverursachern dieser Unfélle sind jedoch
keine auffélligen Strukturunterschiede erkennbar.

Uber die Halfte aller Unfalle mit schwerem Perso-
nenschaden, die durch auslandische und deutsche
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Pkw verursacht wurden, waren Unfalle im Langs-
verkehr in Verbindung mit einem Auffahrunfall
(27 %) oder Fahrunfalle in Verbindung mit Abkom-
men von der Fahrbahn (25 %); alle Gbrigen Merk-
malskombinationen von Unfalltyp und Unfallart
wurden auf Autobahnen nur selten polizeilich regi-
striert.

Unfalle im Langsverkehr in Verbindung mit einem
Auffahrunfall waren bei Autobahnunféllen, die
durch ausléndische und deutsche Gkz verursacht
wurden, mit fast 50 % aller Gkz-Unfélle mit schwe-
rem Personenschaden, sogar die mit Abstand hau-
figste Merkmalskombination. Fahrunfalle mit Ab-
kommen von der Fahrbahn wurden dagegen bei
auslandischen Gkz mit 14 % und deutschen Gkz
(uber 7,5 t) mit 11 % deutlich seltener registriert als
bei Pkw.

Auch in den Neuen Landern zeigen sich zwischen
Unfallen, die durch ausléndische bzw. deutsche
Krafttahrzeuge  verursacht  wurden,  keine
wesentlichen Strukturunterschiede beim Unfallher-
gang. Auffallig ist allerdings, daB im Jahre 1992 auf

Autobahnen der Neuen Lander die im Mittel be-
sonders schweren Unfélle mit entgegenkommen-
den Fahrzeugen immer noch deutlich haufiger
gezahlt wurden als in den Aiten Landern; dies gilt
jedoch gleichermafen flr Unfalle, die durch deut-
sche oder durch auslandische Kraftfahrzeuge ver-
ursacht wurden.

6.4.4 Zeitliche Verteilung .

Die Untersuchung der Unfaile mit schwerem Per-
sonenschaden, die von auslandischen Kraftfahr-
zeugen verursacht wurden, zeigt dald sich die jah-
reszeitliche Verteilung von Auslanderunféllen
deutlich von der Verteilung der Unfalle mit schwe-
rem Personenschaden unterscheidet, die durch
deutsche Kraftfahrzeuge verursacht wurden (vgi.
Bild 6.4.5).

Bei Unfallen, die durch auslandische Pkw verur-
sacht wurden, zeigt sich zwar - wie bei den deut-
schen Pkw-Unfédllen - ebenfalls ein Anstieg der
Unfallanteile von den Wintermonaten Januar/
Februar bis zu den Sommermonaten Juli/August
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L.

UT1 mit UA8/9:

Sonstiger Unfall:

sonstige Unfalltyp-/Unfallart-Kombinationen

Fahrunfall mit Abkommen von der Fahrbahn nach rechts bzw. Links

UT1 - Rest: Ubrige Fahrunfélle zusammen

UTe mit UA1/2: Unfall im Langsverkehr mit Auffahrunfall

UT6 mit UA3: Unfall im Langsverkehr mit seitlicher Kollision
UT6 - Rest: ibrige Unfélle im L&ngsverkehr zusammen

Bild 6.4.4: Unfalltyp-/Unfallart-Kombinationen von Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden in den Alten Landern nach
der Herkunft des Hauptverursachers (Daten der Jahre 1991 und 1992) .
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Bild 6.4.5: Jahreszeitliche Verteilung der Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden in den Alten Landern nach der
Herkunft des Hauptverursachers (Daten der Jahre 1991 und 1992)

und ein anschlieender Rickgang bis zum Jahres-
ende, aber der Anteil der Auslanderunfélle in den
Sommermonaten liegt deutlich Uber dem der Un-
falle, die durch deutsche Pkw verursacht wurden.
Fast ein Viertel aller Unfalle, die ausléndische Pkw
verursachten, wurden in den Sommermonaten
Juli/August registriert, wahrend der deutsche Anteil
in diesen Monaten lediglich bei rund 19 % lag.

Bei den Gkz-Unfallen zeigen sich noch deutlichere
Unterschiede im jahreszeitlichen Verlauf: wahrend
im Januar/Februar mit rund 19 % der héchste
Anteil von Auslanderunféllen registriert wurde, lag
der Anteil deutscher Gkz-Unfélle in den Monaten
September/Oktober mit rund 21 % am hdéchsten.
Der Anteil von Gkz-Unfallen von Ausléndern lag mit
16 % in den Sommermonaten - im Vergleich zu
den Pkw-Unfallen von Auslandern - besonders
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Bild 6.4.6: Wochentag von Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden in den Alten Landern nach der Herkunft des

Hauptverursachers (Daten der Jahre 1991 und 1992)
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niedrig; lediglich in den Monaten November/
Dezember wurden noch weniger Unfélle registriert,
die durch ausldndische Gkz verursacht wurden.

Die Differenzierung der Unfalle mit Personenscha-
den nach Unfallwochentagen (Bild 6.4.6) zeigt
nur unwesentliche Unterschiede in der Verteilung
der Unfalle mit schwerem Personenschaden, die
durch ausléndische Pkw bzw. Gkz und deutsche
Pkw bzw. Gkz verursacht wurden. Bei Gkz-Unfal-
len fallt aber auf, dal der Anteil auslandischer Gkz-
Unfélle am Montag mit 19 % niedriger liegt als der
Anteil deutscher Gkz-Unfélle (24 %); am Samstag
dagegen haben auslandische Gkz mit 8 % einen
deutlich hoheren Anteil als deutsche Gkz (Uber
7,51).

Nachtunfille

Die Entwickiung der Unfélle mit schwerem Perso-
nenschaden bei Dunkelheit (Nachtunfaile) in der
Differenzierung nach Herkunft und Verkehrsbeteili-
gungsgruppe des Unfaliverursachers, zeigt auch
Unterschiede in der zeitlichen Entwicklung seit
1985 (vgl. auch Abschnitt 6.5).

Der Anteil der Nachtunfalle, die von deutschen Pkw
verursacht wurden, stieg von 35 % im Jahre 1985
deutlich auf rund 44 % im Jahre 1992 an; der
Nachtunfallanteil auslandischer Pkw stieg von
36 % im Jahre 1985 auf 44 % im Jahre 1991, er lag
im Jahre 1992 bei rund 42 %.

Der Anteil der Nachtunfélle, die von deutschen Gkz

(Uber 7,5 t) verursacht wurden, lag in allen drei
untersuchten Jahren konstant bei etwa 46 %. Der
Nachtunfallanteil auslandischer Gkz lag im Jahre
1985 bei 47 % und im Jahre 1991 bei 39 %; im
Jahre 1992 ereigneten sich dann aber mehr als die
Halfte aller Unfalle mit schwerem Personenscha-
den, die von auslandischen Gkz verursacht wur-
den, bei Nacht.

In den Neuen Lindern weichen die Nachtunfall-
anteile deutlich von denen in den Alten Landern ab.
Wahrend deutsche Pkw und Gkz (Ober 7,5 t) mit
jeweils etwa 37 % im Jahre 1992 wesentlich selte-
ner Nachtunfalle auf Autobahnen der Neuen L&n-
der verursachten als in den Aiten Landern, waren
in den Neuen L&ndern Uber die Halfte aller Auto-
bahnunfalle, die ausléndische Pkw verursachten,
Nachtunfalle. Der Nachtunfallanteil ausléndischer
Gkz lag im Jahre 1992 in den Neuen und Alten
Landern etwa gleich hoch bei 52 %. Die jahreszeit-
liche Verteilung und die Verteilung nach Unfallwo-
chentagen der Auslénderunfélle in den Neuen
Landern unterscheiden sich dagegen nur unwe-
sentlich von den oben beschriebenen Verteilungen
in den Alten Landern.

6.4.5 Autobahnunfille auslandischer
FuBlganger

Fulganger sind bei Autobahnunfallen am schwer-
sten von Personenschaden betroffen: rund ein
Drittel aller an Unféllen mit Personenschaden be-
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Bild 6.4.7: Nachtunfille mit schwerem Personenschaden auf Autobahnen der Alten Lander nach der Herkunft des

Hauptverursachers
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Alte Linder Ifeue Tab. 6.4.4:
, Lénder Beteiligte FuBgénger an Autobahnunfallen
1985 1991 1992 1992 mit Personenschaden nach der Herkunft

‘Beteiligte FuBganger an UPS 146 179 T86 78 der Beteiligten
- auslandische FuBRgénger* 2 22 23 10
-PL 0 8 9 7
-CS 0 1 6 0
Getotete FuBganger 45 58 60 23
- ausldndische FulRganger* 2 7 11 3
-PL 0 2 5 3
-CS 0 1 1 0
[Schwerverletzte FuRganger 44 54 51 32
- auslandische Fuflganger* 0 11 6 5
-PL 0 5 3 3
-CS 0 0 2 0
Leichtverletzte FuRganger 45 b2 58 20
- auslédndische FuRganger® 0 4 4 2
-PL 0 1 1 1
-CS 0 0 2 0
Verungluckte Fullganger gesamt| 134 174 169 75
- auslandische FuRganger* 2 22 21 10
-PL 0 8 9 7
-CS 0 1 5 0

*} FuBgénger mit auslandischer Staatsangehérigkeit und Wohnsitz im Ausland

teiligten FuRgénger verunglickte tédlich (vgl
Abschnitte 4.5 und 5.6). In Tabelle 6.4.4 wird die
Anzahl der an Autobahnunféllen mit Personen-
schaden beteiligten FuRganger nach der Herkunft
untersucht. Von einem "ausldandischen FuBRgan-
ger" wird dann gesprochen, wenn der beteiligte
FuBgidnger eine auslindische Staatsangeho-
rigkeit besitzt und sein Wohnsitz im Ausland
liegt.

Auffallig ist der deutliche Anstieg der Anzahl betei-
ligter auslandischer FuRgénger an Autobahnunfal-
len mit Personenschaden in den Alten Landern:
von 1985 mit lediglich zwei unfallbeteiligten aus-
landischen FuBgangern auf 1991 bzw. 1992 mit 22
bzw. 23 beteiligten FuRgangern hat sich die Anzahl
etwa verzehnfacht. Dabei ist dieser Anstieg zu
einem bedeutenden Teil auf unfallbeteiligte Ful3-
ganger aus den osteuropdischen Staaten zurtick-
zuftihren; im Jahre 1992 stammten von den 23 un-
fallbeteiligten ausléndischen Fulgangern in den
Alten Landern allein 9 aus PL und 6 aus CS. In den
Neuen Landern stammten sogar 7 der 10 unfallbe-
teiligten auslandischen Ful3ganger aus PL.

Eine weitergehende Beschreibung der Autobahn-
unfalle unter Beteiligung auslandischer Fulgénger
kann auf Grundlage der Daten der amtlichen Stra-
Renverkehrsunfalistatistik nicht durchgefuhrt wer-
den, es ist aber davon auszugehen, dafl speziell
die hohe Anzahl beteiligter Fulgénger aus den
osteuropdischen Staaten auch auf die fur diese
Verkehrsteilnehmer ungewohnten Rahmenbedin-
gungen des Verkehrs auf deutschen Autobahnen
. zuruckgefuhrt werden kann. ’

6.4.6 Zusammenfassung

Insgesamt zeigt die Untersuchung der Unfélle mit
schwerem Personenschaden, die durch ausléndi-
sche Pkw und Gkz verursacht wurden bzw. an
denen ausléndische FuRganger mit Wohnsitz im
Ausland beteiligt waren, die zunehmende Bedeu-
tung dieser auslandischen Verkehrsteilnehmer far
das Unfallgeschehen auf deutschen Autobahnen.
Dabei ist mittlere Unfallschwere der Auslander-
unfalle in den Alten Landern, besonders aber in
den Neuen Landern Uberdurchschnittlich hoch.

e Auslandische Gkz wurden bei etwa einem
Funftel aller Gkz-Unfélle mit schwerem Perso-
nenschaden als Hauptverursacher registriert,
bei den Pkw lag der Verursacheranteil von
Ausléandern bei 8 %.

e |n den Alten Landern stammte der gréfite Teil
(Uber 50 %) der auslandischen Unfallverursa-
cher aus den westlichen angrenzenden
Staaten, in den Neuen Lé&ndern dagegen
erwartungsgemall aus den osteuropaischen
Staaten (Gber 70 %), besonders aus PL.

e Der Anteil der Alkoholunfélle auslandischer
Pkw-Fahrer lag insgesamt geringflgig niedriger
als der deutscher Pkw-Fahrer, dagegen der
Anteil der Unfalle aufgrund von "Ubermidung"
(10 % aller Ausianderunfélle) deutlich hoéher.
Allerdings ist der Anteil der Alkoholunfalle, die
Pkw-Fahrer aus GB und den USA (im wesentli-
chen Angehodrige der in den Alten Landern
stationierten Streitkrafie) verursachten, mit fast
20 % extrem hoch. Bei Unféllen auslandischer
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Gkz wurde "Alkoho!" und "Ubermiidung" selte-
ner als Unfallursache polizeilich registriert als
bei Unféllen deutscher Gkz.

e Technische Mangel wurden zwar auch bei
Auslanderunfallen selten als Unfallursache poli-
zeilich registriert; bei Unféallen, die osteuropai-
sche Gkz verursachten, lag der Anteil techni-
scher Méangel aber bei etwa 20 %.

e Fullganger sind naturgemafl sehr selten an
Autobahnunfallen beteiligt, aufféllig ist aber die
hohe Anzahl auslandischer FulRganger, beson-
ders aus den osteuropdischen Staaten. Es ist
davon auszugehen, dafll speziell die hohe
Anzahi beteiligter Fullgénger aus den osteuro-
paischen Staaten auch auf die fur diese Ver-
kehrsteilnehmer ungewohnten Rahmenbedin-
gungen des Verkehrs auf deutschen Autobahn-
en zuriickgefiihrt werden kann.

6.5 Nachtunfille

Nachtunfalle, das sind Unfélle bei Dunkelheit, sind
nicht nur der Anzahl nach besonders stark ange-
stiegen, sie sind auch deutlich folgenschwerer als
Unfalle bei Helligkeit (vgl. Abschnitt 4.3 und 5.3).
Im Jahre 1992 waren ein Drittel aller BAB-Unfélle
mit Personenschaden (UPS) Nachtunfalle, dabei
wurden insgesamt 605 Verkehrsteilnehmer getétet;
dies ist mehr als die Halfte aller Strallenverkehrsto-
ten auf BAB (vgl. Tabelle 6.5.1).

Der insgesamt in den Alten Landern seit 1985 zu
beobachtende Ruckgang der mittleren Unfall-
schwere (vgl. Abschnitt 3.2) ist bei Nachtunfallen
nicht gegeben. Bei nahezu unverénderter Unfall-
schwere (KPS/UPS) der Nachtunfalle ist ihre An-

zahl Uberdurchschnittlich angestiegen. Wie der
hohe Anstieg der Getoteten von 40 % im Jahre
1985 auf 52 % im Jahre 1992 zeigt, ist nachts auf
Autobahnen eine besondere Problemsituation ge-
geben. Bei der Analyse der Unfallstrukturen, sind
auch die Verkehrsbedingungen zu beriicksichtigen.
Zum einen ist das Verkehrsaufkommen nachts ge-
ringer, so dall im Mittel héhere Geschwindigkeiten
mdéglich sind als tagsiber, zum anderen ist auch
die Struktur der Verkehrsteilnehmer aufgrund des
geringeren Pkw-Berufsverkehrs nachts anders als
tagsiber.

in Tab. 6.5.2 sind die Beteiligten an Nachtunfallen
mit schwerem Personenschaden nach Verkehrs-
teilnehmergruppen differenziert ausgewiesen. Wie
bei der Gesamtheit der schweren Autobahnunfille
(USP) bilden auch bei den Nachtunfallen Pkw-
Fahrer und Fahrer von Glterkraftfahrzeugen (Gkz)
die grofiten Gruppen; auf sie entfallen mehr als
90 % aller Beteiligten an Nachtunfallen (vgl. auch
Tabelle 4.5.1 und 5.6.1). Dabei sind schwere Gkz
nachts héufiger an schweren Unféllen beteiligt als
leichte Gkz (vgl. auch Abschnitt 6.3.5).

Auffallig ist die hohe Anzah! der an Nachtunfalien
(USP) beteiligten Fufiganger. Im vereinten
Deutschland waren 1992 nachts 111 Fullganger an
Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden
beteiligt; das waren 13 % mehr als Motorradfahrer
und sogar 70 % mehr als Busfahrer. Wéhrend ins-
gesamt 41,4 % aller Beteiligten an schweren Auto-
bahnunféllen nachts verunfallten, waren es bei den
Fultgéngern 63,4 %. Damit ist die Gefahr "Ful3gan-
ger auf Autobahnen" vor allem nachts ein Problem,
dies gilt insbesondere fir die Neuen Landern.

ALTE LANDER NEUE LANDER | DEUTSCHLAND
Nachts 1985 1991 1992 1992 1992
Anzahl | Anteil* | Anzahl | Anteil* | Anzahl | Anteil* | Anzahl | Anteil* | Anzahl | Anteil*
Unfélle mit Personenschaden 47294 296 %, 7.284| 316%, 7.326| 332%| 1425] 343%| 8751 333%
davon - mit Getéteten 220 | 41,5% 426 | 531 % 363 | 50,8% 135 | 482% 498 | 50,1 %
- mit Schwerverletzten 1356 | 343%| 2136 376%, 2215, 408% 641 | 378%] 2856 | 401 %
- mit Leichtverletzten 2718 ) 271%| 4722 285%| 4.748, 298% 649 | 298%| 5.397 | 298%
Verunglickte 6.720 | 295%| 11.891| 31,9%| 12.139 | 339% 2,478 357 %| 14617 342%
davon - Getotete 269 | 402 % 492 | 518% 436 | 51,7% 169 | 47.3% 605 | 50,4 %
- Schwerverletzte 1.845| 335%)| 3.122 391%| 3.237| 426%] 1035| 391%] 4272| 417%
- Leichtverletzte 4606 | 27,7%| 8277 ] 292%| 8466 309%| 1274 | 323%| 9740| 311%
KPS [Mio. DM] 516 | 37,7 % 927 | 46,8 % 857 | 475% 307 448%| 1.165 468%
KPS/UPS [1.000 DM] 120 | +27,3% 127 | +48,1% 117 | +43,3% 216 | +30,7% 133 | +40,3%

Anteil*: Nachtunfallanteil an allen Autobahnunféllen (bei KPS/UPS: Abweichung vom Gesamtmittelwert)

Tab. 6.5.1: Nachtunfille mit Personenschaden auf Autobahnen
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Art der Verkehrsteilnahme ALTE LANDER NEUE LANDER DEUTSCHLAND

des Beteiligten Anzahl | Anteil | Anteil* | Anzahl | Anteil | Anteil* | Anzahl | Anteil | Anteil*

Mit BAB-Berechtigung 5.509 98,1%, 423% 1.476 965%| 371% 6.985 97,7%| 411%
Motorréder 83 15%| 164 % 15 1,0% 313% 98 14%| 177%
Pkw 4.225 752%; 427 % 1.094 715%) 357% 5319 744%| 410%
Busse 44 08%| 423% 21 14%| 488% 65 09% 442%
Gkz 1.118 199 %| 46,2% 341 223%, 422% 1.459 204%| 452%
- Lkw ohne Anhénger 284 51%| 385% 126 82% 408% 410 57%| 392%
- Likkw mit Anhénger 452 80%| 498% 138 80%| 430% 590 83% 480%
- Sattelziige 362 64%| 493% 76 50%| 442% 438 61%| 483%
Ubrige Kraftfahrzeuge 39 07%] 438% 5 03%, 294% 44 06% 415%

Ohne BAB-Berechtigung 75 13%| 605% 44 29% 698% 119 1,7%| 636%
Mofa/Moped 0,0% 0,0 % 0,2%; 600% 3 00%, 600%
Fahrrad 00%| 667% 2 0.1%| 100,0 % 4 0,1%| 800%
FuBganger 72 13%, 605% 39 25%; 696% 111 1.6% 634%
Tierfuhrer 1 00%| 500% 0 0,0% 0,0% 1 0,0%| 50,0%

