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Kurzfassung - Abstract

StraBenverkehrsunfille beim Transport geféhr-
licher Guter 1992 bis 1995

Im vorliegenden Bericht wird das Unfallgeschehen
beim Gefahrguttransport analysiert. Grundiage der
Untersuchung sind die Einzeldaten der amtlichen
StraBenverkehrsunfallstatistik, die der BASt fir
Zwecke der Unfaliforschung tbermittelt werden.
Untersucht werden die Unfalldaten der Jahre 1992
bis 1995.

Ein Unfall wird als Gefahrgutunfall definiert, wenn
im verfligbaren Datenmaterial der Unfélle mit Per-
sonenschaden bei mindestens einem Gilterkraft-
fahrzeug mindestens zu einem gefahrgutspezifi-
schen Merkmal eine Angabe vorliegt.

Es erfolgt eine detaillierte Betrachtung der Struktur
der Unfélle mit Personenschaden beim Transport
gefahrlicher Guter anhand wichtiger Unfall- und
Beteiligtenmerkmale. Weiterhin werden spezifische
Unterschiede zwischen dem Unfallgeschehen von
Guterkraftfahrzeugen beim Gefahrguttransport und
dem Gutertransport insgesamt herausgearbeitet.

Beim Gefahrguttransport hat sich wahrend des Un-
tersuchungszeitraums die Zahl der Unfalle mit Per-
sonenschaden pro Jahr deutlich verringert. Unter
der Voraussetzung, daB die Dunkelziffer und Qua-
litat der Unfalldaten im Betrachtungszeitraum
anndhernd konstant geblieben ist, kann auf einen

Rickgang der Unfélle beim Transport geféhrlicher
Glter geschlossen werden.

Im Vergleich zum Unfallgeschehen des allgemeinen
Guterverkehrs auf der StraBe sind Unfélle beim
Transport gefahrlicher Giiter seltene Ereignisse.
SNur” rund 8 von 1.000 Unféllen mit Personen-
schaden, an denen Glterkraftfahrzeuge beteiligt
waren, wurden nach der vorliegenden Definition als
Gefahrgutunfall eingestuft. Die Folgen dieser Unfal-
le sind jedoch deutlich schwerer. Im Mittel wurden
bei 1.000 Unféllen mit Personenschaden beim Ge-
fahrguttransport 69 Personen und beim Giterver-
kehr insgesamt 46 Personen getétet. Dabei hat je-
doch das transportierte Gefahrgut bei 92 % der be-
trachteten Unfélle nicht unmittelbar zu der deutlich
héheren Unfallschwere beigetragen, da es ,nur”
bei 8 % der Unfélle zu einem Austritt von Gefahr-
gut kam. Die entstandenen volkswirtschaftlichen
Kosten liegen bei den Personenschaden um 40 %
und bei den Primér-Sachschidden um das

Dreifache Uber den mittieren Kosten eines Unfails
im aligemeinen Glterverkehr. Sekundér-Sachscha-
den, das sind (berwiegend die durch das Gefahr-
gut verursachten Langzeitschaden, konnten bei
dieser Untersuchung nicht ermitteit werden, da
entsprechende Informationen nicht vorlagen. Eine
frihere BASt-Untersuchung (POPPEL, KUHNEN;
1993) hat aber gezeigt, daB Sekundér-Sachscha-
den - bei den damals untersuchten Tankfahrzeug-
unféllen - nochmals bis zu etwa 40 % hoher liegen
als Primé&r-Sachschaden.

Road traffic accidents in the carriage of dan-
gerous goods

The present report analyses the occurrence of ac-
cidents in the carriage of dangerous goods. The re-
port is based on the data contained in the
official road traffic accident statistics which are
conveyed to BASt for use in accident research.
Data from 1992 to 1995 are analysed in the report.

An accident is defined as an accident involving
dangerous goods when the personal injury
accidents data contain details on at least one of
the characteristics specific to dangerous goods for
at least one goods vehicle.

Using important characteristics relating to the
accidenis and the parties involved, a detailed ex-
amination is carried out into the structure of
personal injury accidents which occur during the
transport of dangerous goods. Specific differences
between the accident occurrence of goods ve-
hicles carrying dangerous goods and of goods
transport as a whole are also established.

The annual number of personal injury accidents in
the carriage of dangerous goods decreased
greatly during the period under investigation. On
the condition that the number of unreported cases
and the quality of the accident data remained al-
most constant during the period under
investigation, it may be concluded that the number
of accidents in the carriage of dangerous goods
has decreased.

Compared with road accidents which involve
general goods traffic, accidents in the carriage of
dangerous goods are rare. "Only” about 8 out of
1,000 personal injury accidents which involved



goods vehicles were classified according to the
above definition as an accident involving
dangerous goods. The consequences of these ac-
cidents are, however, much more severe. There
was an average of 69 fatalities in every 1,000
personal injury accidents in dangerous goods
transport and 46 in goods ftraffic as a whole.
However, in 92 % of the accidents investigated, the
dangerous goods which were being transported
were not directly responsible for the much greater
severity of the accidents, as dangerous substances
escaped in "only” 8 % of the cases. The costs for
the economy were, regarding the personal injury
accidents, 40 % higher than the average costs of
an accident in general goods traffic; regarding
primary material damage, the costs were three
times as high. Secondary material damage, which
is mainly the long-term damage caused by the
dangerous goods, was not able to be determined
in this investigation as the corresponding
information was not available. However, an earlier
BASt investigation (POPPEL, KUHNEN; 1993)
showed that secondary material damage - in the
case of the tanker accidents which were the
subject of the investigation - was up to 40 % hig-
her than primary material damage.
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1 Ausgangslage

Von Unféllen beim Transport gefahrlicher Glter
gehen erheblich groBere Gefahren aus als von Un-
fallen beim ,normalen” Gltertransport. Im Auftrag
des Bundesministeriums fur Verkehr (BMV) hat die
Bundesanstalt flir StraBenwesen (BASt) schon
mehrfach das Unfallgeschehen beim Gefahrgut-
transport im Rahmen von Sondererhebungen un-
tersucht. Zuletzt hat die BASt einen Bericht Uiber
Gefahrgutunfélle beim Transport gefahrlicher Giter
in Verpackungen fur die Jahre 1987 bis August
1992 erstellt (POPPEL-DECKER, 1995). StraBen-
verkehrsunfélle von Gefahrgutiankfahrzeugen wur-
den bereits flir die Jahre 1989 bis 1991 untersucht
(vgl. POPPEL, KUHNEN, 1993).

Seit dem 1.1.1991 werden in der polizeilichen Ver-
kehrsunfallanzeige, die der amtlichen StraBenver-
kehrsunfallstatistik zugrunde liegt, vier Gefahrgut-
merkmale zu jedem Unfallbeteiligien erhoben: ,Ge-
fahrgutaustritt” (ohne Mengenangabe), ,Gefahr-
klasse” und ,Ziffer” des transportierten Gefahrguts
und die ,Nummer der Ausnahmeverordnung”. Mit
Beginn des Jahres 1995 erfolgt die Erhebung des
Uiberwiegend transportierten Gefahrguts Uber die
Angabe der ,UN-Nummer”, die maschinell in die
~Gefahrklasse” und ,Ziffer” umgesetzt wird. Geén-
dert wurde auch die Definition der Unfélle mit
schwerem Sachschaden. Die ab Beginn des Jah-
res 1995 registrierten ,Schwerwiegenden Unfélle
mit Sachschaden” sind nicht mit den friiheren ,Un-
fallen mit schwerem Sachschaden” vergleichbar.

Mit der vorliegenden Untersuchung erfolgt eine de-
taillierte Betrachtung der Strukiur von Gefahrgut-
unféllen mit Personenschaden der Jahre 1992 bis
1995 anhand wichtiger Unfall- und Beteiligten-
merkmale. Die Daten des Jahres 1991 weisen
wegen der Umstellung der Statistik Datenqualitats-
probleme auf und wurden daher aus der Untersu-
chung ausgeschlossen.

Es werden spezifische Unterschiede zwischen dem
Unfallgeschehen von Gterkraftfahrzeugen beim
Gefahrguttransport und dem Giitertransport insge-
samt herausgearbeitet.

Seit der Wiedervereinigung Deutschlands im Jahre
1890 wird damit erstmals das Unfallgeschehen beim
Gefahrguttransport in den fiinf neuen Bundeslin-
dern und Berlin-Ost (Neue Lénder) betrachtet.

Hinweis:

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung sind
nur eingeschrankt mit denen der o.g. frilheren Son-

dererhebungen vergleichbar. Dieser Untersuchung
liegen Unfalle mit Personenschaden zugrunde, an
denen ein Glterkraftfahrzeug beteiligt war, das Ge-
fahrgut geladen hatte. Das Gefahrgut hatte jedoch
bei 92 % der Unfélle keine unmittelbaren Auswir-
kungen auf die Unfalifolgen, da es zu keinem Aus-
tritt von Gefahrgut kam. Bei den Sondererhebungen
war dies hingegen Uberwiegend der Fall.

2 Datenbasis der Unfallanalyse

2.1 Erhebungskriterien, -form und -weg

Grundiage der Untersuchung sind die Einzeldaten
der amtlichen StraBenverkehrsunfallstatistik, die
aufgrund der polizeilichen Aufzeichnungen von den
Statistischen Landesdmtern erhoben wurden und
der BASt flir Zwecke der Unfaliforschung Gbermit-
telt werden. Untersucht werden die Unfalldaten der
Jahre 1992 bis 1995.

ErfaBt und in die Datensammlung aufgenommen
wurden alle Unfalle mit Personenschaden (UPS),
die sich im Untersuchungszeitraum 1992 bis 1995
in Deutschland ereigneten und an denen minde-
stens ein Guterkraftfahrzeug beteiligt war. Bild 1
enthalt eine Ubersicht iber die verschiedenen Ge-
fahrgut- und Giiterkraftfahrzeuge.

Aus der Menge der Giiterkraftfahrzeugunfalle wur-
den Unfélle beim Transport gefahrlicher Giiter se-
lektiert. Im Rahmen dieses Berichts ist ein Unfall
als Gefahrgutunfall definiert, wenn im verfligbaren
Datenmaterial bei mindestens einem Beteiligten
mindestens ein gefahrguispezifisches Merkmatl:

- Gefahrgutaustritt,

- Gefahrklasse,

- Gefahrziffer,

- UN-Nummer oder

- Nummer der Ausnahmeverordnung

mit einem Wert belegt ist. Damit gelangen nur Un-
félle in die Datenbasis, bei denen konkrete Anga-
ben zum Gefahrgut vorliegen. Unfélle unter Beteili-
gung von Tankfahrzeugen, bei denen keine gefahr-
gutspezifischen Merkmale angegeben waren, wur-
den nicht als Gefahrgutunfall eingestuft.