BAB-Berechtigung unbekannt 34 06%, 493% 10 07%, 625% .44 06%| 518%
sonstige/unbekannte Fahrzeuge 27 05%| 540% 8 05% 727% 35 05%, 574%
Andere Personen 7 0,1%| 368% 2 0,1%; 400% 9 0,1%| 375%

Beteiligte insgesamt 5618 | 100,0% 425% 1.530 | 100,0% 377%| 7.148, 100,0% 414%

Anteil*; Anteil der Nachtunfailbeteiligten an allen Beteiligten dieser Gruppe (USP)

Tab. 6.5.2: Beteiligte an Nachtunfillen mit schwerem Personenschaden auf BAB
nach der Art der Verkehrsbeteiligung im Jahre 1992

Art der Verkehrsteiinahme ALTE LANDER NEUE LANDER DEUTSCHLAND

des Hauptverursachers Anzahl | Anteil Anteil* | Anzahl | Anteil Anteil* | Anzahl | Anteil Anteil*

Mit BAB-Berechtigung 2.502 971 %| 454% 738 95,1 %| 50,0% 3.240 96,6 %, 464 %
Motorréader 53 21% 639% 10 13%| 667% 63 1,9%| 643%
Pkw 2.028 787% 480% 582 750%; 532% 2610 778%; 491 %
Busse 16 06 %| 364% 8 1,0%; 381% 24 07%, 369%
Gkz 390 151 % 348% 138 178 %) 40,5% 528 157% 362%
- Lkw ohne Anhénger 115 45%| 405% 60 7.7%| 476% 175 52%| 427%
- Lkw mit Anhénger 131 51%| 290% 51 66%| 370% 182 54%| 308%
- Sattelziige 138 54%| 381% 27 35%, 355% 165 49% | 37.7%
Ubrige Kraftfahrzeuge 15 06%| 385% 0 0,0 % 0,0 % 15 04%| 341%

Ohne BAB-Berechtigung 48 1,9%| 64,0% 34 44%, 773% 82 24% 689%
Mofa/Moped 0 0,0% 0,0 % 2 03%| 66,7% 2 0.1%| 66,7%
Fahrrad 1 00%| 500% 0,3%| 100,0 % 01%| 750%
FuRganger 47 18%| 653% 30 39%| 769% 77 23%| 694%

BAB-Berechtigung unbekannt 28 11%] 824% 05%| 40,0% 32 1.0%| 727 %
sonstige/unbekannte Fahrzeuge 26 1,0%| 963% 0,5%| 50,0% 30 09%| 857%
Andere Personen 2 01%| 286% 0,0% 0,0 % 2 0,1%, 222%

Hauptverursacher insgesamt 2578 | 100,0% 458% 776 | 100,0%| 50,7 % 3.354 | 100,0%| 469%

Anteil*: Anteil der Nachtunfallbeteiligten an allen Hauptverursachern dieser Gruppe (USP)

Tab. 6.5.3: Hauptverursacher von Nachtunfilien mit schwerem Personenschaden auf Autobahnen
im Jahre 1992 nach der Art der Verkehrsteilnahme
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6.5.1 Hauptverursacher (HV) im Jahre 1992

im folgenden wird das Nachtunfaligeschehen auf
Autobahnen fur das Jahr 1992 analysiert, wobei die
einzelnen- Verkehrsteilnehmergruppen wegen der
strukturellen Unterschiede in der Verkehrsteil-
nahme (z.B. Sonntagsfahrverbot fiir Lkw) geson-
dert betrachtet werden. Dazu werden die Unfélle
jeweils dem hauptverursachenden Verkehrsteil-
nehmer zugeordnet. Als Hauptverursacher eines
Unfalls gilt derjenige Beteiligte, der nach Einschat-
zung der Polizei die Hauptschuld am Unfall tragt.
Die grofdte Gruppe der Hauptverursacher (HV) von
schweren Nachtunféllen (USP) sind Pkw-Fahrer,
denen bei 77,8 % der Unfalle die Hauptschuld zu-
gewiesen wurde (vgl. Tabelle 6.5.3). Insgesamt gilt
fast jeder zweite der an schweren Nachtunféllen
beteiligten Pkw-Fahrer (49 %) als HV. Dagegen
sind Fahrer von Gkz zwar haufiger an Nachtunfél-
len beteiligt, sie werden aber vergleichsweise sel-
ten als HV eingestuft (36 %). Sie verursachten ins-
gesamt 15,7 % aller schweren Nachtunfalle. Auffal-
lig ist der hohe HV-Anteil bei Motorradfahrern
(64,3 %) und FuBgéangern (69,4 %), wobei die
Anzahl der Fuflgénger hdher ist als die der
Motorradfahrer.

Unterschiede zwischen den Alten und Neuen Lan-
dern sind, analog zur Nachtunfallbeteiligung insge-
samt (vgl. Tabelle 6.5.2), auch bei den nach der
Verkehrsteiinahme  differenzierten HV-Gruppen
gegeben. Motorrad- und Pkw-Fahrer waren in den
Neuen Landern weniger haufig als in den Alten
Landern HV von Nachtunfallen (USP), dagegen
war die Gruppe der Gkz-Fahrer und Fullgénger in
den Neuen Landern stérker vertreten. Auffallig ist,

schweren Nachtunfallen waren, damit verursachten
sie in den Neuen Landern fast jeden 25. schweren
Nachtunfall.

Der insgesamt hohere HV-Anteil in den Neuen
Landern hangt mit der vergleichsweise geringen
mittleren Anzahl Beteiligter an Nachtunfallen zu-
sammen (vgl. Tabelle 6.5.4). Im Vergleich zu den
Alten Landern war in den Neuen Landern 1992 bei
den schweren Nachtunfallen

e der Alleinunfallanteil héher (+ 8 %),

e der Anteil der Unfalle mit 2 Beteiligten an Unfal-
len mit mehreren Beteiligten héher (+13 %) und

e die durchschnittliche Anzahl der Betelligten bei
Unfallen mit mindestens 3 Beteiligten um 9 %
niedriger (Alte Lander: 4,1; Neue L&nder; 3,8
Bet./Nachtunfall).

Dieser Strukturunterschied zwischen den Neuen
und Alten Landern ist Ausdruck der in den Neuen
Landern geringeren Verkehrsstarke auf Autobah-
nen.

Besonders hoch war der Nachtunfallanteil bei
Unfallen mit 2 Beteiligten, die zu insgesamt 96 %
von 3 Verkehrsteilnehmergruppen verursacht wur-
den (Pkw-Fahrer: 70 %, Gkz-Fahrer. 21 % und
FuRRgénger: 4 %). Dabei lag der Nachtunfailanteil
bei den Fulgangern (66 %) deutlich am hdchsten
und war bei Pkw-Fahrern am geringsten (44 %).
Diese Unterschiede sind in den Neuen Landern
starker ausgepragt als in den Alten Léndern.

Deutliche Unterschiede zwischen den Hauptver-
kehrsteilnehmergruppen ergeben sich auch hin-
sichtlich ihrer demographischen Merkmale. In Bild

dafl 30 FuRganger in den Neuen Landern HV von 6.5.1 sind die Anteile der 18-24jshrigen, der

Art der Verkehrsteilnahme ALTE LANDER NEUE LANDER DEUTSCHLAND

des Hauptverursachers Anzahi | Anteil Anteil* | Anzahl | Anteil Anteil* | Anzahi Anteil Anteil*

Alieinunfille 874 339% 390% 283 365%| 374% 1.157 345%| 386%
Pkw 772 299%| 422% 263 339%| 385% 1.035 309% 412%
Gkz 62 24% 369% 13 1,7%| 250% 75 22%| 341 %
Motorrader 34 13% 14,8 % 7 09%| 333% 41 1,2% 16,4 %

Unfélie mit 2 Beteiligten 1.058 1 410%| 447 % 346 446%| 444 % 1.404 419%| 447 %
Pkw 770 299%, 452% 214 276%| 386% 984 293%; 436%
Gkz 211 82%| 482% 90 116%| 556% 301 90%| 502%
Fuflgénger 35 14% 614% 27 35%| 730% 62 18%| 66,0%

Unfélle mit 3 und mehr Bet. 646 251% 422% 147 189%| 333% 793 236%| 402%
Pkw 486 189%| 425% 105 135%, 348% 591 176%| 409%
Gkz 117 45% 403 % 35 45%| 292% 152 45% 371%

Unfélle insgesamt 2578 | 100,0% 42,0% 776 | 100,0%, 39,3% 3.354 | 100,0%| 41,3%

Anteil*: Anteil der Nachtunfélle an allen Unféllen (USP) dieser Hauptverursachergruppe

Tab. 6.5.4: Nachtunfalle mit schwerem Personenschaden 1992 nach der Anzahl der Unfallbeteiligten und ausgewahiten

Hauptverursachergruppen
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Bild 6.5.1: Hauptverursacher (HV) von Nachtunfillen mit schwerem Personenschaden auf BAB im Jahre 1992 nach Alter,

Geschlecht und Nationalitat

Frauen und der Auslander an den Hauptverursa-
chern von schweren Nachtunfallen (USP) nach
ausgewahlten Verkehrsteilnehmergruppen fir die
Alten und Neuen L&nder 1992 einander gegen-
Ubergestellt.

Sowohl in den Alten als auch in den Neuen L&n-
dern ist der Anteil junger Leute (18-24 Jahre) an
den Pkw-HV von schweren Nachtunfallen beson-
ders hoch. Dabei ist die Bedeutung junger Fahrer
in den Alten Landern hdher als in den Neuen Lan-
dern. Wahrend in den Alten Landern jeder 3. Pkw-
Fahrer, der bei schweren Nachtunfallen als HV
eingestuft wurde, 18-24 Jahre alt war, lag in den
Neuen Landern nur jeder 4. Pkw-Fahrer in dieser
Altersgruppe. Dieser Unterschied ist teilweise auf
die unterschiedliche Pkw-Verfugbarkeit junger
Leute zurtckzufthren. Insgesamt war der Nacht-
unfallanteil der jungen Pkw-Fahrer (18-24 Jahre)
sowohl in den Alten als auch in den Neuen Lan-
dern héher als der alterer Pkw-Fahrer.

Werden die Pkw-HV von schweren Nachtunféllen
weiterhin nach der Anzahl der Unfallbeteiligten

unterschieden, so zeigt sich, dafl der Anteil junger
Fahrer bei Alleinunféllen besonders hoch ist. Der
geringste Anteil junger Leute ist bei Gkz-Fahrern
und Fugangern gegeben.

Auch hinsichtlich des Geschlechts sind deutliche
Unterschiede bei den Verkehrsteilnehmergruppen
festzustellen. Wahrend es sich bei den Gkz-
Fahrern, die als HV von schweren Nachtunfélien
eingestuft wurden, nur in Ausnahmeféllen um
Frauen handelt, ist der Anteil von Frauen bei den
FuRganger-HV Uberdurchschnittlich hoch; 19 der
insgesamt 77 FuRgénger-HV waren Frauen.

Auslander haben insgesamt einen héheren Nacht-
unfallanteil als deutsche Hauptverursacher von Un-
fallen mit schwerem Personenschaden (vgl. auch
Abschnitt 6.4.4). Als Auslander gelten dabei Fahrer
derjenigen Kfz, die im Ausland zugelassen sind,
sowie ausl. FuBganger mit Wohnsitz im Ausland.
Insgesamt waren rd. 11 % der HV von schweren
Nachtunfallen Auslander, wobei dieser Anteil in den
Neuen Landern (14,8 %) héher war als in den Alten
Landern (10,2 %). Deutlich iber dem Durchschnitt
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war der Auslénderanteil in der Hauptverursacher-
gruppe der Gkz-Fahrer (Alte Lander: 25 %, Neue
Lander. 28 %). Wahrend die demographischen
Merkmale in den Alten Landern bei den Gkz-
Gruppen kaum Unterschiede zeigen, weichen in
den Neuen Landern Alter und Nationalitat stark
voneinander ab. Bei Beriicksichtigung der teilweise
geringen Fallzahlen (vgl. Tabelle 6.5.4) kann nicht
ausgeschlossen werden, daf} diese Abweichungen
durch unterschiedliche fahrzeugtechnische Zuord-
nungen der leichten Gkz bedingt sind.

Insgesamt kann festgehalten werden, daR die
demographischen Merkmale der Hauptverursacher
von schweren Nachtunfdllen in den betrachteten
Verkehrsteilnehmergruppen deutliche Unterschiede
aufweisen. Junge Fahrer sind haufig bei Motorrad-
fahrern und Pkw-Fahrern vertreten, besonders
aber bei Pkw-Alleinunféallen. Der Auslanderanteil ist
bei Gkz-Fahrern am héchsten. Ein Uberdurch-
schnittlich hoher Frauenanteil ist nur bei Fuf-
gangern auffallig. Aufgrund der personen- und
fahrzeugbedingten Unterschiede im Verkehrsteil-
nahmeverhalten werden die einzelnen Gruppen im
folgenden gesondert betrachtet.

6.5.2 Pkw-Fahrer als Hauptverursacher

Pkw-Fahrer, die als HV eines schweren Nacht-
unfalls eingestuft werden, unterscheiden sich nicht
nur nach demographischen Merkmalen (vgl. Bild
6.5.1), auch die mittlere Unfallschwere der von
ihnen verursachten Unfélle unterscheidet sich bei
differenzierter Betrachtung der Pkw-HV-Gruppen.
Wegen des stark unterdurchschnittlichen Anteils
der Unfalle mit Leichtverletzten an allen Autobahn-
unféllen in den Neuen Landern wird die Unfall-
schwere im folgenden nur fur Unfalle mit schwerem

Personenschaden (USP) betrachtet. Auch fur diese
Unfalle sind die mittleren Kosten der Personen-
schaden (KPS/USP) in den Neuen Landern deut-
lich hoher als in den Alten Landern. Besonders
deutlich war der Unterschied bei Pkw-Alleinunfallen
(Pkw-1) ausgepragt, wo die mittlere Unfalischwere
(KPS/USP) in den Neuen Landern um 45 % uber
derjenigen der Alten Lander lag (vgl. Tabelle 6.5.5).
Dieser Unterschied kann nur teilweise auf die
héhere Fahrzeugbesetzung in den Neuen Landern
zuruckgefuhrt werden, denn auch die Fahrzeug-
insassen haben im Mittel schwerere Personen-
schaden zu tragen als in den Alten Landern.

Bei Pkw-Alleinunfallen (Pkw-1) sind die Unfallfol-
gen fir die Fahrzeuginsassen im Vergleich zu
anderen Pkw-HV besonders schwer. Dies gilt so-
wohl fir die Fahrer als auch fur ihre Mitfahrer.

Insgesamt kann festgehalten werden, daf} einer-
seits zwischen den nach der Anzahl der Unfali-
beteiligten unterschiedenen Pkw-HV-Gruppen als
auch zwischen den Alten und Neuen Landern zum
Teil erhebliche Unterschiede hinsichtlich der mittle-
ren Unfallschwere bestehen. Diese deuten auf
entsprechende Unterschiede in der Unfallstruktur,
die im folgenden nach diesen Gruppen differenziert
betrachtet wird.

Zeitliche Verteilung der Unfille

Bei der Betrachtung der zeitlichen Verteilung der
schweren Nachtunfalle (USP) ist zu berlcksichti-
gen, dall im Winterhalbjahr "Dunkelheit" friher
eintritt und l&nger andauert als im Sommerhalbjahr,
so dafl Nachtunfalle im Sommer in starkerem
Mafle als Freizeitunfalle einzustufen sind als
Nachtunfélle im Winter. insgesamt entfielen 1992
mehr als 60 % aller Nachtunfalle, bei denen Pkw-

ALTE LANDER NEUE LANDER DEUTSCHLAND

Hauptverursachergruppe Pkw-1 Pkw-2 Phkw-1 Pkw-2 Nacht Tag*
Anzahl der Unfille (USP) 772 1.256 263 319 2.610 3.606
KPS/USP [1.000 DM] 252 328 366 360 313 245
davon bei: dem Fahrer (HV) 150 113 205 131 136 101
den Mitfahrern des HV 102 83 161 115 100 80
den Unfallgegnern - 131 - 113 77 63
Fahrzeuginsassen [je 100 Pkw-HV] 191 171 223 199 186 205
darunter Mitfahrer 91 71 123 99 86 100
darunter Verungliickte 80,1 % 63,9 % 749 % 59,1 % 69,7 % 67,7 %

Personenschiden [1.000 DM]

- je Fahrzeuginsasse (Pkw-HV) 132 115 164 124 127 88
- je Mitfahrer (Pkw-HV) 112 117 131 117 117 80
- je verungl. Mitfahrer (Pkw-HV) 140 183 175 197 168 118

Tag*’: Helligkeit oder Ddmmerung

Tab. 6.5.5: Kennziffern zu Personenschéden bei schweren Nachtunféllen auf BAB im Jahre 1992 nach Pkw-HV-Gruppen
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Fahrer als HV eingestuft wurden, auf das Winter-
halbjahr (vgl. Tabelle 6.5.6). Die Konzentration der
schweren Nachtunfalle auf das Winterhalbjahr ist
bei Unféllen mit mehreren Beteiligten hoher als bei
Alleinunfallen und in den Neuen Landern starker
ausgepragt als in den Alten Landern. Der in den
Neuen Landern vergleichsweise geringe Nacht-
unfallanteil der Pkw-HV im Sommer deutet darauf
hin, daf dort die Nachtunfalle (USP) weniger stark

freizeitbedingt sind als in den Alten Landern (vgl.

Bild 6.5.2).

Insgesamt wurden 1992 taglich im Mittel 7 schwere
Nachtunfalle (Pkw-HV) registriert, die sich unter-
schiedlich auf die einzelnen Wochentage verteilen
(vgl. Tabelle 6.5.6). Die hochste durchschnittliche
Anzahl schwerer Nachtunfalle entfallt auf das
Wochenende (Samstag, Sonn- und Feiertag: 9,3
USP/Tag); in der Wochenmitte (Dienstag bis Don-
nerstag: 4,3 USP/Tag) ist dieser Mittelwert erheb-
lich niedriger. Die insgesamt hohe Bedeutung des
Wochenendverkehrs fir auf das Nachtunfall-
geschehen fallt vor allem bei Pkw-Alleinunfallen
auf, hier war die mittlere Anzah! der schweren
Nachtunfélle am Wochenende rd. 2,5mal so hoch
wie in der Wochenmitte. Bei den schweren Nacht-
unféllen mit mehreren Beteiligten (Pkw-2) zeigt die
Verteilung auf die Wochentage zwischen den
Neuen und Alten Landern deutliche Abweichungen.
Wahrend die mittlere Unfallzahl in den Alten Lan-
dern samstags am héchsten war, zeigt der Sams-
tag in den Neuen Landern keine Besonderheit. Hier
war die Anzahil der schweren Nachtunfélle freitags
am hochsten, wahrend der Freitag in den Alten

Landern dem Mittelwert entspricht. An Sonn- und
Feiertagen lag zwar die mittlere Unfalizahl (Pkw-2)
sowohl in den Alten als auch in den Neuen Lé&n-
dern vergleichsweise hoch, war aber nicht so auf-
fallig wie bei den Pkw-Alleinunfallen.

Bezogen auf den Nachtunfallanteil an den schwe-
ren Autobahnunfallen fallt auf, daR das Autobahn-
unfallgeschehen samstags - trotz der hohen
Nachtunfallanzahl - am geringsten von der Dunkel-
heit gepragt wird. Mit lediglich 25 % war der
Nachtunfallanteil an den Unfallen mit mehreren
Beteiligten der Pkw-HV in den Neuen Landern be-
sonders niedrig (vgl. Bild 6.5.2).

Bei der Betrachtung der schweren Nachtunfalle
nach Stundengruppen (vgl. Tabelle 6.5.6) werden
vor allem die Unterschiede zwischen Unfallen mit
mehreren Beteiligten (Pkw-2) und den Alleinunfal-
len der Pkw-HV deutlich. Wahrend die Zahl der
schweren Nachtunfalle mit mehreren Beteiligten
(Pkw-2) in den vier Stunden vor Mitternacht ver-
gleichsweise hoch ist, konzentrieren sich die Pkw-
Alleinunfalle vor allem auf die vier Stunden nach
Mitternacht. Dieser Unterschied wird nur z.T. durch
die héheren Verkehrsstarken vor Mitternacht be-
dingt sein. Der hohe Anteil der Wochenendnacht-
unfalle (das sind Unfalle in der Nacht zum Samstag
und in der Nacht zum Sonntag zwischen 22 Uhr
abends und 4 Uhr morgens) bei den Pkw-Allein-
unfallen (rd. 26 %) sowie der hohe Anteil junger
Fahrer bei den Pkw-Alleinunfallen (vgl. Bild 6.5.1)
zeigen, daf} der ndchtliche Freizeitverkehr sich
besonders deutlich im BAB-Unfallgeschehen
widerspiegelt.

ALTE LANDER NEUE LANDER DEUTSCH-
HV-Gruppe Phkw-1 Pkw-2 Pkw-1 Pkw-2 LAND*
Anzahl der Nachtunfille (USP) 772 1.256 263 319 2.610
- im Winterhalbjahr 60,4 % 62,4 % 616 % 65,2 % 62,1 %
- im Sommerhalbjahr 39,6 % 376 % 38,4 % 34,8 % 37,9 %
Anzahl je Tag 2.1 3.4 0,7 0.9 7.1
Montag 2.1 3.5 0,7 0,9 7.2
Dienstag- Donnerstag 1.3 2,9 0,4 0,7 53
Freitag 2.2 3.4 0,9 1,2 7.8
Samstag 3,0 4.4 1,0 0,9 9.3
Sonn- und Feiertag 3,2 3,9 11 1.1 9.3
Anteil nach Stunden- 0-4 Uhr 42,7 % 295% 36,5% 31.0% 343%
gruppe 4-20 Uhr 259 % 354 % 342%| 326 % 321%
20-24 Uhr 31,4% 35,1 % 29,3 % 36,4 % 33,6 %
Wochenendnachtunfille** 259 % 18,7 % 26,6 % 15,7 % 21,3 %
* Nachtunfalle mit schwerem Personenschaden aller Pkw-HV auf BAB in Deutschland 1992

** Unfalle in der Nacht zum Samstag und Sonntag von 22 Uhr abends bis 4 Uhr morgens

Tab. 6.5.6: Zeitliche Verteilung der schweren Nachtunfilie auf BAB nach Pkw-Hauptverursachergruppen im Jahre 1992
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Bild 6.5.2: Nachtunfallanteil der Pkw-Hauptverursacher nach Jahreszeit und Wochentag
- Autobahnunfalle mit schwerem Personenschaden 1992

Unfallumstande

Neben der Dunkelheit kénnen weitere ungtnstige
Unfallumstande gegeben sein, die sich negativ auf
das Unfallgeschehen auswirken. In Bild 6.5.3 sind
die Nachtunfallanteile der Pkw-Hauptverursacher-
gruppen an allen Unféllen mit schwerem Personen-

schaden (USP) dieser Gruppen nach verschie-
denen Begleitumstanden fur das Jahr 1992 insge-

samt dargestellt. Dabei zeigt sich, dal? die Nacht-
unfallanteile der Pkw-HV bei glatter oder nasser
Fahrbahn (56 % bzw. 46 %) und in Kurven (45 %)
aberdurchschnittlich hoch sind (Gesamtmittelwert:
42 %).
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Bild 6.5.3: Nachtunfallanteil der Pkw-Hauptverursachergruppen nach Unfallumstanden
- Autobahnunfélle mit schwerem Personenschaden 1992 -
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Der hohe Nachtunfallanteil bei Glatte hangt auch
damit zusammen, daR Glatte vor allem in den
Nachtstunden auftritt. Neben den Glatteunfallen
sind bei den schweren Nachtunfallen der Pkw-HV
mit mehreren Beteiligten keine weiteren Begleit-
umstande auffallig. Dagegen lag der Nachtunfall-
anteil bei den Pkw-Alleinunféllen auller bei Stei-
gungs- bzw. Gefslistrecken bei allen ausgewiese-
nen Besonderheiten Gber dem Durchschnitt (41 %).
Besonders hoch war der Nachtunfallanteil in Bau-
stellenbereichen (56 %).

Aus den hohen Nachtunfallanteilen bei Pkw-
Alleinunfallen mit "unglnstigen” Besonderheiten
der Unfallstelle kann nicht unbedingt auf ein ent-
~ sprechend hoheres Unfallrisiko geschlossen wer-
den. Gerade vor dem Hintergrund des hohen
Wochenendnachtunfallanteils und der jungen Fah-
rer mit entsprechend geringerer Fahrerfahrung
kann vermutet werden, dafl die Fahrweise nachts
bei geringer Verkehrsdichte nicht den Umstanden
entsprechend angepafdt wird.

Unfallart und Unfaliursachen

Pkw-Alleinunfille sind typischerweise solche
Unfalle, bei denen der Fahrer die Kontrolle Uber
sein Fahrzeug verliert und infolgedessen von der
Fahrbahn abkommt. Im Jahre 1992 waren auf BAB
insgesamt 93 % aller Pkw-Alleinunfalle bei Dunkel-
heit Abkommensunfélle (vgl. Tabelle 6.5.7). Dabei
war der Anteil der Abkommensunfalle nach rechts
in den Neuen Landern noch stérker als in den Alten
Landern. Anzumerken ist, dal} die hier vergleichs-
weise hohe Anzahl der Abkommensunfille nach
rechts moglicherweise mit fehienden Standstreifen
bzw. Schutzvorrichtungen zusammenhangt. Haupt-
unfallursachen der Pkw-Alleinunfélle sind "Ge-
schwindigkeit", "Alkohol" und "Ubermudung", wobei
diesen Ursachen in den Alten Landern eine noch
hoéhere Bedeutung zukommt als in den Neuen Lén-
dern. Die Unfallursachen "Alkohol" und "Ubermii-
dung" wurden dabei nachts besonders haufig fest-
gestellt; 19 % aller Pkw-Fahrer (Alleinunfélle) stan-
den unter Alkoholeinflu, 12 % der Fahrer waren
Ubermudet !

In den Alten und Neuen Landern war der Anteil der
Alleinunfalle nachts, bei denen auller der nicht spe-
zifizierten Unfallursache 49 ("andere Fehler beim
Fahrzeugfuhrer") keine weitere personenbezogene
Unfallursache zugewiesen wurde, mit 17,5 % der

Unfalle gleichermaRen hoch. Da diese Unfélle im
Mittel besonders schwer waren, kann vermutet
werden, dall schwere bzw. tédliche Verletzungen
der Fahrer haufig keine genaue Rekonstruktion des
Unfallhergangs ermoglichen. Auffallig ist, dad in
den Neuen L&ndern 8 % der Pkw-Alleinunfélle
nicht auf personenbezogenes Fehlverhalten
zurickgefuhrt wurden (Alte Lander: 2,2 %).

Pkw-Nachtunfdllen mit mehreren Beteiligten
geht i.d.R. eine Konfliktsituation zwischen Ver-
kehrsteilnehmern voraus, meist folgen Fahrzeug-
zusammenst6Re. Insgesamt war 1992 jeder zweite
Nachtunfall (USP) mit mehreren Beteiligten, bei
denen Pkw-Fahrer als HV eingestuft wurden, ein
Auffahrunfail (50,8 %). Bei weiteren 15,7 % dieser
schweren Nachtunfalle wurde die Unfallart
"Abkommen von der Fahrbahn" registriert. 12 %
der Unfalle hatten Fahrzeugzusammenstsfle beim
Nebeneinanderfahren oder beim Fahrstreifen-
wechsel {(Unfallart 3) zur Folge, bei 4,6 % kam es
zum Zusammenstofl mit einem entgegenkommen-
den Fahrzeug, was besonders schwere Unfallfol-
gen nach sich zieht. Diese Unfalle wurden Uber-
wiegend in den Neuen Landern registriert, wo 12 %
der schweren Nachtunfélle (Pkw-HV) mit mehreren
Beteiligten zum ZusammenstoR? zwischen entge-
genkommenden Fahrzeugen fuhrten (vgl. Bild
6.5.4).

Polizeilich genannte Hauptunfallursache bei Pkw-
HV-Nachtunfallen (USP) mit mehreren Beteiligten
ist "Nicht angepalfite Geschwindigkeit”, wobei diese
Unfallursache in den Alten Landern (56 %) noch
wesentlich haufiger genannt wurde als in den
Neuen Landern (40 %) (vgl. Bild 6.5.5). Dagegen
hatte die Unfallursache "Abstand" in den Neuen
wie in den Alten Landern mit fast 23 % der schwe-
ren Nachtunfalle die gleiche Bedeutung fir das
Unfaligeschehen. Auch "Fehler beim Uberholen"
wurden in den Neuen Landern und Alten Landern
(rd. 13 % der Unfélle) gleichermallen haufig als
Unfallursache eingestuft. Auffallig wiederum ist das
unterschiedliche Ausmaf eingeschrankter
Verkehrstiichtigkeit zwischen den Alten und Neuen
Landern: jeder 10. Unfaill in den Neuen Landern
aber jeder 5. Unfall in den Alten Landern war alko-
holbedingt (vgl. Abschnitt 6.6). Auch Ubermidung
wurde in den Alten Landern erheblich héaufiger
ausgewiesen als in den Neuen Landern.
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Pkw-Alleinunfilie ALTE LANDER NEUE LANDER DEUTSCHLAND
Code | Anzahl | Anteil | Anzahl | Anteil | Anzahl ‘ Anteil ‘ Anteil*
Unfallart
- Aufprall auf ein Hindernis 7 4 05% 8 3.0% 12 1,2%; 80,0%
- Abkommen von der Fahrbahn nach rechts (8) 489 | 633% 181 68,8 % 670 | 647%| 410%
- Abkommen von der Fahrbahn nach links 9) 235 304 % 59| 224% 294 284%| 424%
- Unfall anderer Art (10) 44 57 % 15 57 % 59 57%| 343%
Unfallursache (Mehrfachnennung méglich)

ohne Nennung 0) 17 22% 21 8,0 % 38 37%| 413%
Verkehrstiichtigkeit (1-4) 251 32,5% 70 26,6 % 321 31,0%) 570%
- Alkohol €} 157 | 203 % 43| 163% 2001 193%| 722%
- Ubermiidung (3) 101 131 % 21 8,0 % 122 118%| 50,4%
Fehler der Fzg.filhrer (10-49) 705| 913% 216 | 821 % 9211 890%| 427%
- Geschwindigkeit (12-13) 442\ 573 % 138 525% 580 | 56,0%| 46,7 %
- ungentigender Sicherheitsabstand (14) 10 1,3% 0 0,0% 10 10%| 345%
- Uberholen (16-23) 17 22% 5 1,9 % 22 21%| 286%
- Straflenbenutzung (10-11) 22 2,8% 12 46 % 34 33%!| 436%
- Nebeneinanderfahren (26) 1 0,1 % 0 0,0% 1 0,1%| 20,0%
- nur Restkategorie "49" (49) 135| 175% 46| 175% 181 175%| 339%
Technische Mangel (50-55) 44 57 % 17 6,5% 61 59%| 233%
- Bereifung (51) 38 49% 13 49% 51 49%| 214%
Unfélle (USP) insgesamt 772! 100,0 % 263 | 100,0%] 1.035| 100,0%| 41,2%

* Nachtunfallanteil an allen Pkw-Alleinunfallen mit schwerem Personenschaden

Tab. 6.5.7: Pkw-Alleinunfalle auf BAB nach Unfallart und -ursachen (Nachtunfalle mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992)
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Bild 6.5.4: Pkw-HV von Nachtunféllen mit mehreren Beteiligten nach der Unfallart
- Autobahnunfalle mit schwerem Personenschaden 1992
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Bild 6.5.5: Nachtunfalle mit mehreren Beteiligten (Pkw-HV) nach der Unfallursache
- Autobahnunfille mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992

Polizeilich genannte Hauptunfallursache bei Pkw-
HV-Nachtunfallen (USP) mit mehreren Beteiligten
ist "Nicht angepalite Geschwindigkeit", wobei diese
Unfallursache in den Alten Landern (56 %) noch
wesentlich haufiger genannt wurde als in den
Neuen Landern (40 %) (vgl. Bild 6.5.5). Dagegen
hatte die Unfallursache "Abstand" in den Neuen
wie in den Alten Landern mit fast 23 % der schwe-
ren Nachtunfélle die gleiche Bedeutung fur das
Unfallgeschehen. Auch "Fehler beim Uberholen"
wurden in den Neuen L&ndern und Alten Landern
(rd. 13 % der Unfalle) gleichermaflen haufig als
Unfallursache eingestuft. Auffallig wiederum ist das
unterschiedliche Ausmalf} eingeschrankter Verkehr-
stichtigkeit zwischen den Alten und Neuen L&n-
dern: jeder 10. Unfall in den Neuen Landern aber
jeder 5. Unfall in den Alten Landern war alkohol-
bedingt (vgl. Abschnitt 6.6). Auch Ubermidung
wurde in den Alten L&ndern erheblich haufiger
ausgewiesen als in den Neuen Landern.

Insgesamt kann festgehalten werden, dafR
schwere Nachtunfille auf BAB, bei denen Pkw-
Fahrer als Hauptverursacher eingestuft wurden, in
den Alten Landern in stérkerem Male freizeitbe-
dingt waren als in den Neuen Landern. Deutliche
Unterschiede ergeben sich bei dem Strukturver-
gleich .zwischen Alleinunfallen und Unfallen mit
mehreren Beteiligten: Alleinunfalle werden in star-

kerem Malle von jungen Fahrern (18-24 Jahre)
verursacht, die Unfalle konzentrieren sich auf die
Nacht zum Samstag und zum Sonntag (22 Uhr
abends bis 4 Uhr morgens). Rund 26 % aller
schweren Pkw-Alleinunfalle bei Dunkeiheit entfallen
auf diese 12 Wochenstunden. Haufig ausgeldst
durch den Verlust der Kontrolle Uber das Fahrzeug
kommt das Fahrzeug von der Fahrbahn ab, wobei
besonders die Fahrer schwer verunglicken.

6.5.3 Gkz-Fahrer als Hauptverursacher

Fahrer von Giuterkraftfahrzeugen waren uber-
durchschnittlich haufig an schweren Nachtunfallen
beteiligt (zu 45 %), wurden aber vergleichsweise
selten als Hauptverursacher dieser Unfalle einge-
stuft. Insgesamt verursachten sie 1992 knapp 16 %
der schweren Nachtunfalle (USP) auf BAB (vgl.
Abschnitt 6.5.1). Im Vergleich zur Gruppe der Pkw-
HV war der Anteil junger Fahrer bei Gkz-HV (14 %
gegentber 32 %) erheblich geringer, der
Auslanderanteil dagegen deutlich hoéher (26 %
gegenlber 8 %). Frauen als Fahrer von Gkz sind
die Ausnahme (vgl. Bild 6.5.1).

Der Vergleich der Gkz-HV von schweren Nachtun-
fallen zwischen den Alten und Neuen Landern zeigt
keine Unterschiede hinsichtlich des Anteils junger
Fahrer (jeweils 13,8 %) und der durchschnittlichen
Anzahl der Unfallbeteiligten (jeweils 237 Beteiligte
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Gkz-Hauptverursacher Alte | Neue |Deutsch-
Lénderf Linder| Land
Anzahi der Unfélle (USP) 380 J 138 528
KPS/USP [1.000 DM] 283 I 325 294
davon bei dem Fahrer (HV) 94 | 50 82
den Mitfahrem des HV| 27 | 18 24
den Unfaligegnemn 163 ; 257 187
Anzahl der Unfaligegner 534 f 189 723
darunter - Pkw 288 ) 111 399
- Gkz 224 | 68 292
Personenschidden je Fahrzeuginsasse [1.000 DM]
- Gkz-HV % | 50 83
- Gkz-Unfaligegner 29 l 93 44
- Pkw-Unfaligegner 86 I 114 94

Tab. 6.5.8: Kennziffern zu Personenschiden bei schweren
Nachtunfédllen mit Gkz-Hauptverursachern auf BAB
im Jahre 1992

an 100 USP). Der Ausianderanteil war mit 28 %
der Gkz in den Neuen Landern noch h¢her als in
den Alten Landern (25 %).

Nachtunfélle mit schwerem Personenschaden, bei
denen Gkz-Fahrer als HV eingestuft wurden, wa-
ren im Mittel weniger schwer als Pkw-HV-Unfélle
(Alte Lander: -5 %, Neue Lander: -10 %). Die Ver-
teilung der Unfallfolgen auf die betroffenen Ver-
kehrsteilnehmer wich dabei in den Alten und
Neuen Landern stark voneinander ab {(vgl. Tabelie
6.5.8). Gkz-HV-Unfélle hatten in den Alten Landern
im Mittel Personenschaden von 283.000 DM/USP
zur Folge. Rund 43 % dieser - mit volkswirtschattli-
chen Kosten - gewichteten Personenschaden ent-
fielen auf die Insassen des HV-Fahrzeugs. Dage-
gen waren die Fahrzeuginsassen der Gkz-HV in
den Neuen Landern in erheblich geringerem Mafle
von Personenschaden betroffen. Obwohl die mitt-
lere Unfallschwere hier mit 325.000 DM/USP noch
héher ausfiel als in den Alten Landern (+15 %),
lagen sowohl die mittleren Personenschaden der
HV selbst als auch die der HV-Fahrzeuginsassen
insgesamt deutlich unter dem Niveau der Alten
Lander (bei Fahrern: -54 %, bei Insassen insge-
samt; -49 %).

Im Gegensatz zu den Fahrzeuginsassen der Gkz-
HV von schweren Nachtunfdllen waren die Fahr-
zeuginsassen der Unfailgegner in den Neuen L&n-
dern wesentlich stdrker von Personenschaden
betroffen wie in den Alten Landern. Besonders
stark gefdhrdet bei diesen Gkz-HV-Unfillen sind
die Insassen der dabei beteiligten Pkw. Aufgrund
der starken Abweichungen bei der Verteilung der
Unfallfolgen zwischen den Alten und Neuen L&n-
dern lassen sich strukturelle Unterschiede im
Unfallgeschehen erwarten:

Zeitliche Verteilung der Unfille

Die zeitliche Verteilung der schweren Nachtunfalle
auf BAB, bei denen Gkz-Fahrer als Hauptverursa-
cher eingestuft wurden, weist sowohl zwischen den
Neuen und Alten Landern als auch im Vergleich zu
den Pkw-HV-Unfallen deutliche Unterschiede auf.
Im Vergleich zu den Pkw-HV-Unfallen konzentrie-
ren sich die Gkz-HV-Unfélle in starkerem Mafe auf
die Sommermonate (+6 %), auf die Werktage von
Montag bis Donnerstag (+ 60 %) und die Zeit
morgens vor 6 Uhr (+25 %). Die insgesamt geringe
Unfallzahl am Wochenende ist vor dem Hinter-
grund der Fahrverbote fur Lkw ab 7,5 t und Lkw mit
Anhédngern (sonntags von 0-22 Uhr und in der
Hauptferienzeit auch samstags) nicht Uber-
raschend. Aufféllig ist der im Vergleich zu den
Alten Landern hohe Anteil der Gkz-HV-Unfélle am
Wochenende in den Neuen Landern (vgl. Bild
6.5.6). Hier schiagt sich die fahrzeugtechnische
Struktur der Gkz nieder; in den Neuen Landern war
insgesamt der Anteil unfailbeteiligter Lkw mit einem
zuléssigen Gesamtgewicht von weniger als 7,5 t
wesentlich hdher ais in den Alten Landern

Insgesamt giit, da} sich die zeitliche Verteilung
der Gkz-HV-Unfélle bei Dunketheit deutiich von
derjenigen der Pkw-HV-Unfalle unterscheidet; dies
hadngt mit der Verkehrsstruktur zusammen
(néchtliche Gitertransporte auf "freien Strallen").
Unterschiede zwischen den Alten und Neuen L&n-
dern ergeben sich schon allein aus dem héheren
Anteil unfallbeteiligter kleiner Gkz (unter 7,5 t) in
den Neuen Landern, die weniger vom Sonntags-
fahrverbot betroffen sind.