Betrachtet wurden Unfélle mit Personenschaden,
weil infolge der Novellierung des StraBenverkehrs-
unfallstatistikgesetzes mit Beginn des Jahres 1995
die Definition der Unfalle mit schwerem Sachscha-
den geandert wurde (vgl. auch Abschnitt 4.1). Im
Vorgriff auf die in Aussicht stehenden Anderungen



Lastkraftwagen mit Tankauflagen mit oder ohne Anhanger:

Normale Lastkraftwagen, bei denen auf die Ladeflache ein Behalter fur brennbare Flitssigkeiten, Gase
oder &tzende Stoffe aufgelegt ist.

Tankkraftwagen mit oder ohne Anhanger zur Beférderung von brennbaren Fliissigkeiten, Gasen oder
atzenden Stoffen dienen.

Sattelschlepper auch mit Auflieger, einschiieflich Auflieger mit Spezialaufbau, aber ohne Auflieger als

Tankwagen.
=HL ]
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Tanksattelschlepper, Sattelschlepper mit Auflieger als Tankwagen; Sattelzlige, bei denen der Auflieger
zur Bef6rderung von brennbaren Flissigkeiten, Gasen oder &tzenden Stoffen dient.

Ohne Abbildung

Andere Zugmaschinen auch mit Anhanger bzw. Tankwagen.

Lastkraftwagen mit Spezialaufbau:

Milchtankkraftwagen, andere Tankkraftwagen als o.g., Silofahrzeuge, Viehtransportwagen,
Betontransport- und Liefermischer, Kraftfahrzeugtransportwagen, usw.

Bild 1: Ubersicht Gber Gefahrgut- und Giterkraftfahrzeuge




wurde in Teilen des Bundesgebictes bereits im
Jahre 1994 von den noch geltenden Definitionen
bei der Unfallerhebung abgewichen. Im Vergleich
zu 1992 hat sich daher die in der amtlichen
Straenverkehrsunfalistatistik ausgewiesene An-
zahl der Unfélle mit schwerem Sachschaden in den
einzeinen Bundesldndern sehr unterschiedlich ent-
wickelt (so betrug die Verdnderung 1994 gegen-
tiber 1992 in Baden Wirttemberg bei UPS -11 %,
bei USS hingegen -42 %]). Daher wurden in dieser
Untersuchung ausschlieBlich die Unfélle mit Perso-
nenschaden zugrunde gelegt, um einen Vergleich
der Haufigkeit von Gefahrgutunfallen in den ver-
schiedenen Jahren des Untersuchungszeitraums
zu ermoglichen.

Mit der 1995 eingeflhrten Definition der ,Schwer-
wiegenden Unfélle mit Sachschaden (im engeren
Sinne)” besteht zuklinftig die Méglichkeit, Jahres-
vergleiche unabhdngig von Preisdnderungen
durchzufiihren, da Grundlage dieser Definition be-
ziiglich der Unfallfolgen die Fahrbereitschaft eines
der beteiligten Fahrzeuge ist.

2.2 Datenqualitat und Aussagegrenzen
der Ergebnisse

Insgesamt wurden im Untersuchungszeitraum
1992 bis 1995 1.230 Unfalle mit Personenschaden
(UPS) registriert, an denen mindestens ein Gefahr-
gutfahrzeug (zu dem gefahrgutspezifische Anga-
ben vorlagen) beteiligt war.

Volisténdigkeit
VerlaBliche Aussagen zur Volistéandigkeit oder zur
Reprasentativitdt der vorliegenden Unfille sind auf-
grund fehlender Angaben Uber die Dunkelziffer nur
schwer moglich.

Um einen Anhaltspunkt tber die Vollsténdigkeit
bzw. Datenqualitdt der gefahrgutspezifischen
Merkmale zu erlangen, wird folgende Betrachtung
fir das Jahr 1995 durchgefiihrt;

Nach BAUM, THIELE, 1994, betragt die Auslastung
von Gefahrguttankfahrzeugen, die zum Transport
der Gefahrklasse 3 ,entzlindbare flissige Stoffe”
eingesetzt werden, rund 80 bis 90 %. Unter der An-
nahme, daB der Auslastungsgrad keinen EinfluB
auf die Unfallbeteiligung von Tankfahrzeugen hat,
miBte bei rund 80 bis 90 % der unfalibeteiligten
Tankkraftfahrzeuge der Gefahrklasse 3 mindestens

ein gefahrgutspezifisches Merkmal angegeben
sein.

Flr das Jahr 1995 kann eine entsprechende Selek-
tion aus den Unfalldaten erfolgen, da die fahrzeug-
technischen Merkmale deutscher Unfallbeteiligter
vom Kraftfahrt-Bundesamt (KBA) aufgrund des
amtlichen Kfz-Kennzeichens maschinell erganzt
wurden. Dabei wird die KBA ,Fahrzeugart” - fir die
eine Unterscheidung von Gefahrguttankfahrzeugen
moglich ist - eingetragen. Aufgrund der Fahr-
zeugart kénnen Tankfahrzeuge zur Befbrderung
wgefdhrlicher GUter nach GGVS/ADR” bzw. zur Be-
férderung der ,,Gefahrkiasse 3” selektiert werden.

Im Jahre 1995 waren 78 Fahrzeuge an Unféllen mit
Personenschaden beteiligt, die beim KBA als Tank-
fahrzeuge zum Transport gefdhrlicher Giter der
Gefahrklasse 3 registriert waren. Bei nur 45 (58 %)
der 78 Tankfahrzeuge wurden im Rahmen der poli-
zeilichen Unfallerhebung Gefahrgutmerkmale regi-
striert (vgl. Tabelle 2.1).

Unter der Voraussetzung, daB die Auslastungs-
schatzung ndherungsweise zutrifft und die Fahr-
zeuge ungereinigt und somit kennzeichnungs-
pflichtig waren, liegt der Anteil vorhandener Ge-
fahrgutmerkmale rund 20 % unter dem erwarteten
Anteil von 80 %. Im Vergleich zur Daten-/Melde-
qualitét anderer Gefahrgut-Untersuchungen (POP-
PEL, KUHNEN, 1993) wére dies eine glinstige Aus-
schopfungsquote.

Datenqualitat

Ein Vergleich der Fahrzeugart mit der ,Art der Ver-
kehrsbeteiligung” ergab flr das Jahr 1995 Unstim-
migkeiten hinsichtlich der Codierung. Unter den in
Tabelle 2.1 genannten 216 Fahrzeugen, die nach
der Fahrzeugart des KBA als , Tankwagen zur Be-
férderung geféhriicher Glter nach GGVS/ ADR”
bzw. als ,Lkw mit Aufsetztank flr gef. Giiter” ein-

‘gestuft wurden, waren laut ,Art der Verkehrsbetei-

ligung” 81 (38 %) normale Lkw (einschl. Zugma-
schinen) und 9 (4 %) Zugmaschinen bzw. Sattel-
schiepper mit Tank! Im Gegensatz dazu waren

KBA Fahrzeugart Anzahl | Gefahrgutmerkmalel
vorhanden

Anzahl in %

Tankwagen flr GGVS bzw. Lkw

mit Aufsetztank 216 94 43,5

darunter zur Beférderung der

.. Gefahrklassed 4 78| .45 | 577

Sonstiges Fahrzeug 38.536) 152 04

Ohne Angaben S Eial P 5 '7

Insgesamt 47.343] 306 0,7

Tab. 2.1: Unfallbeteiligte Guterkraftfahrzeuge 1995 nach KBA-
Fahrzeugart und polizeilichen Gefahrgutangaben
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26 % der von der Polizei als Tankwagen eingestuf-
ten Fahrzeuge beim KBA als ,nhormale” Lkw regi-
striert.

Fur die Unfalle beim Transport geféhrlicher Giiter
ergeben sich damit deutliche Probleme bei der
Auswertung des Merkmals , Art der Verkehrsbetei-
ligung”. Inwieweit diese Unterschiede auch fiir die
Jahre 1992 bis 1994 zutreffen, kann wegen fehlen-
der Angaben zum Vergleichsmerkmal Fahrzeugart
nicht herausgefunden werden.

Die Betrachtung der in der Verkehrsunfailanzeige
erhobenen Sachschaden darf nur als grobe Schét-
zung und als Untergrenze der gesamten Sachscha-
denskosten angesehen werden, da keine Informa-
tionen {ber die Unfallfolgen vorliegen, die durch
den unmittelbaren EinfluB des Gefahrguts verur-
sacht wurden. Bei rund 8 % (n = 103) der unter-
suchten 1.230 Unfélle beim Transport gefahriicher
Guter ware zu dem Primarschaden noch der (in
dieser Untersuchung nicht erfaBte) Sekundérscha-
den zu rechnen, da es zum Austritt von Gefahrgut
kam (teilweise werden Kosten flir Sekundérsach-
schéden in den polizeilichen Angaben zum Sach-
schaden enthalten sein). Weiterhin ist flr Gefahr-
gutunfalifolgen eine langzeitliche Schadensbe-
handlung typisch: Durch Gefahrgut verursachte
Umweltschaden sind teilweise auch ein Jahr nach
dem Unfall noch nicht vollstandig beseitigt, so daB
der gesamte Schadens- und Kostenumfang eines
Gefahrgutunfalls im Vergleich zum ,normalen” Ver-
kehrsunfall erst zu einem sehr spéten Zeitpunkt mit
ausreichender Zuverlédssigkeit beziffert werden
kann. Des weiteren sind mit der Schadensregulie-
rung der durch das Gefahrgut verursachten Schi-
den Uberwiegend mehrere Steilen befaBt, so daB
der gesamte Schaden im Rahmen der polizeilichen
Unfallerhebung i.d.R. nicht bekannt wird. Eine
frihere BASt-Untersuchung (POPPEL, KUHNEN,
1993) hat gezeigt, daB Sekundar-Sachschaden
- bei den damals untersuchten Tankfahrzeugunfal-
len - nochmals bis zu 40 % hoher liegen als Primar-
Sachsché&den.

Die statistische Sicherheit der Aussagen ist bei
Auszahlungen nach zwei oder drei Merkmalen auf-
grund der geringen Falizahl stark eingeschrankt.
Dennoch werden bei einigen der folgenden Dar-
stellungen mehrere Merkmale gleichzeitig betrach-
tet, um z.B. Unfallmerkmale von Gefahrgutunféllen
naher zu untersuchen. Dabei wird versucht, Hin-
weise auf mdgliche Problembereiche zu erhalten.