Unfallumstinde

Im Vergleich zu Pkw-HV war bei den Nachtunfélien
der Gkz-HV eine stérkere Konzentration auf Strek-
kenabschnitte mit Geschwindigkeitsbegrenzung
(37 %) und Baustellenbereiche (4,2 %) gegeben
(zum Vergleich, Pkw-HV: 34,5 % bzw. 2,5 %).
Ungunstige Fahrbahnzustande wurden bei Gkz-HV
vergleichsweise selten registriert (30,3 % gegen-
Uber 36,6 %), dafir waren aber haufiger spezielle
Charakteristika der Unfallsteile gegeben (40,9 %,
gegenuber 36,6 %). Wahrend Kurven und
Anschlufistellen eine geringere Bedeutung zukam
(17.4 % gegenuber 23,6 %), konzentrierten sich die
Unfélle der Gkz-HV erheblich starker auf Stei-
gungs- bzw. Geféllstrecken (28,2 %; gegenuber
16,4 %). In den Alten Landern entfielen 1992 sogar
mehr als ein Drittel (34,1 %) der von Gkz-Fahrern
verursachten schweren Nachtunfalle auf Stei-
gungs- bzw. Gefallstrecken (Neue Lander: 11,6 %).
Dieser Unterschied kann nicht allein auf einen ent-
sprechenden Anteil von Steigungs- und Gefall-
strecken am BAB-Netz zurtickgefuhrt werden,
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denn auch der Nachtunfallanteil aller Gkz-HV-
Unfalle war auf diesen Strecken hoher als in den
Neuen Landern (vgl. Bild 6.5.7).

Insgesamt gilt, daf} der Nachtunfailanteil der Gkz-
HV auf Streckenabschnitten ohne Geschwindig-
keitsbegrenzung und bei nasser Fahrbahn aufféllig
hoch war. Dariiber hinaus haben Steigungs- und
Gefallstrecken in den Alten Landern eine beson-
dere Bedeutung auf das Nachtunfaligeschehen
(Gkz-HV) (der hohe Nachtunfallanteil bei "Ein-
mindung"”, "Anschiuf" in den Neuen Landern steht
im Zusammenhang mit kleinen Falizahlen).

Unfallart und Unfallursachen

Nachtunfalle mit schwerem Personenschaden, bei
denen Fahrer von Gkz als Hauptverursacher ein-
gestuft wurden (Gkz-HV), resultieren haufig aus
Konfliktsituationen mit anderen Verkehrsteilneh-
mern. Im Jahre 1992 kam es bei rund 68 % aller
schweren Nachtunfélle der Gkz-HV zu einem Zu-
sammenstol mit einem anderen Fahrzeug ({vgl.
Tabelle 6.5.9). Dabei handelt es sich Uberwiegend
um Auffahrunfélle. In den Alten Landern fiel sowohl
der Anteil der Auffahrunfalle an allen Gkz-HV-

an allen Gkz-HV-Auffahrunfallen (47 %) besonders
hoch aus. Auffallig ist, dal in den Neuen Landern
die Unfallarten 4 und 5 (Zusammenstol mit entge-
genkommendem Fahrzeug bzw. mit einbiegendem
oder kreuzendem Fahrzeug) nicht nur vom Anteil
sondern sogar der Anzahl nach haufiger sind als in
den Alten Landern. Auch der auf die Dunkelheit
entfallende Anteil der Gkz-HV-Unfalle dieser bei-
den Unfallarten lag jeweils deutlich Gber dem
jeweiligen Nachtunfallanteil der Alten Lander. Dies
hangt sicherlich mit den infrastrukturellen Bedin-
gungen in den Neuen L&ndern zusammen, wobei
Mangel nachts oft schwerer rechtzeitig zu erken-
nen sind als tagsiber.

"Geschwindigkeit” (42,6 %) und "Abstand" (26,5 %)
sind die haufigsten Unfallursachen der Nacht-
unfalle (USP), bei denen Fahrer von Gkz als
Hauptverursacher eingestuft wurden (vgl. Tabelle
6.5.9). Die nachst haufigsten Ursachen waren
"Ubermudung” (15,7 %) und "Uberholen" (8,3 %),
wobei "Ubermidung" vor allem in den Alten L&n-
dern (18,7 %) auffallig ist. Im Vergleich zu den
Ursachen der Nachtunfalle der Pkw-HV war der
Anteil der Nachtunfélle der Gkz-HV mit den Unfall-

Nachtunfallen (60 %) als auch der Nachtunfallanteil  ursachen  "Abstand”, ~ "Ubermudung”  und
Schwere Nachtunfille (Gkz-HV) - ALTE LANDER NEUE LANDER DEUTSCHLAND
Code | Anzahl | Anteil | Anzahi | Anteil | Anzahl \ Anteil | Anteil*
Unfailart

Auffahrunfalle (1,2) 234 | 60,0% 72| 522% 306 | 58,0% 452%
Fahrzeugzusammenstof} mit

- Fahrzeug, seitlich gleiche Richtung 3) 20 51% ] 6,5 % 29 55%, 33,7%
- entgegenkommendem Fahrzeug (4) 2 0,5% 6 43 % 8 1.5%| 381%
- Fahrzeug, das einbiegt oder kreuzt (5) 1.5% 8 5,8 % 14 27%| 636%
- Fulgénger (6) 0,5% 2 1.4 % 4 08% 571%
Aufprall auf ein Hindernis (7) 2,3% 6 43 % 15 28%, 652%
Abkommensunfille (8, 9) 791 203% 21 152 % 100, 189%| 356%
Unféalle anderer Art (10) 38 9,7 % 14| 101% 52 98%| 460%

Unfaliursache (Mehrfachnennung méglich)

Verkehrstiichtigkeit (1-4) 93| 238% 181 130% 111 21,0% 649%
- Alkohol ) 18 46 % 6 43% 24 45%| 706%
- Ubermiidung 3) 73| 187 % 10 72% 83| 157%| 703 %
Fehler der Fahrzeugfiihrer (10-49) 373 | 956% 126 913 % 4991 945% 431%
- Geschwindigkeit (12-13) 178 | 456 % 47| 341% 225 426%| 411 %
- ungenigender Sicherheitsabstand (14) 120 30,8% 20| 145% 140 | 265%| 41,7%
- Uberholen (16-23) 27 6,9 % 17 123% 44 83%| 440%
- StralRenbenutzung (10-11) 7 1,8 % 43% 13 25%| 333%
Technische Mingel (50-55) 25 6.4 % 58 % 33 63% 393%
- Bereifung (51) 10 26% 22% 13 25%| 371%
Unfille (USP) insgesamt 390 | 100,0 % 138 | 100,0 % 528 | 100,0 %| 42,9 %)

* Nachtunfallanteil an allen Pkw-Alleinunfallen mit schwerem Personenschaden

Tab. 6.5.9: Nachtunfille der Gkz-Hauptverursacher nach Unfallart und -ursachen
- Autobahnunfalle mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 -
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"Technische Mangel", in den Neuen Landern zu-
satzlich noch bei der Ursache "Uberholen" beson-
ders hoch.

Insgesamt kann festgehalten werden, dal? Fahrer
von Gkz nachts zwar uberdurchschnittlich h&ufig
an Unfallen mit schwerem Personenschaden betei-
ligt waren, ihnen dabei jedoch vergleichsweise
selten die Hauptschuld zugewiesen wurde. Im
Vergleich zu Pkw-HV-Unféllen war bei den Nacht-
unfallen der Gkz-HV

e der Ausldnderanteil hdher,
o der Anteil junger Fahrer geringer;

e die mittlere Unfallschwere (KPS/USP) etwas
geringer,

e der Anteil der Unfalle auf Streckenabschnitten
mit Geschwindigkeitsbegrenzung, in Baustel-
lenbereichen und auf Steigungs- bzw. Geféll-
strecken hoher;

e die Zahl der Unfalle, bei denen ein Fahrzeug
auffuhr, besonders hoch;

¢ Alkchol und Geschwindigkeit seltener aber
Ubermidung und Abstand haufiger
Unfallursache der schweren Nachtunfélle.

Strukturelle  Unterschiede zwischen Pkw-HV-
Unfallen und Gkz-HV-Unfallen folgen allein schon
aus dem Lkw-Sonntagsfahrverbot und dem Ver-
kehrszweck (Berufsverkehr zur Guterbeférderung).
- Dies erklart auch die z.T. erheblichen Unterschiede
der Gkz-HV-Unfallstruktur zwischen den Alten und
Neuen Landern (weniger Schwerverkehr).

6.5.4 Motorradfahrer und FuBganger als
Hauptverursacher

Motorradfahrer und Fullgénger sind zwar nur sel-
ten an Autobahnunfallen beteiligt, bei Unfalibeteili-
gung werden sie aber erheblich schwerer verletzt
als Fahrzeuginsassen (vgl. Abschnitt 4.5 und Bild
5.6.1). Wahrend Motorradfahrer in erster Linie am
Tage verunfallen, ist das Problem "Fullgénger auf
Autobahnen" nachts erheblich schwerwiegender
als tagstber (vgl. Tabelle 6.5.2). Beide Gruppen
werden (berdurchschnittlich haufig als Hauptverur-
sacher eingestuft. Bei den Motorradfahrern héngt
dies im wesentlichen mit dem hohen Alleinunfallan-
teil zusammen (vgl. Abschnitt 6.5.1).

Verglichen mit den insgesamt 3.354 Hauptverursa-
chern von schweren Nachtunfallen (USP) auf BAB
im Jahre 1992 fallen fur Motorradfahrer (Krad-HV)
folgende Besonderheiten auf: Uberdurchschnittlich
hoch war bei Krad-HV (n = 63) von schweren
Nachtunfallen die Anzahli

e der jungen Fahrer im Alter von 18-24 Jahren
(n=20);

e der Manner (n=57);

e der Getdteten (n=14) und schwerverletzten
Fahrer (n=45);

e der Unfalle im Bundesland Nordrhein-Westfalen
(n=18);

e der Unfélle in den Sommermonaten (n=45), an
Freitagen (n=18), sonn- und feiertags (n=14)
sowie in der Zeit von 20-24 Uhr (n=37);

e der Unfdlle auf Streckenabschnitten mit Ge-
schwindigkeitsbegrenzung (n=27), in Baustel-
lenbereichen (n=5), im Bereich von Anschluf3-
stellen (n=13) und in Kurven (n=20);

e der Fahrunfalle (n=36) bzw. Abkommensunfalle
(n=33);

e der Unfallursache "Geschwindigkeit" (n=37).

Diese Ergebnisse, dabei besonders die zeitliche
Verteilung der von Motorradfahrern verursachten
schweren Nachtunfalle (USP), belegen den hohen
Freizeitverkehrsanteil bei der Nutzung von Motor-
radern - vor allem bei jungen Mannern - hin. Deut-
lich Uberdurchschnittlich war auch die Zahl der
Wochenendnachtunfélle (15 der insgesamt 63
Unfalle in der Nacht zum Samstag und Sonntag in
der Zeit von 22 Uhr abends bis 4 Uhr morgens).
Gefahrdungen treten vor allem in Baustellenberei-
chen, Anschiufistellen und Kurven auf, wobei hau-
fig eine entsprechend unangepafite Geschwindig-
keit zum Unfall fihrt.

Im Jahre 1992 wurden insgesamt 77 FuBlgdnger
als Hauptverursacher von schweren Nachtunféllen
eingestuft; nur zwei von ihnen blieben dabei unver-
letzt; 30 wurden schwer verletzt und 45 erlagen
ihren toédlichen Verletzungen. Im Vergleich zu
anderen Verkehrsbeteiligten sind FuRlganger auf
Autobahnen - als ungeschutzte Verkehrsteilnehmer
- besonders stark von Personenschéden betroffen.
Uberdurchschnittlich hoch war auch die Zahl der
Frauen (n=19) und der Auslander mit Wohnsitz im
Ausland (n=9). Das Durchschnittsalter der Fufl}-
ganger betrug knapp 36 Jahre; damit waren diese
FuRganger im Mittel 4 Jahre alter als die Pkw-HV.

Die Zahl der FuRRganger war vor allem in den
Neuen Landern vergleichsweise hoch (n=30),
wobei die Halfte auf Brandenburg entfiel (n=15).

35 der insgesamt 77 FuRgadnger verursachten
Unfalle abends ab 20 Uhr, wobei dem Wochen-
ende nur eine untergeordnete Bedeutung zu-
kommt. Haufigste Unfallursache war "Falsches
Verhalten beim Uberschreiten der Fahrbahn".
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Inwieweit die Fahrbahn einen Fahrstreifen auf BAB
oder auf z.B. Rastplatzen betrifft, kann der amtli-
chen Unfallstatistik nicht entnommen werden.
Daneben spielt Alkohol eine wesentliche Rolle far
das Unfallgeschehen der FuBlgénger. Insgesamt
23,4 % der FulRganger (n=18) standen unter Alko-
holeinflul (zum Vergleich HV insgesamt: 15,2 %).
Auffallig ist auch die vergleichsweise hohe Anzahl
der Unfadlle mit Unfallflucht (n=10). Unfallflucht
begingen dabei aber nicht die Fullganger sondern
in erster Linie deren Unfallgegner (n=7).

6.5.5 Zusammenfassung

Nachtunfalle (Unfalle bei Dunkelheit) sind der
Anzahl nach in den letzten Jahren nicht nur starker
angestiegen als .die Zahl der Unfélle bei Helligkeit,
sie sind zudem besonders folgenschwer. Im Jahre
1992 wurden auf den bundesdeutschen Autobah-
nen insgesamt 3.354 Nachtunfalle mit schweren
Personenschaden (41 %) registriert, bei denen 605
Personen getttet wurden, das sind 50,4 % aller
Autobahngetoteten. Die Struktur der schweren
Nachtunfalle weist zwischen den Neuen und Alten
Landern sowie zwischen den hauptverursachen-
den Verkehrsteilnehmergruppen deutliche Unter-
schiede auf.

Bei den meisten der schweren Nachtunfalle (USP)
wurden Pkw-Fahrer als Hauptverursacher (HV)
eingestuft (78 %). Aufgrund des im Vergleich zu
anderen HV héheren Anteils junger Fahrer bei den
Pkw-HV ist auch das Durchschnittsalter der Pkw-
HV (31,5 Jahre) geringer als bei anderen Haupt-
verursachern (34,5 Jahre). Die Zahl der Unfélle ist
am Wochenende sowie in den zwei Stunden vor
und nach Mitternacht besonders hoch. Die Unfall-
gefahr wird nachts durch ungunstige Fahrbahnzu-
stande (Nasse/Glatte) und in Kurven verstarkt. Ab-
kommen von der Fahrbahn und Auffahren auf ein
Fahrzeug zahlen zu den haufigsten Unfallarten
(46 % bzw. 31 %). Haufigste Unfallursache ist Fah-
ren mit unangepaliter Geschwindigkeit (54 % der
USP). Bei rund. 27 % der Unfalle waren die Pkw-
Fahrer in ihrer Verkehrstuchtigkeit - meist durch
Alkoholkonsum - so stark eingeschrankt, dafl diese
als Unfallursache ausgewiesen wurde.

Bei Unterscheidung der schweren Pkw-HV-Unfalle
nach der Anzahl der Unfallbeteiligten sind insbe-
sondere deutliche Strukturunterschiede zwischen
Alleinunféllen und Unfallen mit mehreren Beteilig-
ten festzustellen. Im Vergleich zu Unfallen mit meh-
reren Beteiligten war bei Alleinunféllen der Anteil
junger Fahrer wesentlich héher. Sie erlitten oft t6d-
liche oder schwere Verletzungen, auch ihre Mitfah-
rer waren starker betroffen. Jeder vierte Unfall
(26 %) war ein Wochenendnachtunfall (in der

Nacht zum Samstag und Sonntag in der Zeit von
22 Uhr abends bis 4 Uhr morgens ). Die Fahrer
standen haufiger unter Alkoholeinflud (19 %), be-
gingen aber seltener Unfaliflucht. Eine besondere
Gefahrdung war in Kurven gegeben (23 %).

In den Neuen Landern war sowohl der Alleinun-
fallanteil an den schweren Nachtunféllen der Pkw-
HV aber auch die durchschnittliche Anzahl der Un-
fallbeteiligten bei Pkw-HV-Unfallen mit mehreren
Beteiligten hdher als in den Alten Landern. Schon
aus diesen Unterschieden folgen abweichende Un-
fallstrukturen. Auf die Unfallschwere wirkt sich zu-
dem aus, dall die mittlere Anzah! der Fahrzeugin-
sassen in den Neuen Landern héher war als in den
Alten Landern. In den Alten Landern sind die Pkw-
HV-Unfélle in besonderem Malle dem Freizeitver-
kehr zuzurechnen; auch die Unfallursachen "un-
angepalite Geschwindigkeit” und "Verkehrstlchtig-
keit" wurden dort wesentlich hdufiger registriert als
in den Neuen Landern.

Fahrer von Giiterkraftfahrzeugen wurden bei
insgesamt 16 % der schweren Nachtunfille als
Hauptverursacher eingestuft. Unter Berucksichti-
gung der Nachtunfallbeteiligung der Gkz-Fahrer
insgesamt (20 %) kann zuné&chst nicht von einer
besonderen Gefahrdung durch den Guterkraftfahr-
zeugverkehr bei Nacht ausgegangen werden.

Die von Gkz-Fahrern verursachten Unfalle weisen
zwischen den Alten und Neuen Landern struktu-
relle Unterschiede auf, die zumindest teilweise aus
dem hoheren Anteil schwerer Gkz in den Alten
Léndern resultieren. ErwartungsgemafR unterschei-
den sich ihre Unfélle auch deutlich von denen der
Pkw-Hauptverursacher (Sonntagsfahrverbot fir
Lkw, Gutertransport). Insgesamt gilt, dall Gkz-Fah-
rer als Hauptverursacher von schweren Nachtun-
fallen im Mittel 4 Jahre alter waren als Pkw-HV.
Baustellen und Steigungs- bzw. Gefallstrecken
bergen fir Gkz-Fahrer eine héhere Unfallgefahr,
wobei auffallig haufig Ubermidung beim Fahrer
(15 %) zum Unfall beitrug.

Weiterhin auffallige Hauptverursachergruppen bei
schweren Nachtunféllen sind FuBgdnger (2,3 %)
und Motorradfahrer (1,9 %), die der Anzahl nach
zwar zunachst unbedeutend erscheinen, aber an-
teilig sehr haufig schwere oder sogar toédliche Ver-
letzungen davontragen. So wurden in den insge-
samt 111 an schweren Nachtunfallen beteiligten
Fugangern 57 getotet und 50 schwerverletzt.
Wahrend es sich bei den Motorradfahrern hé&ufig
um junge Leute handelt (Durchschnittsalter: 26,5
Jahre), die infolge zu hoher Geschwindigkeit ge-
rade in Kurven verunglicken, waren Fullganger im
Mittel 36 Jahre alt und standen vergleichsweise
haufig unter AlkoholeinfluR. Das Problem
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"FuBganger auf der Autobahn" ist vor allem in den
Neuen Landern gegeben.

Hervorzuheben ist auch die geringe Bedeutung des
Busverkehrs fir das Nachtunfallgeschehen auf
Autobahnen. Im Jahr 1992 wurden lediglich 24
Busfahrer als Hauptverursacher schwerer Nacht-
unfélle eingestuft.

6.6 Alkoholunfille

Alkoholunfalle sind solche Unfélle, bei denen min-
destens einem der Beteiligten die Unfallursache
"Alkohol" zugewiesen wurde. Alkoholunfalle stellen
sowohl der Anzahl als auch ihrer Schwere nach ein
besonderes Problem fiir das Unfallgeschehen auf
Autobahnen dar (vgl. Abschnitt 4.4 und 5.5). Im
Jahre 1992 wurden auf den bundesdeutschen
Autobahnen insgesamt 722 Alkoholunfalle mit
schwerem Personenschaden registriert, bei denen
124 Verkehrsteilnehmer tddlich verungllickten (vgl.
Tabelle 6.6.1); damit war 1992 jeder 10. Verkehr-
stote auf BAB Opfer eines Alkoholunfalls!

Im Vergleich zu 1985 war in den Alten Landern zu
Beginn der 90er Jahre der auf Alkoholunfille
entfallende Anteil der Verunglickten insgesamt
geringer (um etwa 10 %), bei den Getéteten dage-
gen aber wesentlich hoher (+25 bis 30 %). Im
Jahre 1992 entstand in den Alten Landern auf
Autobahnen durch Alkoholunféile ein Personen-
schaden - mit volkswirtschaftlichen Kosten bewer-
tet - in Héhe von rd. 200 Mio. DM, das waren 11 %
aller Personenschadenskosten auf den BAB der
Alten Landern.

Auffallig ist, dald die Unfallursache "Alkohol" in den
Neuen Landern bei weitem nicht die hohe Bedeu-
tung wie in den Alten Landern hat. Hier entstand

dens durch Alkoholunfalle. Wie nach Vorliegen der
ersten Auswertungen der Unfalldaten 1993 deutlich
wird, steht dieses fur die Neuen Lander gunstigere
Ergebnis nicht im Zusammenhang mit der dort
1992 noch giltigen 0,0-Promille-Grenze. Mdogli-
cherweise bietet sich das dortige BAB-Netz schon
von der geringen Netzdichte her weniger fur
"Alkohol-Schleichwege"” an.

Im folgenden wird die Struktur der 722 Alkohol-
unfélle mit schwerem Personenschaden auf BAB
im Jahre 1992 aufgezeigt. Wegen der schon zah-
lenmafig deutlichen Unterschiede wird das Unfall-
geschehen in den Alten und Neuen Landern dabei
gesondert ausgewiesen.

6.6.1 Struktur der Alkoholunfille

Die Bedeutung des Themas "Alkohol" fir das
Unfaligeschehen auf BAB ist nicht nur zwischen
den Neuen und Alten Landern insgesamt, sondern
auch zwischen den einzelnen Bundeslandern sehr
unterschiedlich. Die meisten Alkoholunfélle (USP)
wurden in Nordrhein-Westfalen und Bayern regi-
striert, allerdings war der Alkoholunfallanteil an
allen schweren Autobahnunfélien hier nicht auffllig
hoch (vgl. Bild 6.6.1). Dagegen fiel der Alkohol-
unfallanteil in den Stadtstaaten (19 %) und im
Saarland (16 %) - trotz der vergleichsweise gerin-
gen Absolutzahlen - besonders hoch aus.

Die zum Teil erheblichen Unterschiede der Alkohol-
unfallanteile zwischen den Bundeslandern sind
nicht unbedingt Ausdruck der generellen Haufigkeit
"Fahren unter AlkoholeinfluR". Die Ilandes-
spezifischen Alkoholunfallanteile werden u.a. auch
von der ortlichen Eignung des BAB-Netzes fur
"Alkcholfahrten” sowie der Kontrollhaufigkeit bzgl.
des Alkoholkonsums bei den Unfallbeteiligten

weniger als 6 % des volkswirtschaftlichen Scha- gepragt sein.
ALTE LANDER NEUE LANDER | DEUTSCHLAND
Jahr 1985 1991 1992 1992 1992
Anzahl | Anteil* | Anzahl | Anteil* | Anzahl | Anteil* | Anzahl | Anteil* | Anzahl | Anteil*
Unfille mit Personenschaden 1118 | 77%| 1657| 72% 1556 | 70%| 217 52%| 1773 68%
davon - mit Getdteten 591 11,1% 106 | 13,2% 94| 132% 19 6,8 % 113 114%
- mit Schwerverletzten 408 | 10,3 % 544 9.6 % 499 9.2% 110 6,5 % 609 86 %
- mit Leichtverletzten 651 65%| 1007| 61% 963| 60% 88| 40%| 1051 58%
Verungliickte 1744 | 76%| 2646 71%| 2421 68%| 364| 52%| 2785 65%
davon - Getétete 66| 99% 122 128% 105 | 12,4 % 197 53% 124 | 103%
- Schwerverletzte 555 10,1% 756 | 95% 685 90% 183| 69% 868 85%
- Leichtverletzte 1123 6,7%| 1768| 62%| 1631 60% 162 | 4,1%| 1793| 57%
KPS [Mio. DM] 133 97% 227 115% 198 | 11,0% 39 57% 237 95%
KPS/UPS [1.000 DM] 119 | +26,0% 137 | +59,5%| 127 | +56,0% 179 | +8,5% 134 | +41,0%

Anteil*: Alkoholunfalianteil an allen Autobahnunféllen (bei KPS/UPS: Abweichung vom Gesamtmittelwert)

Tab. 6.6.1: Alkoholunfalle mit Personenschaden auf Autobahnen
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Bild 6.6.1: Anzahl der Alkoholunfalle und Alkoholunfailanteil nach Bundesléndern
- Autobahnunfaile mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 -

Unfalizeit

Alkoholunfalle sind zumeist Freizeitunfalle, die sich
besonders haufig am Wochenende ereignen.
Dabei steigt das Unfalrisiko fur die Verkehrsteil-
nehmer, die unter Alkoholeinflull stehen, bei zu-
nehmender Dunkelheit u.a. aufgrund der einge-
schrankten Lichtverhaitnisse an. Das Gros der

schweren Alkoholunfalle konzentriert sich auf die
Zeit wahrend der Dunkelheit (75 %), das Winter-
halbjahr (Oktober bis Mé&rz: rd. 52 %) und das
Wochenende (Samstag, Sonn- und Feiertag:
46 %), wobei in diesen Zeiten auch der Alkohol-
unfallanteil an den schweren Autobahnunfalien
insgesamt jeweils Uber dem Durchschnitt liegt (vgl.
Tabelle 6.6.2).

ALTE LANDER NEUE LANDER DEUTSCHLAND

UNFALLZEIT Anzahl | Anteil | Anteil* | Anzahl | Anteil | Anteil* | Anzahl | Anteil | Anteil*
Jahreszeit

Sommerhalbjahr 289 487 % 8,6 % 61 473 % 57 % 350 48,5 % 7.9 %

Winterhalbjahr 304 513%| 109% 681 527% 75 % 372 515%| 10,1%
Wochentag :

Montag 78 13,2% 9,0% 15 11,6 % 56 % 93 129% 82%

Dienstag- Donnerstag 171 28,8 % 7.8 % 38 29,5 % 58 % 209 289 % 73%

Freitag 68 11,5 % 75% 22 171 % 71% 90 12,5 % 7.4 %

Samstag 124 209%| 118% 28| 217% 7.9 % 152 21,1%{ 108%

Sonn- und Feiertag 152 | 256%| 136% 26| 202% 6,6 % 178 247%; 118%
Lichtverhdltnisse

Hell 106 17,9 % 33% 32 24,8 % 3.0% 138 19,1 % 32%

Déammerung 34 57%| 11,0% 9 70% 6,9 % 43 6,0% 9.8 %

Dunkelheit 453 | 764% 176% 88 682%| 113% 541 T749%| 161 %
Wochenendnachtunfalle** 131 221%) 260% 24 186%| 152% 155 215%; 234%
insgesamt 593 | 100,0 % 9,7% 129 | 100,0 % 6,5% 722 | 100,0 % 89 %

* Anteil der Alkoholunfalle an allen Autobahnunfallen mit schwerem Personenschaden
** Unfalle in der Nacht zum Samstag und Sonntag in der Zeit von 22 Uhr abends bis 4 Uhr morgens

Tab. 6.6.2: Zeitliche Verteilung der schweren Alkoholunfalle im Jahre 1992
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Bild 6.6.2: Alkoholunfallanteil bei schweren Dunkelheitsunfal-
len (20 Uhr bis 6 Uhr) auf BAB im Jahre 1992 nach

Wochentagen

Neben den generellen Niveauunterschieden bzgl.
des Alkcholunfallanteils zwischen den Alten und
Neuen L&ndern (9,7 % bzw. 86,5 %) sind deutliche
Abweichungen bei der Verteilung nach Wochenta-
gen festzustellen. Wahrend der Alkoholunfallanteil
in den Alten Landern freitags am niedrigsten war
(7.5 %), samstags sprunghaft anstieg (11,8 %) und
an Sonn- und Feiertagen mit einem Anteil von
13,6 % an den schweren Autobahnunféllen sein

Maximum erreichte, stieg der Alkoholunfallanteil in
den Neuen Landern bereits freitags - allerdings
nicht so sprunghaft - an und war samstags am
héchsten (7,9 %). Die unterschiedliche Bedeutung
"Alkohol am Steuer" kommt auch in den Alkohol-
unfallzahlen bei Wochenendnachtunfallen (Unfalle
in der Nacht zum Samstag und Sonntag in der Zeit
von 22 Uhr abends bis 4 Uhr morgens) zum Aus-
druck; in den Neuen Landern war sowohl der Anteil
der Alkcholunfélle an den schweren Wochenend-
nachtunféllen (15,2 %) als auch der Anteil der
Wochenendnachtunfélle an den schweren Alkchol-
unfallen (18,6 %) jeweils niedriger als in den Alten
Landern (vgl. Tabelle 6.6.2).

Werden nur die Dunkelheitsunfalle in der Zeit von
20 Uhr abends bis 6 Uhr morgens betrachtet, so

~erhéht sich der Alkoholunfallanteil nochmals deut-

lich. Fur diesen Betrachtungszeitraum waren die
Unfélle in den Neuen Landern zu 13 % und in den
Alten Landern sogar zu fast 20 % auf Alkohol-
einflul  zurlckzufihren. Werden diese Unfélle
differenziert nach Wochentagen betrachtet, so tre-
ten die Unterschiede zwischen den Neuen und
Alten Laéndern noch deutlicher hervor (vgl. Bild
6.6.2). Die hohen Alkoholunfallanteile am Wochen-
ende (Alte Lander samstags: 25 %!) sind in den
Neuen L&ndern nicht gegeben, sondern lagen dort
an diesen Tagen sogar noch leicht unter dem
Durchschnitt.
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Bild 6.6.3: Alkoholunfille bei schweren Unféllen nach Wochentag und Stundengruppen
- Autobahnunfalie mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 -
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in den Neuen Landern war der Alkoholunfallanteil
an den Dunkelheitsunfélien in der Zeit von 20 Uhr
bis 6 Uhr freitags (15 %) am hochsten. Die am
Freitag vergleichsweise hohe Anzah! der Alkohol-
unfédlle in den Neuen Lindern ist auf den hohen
Alkoholunfallanteil in den ersten beiden Stunden
vor und nach Mitternacht zuriickzufthren. Die
anderen Stundengruppen weisen keine iberdurch-
schnittlich hohen Alkoholunfallanteile auf (vgl. Bild
6.6.3).

Insgesamt ist der Alkoholunfallanteil abends ab 20
und morgens vor 6 Uhr deutlich hdher als in den
anderen Stundengruppen. Rund 73 % aller schwe-

ren Alkoholunfélle entfielen 1992 auf diese 10

Stunden. In den Alten Landern lag der Alkohol-
unfallanteil samstags in der Zeit morgens vor 6 Uhr
und abends ab 22 Uhr, an Sonn- und Feiertagen
von 2 bis 6 Uhr sowie montags in den ersten bei-
den Stunden nach Mitternacht sogar tber 25 %.
Die hohe Bedeutung des nachtiichen Wochenend-
freizeitverkehrs auf den BAB der Alten Lander zeigt
sich nicht nur in entsprechend hohen Nacht-
unfallzahlen, sondern wird auch bei der zeitlichen
Verteilung der Alkoholunfailanteile deutlich (vgl.
Bild 6.6.3).

Unfallumstinde

Ist die Verkehrstiichtigkeit durch Alkoholeinfluf
eingeschrankt, so steigt die Unfaligefahr unter un-
glnstigen situativen Bedingungen (z.B. einge-
schrankte Sichtverhaltnisse bei Dunkelheit, Regen
oder in Kurven) wegen beeintrachtigter Wahrneh-
mungs- und Reaktionsfahigkeit stark an.

In Tab. 6.6.3 sind die schweren Alkoholunfille
nach den jeweiligen Begleitumstdnden ausgewie-
sen. Auch hier zeigen sich wieder deutliche Unter-
schiede zwischen den Alten und Neuen Landern.
Besonders hoch war in den Alten Landern der
Alkoholunfallanteil auf Streckenabschnitten mit
Geschwindigkeitsbegrenzung (12,7 %). Dabei kann
davon ausgegangen werden, daRl Geschwindig-
keitsbegrenzungen in den Alten Laéndern vor allem
auf "gefahrlichen" Streckenabschnitten angeordnet
werden.

In den Alten Landern lag der Alkoholunfallanteil
weiterhin in Bereichen von Baustellen, Anschiuf3-
stellen, in Kurven und bei Nebel weit tber dem
Durchschnitt. In den Neuen Landern war - neben
den Unféllen in Kurvenbereichen - lediglich bei
Unfallen im Regen oder auf nasser Fahrbahn der
Anteil der Alkoholunfélle besonders hoch. Insge-
samt gesehen sind Kurven fur "Alkoholtater"
besonders gefahrlich. Darliber hinaus sind in den
Alten Landern auch andere unubersichtliche Strek-
ken wie Baustellenbereiche und Anschluf3stellen
sowie Sichtbehinderungen durch Nebel fur Ver-
kehrsteilnehmer unter Alkoholeinflul besonders
unfalltréchtig.

Unfallhergang

Alkoholunfalle sind haufig Fahrunfalie, bei denen
der Fahrer - unabhéngig von anderen Verkehrsteil-
nehmern - meist infolge unangemessen hoher
Geschwindigkeit die Kontrolle Gber sein Fahrzeug
verliert. Die Bedeutung der Unfallursache Alkohol
far Fahrunfalle wird auch an den Alkoholunfaliantei-
len deutlich, die sowohl in den Alten Landern

ALTE LANDER NEUE LANDER DEUTSCHLAND
UNFALLUMSTANDE Anzahl | Anteil | Anteil* | Anzahl | Anteil | Anteil* | Anzahl | Anteil | Anteil*
Geschwindigkeitsbegrenzung 185 312%| 127% 88 68,2 % 6,1 % 273 378% 9.4 %
Baustelle 19 32%| 112% 4 3,1% 3,6 % 23 32% 82%
Charakteristik der Unfalistelle
ohne bes. Angabe 346 58,3 % 94 % 95 736 % 6,4 % 441 61,1% 8,6 %
Einmundung/Anschiuf 74 125% 109 % 5 39% 47 % 79 10,9%! 10,1%
Kurve 137 231%| 123 % 18 140%| 10,3% 155 215%| 120%
Steigung/Gefille 89 15,0 % 7.6 % 15 11,6 % 6,0% 104 14,4 % 73%
Witterungseinfliisse '
ohne bes. Angabe 509 858 %|  10,0% 108 83,7 % 6,7 % 617 85,5 % 92%
Regen 59 9.9 % 7.5 % 21 16,3 % 81% 80 111% 7.6 %
Nebel, Dunst 17 29%| 121 % 1 0,8 % 1,7 % 18 25% 9,0 %
StraRenzustand
trocken 436 735 % 10,0 % 77 59,7 % 59% 513 711 % 9.1%
nass 142 23,9 % 9.4 % 46 35.7% 85% 188 26,0 % 9,1 %
glatt 13 22% 52% 6 47 % 54 % 19 26 % 53%
insgesamt 593 | 100,0 % 9.7 % 129 | 100,0 % 6,5 % 722 | 100,0% 8,9 %

Anteil*: Anteil der Alkoholunfille an allen Autobahnunféllen mit schwerem Personenschaden

Tab. 6.6.3: Begleitumsténde der schweren Alkoholunfille auf BAB im Jahre 1992
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ALTE LANDER NEUE LANDER DEUTSCHLAND

UNFALLE Anzah! | Anteil | Anteil* | Anzahl | Anteil | Anteil* | Anzahl | Anteil | Anteil*
Alleinunfille 232 391 % 10,3 % 64 49,6 % 85 % 296 41,0 % 9.9 %
Fahrunfille 206 347 % 114 % 59 457 % 8,6 % 265 36,7 % 10,6 %
Unfallart

Auffahren auf ein Fz. 193 325% 91% 35 271 % 5,0 % 228 316 % 8,1 %

entgegenkommendes Fz. 15 25%! 165% 10 7.8 % 8,8% 25 35%| 122%

Fz.-FuBgénger-Zusammensto 17 29%| 18,1 % 6 47 % 122% 23 32% 16,1%

Akommen nach rechts 154 26,0 % 9.8 % 54 41,9 % 94 % 208 28,8 % 9.6 %

Akommen nach links 115 19,4 % 121 % 11 85% 53 % 126 17,5 % 10,9 %
Unfélle insgesamt 593 | 100,0% 9,7 % 129 | 100,0 % 6,5 % 722 | 100,0 % 8,9 %

Anteil*: Anteil der Alkoholunfille an allen Autobahnunfalien mit schwerem Personenschaden

Tab. 6.6.4: Alleinunfille, Fahrunfalle, Unfallart und -ursachen bei Alkoholunfallen
- Autobahnunfélie mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 -

(11,4 %) als auch in den Neuen Landern (8,6 %)
erheblich Gber dem Durchschnitt lagen. Der hohe
Fahrunfallanteil an den Alkoholunféllen korrespon-
diert mit dem hohen Anteil an Alleinunfallen, der in
den Neuen Landern sogar bei fast 50 % lag (vgl.
Tabelle 6.6.4).

Alkoholunfalle fuhrten zwar nur zu knapp 7 % zu
Zusammenstélen mit entgegenkommenden Fahr-
zeugen oder mit FuRgangern, der Alkoholunfallan-
teil war aber bei diesen beiden Unfallarten, die zu-
meist mit besonders schweren Unfallfolgen gekop-
pelt sind, wesentlich hdher als bei den anderen
Unfallen. Weiterhin von Bedeutung sind die
Abkommensunfalle. Hier lag der Alkoholunfallanteil
in den Alten La&ndern bei "Abkommen von der
Fahrbahn nach links (9)" und in den Neuen Lé&n-
dern bei "Abkommen von der Fahrbahn nach
rechts (8)" deutlich Gber dem Durchschnitt. Im Ver-
gleich zu anderen Unfallen wurden bei Alkoholun-
fallen auch haufiger die Unfallursachen "unange-
pafite Geschwindigkeit', "StraBenbenutzung" und
"Fulgangerfehler" genannt.

Insgesamt kann festgehalten werden, daB‘ Alko-

holunfalle Uberwiegend (zu 75 %) Nachtunfalle
sind. Besonders in den Alten Lander sind Alkohol-
unfalle in engem Zusammenhang mit dem né&cht-
lichen Freizeitverkehr am Wochenende zu sehen.
Uberdurchschnittlich haufig werden Kurven und
eingeschrénkte Sichtverhéltnisse zur Gefahr fur
alkoholisierte Verkehrsteilnehmer, wobei gerade
unangemessen hohe Geschwindigkeit bei den
durch Alkoholeinflu® in Wahrnehmung und Reakti-
onsvermogen eingeschrankten Verkehrsteilneh-
mern zum Unfall fuhrt.