3 Verkehrsaufkommen

Zum Verkehrsaufkommen und der Transportlei-
stung von Gefahrglitern liegen verwertbare Infor-
mationen nur fir 1992 (StBA; 1995) und 1995
(KBA/BAG; 1996) vor. FlUr 1993 sind keine Informa-
tionen zum Gefahrgutiransport nach Gefahrgut-
kiassen verflugbar. 1994 wurde die Erhebungsme-
thode zum Verkehrsaufkommen im StraBengiiter-
verkehr umgestellt. Ab Mai 1994 wird die Verkehrs-
leistung deutscher Gliterkraftfahrzeuge aufgrund
eines reprasentativen Stichprobenverfahrens er-
mittelt (Methodische Erlauterungen vgl. KBA/BAG;
1996). Damit ist das Verkehrsaufkommen ab 1994
nicht mehr mit friiheren Jahren vergleichbar. Erst-
mals liegen hinreichend genaue Daten flr das Jahr
1995 vor.

Verkehrsauflicommen 1992

Insgesamt wurden 1992 vom Binnenverkehr rund
1.135 Mio. Tonnen transportiert (vgl. Bild 3.1, ohne
StraBenglternahverkehr, Rohrfernleitungen und
Luftverkehr). Der Anteil der Gefahrguttransporte
am gesamten Transportaufkommen betrug 1992
rund 14 %. Die insgesamt 154,8 Mio. Tonnen Ge-
fahrgut wurden zu ungeféhr gleichen Teilen von
den Verkehrstrdgern Schiene, StraBenguterfernver-
kehr und Binnenschiffahrt transportiert.

Rund 9 % (50,6 Mio. t) der im StraBenguterfernver-
kehr transportierten Giter waren Gefahrgiter. Bei
der Binnenschiffahrt ist der Anteil der Gefahrgliter
mit 23 % (52,7 Mio. t) am hdchsten.

Flr das Jahr 1992 liegen Angaben zum Transport
nach Gefahrklassen vor (vgl. Tabelle 3.1). Im
StraBenglterfernverkehr haben Gefahrglter der
Klasse 3 ,Entziindbare flussige Stoffe” mit 56 %
den gréBten Anteil an den transportierten Gefahr-
gltern. Es folgen Giter der Klasse 6.1 (13 %) und
4.1 (11 %).

Blnnenvorkehr 1982 insgesamt N
(1.135,2 Mlo. )

davon Gefshrplter (14%)
{154,8 Mo, 1

Schiene
2% StraBenglter-

(3612M0.4 femnverkehr
3%

{BQ6Mio.

Schiens
3%
{644,1\0. 0

Binnenschiff-
fahrt
Binnenschiffahrt 4%
(52.7Mio. 9
1229,9 Mio. ¢

Yonne Stragengtiternahverkehr, Rohrfernlsitungen und Luftverkehr

Bild 3.1: Verkehrsaufkommen der Verkehrstrager in Deutsch-
land im Jahre 1992
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Nicht berlcksichtigt wurde dabei der mengen-
maBig sehr bedeutende StraBengtternahverkehr.
In den Alten L&ndern betrug 1992 das Nahver-
kehrsaufkommen rund 2.590 Mio. Tonnen. Davon
wird das Gefahrgutverkehrsaufkommen auf rund
220 Mio. Tonnen geschatzt.

Verkehrsaufkommen 1995

Im Vergleich zu 1992 ist das Verkehrsaufkommen
der Eisenbahnen im Jahre 1995 um 10 % auf 326,6
Mio. Tonnen gesunken, und bei der Binnenschiff-
fahrt um gut 3 % auf 237,9 Mio. Tonnen gestiegen.

Fur das Jahr 1995 sind erste Ergebnisse fiir das
Gefahrgutverkehrsautkommen im StraBenglterver-

Verkehrs-
aufkommen
Gefahrklasse in1.000 1 |in %
1 Exploswe Stoffe und Gegensténde mit Explosivstoff] 63,0 | 0,1

4.3 Stoffe, die bei Berithrung mit Wasser entziindl.
Gase entwickeln

8 Atzende Stoffe

Insgesamt 50.604,4

Tab. 3.1: Verkehrsaufkommen im StraBengutterfernverkehr
nach Gefahrklassen im Jahr 1992 (Quelle: StBA,

kehr nach dem neuen' Stichprobenverfahren ver-
fligbar (vgl. Tabelle 3.2, KBA/BAG, 1996). In diese
Erhebung einbezogen werden deutsche Lastkraft-
wagen mit einem zul. Gesamtgewicht von mehr als
6 Tonnen und/oder 3,5 Tonnen Nutzlast und Sattel-
zugmaschinen. Einbezogen werden auch Anhén-
ger. Erhoben wird das Verkehrsaufkommen im In-
und Ausland. Insgesamt wurden im Jahre 1995 im
StraBenglternah- und StraBengiterfernverkehr
136,3 Mio. Tonnen Gefahrgut von deutschen Last-
kraftwagen transportiert. Bezogen auf den gesam-
ten Gutertransport deutscher Lastkraftwagen 1995
(3.169,6 Mio. 1) entspricht dies einem Anteil von
4 %.

Nach den Daten dieser Statistik spielt der grenz-
Uberschreitende Verkehr bei deutschen Lastkraft-
wagen eine untergeordnete Rolle. Bezogen auf das
gesamte Guterverkehrsaufkommen im StraBenver-
kehr 1995 (3.169,6 Mio. 1) betragt der Anteil des
grenzliberschreitenden Verkehrs nur rund 2 %
(rund 65 Mio. ).

Die beférderte Gltermenge der Gefahrklasse 3
liegt mit knapp 110 Mio. Tonnen (rund 80 %) deut-
liche héher als die Transportmengen der anderen
Gefahrguter. Im Vergleich mit der alten Erhebung
(nur Fernverkehr) bedeutet dies einen enormen Un-
terschied, der durch die Einbeziehung des Nahver-
kehrs erklart werden kann. Hier dominiert der Ge-
fahrguttransport der Gefahrkiasse 3.

1995)
Anzahl der beforderte Giiter- Beférderungslei-
Gefahrklasse Transporte 1) in % menge in Mio.t | in % |stungin Mio. tkm | in %
1 Exploswe Stoffe und Gegenstéande mit Explosivstoff 137.988 1,1 1,36 1,0 * *

9 Verschiedene gefahrliche Stoffe und Gegensténde 165 116 1.4 0,98 0,7 " *
Gefahrgut insgesamt 12.039.124 100 136,27 100 13.146 100
Giitertransport insgesamt 277.182.400 - 3.169,56 - 237.798 -

1) Beider Befdrderung von Gtitern mehrerer Gefahrgutklassen auf einer Fahrt wird die Fahrt bei den in Frage kommenden Gefahrgutklas-

sen jeweils gesondert ausgewiesen.

*

Der relative Standardfehler betragt 10 % oder mehr und/oder die Fallzah! ist kleiner als 50.

Tab. 3.2: Verkehrsaufkommen deutscher Kraftfahrzeuge im StraBenguterfern- und StraBengtiternahverkehr nach Gefahrklassen im
Jahre 1995 (Quelle: KBA/BAG, Reihe 8, Kraftverkehr, Dez. 1995)
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4 Kennzeichnende Parameter der
Unfélle beim Transport gefahrli-
cher Guter

In diesem Abschnitt werden Unfallmerkmale, Be-
teiligte und Ursachen von 1.230 Unféllen beim
Transport geféhrlicher Giiter dargestellt, bei denen
Personen verletzt wurden (im folgenden als Ge-
fahrgutunfélle bezeichnet). Dabei erfoigt ein Ver-
gleich mit den insgesamt 160.905 Unféllen mit Per-
sonenschaden des allgemeinen Giiterverkehrs.
Hinweise zur Methodik der StraBenverkehrsunfall-
statistik sind in der Veréffentlichung StBA, 1996
enthalten.

Unfalle mit schwerem Sachschaden bzw. Schwer-
wiegende Unfélle mit Sachschaden wurden nicht in
die Untersuchung einbezogen (vgl. dazu Abschnitt
2.1). Infolge der 1995 eingefiihrte Definitionsande-
rung, wonach bei den schwerwiegenden Unfailen
mit Sachschaden mindestens ein Fahrzeug nicht
mehr fahrbereit ist, hat sich die Zahl der in diese
Kategorie eingestuften Sachschadensunfalle von
360 USS (1992) auf 170 im Jahre 1995 verringert.

4.1 Zeitliche Entwickiung

Wie Bild 4.1 zeigt, hat sich die Anzahl der Unfalle
mit Personenschaden beim Transport gefahrlicher
Glter im Zeitraum 1992 bis 1994 deutlich verrin-
gert. Im Jahre 1995 ist die Anzahl der Unfille wie-
der leicht angestiegen, wogegen die Zahl der Gi-
terkraftfahrzeugunfalle insgesamt von 1992 bis
1995 um 10 % gestiegen ist (vgl. auch Tabelle 4.1).

Unter der Voraussetzung, daB die Dunkelziffer und
Qualitét der Unfalidaten im Betrachtungszeitraum
anndhernd konstant geblieben ist (vgl. Abschnitt 2),
kann somit auf einen Rickgang der Unfille mit
Personenschaden beim Transport gef&hrlicher
Glter geschlossen werden.

1992 | 1993 | 1994 | 1995 |Insgesamt

Unf4lle mit Personenschaden

insgesamt

darunter; Unfille von
Guterkraftfahrzeugen | 38.727| 38.480| 41.129| 42.569

3965.4621385.384 [392.754 |388.003( 1.561.603|

160.905

Gefahrgutunfille 353 309 265 303 1.230)

4.2 Unfallmerkimale

4.2.1 Unfallort

Regionale Betrachtung

Mit einem Anteil von 19 % an allen Gefahrgutunfai-
len weist Nordrhein-Westfalen den gré8ten Anteil
der Gefahrgutunfélle auf (vgl. Tabelle 4.2). Es folgen
Bayern und Baden-Wiirttemberg (jeweils 14 %).

Im Mitte!l waren in Deutschland an 0,8 % der Un-
falle von Giterkraftfahrzeugen Gefahrgutfahrzeuge
beteiligt. In Baden-Wirttemberg liegt dieser Anteil
mit 1,8 % deutlich darlber.

In den Neuen L&ndern wurden ,nur” 183 Unfalle
beim Transport gefahrlicher Giiter registriert. Die
vergleichsweise niedrige Gesamtzahi der Gefahr-
gutunfélle in den Neuen Landern steht im Zusam-
menhang mit einem niedrigeren Anteil an allen Gi-
terkraftfahrzeugunféllen (0,50 %) als in den Alten
Landern (0,84 %)

Im Zeitraum 1992 bis 1995 haben sich die unter-
suchten Gefahrgutunfélle in den einzelnen Bundes-
landern sehr unterschiedlich entwickelt (vgl. Karte
1). In Nordrhein-Westfalen ist die Zah! der Gefahr-
gutunfalle um rund 50 % auf n = 38 gesunken, in
Sachsen hingegen von n = 3 auf n = 14 gestiegen.

Unfélle.mit Personenschaden ...
Binsgesamt

120 Emit Giterkraftfahrzeugen insgesamt

B mit Gefahrgutfahrzeugen insgesamt

353

100

80 +-

60 -

Index 1982 = 100

40 4

20

1992

1993

1984 1985

Tab. 4.1: Entwicklung der Unfalle mit Personenschaden in den
Jahren 1992 bis 1995

Bild 4.1: Entwicklung der Unféalle mit Personenschaden in den
Jahren 1992 bis 1995
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Unfalle von Giiterkraftfahrzeugen

darunter

Land Insgesamt Gefahrgutunfille
Anzahl in % Anzahl } in%
Schleswig-Holstein 5.674 4 76 6

Sachsen-Anh;
Thiiringen 5.877 4 45 4
Insgesamt ] 160905 | 400 [ 1230 [ 100
in % 100 - 0,76 -
davon
Alte Bundesldnder 124.335 77 1.047 85
Neue Lander und Berlin (Ost) 36.570 23 183 15

Tab. 4.2: Unfalle mit Personenschaden von Giterkraftfahrzeu-
gen 1992 bis 1995 nach Bundesiandern

Jahr Insgesamt
1992 | 1993 | 1994 | 1995 | Anzahl | in%
Gefahrgutunfélle
Innerorts 116 97 81 88 382 31
LandstraBe 127 105 94 102 428 35
BAB it Mo AT €0 1.8 0. 420 ) 84
Insgesamt 353 309 265 303 1.230 100
Unfille von Giterkraftfahrzeugen insgesamt
Innerorts 20.360 | 20.211 21.280 | 22.192 84.043 52
LandstraBe 11.859 | 11.942 | 12.774 | 13.490 | 50.065 31
BAB ..|.BS08 [ 8327 | 7075 ) 6887 | 26797 | 17
Insgesamt 38.727 | 38.480 j 41.129 | 42,569 | 160.905 100

Tab. 4.3: Entwickiung der Unfélie mit Personenschaden nach
Ortslage in den Jahren 1992 bis 1995

] Blnnerorts B Landstrafte EBAB |

100

90

80

70 .

60

50

Anteil in %

40
30
20

10

1992

1993 1994 1995

Bild 4.2: Anteil der Gefahrgutunfalle nach Ortslage und Jahr

in den Grenzen der Regierungsbezirke wurde nach
der Orislage unterschieden (vgl. Karie 2). Eine
deutliche Konzentration der Unfélle zeigt sich auf
BAB in dichtbesiedelien Regierungsbezirken
(auBer Stadtstaaten), wohingegen in l&ndlichen Ge-
bieten meist das Unfallgeschehen auf den Land-
straBen Gberwiegt. Hierbei muB berticksichtigt wer-
den, daB es durch die kleinen Falizahlen zu zufalls-
bedingt starken Streuungen kommen kann und
auch die 0.g. Dunkelzifferproblematik bei kleinen
Falizahlen zu groBerer Streuung beitragen kann.

Ortslage

Jeweils ungefdhr ein Drittel der untersuchten Ge-
fahrgutunfélle ereignete sich innerorts (31 %), auf
Landstraen (35 %) und auf BAB (34 %, vgl. Bild
4.2 und Tabelie 4.3). Im Betrachtungszeitraum er-
hohte sich der Anteil auf BAB (Bundesautobahnen)
deutlich. Dieser Anstieg des BAB-Anteils ist bei
etwa gleichbleibenden BAB-Unfallanzahlen im we-
sentlichen durch Rickgénge im Innerortsbereich
entstanden.

Im Gegensatz dazu ereignen sich Unfalle von Gu-
terkraftfahrzeugen Gberwiegend innerorts (52 %),
auf LandstraBen wurden 31 % und auf BAB ,nur”
17 % der Unfélle registriert.

Gefahrgutunfille auf Bundesautobahnen

Von besonderem Interesse ist oft die Frage, ob Ge-
fahrgutunfélle in bestimmten Bereichen des
StraBennetzes gehauft auftreten. Flr diese ,,Unfall-
schwerpunkte” kdnnen dann eingehendere Unter-
suchungen und evil. gezielte MaBnahmen zur Ent-
scharfung eingeleitet werden.

Fir die Abbildung von Unféilen auf das Straen-
netz ist eine genaue Lokalisierung der Unfélle er-
forderlich. Diese kann zur Zeit nur auf BAB hinrei-
chend genau erfolgen (vgl. POPPEL-DECKER,
LEIPNITZ, 1997). Unter Anwendung der im Rah-
men der ,Streckenbezogenen BAB-Unfallanaly-
sen” entwickeiten Verfahren konnten Gefahrgut-
unfaile auf BAB flir die Jahre 1992 bis 1995 lokali-
siert und grafisch dargestellt werden (vgl. Karte 3).

Die insgesamt 420 Gefahrgutunfiile auf BAB, von
denen 413 eindeutig lokalisiert werden konnten,
verteilen sich Uberwiegend auf die Ballungsrdume
Rhein-Ruhr und Rhein-Main sowie den Umkreis
der groBen Ballungszentren wie Stutigart und
Frankfurt. Die Ballungszentren Berlin, Mlnchen
und Hannover fallen bei dieser Betrachtungsweise
kaum auf.
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Gefahrgutunfille nach
Bundesland und Jahr
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Karte 1: Unfélle beim Transport gefahrlicher Giiter in Deutschland. StraBenverkehrsunfille mit Personenschaden 1992 bis 1995
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Karte 2: Unfélle beim Transport gefahrlicher Giiter in Deutschland. StraBenverkehrsunflle mit Personenschaden 1992 bis 1995
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Karte 3: Gefahrgutunfélle auf BAB. Unfélle mit Personenschaden in den Jahren 1992 bis 1995
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Gefahrgutunfille

Unfélle von Giterkraftfahrzeugen insgesamt

Jahr Insgesamt Jahr Insgesamt
Monat 1992 1993 1994 1985 Anzahl in % 1992 1993 1994 1995 Anzahl in %
Januar 17 20 19 25 81 7 2.563 2.653 2.859 3.031 11.106 7

Dezember 26 29 11 25 91
Insgesamt 353 309 265 303 1.230 100 38.727 38.480 41,123 42.569 160.905 100
Tab. 4.4: Entwicklung der Unfalle mit Personenschaden nach Monaten in den Jahren 1992 bis 1995
12 - Unfélle von
1 Unfalle von Giterkraftfahrzeugen insgesant Unfallstunde Gefahrgutunfalle Gterkraftfahrzeugen
B Gefahrgutunfille Insgesamt

Anteil in %

Jan. Feb, Mérz April Mal Juni Jull Aug. Sept. Okt. Nov. Dez.
Monat

Bild 4.3: Gefahrgutunfalle und Unfélle von Gliterkraftfahrzeugen
insgesamt nach Monaten (Unfélle mit Personenscha-
den 1992 - 1995)

4.2.2 Zeitpunkt des Unfalls

Der Monat Méarz tritt bei der Betrachtung der unter-
suchten Gefahrgutunfédlle nach Monaten beson-
ders hervor (vgl. Bild 4.3 und Tabeile 4.4).

Betrachtet man die monatliche Verteilung der ein-
zelnen Untersuchungsjahre, wird der Mérz nur im
Jahre 1995 aufféllig. Zum groBen Teil verantwort-
lich daftir war vermutlich das erhdhte Transportauf-
kommen hervorgerufen durch den kalten Winter
1994/95. Der Gefahrguttransport wird liberwiegend
durch die ,entziindbaren fliissigen Stoffe” be-
stimmt.

Im Vergleich dazu zeigen Unfille von Giiterkraft-
fahrzeugen in den einzelnen Untersuchungsjahren
einen &hnlichen Verlauf, wobei der Marz aber auch

Insgesamt 1.230

160.905

Tab. 4.5: Unfélle mit Personenschaden nach Unfallstunde in
den Jahren 1992 bis 1995

hier einen deutlich héheren Anteilswert als die be-
nachbarten Monate Februar und April hat. Der
héchste Anteilswert der Unfélle des allgemeinen
Guterverkehrs entfallt auf den September.

Im Vergleich zu allen Unféallen von Guterkraftfahr-
zeugen ereignen sich Gefahrgutunfalle haufiger
nachts und vormittags. Besonders um Mitternacht
und in den friihen Morgenstunden zwischen 3 und
einschlieBlich 5 Uhr liegt der Anteil der Gefahrgut-
unfélle deutlich héher (vgl. Bild 4.4 und Tabelle 4.5).
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Unfélle von Glterkraftfahrzeugen insgesamt

B Gefahrgutunfalle J

Anteil in %

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 18 20 21 22 23

Unfallstunde

Bild 4.4: Gefahrgutunfélle und Unfélle von Giterkraftfahrzeugen insgesamt nach Unfallstunde (Unfélle mit Personenschaden 1992

bis 1995)
4.2.3 Unfallumstinde

Je Unfall kénnen durch die Polizei bis zu drei An-
gaben zu den Witterungs- und StraBenverhéaltnis-
sen gemacht werden, die zum Zeitpunkt des Un-
falls vorgefundenen wurden. Mit der Umstellung
der Statistik im Jahre 1995 werden Angaben zur
Witterung nicht mehr bundesweit erhoben.

Bei rund 5 % der Gefahrgutunfalle regnete es (1992
bis 1994). Im Gegensatz dazu ereigneten sich
knapp 30 % der Gefahrgutunfélle auf regennasser
Fahrbahn (1992 bis 1995). Der Anteil der Witte-
rungsverhéltnisse ,Schneefall oder Hagel” bzw.
.Nebel oder Dunst” sind ,seltene” Ereignisse,
deren Anteil unter 1 % liegt (1992 bis 1994).

Im Vergleich zu allen Unféllen von Giterkraftfahr-
zeugen gibt es nur geringfligige Unterschiede.

4.2.4 Unfallhergang

Der Unfallhergang wird durch den Unfalltyp und die
Unfallart beschrieben. Der Unfalltyp beschreibt die
Phase des Verkehrsgeschehens, die dem Unfail
unmittelbar vorausging und letztendlich zum Unfall
fuhrte (Definitionen vgl. StBA; 1996). Die Unfallart
bezeichnet die Bewegungsrichtung bzw. die Art
der ersten Kollision beim Unfall.