6.6.2 Unfallbeteiligte unter Alkoholeinflu

im Jahre 1992 waren insgesamt mehr als 17.000
Verkehrsteilnehmer auf Autobahnen an Unféllen
mit schwerem Personenschaden beteiligt, 733 von
ihnen (4,2 %) waren durch Alkoholkonsum in ihrer
Verkehrstichtigkeit so stark beeintrachtigt, dafd
"Alkohol" als Unfallursache genannt wurde. Dabei
ist Alkoho!l.vor allem ein Problem jingerer Leute
(vgl. Tabelle 6.6.5). Von den insgesamt 533 Betei-
ligten (an USP) im Alter ab 65 Jahre wurde keinem
die Unfallursache Alkohol zugeordnet. "Alkohol-
tater" waren im Mittel rd. 32,5 Jahre alt und damit

ALTE LANDER NEUE LANDER DEUTSCHLAND
Lebensalter Anzahl | Anteil Anteil* | Anzah] | Anteit Anteil* | Anzahl Anteil Anteil*
unter 18 Jahre 3 0,5%| 10,7% 1 0,8% 77% 4 0,5% 9.8 %
18 - 20 Jahre 38 6,3 % 4,5% 7 53 % 39% 45 6.1% 4,4 %
21 - 24 Jahre 104 173 % 55 % 23 17,6 % 48 % 127 173 % 53 %
25 - 34 Jahre 261 43,4 % 6,2 % 51 38,9 % 4,1% 312 426 % 57 %
35 - 44 Jahre 116 19,3 % 4,5% 27 20,6 % 2,7% 143 19,5 % 40 %
45 - 54 Jahre 54 9,0 % 2,8% 18 13,7 % 28% 72 9,8 % 28 %
55 - 64 Jahre 25 42% 2,7 % 3 2,3% 1,0 % 28 38% 23%
insgesamt 602 | 100,0% 4,6 % 131 | 100,0% 3,2% 733 100,0% 4,2 %
Manner 563 93,5 % 51 % 127 96,9 % 36% 690 94,1 % 4.8 %
Frauen 37 6,1 % 1,9% 3 23% 0,7% 40 55% 1,7%
- Auslander 42 7,0% 31% 7 53% 1,6 % 49 6,7 % 2,7 %
Anteil*: Anteil der Beteiligten unter AlkoholeinfluR an allen Beteiligten dieser Gruppe (USP)

Tab. 6.6.5: Alkoholtster nach demographischen Merkmalen

- Autobahnunfalle mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992
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Bild 6.6.4: Anteil der "Alkoholtater" nach demographischen
Merkmalen - Autobahnunfille mit schwerem
Personenschaden 1992 -

durchschnittlich um vier Jahre junger als Unfall-
beteiligte, die nicht unter Alkoholeinflull standen.

Alkohol im Autobahnverkehr ist in den Alten Lé&n-
dern ein grofleres Problem als in den Neuen Lan-
dern. Im Vergieich zu den Alten L&ndern lag der
Anteil der Alkoholtater an den Unfallbeteiligten
(USP) in den Neuen Landern mit 3,2 % um fast
30 % unter dem Wert der Alten Lander (4,6 %).
Dieser Unterschied ist in den Verkehrsteilnehmer-
gruppen mit besonders geringen Alkoholunfal-
lanteilen (Frauen, Auslander, Altere ab 55 Jahre)
noch wesentlich starker ausgepréagt (vgl. Bild
6.6.4). ‘

Unterschiede zwischen den Alten und Neuen Lén-
dern bzgl. der Bedeutung von Alkoho! fur das
Unfaligeschehen auf Autobahnen (USP) ergeben
sich - neben dem generellen Niveauunterschied -
vor allem bei der Betrachtung nach Altersgruppen.

So war in den Neuen Landern der Alkoholunfall-
anteil bei den 21-24jahrigen Verkehrsteilnehmern
am héchsten, in den Alten Landern wurde der
héchste Anteil bei den 25-34jghrigen festgestelit.
Auffallig ist, dal® junge Verkehrsteilnehmer (18-20
Jahre) in den Neuen Landern vergleichsweise hau-
fig unter Alkoholeinflull standen, wahrend sie in
den Alten Landern den Gesamtmittelwert nicht
Uberschritten (vgl. Bild 6.6.4).

Insgesamt kann festgehalten werden, daRl Alkohol
vor allem bei Mannern das Unfallgeschehen nega-
tiv beeinflult. Unfallbeteiligte Frauen, Auslénder
und d&ltere Unfallbeteiligte standen nur in Ausnah-
meféllen unter Alkoholeinflul3.

Art der Verkehrsteilnahme

Die meisten der Unfallbeteiligten unter Alkoholein-
fluR waren Pkw-Fahrer (Alte Lander: 90 %, Neue
Lander: 85 %), auf alle anderen Verkehrsteilnah-
mearten entfielen jeweils weniger als 4 % der Alko-
holtater (vgl. Tabelle 6.6.6). Auffallig ist, daR die
Zahl der Motorradfahrer unter Alkoholeinflud in den
Alten Landern héher ist (n=23) als diejenige der
Gkz-Fahrer. in den Neuen Léndern wurde dagegen
bei keinem der unfallbeteiligten Motorradfahrer
Alkoholeinflul} festgestellt. Hervorzuheben ist auch,
dafl} lediglich bei einem einzigen Busfahrer die
Unfallursache "Alkohol" ausgewiesen wurde.

Besonders hohe -Alkcholunfallanteile (Anteil der
Beteiligten unter AlkoholeinfluR an allen Beteiligten)
sind bei Fullgangern gegeben: 12 % aller unfallbe-
teiligten FuBganger (USP) standen unter Alkohol-
einflul. Auch wenn diese Gruppe der Anzahl nach
gering ist, kann auf Grund der hohen Unfall-
schwere bei Fuflgdngerunfallen das Thema
"Alkohol" hier nicht vernachlassigt werden. Auffallig
ist auch hier, daR jeder 20. Pkw-Fahrer, der an
einem schweren Autobahnunfall beteiligt war, unter
Alkoholeinflul stand, wahrend dies bei Gkz-
Fahrern noch nicht einmal auf jeden 100. zutraf
(vgl. Bild 6.6.5).

Das Problem "Autofahren und Alkohol" tritt im Zu-
sammenhang mit “Unfaliflucht" noch deutlicher
hervor. Bei insgesamt 44 alkcholisierten Beteiligten
(USP) wurde neben der Unfallursache Alkohol

TEILNEHMERGRUPPEN Anzahl | Anteil Anteil* | Anzahl | Anteil Anteil* | Anzahl Anteil Anteil*
- Motorradfahrer 23 3.8% 45% 0 0,0 % 0,0% 23 31% 41 %
- Pkw-Fahrer 542 90,0 % 55% 112 85,5 % 3,7% 654 89,2 % 50 %
- Gkz-Fahrer 21 35% 0,9 % 9 6,9 % 1.1% 30 41%)  09%
- FuBganger 14 23%| 11.8% 7 53%| 125% 21 29% 120%
Beteiligte insgesamt 602 | 100,0% 4,6 % 131 100,0 % 3,2% 733 | 100,0% 4,2%
Anteil*: Anteil der Beteiligten unter AlkoholeinfluR an allen Beteiligten dieser Gruppe (USP)

Tab. 6.6.6: Alkoholtéter nach der Art der Verkehrsteilnahme - Autobahnunfalle mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992 -
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Bild 6.6.5: Anteil der Alkohoitater auf BAB im Jahre 1992 nach
der Verkehrsteilnahme

auch "Unfallflucht" ausgewiesen, 42 davon waren
Pkw-Fahrer! Bezogen auf alle unfallfilichtigen Pkw-
Fahrer - soweit bekannt - standen in den Alten
Landern 11 % und in den Neuen Landern 9%
unter Alkoholeinflull. Offenbar ist die Neigung, sich
unerlaubt vom Unfallort zu entfernen, dann beson-
ders hoch, wenn Pkw-Fahrer zuvor Alkohol kon-
sumiert haben.

Aufféllig ist auch die hohe Anzah! der Pkw-Fahrer
ohne Flhrerschein. Von den alkoholisierten Pkw-
Fahrern waren in den Alten Landern 11 % und in
den Neuen Landern sogar 27 % nicht im Besitz der
erforderlichen  Fahrerlaubnis. Bezogen auf alle
Pkw-Fahrer, die ohne erforderliche Fahrerlaubnis
an schweren Autobahnunfallen beteiligt waren,
standen in den Neuen Landern 29 % und in den
Alten L&ndern sogar fast 40 % unter Alkoholein-
flul3.

Insgesamt kann festgehalten werden, daf3
"Alkohol am Steuer" zumeist bei Pkw-Fahrern auf-
tritt und haufig im Zusammenhang mit anderen
Delikten wie "Unfaliflucht" oder "Fahren ohne
Fuhrerschein” steht.

BAK-Werte

Neben der Unfallursache "Alkohol" wird auch die
Blutalkoholkonzentration (BAK) statistisch erfafit.
Bei insgesamt 608 der alkoholisierten Beteiligten
(USP) wurde 1992 ein BAK-Wert ausgewiesen.
Von diesen alkoholisierten Unfallbeteiligten wiesen
mehr als zwei Drittel (67,4 %) eine Blutalkoholkon-
zentration von mindestens 1,1 Promille auf, d.h. sie
waren absolut fahruntlichtig. Die 0,8 Promille-
Grenze wurde sogar von mehr als 80 % der Alko-
holtater tiberschritten (vgl. Tabelle 6.6.7).

Insgesamt kann festgehalten werden, daf
"Alkohol am Steuer" bei den an Autobahnunfallen
mit schwerem Personenschaden Beteiligten nicht
das Problem geringfligigen Alkoholkonsums ist,
sondern zumeist so erhebliche Mengen Alkohol
getrunken werden, daf} absolute Fahruntuchtigkeit
gegeben ist.

6.6.3 Zusammenfassung

Alkoholunfalle, d.h. Unfalle, bei denen mindestens
einem der Beteiligten die Unfallursache "Alkohol"
zugewiesen wurde, stellen sowohl der Anzahl als
auch ihrer mittleren Unfallschwere (KPS/USP)
nach ein besonderes Problem auf Autobahnen dar.
Jeder 10. Verkehrstote auf bundesdeutschen Auto-
bahnen war 1992 Opfer eines Alkoholunfalls! Dabei
kommt dem Problem "Alkohol am Steuer" in den
Alten Landern eine noch hohere Bedeutung zu als
in den Neuen Landern.

Alkoholunfalle sind in engem Zusammenhang mit
dem né&chtlichen Freizeitverkehr am Wochenende
zu sehen, vor allem in den Alten Landern. Uber-

ALTE LANDER NEUE LANDER DEUTSCHLAND
BAK-Wert Anzahl | Anteil kum % | Anzahl | Anteil kum % | Anzahl | Anteil kum %

Beteiligte insgesamt 602 | 100,0 % * 131 100,0 % * 733 100,0 % *
ohne Angabe 91 15,1 % * 34 26,0 % * 125 171 % *
mit Angabe 511 84,9 % * 97 74,0 % * 608 82,9 % *

davon: unter 0,3 Promille 22 43% 43 % 5 52% 52 % 27 44 % 4,4 %

0,3 - 0,5 Promille 21 4,1 % 8,4 % 3 31% 8.2 % 24 3.9% 84 %

0,5 - 0,8 Promille 54 106 %] 19,0% 9 93%| 175% 63 10,4 %| 188 %

0,8 - 1,1 Promille 66 129%| 319% 18 186 %, 36,1% 84 13,8 %) 326%

1,1 - 1,5 Promille 100 196 %| 515% 11 113%] 474% 111 18,3 %, 50,8%

1,5 - 2,0 Promille 151 295%! 81,0% 23 237 % 711 % 174 286%| 794%

2,0 - 2,5 Promille 68 133%, 943% 15 155%, 866% 83 13,7 %] 931%

2,5 - 3,0 Promille 18 35%| 978% 11 113%, 979% 29 48%| 979%

3,0 Promille und mehr 11 2,2%} 100,0% 2 2,1 % 100,0 % 13 2,1% 100,0%

Tab. 6.6.7: BAK-Werte der Unfallbeteiligten unter Alkoholeinflul - Autobahnunfélle mit schwerem Personenschaden im Jahre 1992
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durchschnittlich haufig werden Kurven und einge-
schrankte Sichtverhéltnisse zur Gefahr fur Ver-
kehrsteilnehmer unter Alkoholeinflul. Bei diesen
ohnehin durch Alkohol in Wahrnehmung und
Reaktionsfahigkeit eingeschrénkten Verkehrsteil-
nehmern fihrt in erster Linie unangemessen hohe
Geschwindigkeit zum Unfall.

Alkohol auf Autobahnen ist insbesondere ein Pro-
blem der 21-34jahrigen Manner, wobei die Alters-
gruppe der 25-34jahrigen sowohl vom Anteil der
alkoholisierten Beteiligten als auch von den
Gesamtzahlen her herausragt. Nur in Ausnahme-
fallen wurde die Unfallursache "Alkohol" bei Frauen
oder bei Auslandern registriert, bei Beteiligten ab
65 Jahre sogar kein einziges Mal. Die weitaus
gréfite Gruppe der Alkoholtater sind Pkw-Fahrer,
wobei das Thema "Alkohol am Steuer" haufig
zusammen mit anderen Delikten (Fahren ohne
Fihrerschein und Unfallfiucht) auftritt.

7 Getotete auf Autobahnen in

Bayern im Jahre 1991
- Vergleich der HUK-Untersuchung
mit der amtlichen Unfallstatistik -

7.1 Allgemeines

Am 26. Januar 1994 wurde vom Buro fur Kfz-
Technik (Minchen) des HUK-Verbandes der
Bericht "Struktur der Unfalle mit Getdteten auf
Autobahnen im Freistaat Bayern im Jahr 1991 - Ein
Beitrag zur Analyse des Unfallgeschehens”
(Langwieder, Sporner, Hell; 1994) der Offentlichkeit
vorgestellt. Es handelt sich dabei um die Ergeb-
nisse einer Sonderuntersuchung, die vom HUK-
Biro fur Kfz-Technik auf Anregung des Bayeri-
schen Staatsministeriums des Inneren durchge-
fuhrt wurde.

Der Bericht basiert auf dem polizeilichen/ staats-
anwaltschaftlichen Untersuchungsmaterial zu den
204 Autobahnunféllen mit Getdteten im Freistaat
Bayern im Jahre 1991. Ergdnzend wurden Infor-
mationen zum Unfallort (z.B. Streckencharakteristi-
ken) und zu den Unfallbeteiligten erhoben und eine
Sonderuntersuchung zur Beschreibung der Auffal-
ligkeit der unfallbeteiligten Fahrer und FuRganger
im Verkehrszentralregister des Kraftfahrt-Bundes-
amtes durchgeflihrt. Mit diesem Untersuchungsan-
satz ist eine Informationsfille gegeben, die deutlich
{iber den Datenrahmen hinausgeht, der mit dem
Einzelmaterial der amtlichen Stralenverkehrs-
unfallstatistik zur Verfugung steht; so konnten z.B.
aufgrund von Sachverstidndigengutachten und
durch erganzende eigene Rickrechnungen des

HUK-Buros fur Kfz-Technik Aussagen zu den
Fahrzeuggeschwindigkeiten vor dem Unfall getrof-
fen werden.

7.2 Einordnung der
Themenschwerpunkte in den
Kontext der iibrigen Bundesldnder

Im Préasentationsbericht "Struktur der Unfalle mit
Getdteten auf Autobahnen im Freistaat Bayern im
Jahr 1991 - Ein Beitrag zur Analyse des Unfalige-
schehens" des HUK-Bluros far Kfz-Technik sind die
erhobenen Unfalldaten nicht nur deskriptiv darge-
stellt; die Analyse gelangt zur ldentifikation von 18
Schwerpunktthemen. Die wesentlichen Umstéande
dieser Schwerpunkithemen werden ausfuhrlich
diskutiert, begleitende Auffalligkeiten und Zusam-
menhénge zwischen den Themenschwerpunkten
werden aufgezeigt. Aus dieser eingehenden Ana-
lyse wird dann eine Vielzahl von Einzeimalinah-
men zur Reduzierung der Unfallzahlen abgeleitet.
Zudem erfolgt eine Abschatzung der Wirksamkeit
dieser Einzelmallnahmen aus den Bereichen
"Ausbildung und Aufklarung”, "Gesetzliche Mali-
nahmen und Kontrolle" und "Fahrzeug- und Ver-
kehrstechnik" bezlglich der einzelnen Schwer-
punktthemen.

Im einzelnen wurden folgende Schwerpunkte
herausgestelit:

A Junge Verkehrsteilnehmer (18 - 24 Jahre)
Fahrer anderer Nationalitat

Fahrer aus den neuen Bundeslandern
Sicherung der Insassen (ohne Gurt)
Einschlafen

Alkoholeinflufl beim Verursacher
Fehleinschatzen vorausfahrendes Fahrzeug
Fehleinschatzen der Fahrdynamik

Hohe Geschwindigkeit (iiber 150 km/h)
Alleinunfalle

Lkw Uber 7,5 t als Verursacher

Lkw unter 7,5 t als Verursacher

Signalbild Lkw

Brandunfalle

unglnstige Witterung

Nachtunfalle

Konflikte der Ein- und Ausfahrten
Ausgestiegene Insassen/Fufiganger

Die "Reprasentativitat” der Autobahnunfalle mit
Gettteten in Bayern im Jahre 1991 flr das Bun-
desgebiet wurde vom HUK-Buro fir Kfz-Technik
auf der Grundlage von 10 Unfallmerkmalen, die in
der Bayern-Untersuchung und in den Veréffentli-
chungen der amtlichen StraBenverkehrsunfallsta-
tistik in identischer Weise vorliegen, Uberprift.
Diese Uberprifung fuhrte zu der Schluf3folgerung,
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daf} "fur weite Bereiche der Studie eine Reprasen-
tativitat unterstelit werden” kann (vgl. Langwieder,
Sporner, Hell; 1994; S. 21). Allerdings erlauben die
vertffentlichten  Informationen der amtlichen
Straflenverkehrsunfallstatistik keinen unmittelbaren
Vergleich beziglich der o.g. Schwerpunkte der
Bayern-Untersuchung.

Im folgenden wird nun versucht, die sich aufgrund
der Bayern-Daten 1991 ergebende Quantifizie-
rung/Gewichtung der dort gefundenen Schwer-
punktthemen in den Kontext der Ubrigen Bundes-
lander zu stellen, wobei zwischen Alten und Neuen
Landern unterschieden wird. Obwoh! der BASt das
gesamte Einzeldatenmaterial der amtlichen
Strallenverkehrsunfallstatistik zur Verfagung steht,
kann die vergleichende Gegenuberstellung nur flr
einen Teil der HUK-Schwerpunktthemen erfolgen,
da in der amtlichen Statistik identische bzw. &hnli-
che Merkmalsabgrenzungen lediglich fur 8
Schwerpunktthemen vorliegen. Generell gilt, da3
auch bei diesen Schwerpunktthemen, aufgrund
unterschiedlicher Methoden der Datenerhebung
und z.T. nicht identischer Merkmalsabgrenzungen,
Abweichungen zwischen der Bayern-Untersuchung
und der amtlichen Statistik auftreten.

In Tabelle 7.2.1 ist die Anzahl der Getdteten auf
Autobahnen in Bayern im Jahre 1991 nach den
Schwerpunkithemen und entsprechend der Rang-
reihung der Bayern-Untersuchung des HUK-Buros
fur Kfz-Technik aufgefuhrt (vgl. Langwieder,
Sporner, Heli; 1994; S. 74). Zu folgenden 10
Schwerpunkithemen stehen in der amtlichen
Straflenverkehrsunfallstatistik keine definitorisch
identischen oder &hnlichen Merkmale zur Verfu-

gung:

Sicherung der Insassen (D). In der amtlichen

StralRenverkehrsunfalistatistik wird nicht erfalt, ob
die Insassen unfallbeteiligter Kfz einen Sicher-
heitsgurt angelegt hatten.

Fahrer anderer Nationalitit (B). Unter diesem
Schwerpunkt werden in der Bayern-Untersuchung

alle bei Autobahnunfallen getdteten Personen aus-

landischer Nationalitat gezahlt; in der amtlichen
StralBenverkehrsunfallstatistik wird ausschliellich
die Nationalitat unfallbeteiligter Fahrzeugfiihrer und
FuRganger registriert, nicht jedoch die der
Mitfahrer.

Einschiafen (E): In der amtlichen Stralenver-
kehrsunfallstatistik wird nicht erfaflt, ob ein Unfall
durch Einschlafen eines Fahrzeugflhrers verur-
sacht wurde; die Unfallursache "Ubermiidung” in
der amtlichen Statistik ist nicht mit dem auslésen-
den Ereignis "Einschlafen" der Bayern-Untersu-
chung gleichzusetzen.

Hohe Geschwindigkeit (K): In der Bayern-Unter-
suchung werden unter diesem Thema alle Getote-
ten von Unféllen gezahlt, die sich "bei Geschwin-
digkeiten von 150 km/h und dartber" ereigneten.
Die amtliche StraRenverkehrsunfallstatistik enthait
keine Angaben zur Geschwindigkeit unfalibeteilig-
ter Kfz.