Wie Bild 4.5 (und Tabelle 4.6) zeigt, ereigneten sich
die meisten Gefahrgutunfille im Langsverkehr

(46 %) bzw. wurden als Fahrunfali (18 %) einge-
stuft. Fahrunfalle sind Unfalle bei denen der Fahrer
die Kontrolle tber sein Fahrzeug verliert, ohne daB
es zu einem Konflikt mit einem anderen Verkehrs-
teilnehmer kommt. Gefahrgutunfalle im Langsver-
kehr ereignen sich Uberwiegend auf BAB (47 %),
wobei rund jeder dritte Unfall (37 %) von einem Ge-
fahrgutfahrer verursacht wurde.

Auch im aligemeinen Giiterverkehr dominiert der
Unfall im Langsverkehr (39 %, Tabelle 4.7), wobei
hier jedoch der Innerortsanteil (41 %) lberwiegt.
Zwei von drei dieser Unfalle wurden durch den
Fahrer des Guterkraftfahrzeugs verursacht.

Diese Unterschiede zwischen Gefahrgutunfailen
und Unfallen von Glterkraftfahrzeugen stehen in
Verbindung mit der unterschiedlichen Verteilung
der Unfédlle auf die Ortslagen (Innerortsanteil Ge-
fahrgut: 31 %, Guterkraftfahrzeuge: 52 %, Auto-
bahnanteil Gefahrgut: 34 %, Gterkraftfahrzeuge:
17 %).

Sowohl bei Gefahrgutunfallen als auch bei allen
Unfallen von Giiterkraftfahrzeugen wurde das , Auf-
fahren auf ein fahrendes Fahrzeug” am héaufigsten
als Unfallart genannt (vgl. Bild 4.6). Auch hier zeich-
net sich die aligemeine Verteilung der Unfélle auf
die Ortslagen ab. 59 % der Gefahrgutunfalle mit
der Unfallart ,Auffahren auf ein fahrendes Fahr-
zeug” wurden auf BAB registriert und nur 28 % in-

PN
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Abkommen v. d. Fahrbal

Abkommen v. d. Fahrbahn n. |nks

Unfalltyp
Einbiegen-/ |Uberschreiten-}  Ruhender
Fahrunfall | Abbiegeunfall | Kreuzen-Unfall Unfall Verkehr Langsverkehr | Sonst. Unfall | Insgesamt
Unfallart Anz. | % |Anz. | % | Anz. % |Anz. | % | Anz. | % Anz. | % | Anz. | % Anz.| %
Unfall andererAn. 12 1,0 2 0,2 1 17 1,4 44 "(.3,6 76 6,2
6

' 0,6 3,8

33 2,7 7 7 0,6 47
Insgesamt 219 18 82 7 | 166 13 28 2 28 2 569 46 | 138 11 (1.230 | 100
Tab. 4.6: Gefahrgutunfélle mit Personenschaden nach Unfallart und Unfalltyp in den Jahren 1992 bis 1995
Unfalltyp
Einbiegen-/ |Uberschreiten-{  Ruhender
Fahrunfall | Abbiegeunfall | Kreuzen-Unfall Unfall Verkehr | Lingsverkehr | Sonst. Unfall | Insgesamt
Unfallart Anz, % | Anz. % Anz. % | Anz. | % {Anz.| % Anz. | % Anz. | % Anz. | %

Unfall anderer Art 1162 ) 07 )

Abkommen v. d. Fahrbahn n. links

0,1 2437

Insgesamt 19.625 28.998

5.954 5.653 [160.905

Tab. 4.7: Unfille von Gterkraftfahrzeugen (UPS) nach Unfallart und Unfalltyp in den Jahren 1992 bis 1995

50
@ Unfalie von G eugon
0 Gefahrgutunfille !
40
Fahrunfali Abbk;?e- Einbleg.~ Ober-  Ruhender Langs-  sonsti
unfall Kmu‘ggn- schreften-  Verkshr verkehr Unf‘:;'fler
Unfal! Unfall
Unfalltyp

B Unfalle von Gterkraftfahrzeugen insgesamt
0 Gefahrgutunfilie

[
Untalt Auﬂnhnn Auﬂnhr'n Beitlich Entgegen- Einblegen- Frhrzeug- Auffahren  Abk.von  Abk.von
nnderer ouf In kommend Kreuzen Fulginger auf der Fahrb, der Fahrb,
At haltendes hhnndn ghelcher Hindsmis n.rechte  n.links
Hindernls  Hindemis  Richtung

Unfallart

Bild 4.5: Unfalltypen von Gefahrgutunfillen (Unfalle mit Perso-
nenschaden 1992 bis 1995)

nerorts, wobei jedoch 86 (82 %) der 105 Innerorts-
unfélle vom Gefahrgutfahrer verursacht wurden
(zum Vergleich: alle Gliterkraftfahrzeuge 77 %
Hauptverursacher). '

Deutliche Unterschiede zeigen sich auf BAB. Hier
wurden 36 % der Gefahrgutunfille mit der Unfallart
»Auffahren auf ein fahrendes Fahrzeug” vom Ge-
fahrgutfahrer verursacht. Betrachtet man alle Gii-

Bild 4.6: Unfallarten von Gefahrgutunfallen (Unfille mit Perso-
nenschaden 1992 bis 1995)

terkraftfahrzeugunfélle, wurde bei 55 % der ,Auf-
fahrunfalle” dem Fahrer des Glterkraftfahrzeugs
die Hauptschuld am Unfall zugewiesen.
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4.3 Unfallbeteiligte

4.3.1 Art der Yerkehrsbeteiligung

Wie schon im Abschnitt 2.2 angesprochen, weist
das Merkmal , Art der Verkehrsbeteiligung” Daten-
qualitatsprobleme auf. Die folgenden Ausfihrun-
gen missen daher vorsichtig interpretiert werden.
Es ist zu beachten, daf3 die in den folgenden Tabel-
len aufgeflihrte Zahl der Tankfahrzeuge vermutlich
héher und die Zahl der Lkw vermutlich niedriger
angesetzt werden muB. Eine Ubersicht lber die
verschiedenen Gefahrgut- und Glterkraftfahrzeuge
enthélt Bild 1.

Insgesamt waren 66 % der beteiligten Gefahrgut-
fahrzeuge Tank-Lkw. Im Betrachtungszeitraum hat
sich dieser Anteil von 60 % auf 71 % erhéht (Ta-
belle 4.8). Mit 29 % sind Zugmaschinen mit Tank
am haufigsten an Gefahrgutunfallen beteiligt. Es
folgen normale Lastkraftwagen mit 22 % und Tank-

Tank-Kfz | “normale” Goefahrgut Kfz
b

Liew mit Satteischiepper

: . EEl
Tank-Lkw Tark-Lkw mH
Ao Anhanger

k- Anders Uew
o Satteischepper Zogmaschine  Anhanger
mit Tank

Took-Kix

Art der Verkehrsbetelligung

Bild 4.7: Beteiligte Gefahrgutfahrzeuge nach Verkehrsbeteili-

gung und Ortslage (Unfalle mit Personenschaden
1992 bis 1995)

kraftwagen mit 21 %. Diese Verteilung sagt jedoch
nichts (iber das Unfallrisiko der Fahrzeugarten aus,
da entsprechende BezugsgroBen nicht vorliegen.

In Bild 4.7 ist die Art der Verkehrsbeteiligung der
1.247 Gefahrgutfahrzeuge unterschieden nach der
Ortslage dargestellt. Tank-Sattelschlepper verun-
fallen Gberwiegend auf BAB, Lkw ohne Anhanger
Gberwiegend innerorts (vgl. Tabelle 4.9).

4.3.2 Hauptverursacher

Als Hauptverursacher eines Unfalls gilt derjenige
Beteiligte, welcher nach Einschatzung der unfallauf-
nehmenden Polizei die Hauptschuld am Unfalt tragt
bzw. ais 1. Beteiligter aufgefiihrt wird. Beteiligte an
Alleinunfalien gelten immer als Hauptverursacher.

Bezogen auf die Gesamtzah!l der beteiligten Ge-
fahrgut- bzw. Glterkraftfahrzeugfahrer liegt der An-
teil der Hauptverursacher bei allen Guterkraftfahr-
zeugfahrern mit 56 % deutlich Uber dem Anteil der
als Hauptverursacher eingestuften Gefahrgutfahrer
(48 %, vgl. Tabelle 4.10). Im Innerortsbereich wur-
den hingegen 59 % der Gefahrgutfahrer als Haupt-
verursacher der Unfélle eingestuft (Glterkraftfahr-
zeugfahrer insgesamt: 62 %).

Demgegentber liegt der Anteil an Alleinunfallen bei
Gefahrgutfahrern mit 11 % fast doppelt so hoch wie
bei allen Guterkraftfahrzeugfahrern. Betrachtet man
Unfélle mit einem Sachschaden von 100.000 DM
und mehr je UPS, so steigt der Anteil der Alleinun-
falle auf 28 % bei Gefahrgutunfallen und 30 % bei
allen Unféllen von Giiterkraftfahrzeugen.

Unfalltyp
Jahr in %

Verkehrsbeteiligung?) 1992 1993 1994 1995 | Insgesamt] 1992 1993 1994 1995 |Insgesamt
Tankioaftwagen ... 62 LT T 61 ] A . LA N KA WO Lo | 2 L 2
Lastkraftwagen mit Aufsetztank:
e ohne Anhanger 1 .. 28 27 28 1 28 1. 104 1 LA . 9. 9. 9 8.
.......... mit Anhdnger 20 a1 18 42 1.8 080 7 5 14 8
Zugmaschinen mit Tank:
S Sattelsshlepper . ). 10 78 L [A0 T— 81 1. 380 {28 28 L 28 ] 26 1.2

andere Zugmaschinen 8 4 13 8 33 2 1 5 3 3
Lastkraftwagen:

! ohne Anhdnger . .l....85. L 48 24 1 28 ... 183 1S a8 S0 NN 9 e 12
........... mit Anhdnger o 87 2 28 29 121 L s i 9 10
Zugmaschinen:

Sattelschiepper 52 38 27 27 144 14 12 10 9 12
Spezial-Kfz 2 1 3 6 0,5 0,0 0,4 1,0 0,5
Insgesamt e 364 LRI B2 306 | 24T & 100 100 100 100 100

davon Tank-Lkw 217 200 185 218 820 60 64 70 71 66

1)

Es kénnen mehrere Gefahrgutfahrzeuge an einem Unfall beteiligt sein.

Tab. 4.8: Unfélle von Guterkraftfahrzeugen (UPS) nach Unfallart und Unfalityp in den Jahren 1992 bis 1895
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4.3.3 Unfallursachen

In der StraBenverkehrsunfallanzeige wird zwischen
allgemeinen Ursachen "(z.B. StraBen- und Witte-
rungsverhaltnisse, Hindernis auf der Fahrbahn) und
den personenbezogenen Unfallursachen (z.B. Ver-
kehrstlichtigkeit, Geschwindigkeit) unterschieden;
auf letztere wird im folgenden néher eingegangen.

Ortslage

Art der Verkehrsbeteiligung 1) | Innerorts [LandstraBe| BAB |Insgesamt
TankKiz 103 .. ms o) LI I 287
Tenkelow s as e
[ TankcLiowmit Anhanger |27 | a1 | s | e |
Tank-Sattelschlepper .. 0. s 145 1..3%0
 Andere Zugmaschinemit Tank | 0 | 10} 3 | 33 |
| Lkw ohne Anhdnger .l 70 e 5 | 30 188
| Low mit Anhanger . 20 2 LA - 21
Sattelschlepper 34 37 73 144

Insgesamt 384 434 429 1.247

1) Es k6nnen mehrere Gefahrgutiahrzeuge an einem Unfall beteiligt sein.

Tab. 4.9: Art der Verkehrsbeteiligung der beteiligten Gefahrgut-

fahrzeuge nach Ortslage (Unfélle mit Personenscha- 30
den in den Jahren 1992 bis 1995) i 25
£ 20
Gefahrgut- Goterkraft- <
fahrer fahrzeugfahrer 15
insgesamt | in % insgesamt in %
Betelligte insgesamt 1247 | 100 178369 | 199 10 1
davon Hauptverursacher 595 100.502
in % 48 56 5
Beteiligte an Allsinunfillen 133 11 10.860 6 0 4 ]
in %
Hauptverursacher in % 100 100 Verkehrs-  Strallen-  Geschwin- Ladung andere technische
Beteiligte an Unfdllen mit 2 um. Bet.| 1.114 89 167.509 94 tachtigkeit  benutzung digkeit Fehler Manget
davon Hauptverursacher 462 89.642
in % 41 54 Unfallursache (mit einem Antell > 1%}

Durch die unfaliaufnehmende Polizei kdnnen nach
deren Beurteilung des Unfallherganges jeweils bis
zu drei Unfallursachen beim ,ersten Beteiligten”
(Hauptverursacher) und einem weiteren Beteiligten
angegeben werden. Im folgenden werden nur die
Unfallursachen des Hauptverursachers aufgefhrt.

Die zwei Ursachengruppen ,Geschwindigkeit” und
+andere Fehler beim Fahrzeugfihrer” werden bei
Alleinunfallen (vgl. Bild 4.8 und Tabelle 4.11) be-
sonders haufig genannt. Fast die Halfte der Allein-
unfalle wurde von den unfallaufnehmenden Polizi-
sten auf ,nicht angepaBte Geschwindigkeit” zu-
rlckgeflhrt. Gefahrgutfahrer fallen im Vergleich zu
allgemeinen Guterkraftfahrzeugfahrern nicht be-
sonders auf.

45
40 4~ [} Gefahrgutbeteliigte |
[ Betelligto Giterkratt-
fahrzeuge Insgesamt
35

Tab. 4.10: Hauptverursacher von Gefahrgut- und Guterkraft-
fahrzeugunfallen (Unfélle mit Personenschaden in
den Jahren 1992 bis 1995)

Bild 4.8: Unfallursachen der beteiligten Fahrer bei Alleinunfallen

(Ursachen > 1 %, Unfalle mit Personenschaden 1992
bis 1995)

Alleinuntille

Unfélle mit 2 oder mehr Beteiligten Unf#lle Insgesamt

Fahrer von Giterkraftfahrzeugen
darunter:

Unfallursachen) Gefahrgutfahrer

insgesamt

Fahrer von Giterkraftfahrzeugen
darunter:
Gefahrgutfahrer

Fahrer von Giterkraftfahrzeugen
darunter:

insgesamt Gefahrgutfahrer

insgesamt

1 Verkehrstiichtigkeit

50 technische Méngel

4,63 %

Nennungen

110.152 125.096

1) Mehrfachnennungen méglich

Tab. 4.11: Unfallursachen beim hauptbeschuldigten Fahrer bei Alleinunfallen und Unféllen mit 2 oder mehr Beteiligten; Unfélle mit Per-

sonenschaden in den Jahren 1992 bis 1995
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Bei Unféllen mit mindestens 2 Beteiligten ergeben
sich deutliche Unterschiede (vgl. Bild 4.9 und Ta-
belle 4.11) zwischen den Fahrern von Gefahrgut-
fahrzeugen und Glterkraftfahrzeugen insgesamt.
Die Ursachen ,Geschwindigkeit” und ,Abstand”
werden haufiger Gefahrgutfahrern zugewiesen;
dies gilt auch bei der Betrachtung einzelner Ortsla-
gen. Die Ursachen ,Vorfahrt” und ,,Abbiegen” hau-
figer den Ubrigen Guterkraftfahrzeugfahrern, wobei
dieser Unterschied nur innerorts auftritt.

Die Unfallursachen ,Ladung” und ,Technische
Méngel” treten bei Gefahrgutfahrern bzw. -fahrzeu-
gen nicht negativ hervor.

Verkehrstiichtigkeit

Bei der Unfallursachengruppe ,Verkehrstiichtig-
keit” werden vier Unfallursachen unterschieden
(vgl. Tabelle 4.12), wobei die Ursache ,Ubermi-
dung” einen Hinweis auf die Einhaltung von Lenk-
und Ruhezeiten geben kann.

Im Zeitraum 1992 bis 1995 wurde 19 von 36 nicht
sverkehrstlichtigen” Gefahrgutfahrern von der Poli-
zei die Unfallursache ,,Ubermiidung” zugewiesen.

Bei allen Guterkraftfahrzeugfahrern hingegen liegt
die Unfallursache ,,Alkohol” an erste Stelle.

Die Unfallursache ,Ubermiidung” ist erwartungs-
gemaB eher ein Probiem auf BAB, ,Alkchol” wird

ders bei der Betrachtung aller Giterkraftfahrzeug-
fahrer deutlich.

4.3.4 Charakteristische Merkmale der Gefahr-
gutfahrer

Geschlecht

Das Fahren von Gefahrgutfahrzeugen ist fast aus-
schlieBlich mannlichen Personen vorbehalten. So
waren 98 % der unfallbeteiligten Gefahrgutfahrer
mannlich. Bei allen Unféllen von Giterkraftfahrzeu-
gen liegt dieser Anteil bei 92 %.

Verkehrstiichtigkeit Orislage
Innerorts LandstraBel BAB I Gesamt
Gefahrgutfahrer

Akohol o 3 B 3o 9.
Drogen SOOI IO IO | 1]
Obermoaung L LA RO 16 119 ]
‘sonst. kédrperl. o. geist. Méingel - 5 2 7
Nennungen 4 10 22 36
Anteil an allen Nennungen 14 % 4,3 % 8,6 % 4,6 %

sonst. kdrperl. o. geist. Mangel 170 124 169 463
Nennungen 1.831 1.687 1.335 4.853
Anteil an allen Nennungen 28 % 4,6 % 6,0 % 39%

Tab. 4.12: Untergruppen der Unfallursache ,Verkehrstiichtig-
keit nach Ontslage (Mehrfachnennungen méglich,
Unfélle mit Personenschaden im Zeitraum 1992 bis

Uberwiegend innerorts registriert. Dies wird beson- 1995)
25
Gefahrgutbeteiligte
! pem Betelligte GUterkraftfahrzeuge
20 insgesamt
X 15
£
%
c
< 10
5

Verkehrs- StraBen- Ge-

. Abstand Uber- Neben- Vorfahri, Abbiegen, f.Verh. Ladung andere technische
tichtig- benut- schwin- holen einander- Vorrang Wenden geg. Fehler  Mangel
keit zung  digkeit fahren FuBg.

Unfallursache (mit einem Anteil > 1 %)

Bild 4.9: Unfaliursachen des Hauptverursachers bei Unfallen mit 2 und mehr Beteiligten (Ursachen > 1 %, Unfélle mit Personen-
schaden 1992 bis 1995)
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Alter

Betrachtet man nur solche Fahrer von Guterkraft-
fahrzeugen, bei denen Angaben zum Alter vorlie-
gen, waren 25~ bis 34jahrige Fahrer am haufigsten
an Unfillen beteiligt (vgl. Bild 4.10 und Tabellen
4.13 und 4.14). Gefahrgutfahrer hingegen sind hau-
figer ltere Fahrer (35- bis 54jahrig), deren mittleres

Alter zum Unfallzeitpunkt rund 38 Jahre (Median:
37 Jahre) betrug. Das mittlere Alter alier Gliterkraft-
fahrzeugfahrer lag zum Unfalizeitpunkt bei rund 37
Jahren (Median: 34 Jahre).

In Bild 4.10 sind als dunkle Balken die Anteile der
Hauptverursacher nach Altersgruppen dargestelit.

Alter des

Fahrerlaubnisbesitz in Jahren

Beteiligten 0-4 5-9

25 u. mehr

Tab. 4.13: Anzahl der beteiligten Gefahrgutfahrer nach Alter und Dauer des Besitzes der Fahrerlaubnis; Betsiligte an Unfallen mit Per-

sonenschaden in den Jahren 1992 bis 1995

Fahrerlaubnisbesitz in Jahren

Alter des

Beteiligten 0- 5-9 10 - 14

25 u. mehr

Tab. 4.14: Anzahl der beteiligten Fahrer von Giterkraftfahrzeugen nach Alter und Dauer des Besitzes der Fahrerlaubnis; Beteiligte an
Unféllen mit Personenschaden in den Jahren 1992 bis 1995

40

Gterkraftfahrzeugfahrer insgesamt
35 9 nsg T

sonstiger Betelligter
Hauptverursacher

.Gefahrgutfahrer —_—
30 -

25

20

Anteil in %

15 |-

10

0-1 18 -20 21-24

............ Gt

25-34
Alter des Beteiligten

3544 55-64  65ua.

Bild 4.10: Anteile der beteiligten Guterkraftfahrzeug- und Gefahrgutiahrer sowie Hauptverursacher nach Altersgruppen
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Es ist deutlich zu sehen, daB 25- bis 34jahrige Ge-
fahrgut- und Giterkraftfahrzeugfahrer einen héhe-
ren Anteil an Hauptverursachern aufweisen als die
" librigen Altersgruppen. Bei den 21- bis 24jéhrigen
Gefahrgutfahrern zeigt sich ein dhnliches Bild; hier
liegen der Auswertung jedoch nur relativ kleine
Haufigkeiten zugrunde.

Fahrerfahrung

Als Indikator zur Beurteilung der Fahrerfahrung der
unfallbeteiligten Gefahrgutfahrer wird im folgenden
die Dauer des Besitzes der Fahrerlaubnis Klasse 2
untersucht. Diese Annahme diirfte fur Berufskraft-
fahrer mit guter Naherung zutreffen.