Konfiikte d. Ein- und Ausfahrten (T): In der Bay-
ern-Untersuchung werden unter diesem Schwer-
punktthema alle Getéteten von Unféllen gezanhit,
die sich im Bereich von Ein- und Ausfahrten ereig-
neten und auf "Konflikte wegen einer Ein-/Ausfahrt"
zuruckgefilhrt wurden. Diese Unfélle kénnen im
Datenmaterial der amtlichen Statistik nicht in glei-
cher Weise identifiziert werden.

. Fehleinschitzen vorausf. Fahrzeug (H): In der

Bayern-Untersuchung werden unter diesem Thema
alle Getoteten bei denjenigen Unfallen gezahit, "bei
denen ein vorausfahrendes Fahrzeug falsch einge-
schatzt wurde". Diese Unfélle kénnen im Daten-
material der amtlichen StralRenverkehrsunfallstati-
stik nicht identifiziert werden.

Fahrer aus den neuen Bundeslandern (C): In
Tabelle 7.2.1 werden unter diesem Schwerpunkt in
der Bayern-Untersuchung alle bei Autobahnunfal-
len getéteten Personen mit Wohnsitz in den Neuen
Landern gezé&hlt; im Datenmaterial der amtlichen
StraRenverkehrsunfallstatistik wird der Wohnsitz
deutscher Fahrzeuginsassen und Fullgénger nicht
registriert, so dal® eine Unterscheidung nach
Neuen/Alten Landern nicht méglich ist.

Fehleinschédtzen der Fahrdynamik (I): Unter die-
sem Schwerpunktthema werden in der Bayern-
Untersuchung alle Getéteten bei den Autobahn-
unfédllen gezahlt, die auf "Fehleinschatzung der
Fahrdynamik des eigenen Fahrzeugs", zurickzu-
fuhren sind. Diese Unfélle kénnen im Datenmate-
rial der amtlichen StralRenverkehrsunfallstatistik
nicht identifiziert werden.

Brandunfille (P): In der Bayern-Untersuchung
werden unter diesem Thema alle Getoteten bei den
Autobahnunféllen gezahit, bei denen mindestens
ein brennendes Fahrzeug registriert wurde. Fahr-
zeugbrande werden im Datenmaterial der amtli-
chen StraBenverkehrsunfalistatistik nicht registriert.

Signalbild Lkw (O): In der Bayern-Untersuchung
werden unter diesem Thema alle Getoteten bei den
Autobahnunfallen gezahlt, die durch "mangeinde
Erkennbarkeit® von Lkw verursacht wurden
(Einzelfalluntersuchungen); im Datenmaterial der
amtlichen Stralenverkehrsunfallstatistik liegt kein
entsprechendes Merkmal vor.



Datenjahr 1991 Datenjahr 1992

Schwerpunktthema HUK-Untersuchung amtliche Unfalistatistik amtliche Unfalistatistik

der HUK-Untersuchung - Bayern Bayern Alte Linder | Alte Lander Bayern Alte Lénder | Alte Lander | Neue iLinder | Deutschland

Rangreihung gem. Bericht - ohne Bayern | - gesamt - -ohne Bayern{ -gesamt-

Anz. Anteill Anz. Anteili Anz. Anteill Anz. Anteil] Anz. Anteil] Anz. Anteill Anz. Anteill Anz. Anteill Anz. Anteil
hohes Unfailpotential
S Nachtunfalle W) 131 54%) 130 53%| 421 60%| 551 58% 134 60%| 342 55%{ 476 56%! 201 56%) 677 56%
L Alleinunfélie 1) 78 32% 77 32%| 180 25%| 257 27% 78 35%| 180 29%| 258 31%| 121 34%; 379 32%
A Junge Verkehrsteilnehmer (18 - 24 Jahre) (1) 68 28% 66 27%| 161 23%| 227 24% 43 19%| 130 21%| 173 20% 79 22%| 252 21%
D Sicherung der Insassen (ohne Gurt) 4) 66 27% - - - - - - - - - - - - - - - -
mittleres Unfalipotential
R Ungiinstige Witterung ) 63 26% 64 26%| 161 23%| 225 24% 61 27%| 161 26%| 222  26%| 122 34%| 344 29%
B Fahrer (Mitfahrer, Ful’g.) anderer Nationalitdt (4) 63 26% - - - - - - - - - - - - - - - -
£ Einschiafen 4) 58 24% - - - - - - - - - - - - - - - -
K Hohe Geschwindigkeit (mind. 150 krrvh) 4) 54 22% - - - - - - - - - - - - - - - -
T Konflikte d. Ein- und Ausfahrten 4) 41 17% - - - - - - - - - - - - - - - -
H Fehleinschatzen vorausf. Fahrzeug 4) 35 14% - - - - - - - - .- - - - - - - -
F Alkoholeinflufl beim Verursacher 2 34 14% 26 1% 96 14%} 122 13% 22 10% 83 13%| 105 12% 19 5% 124 10%
M Lkw iiber 7,5t als Verursacher 3) 32 13% 24 10% 93 13%| 117 12% 10 4% 53 9% 63 7% 23 6% 86 7%
geringes Unfallpotential

c Fahrer (Mitfahre;r, Fullg.) aus den @ 2 1% ) ) ) R _ ) ) } ) ) ) ) ) } ) i

neuen Bundeslédndern
| Fehleinschétzen der Fahrdynamik 4) 24 10% - - - - - - - - - - - - - - - -
P Brandunfatle 4) 22 9% - - - - - - - - - - - - - - - -
U Ausgestiegene Insassen/Fufigénger 5) 19 8% 9 4% 49 7% 58 6% 14 6% 46 7% 60 7% 23 6% 83 7%
N Transporter unter 7,5t als Verursacher (3) 16 7% 10 4% 35 5% 45 5% 9 4% 27 4% 36 4% 6 2% 42 3%
O Signalbild Lkw 4) 11 5% - - - - - - - - - - - - - - - -

Insgesamt - 242 100%{ 243 100%| 707 100%| 950 100%| 223 100%| 621 100%| 844 100%| 357 100%| 1.201  100%
*) Mehrfachzahlungen méglich

1) Identische Merkmalsdefinition in der HUK-Untersuchung und in der amtl. Stralenverkehrsunfalistatistik

2) Ahnliche Merkmalsdefinition in der HUK-Untersuchung und in der amtl. Strallenverkehrsunfalistatistik

3) Identische Merkmalsdefinition in der HUK-Untersuchung und in der amtl. Stralenverkehrsunfallstatistik,
aber hoher Anteil fehlender Angaben zum Gesamtgewicht in der amtlichen Statistik

4) Keine vergleichbaren Merkmale in der amtlichen Straenverkehrsunfalistatistik

5) Ausgestiegene Insassen (12 in der HUK-Untersuchung) werden in der amtl. Statistik nicht gesondert ausgewiesen

Tab. 7.2.1: Getotete auf Autobahnen in den Jahren 1991 und 1992 nach Schwerpunktthemen
- Vergleich der Ergebnisse der Bayern-Untersuchung des Jahres 1991 mit den Ergebnissen der amtlichen Unfalistatistik -

lolL
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7.3 Quantifizierung der
Themenschwerpunkte

Auf Autobahnen in Bayern wurden im Jahre 1991
insgesamt 204 Unfalle mit Getoteten verzeichnet.
Bei diesen Unféllen wurden nach der Untersu-
chung des HUK-BUros fur Kfz-Technik 242 Perso-
nen getotet;, in der amtlichen Strallenverkehrs-
unfalistatistik wurden dagegen insgesamt 243
Getotete registriert. Damit entfielen im Jahre 1991
rund ein Viertel (26 %) aller 950 Getdteten auf
Autobahnen der Alten Lander auf bayerische Auto-
bahnen. Im Jahre 1992 ist die Anzahl der Getdte-
ten auf Autobahnen der Alten Lander auf 844 Geto-
tete gesunken; von diesen entfielen erneut 26 %
(223 Getétete) auf bayerische Autobahnen.

Beztglich der Schwerpunktthemen, fir die in der
amtlichen Unfalistatistik identische oder zumindest
ahnliche Merkmalsabgrenzungen wie in der HUK-
Untersuchung zur Verfligung stehen, zeigt sich
(vgl. Tabelle 7.2.1):

Schwerpunktthema "Nachtunfille” (S)

Dieser Themenschwerpunkt hat in der HUK-Unter-
suchung das héchste "Unfallpotential”. Mehr als die
Halfte aller Getdteten auf bayerischen Autobahnen
entfielen im Jahre 1991 auf Nachtunfélle, das sind
gem. HUK-Definition  Autobahnunfélie  bei
Dammerung oder Dunkelheit (HUK-Untersu-
chung: 54 %, 131 Getdtete; amtl. Statistik: 53 %,
130 Getotete). Damit lag dieser Anteil im Jahre
1991 auf bayerischen Autobahnen deutlich niedri-
ger als auf den Obrigen Autobahnen der Alten Lan-
der chne Bayern mit rund 60 %. Im Jahre 1992 ist
der Anteil der Gettteten bei Nachtunfallen auf
bayerischen Autobahnen dann auf rund 60 % ge-
stiegen, wahrend auf den tbrigen Autobahnen ein
Ruckgang auf rund 55 % zu verzeichnen war. Auf
Autobahnen der Neuen Lander lag dieser Anteil
1992 bei 56 %.

Die vom Bundestrend abweichende Zunahme des
Nachtanteils der Getéteten von 55 % auf 60 % in
Bayern belegt den besonderen Stellenwert der
Nachtunfélle in Bayern.

Schwerpunktthema "Alleinunfélle” (L)

Alleinunfalle weisen in der HUK-Untersuchung das
zweithochste "Unfallpotential” auf: 32 % aller Get-
teten (HUK-Untersuchung: 78 Getétete; amtl.
Statistik: 77 Getotete) auf bayerischen Autobahnen
entfielen im Jahre 1991 auf Alleinunfalle. Der Anteil
der Getoteten bei Alleinunfalien auf den dbrigen
Autobahnen der Alten Lander ohne Bayern lag
dagegen mit 25 % deutlich niedriger. Der Anteil der
bei Alleinunfallen Getéteten ist im Jahre 1992 ins-

gesamt gestiegen: 35 % der Getoteten auf bayeri-
schen Autobahnen und 29 % auf den (brigen
Autobahnen der Alten Lander entfielen 1992 auf
Alleinunfalle. Auf Autobahnen der Neuen Lander
lag der Anteil der bei Alleinunfallen Getdteten im
Jahre 1992 bei 34 %.

Auf bayerischen Autobahnen war damit der Anteil
der bei Alleinunfallen Getéteten in beiden Jahren
hoher als auf den Gbrigen Autobahnen; in Bund
und Land hat die Bedeutung des Schwerpunkts
"Alleinunfalle” jedoch zugenommen.

Schwerpunktthema "Junge
Verkehrsteilnehmer" (A)

Bei Unfallen, die junge Verkehrsteilnehmer (18 bis
24 Jahre) verursachten, wurden fast 30 % aller auf
bayerischen Autobahnen Getdteten (HUK-Unter-
suchung: 68 Getotete; amtl. Statistik: 66 Getdtete)
gezahlt. Auf den Ubrigen Autobahnen der Alten
L.&nder ochne Bayern lag dieser Anteil bei 23 %. Im
Jahre 1992 ging der Anteil der Getéteten bei Unfal-
len, die junge Verkehrsteilnehmer verursachten, in
Bayern deutlich auf 19 % zuriick und lag damit
nicht mehr héher als auf den Gbrigen Autobahnen
der Alten Lander (21 %). Auf Autobahnen der
Neuen Lander wurden im Jahre 1992 rund 22 %
der Getoteten bei Unfallen gezahlt, die junge Ver-
kehrsteilnehmer verursachten.

Die Gegenuberstellung zeigt, dal} der Stellenwert
des Themenschwerpunktes "Junge Verkehrsteil-
nehmer" auf BAB nicht ganz so gravierend einzu-
schatzen ist, wie es sich aus den bayerischen
Daten des Jahres 1991 ergab.

Schwerpunktthema "Ungiinstige Witterung" (R)

Bei Unfallen, die sich bei unglnstiger Witterung
(einschl. witterungsbedingt schlechte Fahrbahn-
verhaltnisse) ereigneten, starben auf bayerischen
Autobahnen rund 26 % aller Gettteten (HUK-
Untersuchung: 63 Getttete; amtl. Statistik: 64
Getotete); auf den (brigen Autobahnen der Alten
Lander lag dieser Anteil bei 23 %. Im Jahre 1992
stieg der Anteil der Getoteten bei ungilnstiger
Witterung auf 27 % in Bayern und 26 % auf den
Gbrigen Autobahnen der Alten Lander (ohne Bay-
ern). Auf Autobahnen der Neuen Lander wurden
mit 34 % deutlich mehr Getédtete bei Unféllen regi-
striert, die sich unter unginstigen Witterungsver-
haltnissen ereigneten.

Die bayerischen Unfallanteile bei ungunstiger
Witterung liegen damit nur leicht tber den Werten
der anderen alten Bundeslander.
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Schwerpunktthema "Alkoholeinflufl beim
Verursacher" (F)

Beim Schwerpunkithema “Alkoholeinflul  beim
Verursacher' zeigen sich, trotz ahnlicher definitori-
scher Abgrenzung, Unterschiede zwischen den
Ergebnissen der HUK-Untersuchung und denen
der amtlichen Unfallstatistik. (Eine Untersuchung
des Bayerischen Staatsministeriums des Inneren
zu den Grunden dieser Unterschiede erbrachte,
daR u.a. in der HUK-Untersuchung zu diesem
Schwerpunktthema alle Unfélle mit Getdteten
gezahlt wurden, bei denen mindestens ein Unfall-
beteiligter - also nicht nur der Hauptverursacher -
alkoholisiert war. Bei den Vergleichszahlen der
amtlichen Unfallstatistik in Tabelle 7.2.1 wurde dies
bericksichtigt.) Bei der HUK-Auswertung der voll-
stédndigen staatsanwaltlichen Untersuchungsakten
zu den Autobahnunféllen in Bayern im Jahre 1991
wurden 27 Unfalle mit insgesamt 34 Getoteten
(14 % aller auf bayerischen Autobahnen Getéteten)
gezahlt, bei denen AlkoholeinfluR bei einem Betei-
ligten festgestellt wurde; in der amtlichen Unfallsta-
tistik wurden lediglich 22 dieser Unfélle mit insge-
samt 26 Getoteten (11 %) registriert. In der amtli-
chen Unfallstatistik lag der Anteil der 26 Getoteten
bei Alkoholunfallen mit 11 % auf bayerischen Auto-
bahnen niedriger als auf den Ubrigen Autobahnen
der Alten Lander ochne Bayern (14 %). Im Jahre
1992 hat sich der Anteil der Gettteten bei diesen
Alkoholunfallen (amtl. Unfallstatistik) in Bayern und
auf den Ubrigen Autobahnen gegenlber 1991 nur
wenig verandert. Auf Autobahnen der Neuen Lan-
der entfielen im Jahre 1992 etwa 5 % aller Getdte-
ten auf Alkoholunfalle.

Es ist bekannt, dal} der "wahre Alkoholanteil" bei
Strallenverkehrsunfallen groler ist als bei den
polizeilichen Ermittlungen bekannt wird. Die o.g.
Unterschiede zwischen den Ergebnissen der HUK-
Untersuchung in -Bayern und der amtlichen
Strallenverkehrsunfalistatistik Bayerns deuten nun
darauf hin, daf} die amtliche Unfallstatistik auch nur
einen Teil der amtlichen Erkenntnisse widerspie-

gelt.

Das Bayerische Staatsministerium des Inneren ist
der Frage nach den Unterschieden zwischen der
HUK-Untersuchung und der amtlichen Unfallstati-
stik nachgegangen. Es kommt nach einer Uberpri-
fung der Unfallunterlagen zu der Feststellung, dafR
bei “bester Bearbeitung aller beteiligten Stellen” 25
Alkoholunfalle (Unfallursache “Alkohol* und/oder
BAK-Wert bei mindestens einem Unfallbeteiligten)
in die Daten der amtlichen Unfalistatistik hatten
Eingang finden sollen.

Schwerpunktthemen "Lkw (iber 7,5t als
Verursacher” (M),
"Transporter unter 7,5t als Verursacher" (N)

Auch bei den Schwerpunktthemen "Lkw (ber 7,5t
als Verursacher" und "Transporter unter 7,5t als
Verursacher" zeigen sich, trotz identischer Merk-
malsabgrenzungen, zwischen den Ergebnissen der
HUK-Untersuchung und der amtlichen Unfallstati-
stik deutliche Unterschiede. Diese Unterschiede
sind im wesentlichen dadurch zu erklaren, daR in
der HUK-Untersuchung durch Auswertung der
vollstdndigen Unfallakten fehlende Angaben zum
zulassigen Gesamtgewicht der Guterkraftfahr-
zeuge (nachtraglich) ermittelt werden konnten; in
der amtlichen Statistik wurde bei ca. einem Drittel
der Guterkraftfahrzeuge das zulassige Gesamt-
gewicht nicht registriert. Auf Autobahnunfalle, bei
denen Lkw dber 7,5t als Verursacher registriert
wurden, entfielen in der HUK-Untersuchung rund
13 % aller Gettteten auf bayerischen Autobahnen
und auf Unfalle, die Transporter unter 7,5t
verursachten, rund 7 %. In der amtlichen Unfall-
statistk lagen diese Getoétetenanteile  auf
bayerischen Autobahnen mit 10 % bei den Giiter-
kraftfahrzeugen uber 7,5t und 4 % bei den Guter-
kraftfahrzeugen unter 7,5t unter den Anteilen auf
den ubrigen Autobahnen der Alten Lander (Gkz
tber 7,5t. 13 %; Gkz unter 7,5t 5 %). Im Jahre
1992 ist bei Unfallen, die Guterkraftfahrzeuge tber
7,5t verursachten, ein deutlicher Rickgang der
Getotetenzahlen festzustellen: auf bayerischen
Autobahnen entfielen nur noch 4 % aller Getéteten
auf diese Unfalle und auf den tbrigen Autobahnen
der Alten Lander 9 %. Bei den Giterkraftfahrzeu-
gen unter 7,5t haben sich die Getttetenanteile im
Jahre 1992 gegendber 1991 nur wenig veréndert.

Wegen des hohen Anteils fehlender Angaben zum
zulassigen Gesamtgewicht von Guterkraftfahrzeu-
gen in der amtlichen Stralenverkehrsunfallstatistik
kénnen diese Ergebnisse nur sehr vorsichtig inter-
pretiert werden. FiUr die Zukunft ist davon auszu-
gehen, dall die Ergdnzung fahrzeugtechnischer
Merkmale aus der Kennzeichendatei des Kraft-
fahrt-Bundesamtes die Datensituation bei deut-
schen - nicht jedoch bei auslandischen - Giter-
kraftfahrzeugen wesentlich verbessert.

Schwerpunktthema "Ausgestiegene
Insassen/FuBBgdnger” (U)

Die HUK-Untersuchung weist fur bayerische Auto-
bahnen im Jahre 1921 insgesamt 12 getdtete aus-
gestiegene insassen und 7 getdtete Fulgénger
aus; in der amtlichen Unfalistatistik wurden 9 getd-
tete FuBganger auf bayerischen Autobahnen regi-
striert. Dazu ist anzumerken, dall ausgestiegene
Insassen in der amtlichen Statistik nicht gesondert
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ausgewiesen werden, so dall in der amtlichen
Statistik nicht festgestellt werden kann, wie viele
"ausgestiegene Insassen” bei der polizeilichen
Unfallaufnahme als FuBlganger und wie viele als
Fahrzeuginsassen registriert wurden.

Der Anteil getoteter FuRgénger war in der amtli-
chen Unfallstatistik auf bayerischen Autobahnen
mit 4 % (n=9) niedriger als auf dem Ubrigen Auto-
bahnnetz der Alten Lé&nder (ohne Bayern) mit 7 %
(n=49). Im Jahre 1992 hat sich dieser Anteil auf
bayerischen Autobahnen auf 6 % (14 getStete
Furgénger) erhoht, wahrend er auf dem uUbrigen
Autobahnnetz anteilig unverandert blieb. Auf Auto-
bahnen der Neuen L&nder wurden im Jahre 1992
in der amtlichen Unfallstatistik insgesamt 23 getd-
tete Fulganger (6 %) registriert.

Die hohe Anzahl "ausgestiegener Insassen" in der
HUK-Untersuchung ist méglicherweise ein Hinweis
darauf, dal das Problem "FuRRganger auf Autobah-
nen" weitaus grofler ist als bisher bekannt (vgl.
dazu Abschnitt 6.5).

7.4 Zusammenfassung

Insgesamt zeigt der Vergleich der Untersuchungs-
ergebnisse des HUK-Buros fur Kfz-Technik zur
"Struktur der Unfalle mit Getoteten auf Autobahnen
in Bayern im Jahr 1991" mit den Ergebnissen der
amtlichen  Strallenverkehrsunfallstatistik ~ zwar
Strukturunterschiede zwischen den Autobahnunfal-
len in Bayern und im ubrigen Autobahnnetz. Bei
den Schwerpunkithemen, fur die in der amtlichen
Statistik identische oder zumindest dhnliche Merk-
malsabgrenzungen zur Verfugung stehen, ergibt
sich jedoch die gleiche Rangreihung nach dem
"Unfalipotential" (Anzahl der Getéteten nach
Schwerpunktthemen) wie in der HUK-Untersu-
chung fur die bayerischen Autobahnen. Das héch-
ste "Unfallpotential" weisen danach Nachtunfalle
{Unfalle bei Dammerung und Dunkelheit) auf. mehr
als die Halfte aller Getdteten auf Autobahnen wur-
den bei diesen Nachtunfallen gezahit. In diesem
Zusammenhang sind auch die "hohen Unfalipoten-
tiale" bei den Schwerpunkten "Alleinunfalle" (jeder
dritte bis vierte Autobahngetotete), "junge Fahrer",
"unglnstige Witterung” und "Alkoholeinflu®" zu
sehen. (Anzumerken ist, dall zwischen diesen
Schwerpunkten z.T. grofle Schnittmengen auf-
grund von Mehrfachnennungen bestehen, z.B.
Alleinunfélle junger Fahrer bei Nacht, die bei der
Rangreihung nicht berticksichtigt wurden.)

Uberrascht hat, daB sich bei der HUK-Untersu-
chung aus der Auswertung staatsanwaltschaftli-
cher Ermittlungsakten 34 Getotete bei Alkohol-
unfédllen auf bayerischen Autobahnen ergaben,

wahrend die Daten der amtlichen Unfallstatistik, die
gleichfalls aus der polizeilichen Ermittlung
stammen, nur 26 Getétete bei Alkoholunfallen
ausweisen.

Auf Grundlage der hier vorgenommenen verglei-
chenden Betrachtung kann festgestelit werden,
dall die Hauptproblembereiche, die fur Bayern im

\HUK-Bericht herausgearbeitet wurden, auch im

Ubrigen Bundesgebiet - bei zum Teil nur graduelien
Unterschieden - von besonderer Relevanz sind.
Dies laRt vermuten, dall bei der HUK-Untersu-
chung ermittelte auffallige sicherheitsrelevante
Merkmale, die in der amtlichen Unfallstatistik nicht
erfalt werden, im Ubrigen Bundesgebiet gleichfalls
von Bedeutung sind (z.B. Gurtanlegeverhalten und
Fahren mit hoher Geschwindigkeit). Somit lassen
sich keine besonderen Einschrankungen hinsicht-
lich der Verallgemeinerungsfahigkeit der von der
HUK vorgelegten Ergebnisse tiber die Unfalle mit
Getoteten auf Autobahnen in Bayern im Jahre
1991 feststellen. Es kann also davon ausgegangen
werden, dafll die fur Bayern geltenden Befunde,
tendenziell auch auf das Ubrige Bundesgebiet
Ubertragbar sind.
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8 Uberblick iiber die Ergebnisse

Im vorliegenden Bericht erfolgt zunachst ein einfiih-
render Uberblick zur Entwicklung des Unfall-
geschehens auf den bundesdeutschen Autobah-
nen fur den Zeitraum 1985 bis 1992. Danach wer-
den die Strukturmerkmale der Autobahnunfélle mit
Personenschaden in den Jahren 1985, 1991 und
1992 fur die Alten Lander (Gebiet der friiheren
Bundesrepublik) und fir 1992 auch diejenigen der
Neuen Lander (fiinf neue Bundeslander und Berlin
(Ost)) auf der Grundlage der Einzeldaten der amtli-
chen Strallenverkehrsunfalistatistik ausfihrlich be-
trachtet. Im Vordergrund der Untersuchung stehen
dabei Autobahnunfille mit schwerem Perso-
nenschaden, das sind solche Unfélle, bei denen
mindestens ein Verkehrsteilnehmer schwer verletzt
oder getétet wurde.

In den Alten Landern wurden im Jahre 1992 ins-
gesamt 22.094 Autobahnunfille mit Personen-
schaden registriert, bei denen 844 Verkehrsteil-
nehmer tédlich verunglickten. Die volkswirtschaft-
lichen Kosten der bei Autobahnunféllen entstande-
nen Personenschéden (in Preisen von 1990) lagen
bei 1,8 Mrd. DM; das waren 32 % mehr als 1985
(rd. 1,4 Mrd. DM). Rund zwei Drittel der Kosten far
Personenschaden entfallen auf Getotete, ein Vier-
tel auf Schwerverletzte und nur ca. ein Zwélftel auf
Leichtverletzte. Werden zum Vergleich der Ver-
kehrssicherheitsniveaus der beiden Jahre diese
Kosten auf das BAB-Netz (Kostendichte) und die
Kfz-Fahrleistung (Kostenrate) bezogen, so ergibt
sich eine im Vergleich zu 1985 zwar um fast 20 %
héhere Kostendichte (1992: rd. 200.000 DM/km)
aber eine um 14 % geringere Kostenrate (1992:
12,50 DM/1.000 Fz.km). Damit ist das Sicherheits-
niveau auf Autobahnen im Jahre 1992 fur den ein-
zelnen Verkehrsteilnehmer besser als 1985 (vgl.
Abschnitt 3); mit zunehmendem Verkehr ist aber
eine deutliche Erhéhung des Umfangs der Perso-
nenschaden je BAB-km eingetreten, in Hessen,
Baden-Wirttemberg und Bayern sind die Kosten-
dichten am héchsten. Die Unfallentwickiung in den
ehemals grenznahen Kreisen lalt erkennen, daf
die Grenzéffnung zundchst neben den Verkehrs-
zuwéachsen zu einem deutlichen Unfallanstieg
gefuhrt hat, sich die Lage nun aber wieder norma-
lisiert (vgl. Abschnitt 4.1).

‘Auf den Autobahnen der Neuen Lander wurden
1992 insgesamt 4.154 Unfalle mit Personenscha-
den registriert, bei denen 357 Verkehrsteilnehmer
tédlich verungliickten. Damit entfielen 16 % aller
Autobahnunfalle mit Personenschaden in
Deutschiand aber rd. 28 % der dabei durch Perso-
nenschaden entstandenen volkswirtschaftlichen
Kosten auf das Gebiet der Neuen Lander. Das

starke Gewicht der schweren Unfalle in den Neuen
Landern wird auch beim Vergleich der Kostendich-
ten deutlich: hier entstanden im Jahre 1992 je
BAB-km im Mittel Personenschaden in Héhe von
360.000 DM; damit lag die Kostendichte beim 1,8-
fachen des Mittelwertes der Alten Lander (vgl.
Abschnitt 5.1). Die hochsten Kostendichten sind in
Sachsen-Anhalt (rd. 460.000 DM/km) und Sachsen
(420.000 DM/km) zu verzeichnen.

Die ausfuhrliche Betrachtung der Unfallstruktur in
den Alten und Neuen Landern (vgl. Abschnitt 4 und
5) zeigt, daR Nachtunfélle und Alkoholunfalie
sowohl der Anzahl als auch ihrer Schwere nach als
Hauptproblembereiche des Autobahnunfallgesche-
hens eingestuft werden miissen. Daher wurden
diese beiden Themen gesondert analysiert (vgl.
Abschnitt 6.5 und 6.6). Dariiber hinaus werden
auch solche Themen eingehend betrachtet, die
immer wieder in den Mittelpunkt des &ffentlichen
Interesses gelangen (Baustellenunfalie und Nebel-
unfalle) sowie die Unfélle unter Beteiligung von
Guterkraftfahrzeugen und Auslénderunfalle, die vor
dem Hintergrund geénderter Rahmenbedingungen
als Sonderthemen vertieft dargestellt sind.

Schwere Unfalle werden vor allem im Sommer
(54 %), am Wochenende (samstags, sonn- und
feiertags: 36 %) sowie wdhrend der Dunkelheit
(41 %) registriert, wobei die Unfalle am Wochen-
ende und wahrend der Dunkeiheit besonders
schwer sind. Diese, weitgehend aus dem Freizeit-
verkehr resultierenden Unfalle, sind haufig alkohol-
bedingt. Nachtunfille, das sind Unfalle bei
Dunkelheit, haben in den Alten L&ndern (42 %)
eine noch hohere Bedeutung als in den Neuen
Landern (39 %). Im Vergleich zu 1985 sind struktu-
relle Verschiebungen zu beobachten: die Anzahl
der schweren Unrfalie ist in den 90er Jahren am
Wochenende und in den fruhen Morgenstunden,
also aullerhalb der Zeiten des Pkw-Berufsver-
kehrs, am deutlichsten angestiegen. Im Zusam-
menhang mit der zu diesen Zeiten besonderen
Schwere der Unfélle muR diese zunehmende Ver-
lagerung des BAB-Unfaligeschehens auf die
Nachtstunden als besonders problematisch einge-
stuft werden (vgl. Abschnitt 6.5).

Jeder 10. Verkehrstote auf bundesdeutschen
Autobahnen war 1992 Opfer eines Alkoholunfalls!
Dabei kommt dem Thema "Alkohol am Steuer" in
den Alten Landern (12,4 % der Getoteten) eine
wesentlich héhere Bedeutung zu als in den Neuen
Landern (5,3 % der Getdteten). Alkohol auf Auto-
bahnen ist insbesondere ein Problem der 21-
34jahrigen Manner, wobei die Altersgruppe der 25-
34jahrigen sowohl vom Anteil der alkoholisierten
Beteiligten als auch von den Gesamtzahlen her
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herausragt. Dabei begehen gerade Pkw-Fahrer
oftmals weitere Delikte (Fahren ohne Flhrerschein
und Unfallflucht). Zur Gefahr fiir Verkehrsteilneh-
mer unter AlkoholeinfluR werden vor allem Kurven
und eingeschrankte Sichtverhaltnisse, wobei haufig
der Verlust der Fahrzeugkontrolle infolge unange-
messen hoher Geschwindigkeit zum Unfall fihrt
(vgl. Abschnitt 6.6).

Sichtbehinderungen durch Nebel riicken vor allem
im Zusammenhang mit Massenunfallen auf Auto-
bahnen in das offentliche interesse. Wie die vorlie-
gende Untersuchung zeigt, sind Nebelunfaile zwar
besonders schwer, treten aber - aufs Jahr gesehen
- vergleichsweise selten auf. Im Jahre 1992 wurden
lediglich 200 schwere Unfalle bei Nebel registriert,
das sind 2,5 % aller schweren Autobahnunfilie.
Vor allem zu hohe Geschwindigkeiten und unge-
nigender Sicherheitsabstand fuhren bei Nebel zum
Unfall, dabei meist zum Auffahrunfall (vgl.
Abschnitt 6.2).

Unfélle in Baustellenbereichen stellen sowoh! der
Anzah! als auch ihrer Schwere nach kein besonde-
res Problem auf Autobahnen dar. Der zeitliche
Vergleich der Baustellenunfélle in den Alten Lan-
dern zeigt, dal diese verhaltnismalig glnstige
Situation der Baustellensicherheit auf Autobahnen
im Jahre 1985 noch nicht gegeben war. Vor dem
Hintergrund des Rlickgangs der Zusammenstéile
zwischen entgegenkommenden Fahrzeugen, die

besonders schwere Folgen nach sich ziehen, kann
auf eine positive Wirkung der MaRnahmen zur
Erhéhung- der Verkehrssicherheit in Baustellen-
bereichen geschlossen werden. Auch in den
Neuen Landern, wo der Anteil der Baustellenunfalle
an den Autobahnunfallen mit schwerem Personen-
schaden 1992 mit 5,6 % doppelt so hoch ausfiel
wie in den Alten Landern, lagen die mittleren
Kosten der Personenschaden bei Baustellenunfal-
len deutlich unter dem Gesamtmittelwert (vgl.
Abschnitt 6.1). ‘

Strukturverschiebungen im Unfaligeschehen auf
Autobahnen werden auch hinsichtlich der Ver-
kehrsteilnahmearten und der demographischen
Merkmale der Hauptverursacher von schweren
Unfallen deutlich. Im Vergleich zu 1985 ist in den
Alten Landern der Anteil der Motorradfahrer stark
zurickgegangen, die der Pkw-Fahrer am starksten
angestiegen. Die Unfalibeteiligung von Giiterkraft-
fahrzeugen, fur die vor dem Hintergrund des EG-
Binnenmarktes ein hoher Zuwachs hatte erwartet
werden koénnen, war 1992 anteilsmafRig sogar
geringer als 1985. Im Vergleich zu Pkw-Fahrern
tragen Fahrer von Guterkraftfahrzeugen seltener
die Hauptschuld am Unfall. Trotzdem ist das
Unfaligeschehen unter Beteiligung von Guterkraft-
fahrzeugen als problematisch einzustufen, da sol-
che Unfalle in der Regel besonders schwer sind
(vgl. Abschnitt 6.3).

Personenschiaden auf Autobahnen im Jahre 1992

» Unfille mit schwerem Volkswirtschaftliche Kosten
THEMENGEBIET Personenschaden* aller Personenschaden
(Mehrfachnennung maglich) Anzahi | Anteil Summe Anteil KPS/UPS**
Baustellenunfalle 281 35% 98 Mio DM 39% 79.253 DM
Nebelunflle 200 25% 70 Mio DM 28% 137.024 DM
Nachtunfalle 3.354 41,3% 1.165 Mio DM 46,8 % 133.085 DM
Alkoholunfélle 722 89 % 237 Mio DM 9,5 % 133.720 DM
Gkz-Hauptverursacher 1.230 15,2 % 357 Mio DM 143% 93.807 DM
Pkw-Hauptverursacher 6.216 76,6 % 1.820 Mio DM 731% | 86.811 DM
junge Hauptverursacher (18-24 J.) 1.964 24,2 % 555 Mio DM 223 % 88.597 DM
altere Hauptverursacher (ab 65 J.) 307 38% 93 Mio DM 3.7% 91.299 DM
austandische Hauptverursacher 823 10,1 % 312 Mio DM 125% 138.231 DM
ALTE LANDER 6.138 75,6 % 1.805 Mio DM 72,5% 81.692 DM
NEUE LANDER 1.977 24,4 % 685 Mio DM 275% 164.949 DM
insgesamt 8.115 100,0 % 2.490 Mio DM 100,0 % 94.868 DM

* Unfalle, bei denen mindestens ein Verkehrsteilnehmer getétet oder schwer verletzt wurde
** KPS/UPS: Hohe der durchschnittlichen volkswirtschaftlichen Kosten der Personenschéden je Unfall mit Personenschaden
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Auch der vor dem Hintergrund "getffneter Gren-
zen" erwartete Anstieg der Unfallbeteiligung von
Auslindern ist ausgeblieben. Verschiebungen
haben sich aber bei der Zusammensetzung der
Staatengruppen ergeben: Wahrend sich der Anteil
der osteuropaischen Kfz verdreifacht hat, ist die
Zah! der Fahrzeuge aus den USA und GB sogar
absolut zurtickgegangen. Die Ursachen dafur
liegen einerseits in der Offnung der "Ostlichen
Grenzen" und andererseits in der verminderten
Prasenz amerikanischer und britischer Streitkréfte.
Auffallig ist, da® den Kfz-Fahrern aus Osteuropa
erheblich seltener die Hauptschuld am Unfall zu-
gewiesen wird als deutschen oder westeuropéi-
schen Unfallbeteiligten (vgl. Abschnitt 6.4).

Trotz des gestiegenen Freizeitverkehrs auf Auto-
bahnen ist der Anteil junger Leute (18-24 Jahre),
die als Hauptverursacher an schweren Autobahn-
unféllen beteiligt sind, sogar gesunken. Dieser
Rickgang ist allerdings im Zusammenhang mit
dem Ruckgang bei den Motorradfahrern zu sehen.
Junge Leute (18-24 Jahre) und &ltere Verkehrsteil-
nehmer (ab 65 Jahre) tragen wesentlich haufiger
die Hauptschuld am Unfall als andere Unfailbetei-
ligte.

Im Abschnitt 7 wurde eine vergleichende Einord-
nung der Untersuchung "Struktur der Unfille
. mit Getéteten auf Autobahnen im Freistaat
Bayern im Jahre 1991" des Bros fur Kfz-Technik
des HUK-Verbandes, Munchen, in den Kontext der
Daten der amtlichen Unfallstatistik vorgenommen.
Der "HUK-Bericht" basiert auf dem staatsanwaltli-
chen Untersuchungsmaterial und zusatzlichen
Erganzungserhebungen zu diesen insgesamt 204
Unfallen. Mit diesem Untersuchungsansatz ist eine
Informationsfiille gegeben, die deutlich iber den
Datenrahmen des Einzelmaterials der amtlichen
Unfallstatistik hinausgeht. Bei denjenigen Problem-
schwerpunkten, bei denen mit den Daten der amtli-
chen Unfallstatistik Vergleiche zu den Alten und
den Neuen Landern mdglich sind (z.B. Nachtun-
falle, Alleinunfalle, Unfalle junger Fahrer, Alkohol-
unfalle), zeigte sich zumeist eine hinreichende
Ubereinstimmung. Es ist zu vermuten, daf sicher-
heitsrelevante Merkmale der Bayern-Untersu-
chung, die in der amtlichen Unfallstatistik nicht
erfalt werden, auch im Ubrigen Bundesgebiet von
Bedeutung sind.

Zur Struktur der Autobahnunfalle des Jahres 1992
ist in der nachfolgenden Ubersicht fiir ausgewahite
Schwerpunktthemen eine kurze Zusammenfas-
sung gegeben. Dabei erfolgt auch eine Gegen-
{berstellung der mit volkswirtschaftlichen Kosten
bewerteten Personenschaden aller Autobahn-
unfélle des Jahres 1992, die insgesamt ein Volu-
men von rd. 2,5 Mrd. DM (in Preisen von 1990)
erreichten.
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Ubersicht der ausgewihiten (ehemals) grenznahen Kreise in den Alten Lindern

Landkreis (LK) bzw. Kreisfreie Stadt (SK) in:

e Schieswig Holstein e Bayern

SK Labeck LK Bamberg

LK Herzogtum Lauenburg LK Bayreuth

LK Ostholstein LK Coburg
LK Forchheim
LK Hof

Niedersachsen LK Kronach
LK Kulmbach

SK Braunschweig

LK Lichtenfells

SK Salzgitter
SK W0|f§bfrg LK Wunsiedel i. Fichtelgebirge
LK Gifhorn SK E[Iangen
LK Géttingen SK Farth )
LK Goslar LK Erlangen-Héchstadt
LK Ndrnberger Land
LK Helmstedt erg
LK Osterode am Harz LK Bacj Kissingen
LK Peine LK Rhén-Grabfeld
LK Wolfenbiittel LK HaRberge
LK Hannover LK Schweinfurt
SK Hannover SK Bamberg
LK Hildesheim SK Bayreuth
LK Celle SK Coburg
LK Lichow-Danneberg SK Hof
( SK Nurnberg
LK Lineburg _
LK Uelzen SK Schweinfurt
Hessen Berlin
SK Kassel Berlin-West
LK Fulda

LK Hersfeld-Rotenburg
LK Kassel
LK Werra-Meillner-Kreis
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