Von den 1.247 Gefahrgutfahrern im Untersuchungs-
zeitraum 1992 bis 1995 wurden nur 7 (0,6 %) Ge-
fahrgutfahrer ohne gtiltige Fahrerlaubnis registriert.
Bei allen Guterkraftfahrzeugfahrern betrug dieser
Anteil 1,0 %.

Gefahrgutfahrer weisen im Mittel eine héhere Fahr-
erfahrung auf als alle Guterkraftfahrzeugfahrer {vgl.
Bild 4.11). Die mittlere Fahrerfahrung liegt bei Ge-
fahrgutfahrern bei rund 11 Jahren (Glterkraftfahr-
zeugfahrer: 10 Jahre).

Bei der Verteilung der Hauptverursacher weist die
Fahrergruppe mit einer Fahrerfahrung von bis zu 4
Jahren héhere Anteile auf. Auf diese Fahrergruppe
entfallen 38 % der hauptbeschuldigten Gefahrgut-

fahrer, jedoch ,nur” 34 % der insgesamt beteiligten
Gefahrgutfahrer (zum Vergleich Guterkraftfahrzeug-
fahrer insgesamt 39 % Hauptverursacher bzw.
36 % Beteiligte insgesamt).

Nationalitat

Den Daten der amtlichen Stra3enverkehrsunfallsta-
tistik kann sowohl die Nationalitat des Fahrers als
auch die Herkunft des Kraftfahrzeugs entnommen
werden.

10 % der Gefahrgutfahrzeuge wurden von auslan-
dischen Personen gesteuert, wobei jeder Dritte der
121 Auslénder seinen Wohnsitz in Deutschland
hatte (vgl. Tabelle 4.15). Rund 39 % der Auslédnder
mit Wohnsitz in Deutschland fuhren ausléndische
Gefahrgutfahrzeuge. Dies sind hauptséchlich turki-
sche und italienische Mitblrger (vgi. Tabelle 4.16).
11 der 94 auslédndischen Gefahrgutfahrzeuge wur-
den von Deutschen gefahren.

Tabelle 4.16 zeigt die Zahl der ausiandischen Kraft-
fahrzeuge und Fahrer nach Nationalitét. Die im We-
sten angrenzenden L&nder Niederlande, Frankreich
und Belgien sind am stérksten verireten. Von den 9
beteiligten Kfz aus den USA entfallen nur 2 Kfz auf
1994 und 1995. Hier spielt der Abzug der Streit-
kréfte eine Rolle.

4 der 7 Gefahrgutfahrzeuge aus der Schweiz waren
mit deutschen Fahrern besetzt.

40

sonstiger Beteiligter

Hauptverursacher

Gefahrgutfahrer

Anteil in %

5-9

A/p/ Guterkraftfahrzeugfahrer insgesamt

10-14
Fahrerlaubnisbesitz in Jahren

20-24 25 u.mehr

Bild 4.11: Anteile der beteiligten Guterkraftfahrzeug- und Gefahrgutfahrer nach der Dauer des Besitzes der Fahrerlaubnis
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Alle 7 Gefahrgutfahrzeuge der ehemaligen Sowijet-
union (SU) wurden 1992 registriert. 5 der 7 Fahr-
zeuge verungllickten bei einem einzigen Unfall an
dem keine weiteren Fahrzeuge beteiligt waren. Die
Fahrer der Gefahrgutfahrzeuge waren zwischen 19
und 22 Jahre alt. Dies war damit offenbar ein Mi-
litértransport.

Nach dem Ende der Sowijetunion im Jahre 1991
sind Gefahrgutunfélle mit Kraftfahrzeugen der Rus-
sischen Fo&deration (RUS), Litauen (LT) und
WeiBruBland (BY) registriert worden.

Gefahrgutfahrzeuge Gterkraftfahrzeuge

insgesamt

davon davon
Insges.| in |Ausldnd| in | Insges. | in |Auslind.| in
Nationalitat des Beteiligten %| Kz | % % Kiz |%

Auslénder mit Wohnsitz in
- Deutschtand 44 4 17 139
- Ausland 77 6

Deutscher

8.784| 5 923 | 11

Gesamt

178.369]| 100{ 12,672 | 7

Tab. 4.15: Beteiligte Auslander an Unféllen von Guterkraftfahr-
zeugen (Unfélle mit Personenschaden 1992 bis
1995)

Gefahrguttransport Giiterverkehr gesamt

Nationalitat Kraftfahrzeuge Fahrer Kraftfahrzeuge Fahrer

sonst. Nationalitit

w
-

Auslander gesamt 94 121

Tab. 4.16: Anzahl der auslandischen Kraftfahrzeuge und der
ausléndischen Fahrer nach ihrer Nationalitat (nach
Gefahrgutfahrzeugen sortiert)

Nationalit#t 1992 1993 1994 1995 Gesamt
D 6 3 4 unbekannt 13
USA 4 3 1 1 9
GB 3 2 1 0 6
SuU 7 0 0 0 7
Gesamt 20 8 6 1 35

Tab. 4.17: Militarische Gefahrgutiahrzeuge nach Nationalitat
und Jahr (Unfalle mit Personenschaden)

Status der Gefahrgutfahrer

Die Daten der amtlichen StraBenverkehrsunfalista-
tistik enthalten keine eindeutigen Angaben zur Be-
teiligung militarischer Kraftfahrzeuge.

Fur die Jahre 1992 bis 1994 konnen deutsche Mi-
litarfahrzeuge Uber den Verwaltungsbezirk des Kfz-
Kennzeichens identifiziert werden. Dies ist ab 1995
nicht mehr moglich.

Bei Gefahrgutfahrzeugen aus USA, GB und flr
1992 auch-SU besteht die Vermutung, daB es sich
um Fahrzeuge der amerikanischen, britischen und
sowjetischen Streitkrafte handelt. Erwartungs-
geman hat deren Beteiligung am Unfallgeschehen
stark abgenommen (vgl. Tabelie 4.17).

Die Zahl der beteiligten Militdrfahrzeuge hat sich im
Zeitraum 1992 bis 1994 verringert.

4.4 Transportierte Gefahrgiiter

4.4.1 Gefahrklassen der beférderten Giter

Bis einschlieBlich 1994 wurde von den unfallauf-
nehmenden Polizisten die Gefahrkiasse und -ziffer
des transportierten Gefahrguts erhoben. Mit Be-
ginn des Jahres 1995 wird die 4stellige UN-Num-
mer des transportierten Gefahrguts eingetragen.
Von den Statistischen Landes&mtern werden
anschlieBend im Zuge der Datenaufbereitung Ge-
fahrklasse und -ziffer maschinell zugespielt. Anga-
ben zu den transportierten Gefahrgutmengen wer-
den von der amtlichen Statistik nicht erfaBt.

Bei 1.198 (96 %) der 1.247 beteiligten Gefahrgut-
fahrzeuge lagen Angaben zum transportierten Ge-
fahrgut vor (vgl. Tabelle 4.18). Gliter der Gefahr-
klasse 3 ,Entziindbare fliissige Stoffe” haben mit
75 % den groBten Anteil an den transportierten Ge-
fahrglitern. Es folgen Guter der Klasse 2 ,Verdich-
tete, verflussigte oder unter Druck geldste Gase”
(10 %) und der Klasse 8 ,Atzende Stoffe” (6 %).

Im Zeitraum 1992 bis 1994 hat sich der Anteil der
Gefahrklasse 3 nur unwesentlich verdndert (vgl.
Bild 4.12). im Jahre 1995 liegt der Anteil der Ge-
fahrkiasse 3 mit 70 % deutlich niedriger, wohinge-
gen bei 38 (12 %) der beteiligten Gefahrgutfahr-
zeuge im Jahre 1995 keine Angaben zum Gefahr-
gut vorliegen. Diese Struktur kann aus den vorlie-
genden Daten nicht erkiart werden. Sie kénnte je-
doch mit der Umstellung der Statistik im Jahre
1995 zusammenhéngen.
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Vergleicht man die Verteilung der Unfalibeteiligten
nach Gefahrklassen mit der entsprechenden Ver-
teilung der Transportleistung (vgl. Abschnitt 3, Ta-

belle 3.2), ergeben sich bei den Gefahrklassen 2, 3
und 6.1 dhnliche Anteile. Bei der Gefahrklasse 8 -

,Atzende Stoffe” liegt der Anteil der Transportlei-
stung mit 9,5 % fast doppelt so hoch wie der An-
teil unfalibeteiligter Gefahrgutfahrzeuge (5,8 %).

Anzahl
der
Gefahrklasse Transporte] in %

1 Explosive Stoffe und Gegenstande mit Explosivstoff 11 0,9

.2 rdichtete, verfliissigte o. unter Druck gel.Gase 117 9,8

4.3 Stoffe, die in Berlihrung mit Wasser entziindl. Gase
entwickeln

4.4.2 Gefahrgutaustritt

Von besonderem Interesse bei Unféllen beim
Transport geféhrlicher Giter ist die Freisetzung von
Gefahrgut. Auf Grundlage der Daten der amtlichen
StraBenverkehrsunfallstatistik kann eine Aussage
beziiglich der Anzahl der Gefahrgutfreisetzungen
erfolgen. Angaben zu den Austritts- bzw. Auffang-
mengen liegen jedoch nicht vor.

Bei rund 8 % der registrierten Unfélle mit Perso-
nenschaden beim Transport gefdhrlicher Giter
kam es im Verlauf des Unfalls zu einem Austritt von
Gefahrgut (Tabelle 4.19).

Damit wurde ,nur” jeder zwdlfte Unfall beim Trans-
port geféhrlicher Gliter zu einem ,echten” Gefahr-
gutunfall, d.h. das Gefahrgut hatte unter Umsténden
zu einer Erhéhung der Unfallfolgen beigetragen.

Der GroBteil der Freisetzungen erfoigte auf BAB.
Hier kam es bei rund 14 % der UPS von Gefahr-
gutfahrzeugen zu einem Gefahrgutaustritt,
wéhrend innerorts bei nur 3 % der UPS eine Frei-
setzung erfolgte.

- Sonstige Stoffe 24 2,0
Beteiligte mit Angaben zur Gefahrklasse 1198  [100 Unfalle beim Transport gef. Gliter
i N davon: mit
Tab. 4.18: Transportierte Gefahrgiter nach Gefahrklassen (nur Jahr Anzahl Gefahrgutaustritt in %
Falle mit Angaben) bei Unfallen mit Personenscha- 1992 353 32 )
den 1992 bis 1995 B R e S
994l es B S
1995 303 28 9
400 Insgesamt 1.230 103 )
& ohne Angabe Tab. 4.19: Unfille beim Transport getéhrlicher Giter nach Ge-
350 .- sonstiges Gefahrgut | fahrgutaustritt und Jahr
Klasse 3

1995

1992 1993 1994

Jahr

1) Erhebungsmethode wurde 1995 geandert.

Bild 4.12: Anzahl der Gefahrgutunfélle mit Personenschaden
insgesamt und beim Transport der Gefahrkiasse 3
(Prozentangaben fir Falle mit Angaben)

@ ohne Gefahrgutaustritt
Bl mit Gefahrgutaustritt

450
400 -
350 +--
300 ---

250 4--

Anzahl

200 +--

150 +---

100 +--

50 +---

Landstrafie
Ortslage

Innerorts

.BAB

Bild 4.13: Unfalle beim Transport geféhrlicher Giter nach Orts-
lage und Gefahrgutaustritt (Unfille mit Personen-
schaden 1992 bis 1995)
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5 Unfallfolgen

in diesem Abschnitt werden die Folgen der Unfélle
beim Transport geféhrlicher Glter (im folgenden als
Gefahrgutunfélle bezeichnet) dargestellt. Dabei ist
jedoch zu beachten, daB bei 92 % der betrachte-
ten Unfille das transportierte Gefahrgut nicht un-
mittelbar zu der héheren Unfallschwere beigetra-
gen hat, da es ,nur” bei 8 % der Unfalle zu einem
Austritt von Gefahrgut kam. Leider enthélt die amt-
liche StraBenverkehrsunfalistatistik keine Angaben
liber Unfalifolgen, die durch Einwirkung des Ge-
fahrguts entstanden sind.

Zunichst erfolgt ein Uberblick diber die Unfall-
schwere. AnschiieBend werden Personenschaden
differenziert quantifiziert, um die volkswirtschaftli-
chen Kosten von Unféllen mit Gefahrgutfahrzeugen
abzuschatzen.

5.1 Personenschaden

Bei den 1.230 untersuchten Gefahrgutunféllen wur-
den insgesamt 85 Personen getoétet, 508 schwer-
und 1.243 leichtverletzt (vgl. Tabelle 5.1). Im Zeit-
raum 1992 bis 1995 hat sich die Zahl der bei Ge-
fahrgutunféllen Getéteten von 26 auf 16 Personen
pro Jahr deutlich reduziert. Bezogen auf die Zahl
der UPS hat sich die Schwere der Unfélle jedoch
nur 1995 verringert. Bei der Beurteilung der Ent-
wicklung der Zahl der Getdteten im Zeitraum 1992
bis 1995 mUssen die niedrigen Fallzahlen beritick-
sichtigt werden.

Im Vergleich zu allen Unféllen von Guterkraftfahr-
zeugen sind die Unfailfolgen von Gefahrgutunféilen
deutlich schwerer. Bei Gefahrgutunféllen wurden
im Mittel 69 Personen je Tsd. UPS getétet; bei allen
Unféllen von Giiterkraftfahrzeugen hingegen 46
(Tabelle 5.2). Ein ahnliches Bild zeigt sich bei der
Betrachtung der Schwerverletzten. Hier ist der Un-
terschied jedoch weniger stark ausgeprégt.

Wie Bild 5.1 (Tabelle 5.3) zeigt, liegen bei Gefahr-
gutunfallen die Anteile der verungliickten Personen
auf BAB deutlich Uiber denen des allgemeinen Gu-
ferverkehrs. Dies folgt aus der unterschiedlichen
Unfallstruktur, wonach Gefahrgutunfille generell zu
hdherem Anteil auf BAB geschehen (vgl. Abschnitt
4.2.1). Bezieht man die Anzahl der Getdteten auf
die Unfélle mit Personenschaden, ergeben sich le-
diglich innerorts deutliche Unterschiede: Bei einem
Gefahrgutunfall werden innerorts doppelt so viele
Personen getétet wie bei Unfallen von Guterkraft-

Jahr Gesamt
1993 | 1994 | 1995

1992

Unfalle mit Personenschaden

Giiterkraftfahrzeugunfalle 38.727 | 38.480 {41.129 | 42.569 [160.905

davon Gefahrgutunfille 353 309 265 303 | 1.230
Getdtete bei

Giiterkraftfahrzeugunféllen 1.883 | 1.810| 1.888] 1.823] 7.404

davon bei Gefahrgutunfalien 26 23 20 16 85
Schwerverletzte bei

Giiterkraftfahrzeugunfallen | 13.342 { 13.114|14.187| 14.170 | 54.813

davon bei Gefahrgutunfilien 158 117 117 116 508
Leichtverletzte bei
Gilterkraftfahrzeugunféllen ]38.063 | 38.175| 41.115) 43.051 {160.404
davon bei Gefahrgutunfélien 369 290 268 316 | 1.243

Tab. 5.1: Zahl der Unfalle und der dabei verunglickten Perso-
nen

Jahr Gesamt
1992 | 1993 | 1994 | 1995
Getdtete je Tsd. UPS bei
Gliterkraftfahrzeugunfalien 49 47 46 43 46
Gefahrgutunfillen 74 74 75 53 69

Schwerverietzte je Tsd. UPS bei
Gterkraftfahrzeugunfiilen 345 341 345 333 341
Gefahrgutunféllen 448 379 442 383 413

Leichtverletzte je Tsd. UPS bei

Giterkraftfahrzeugunfillen 983 992 1.000| 1.011 997

Gefahrgutunfallen 1.045 939{ 1.011} 1.043( 1.011

Tab. 5.2: Verunglickte Personen je Tsd. UPS

Verungliickte Personen bei
Ortslage Gefahrgutunfillen Unf#llen von
Gliterkraftfahrzeugen insgesamt
Getétete | Schwerverl.] Leichtverl. |  Getstete | Schwerverl.| Leichtver.
Innerorts 1 21 e ) 383 |...2003 20151 | 82424
landstiafio| 34 | 209 1 "a09 | 3706 | 22872 | 48286
BAB 30 183 461 | 1695 | 11790 | 20604
Insgesamt 85 508 1.243 7.404 54.813 |160.404

Tab. 5.3: Verunglickte Personen nach Orislage (Unfalle mit
Personenschaden in den Jahren 1992 bis 1995)

[Elnnerots ELandstraRe EBAB |

Giterioeftiahrzeuguniide
50 ~ Insgesamt

Gefshrgutunialle

Getotete

Leichtverletzte

Schwerverletzte

Bild 5.1: Anteile der Getoteten, Schwer- und Leichiverlstzten
nach Ortslage bei Unféllen von Gefahrgut- und Giter-
kraftfahrzeugen insgesamt (Unfalle mit Personenscha-
den 1992 bis 1995)
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fahrzeugen insgesamt (55 gegeniiber 24 Getdtete
je Tsd. UPS). Auf LandstraBen und BAB sind keine
nennenswerten Unterschiede bezlglich der
Schwere von Gefahrgutunfillen festzustellen.

Kosten fir Personenschaden

Die Ermittiung der entstandenen volkswirtschaftli-
chen Kosten flir Personenschéden erfolgt anhand
der ,Kostensétze zur Bewertung von Personen-
schaden” fur die Jahre 1992 bis 1995 (BASt, 1996).
Die gesamtwirtschaftlichen Kostensatze sind in Ta-
belie 5.4 aufgefihrt. Dabei muB bedacht werden,
daB diese Kosten langst nicht alle Folgen von Per-
sonenschaden wiedergeben; menschliches Leid
z.B. bleibt unberticksichtigt.

Bei den 1.230 Unféllen beim Transport gefahrlicher
Guter ist ein volkswirtschaftlicher Schaden von
rund 169 Mio. DM durch Personenschaden ent-
standen (Tabelle 5.5). Bezogen auf die Anzahl der
Unfalle mit Personenschaden ergeben sich Kosten
von durchschnittlich 137.000 DM/UPS. Der Ko-
stenanteil der Personenschdden, die unmittelbar
durch das Gefahrgut entstanden sind, kann hier
nicht abgeschétzt werden, da entsprechende An-
gaben fehlen (vgl. Abschnitt 5).

Die bei allen Guterkraftfahrzeugunfallen entstande-
nen volkswirtschaftlichen Kosten fir Personen-
schéden liegen mit insgesamt 15,9 Mrd. DM un-
gleich hdher. Im Gegensaiz dazu liegen die mittle-
ren Kosten eines Gefahrgutunfalls mit rund
137.000 DM fast 40 % Uber den mittleren Kosten
eines Unfalls des allgemeinen Giiterverkehrs
(99.000 DM).

Kostensatz in Jahr

Tsd. DM flir einen 1992 1993 1994 1995
Gettteten .. 14300 . )..1:4500 15100 1.593,0
Schwervertetzten | 650 | 670 700" T 740
Sptdichai: <o 6,2 ................. 667” .........

Tab. 5.4: Kostensatz fir Personenschaden

Jahr Gesamt
1992 1993 1994 1995

Kosten in Tsd. DM fir

Personenschiden bel
Giiterkraftfahrzeugunfélien
davon bei Gefahrgutunfélien

Anzah! der Unfélls mit

Personenschaden
Giiterkraftfahrzeugunfélle 38.727| 38480 41.129| 42.569
davon Gefahrgutunfille 353 309 265 303

Mittlere Kosten in

DM/UPS eines
Giiterkraftfahrzeugunfalls
Gefahrgutunfalls

3.784.49213.739.82314.115,3294.258.281(15.897.925
49.627| 42.987) 40.159| 36.316| 169.089

160.905
1.230)

97.722
140.587

97.189
139.117

100.059
151.543

100.032
119.853

98,803
137.470

Tab. 5.5: Mittlere Kosten fiir Personenschaden bei Gefahrgut-
unfallen und Giterkraftfahrzeugunfallen insgesamt

5.2 Sachschaden

Art und Hohe der Sachschéden von Gefahrgutunfal-
len kdénnen in Primarschaden (d.h. unmittelbare Un-
fallfolgen) und Sekundéarschaden (durch das Gefahr-
gut) unterteilt werden. Anhand der vorliegenden
Daten konnen nur grobe Angaben zu soichen
Primérschiaden gemacht werden, die im Rahmen
der polizeilichen Unfallerhebungen aufgenommen
wurden. Die Aufnahme der Sachschaden und Ein-
schitzung der Schadenshéhe eines Unfalls erfolgt
durch die Polizei am Unfallort. Die Betrachtung der
in der Verkehrsunfallanzeige erhobenen Sachschéa-
den darf nur als grobe Schétzung und als Unter-
grenze der gesamten Sachschadenskosten angese-
hen werden, da keine Informationen tiber die Unfall-
folgen vorliegen, die durch den unmittelbaren Ein-
fluB des Gefahrguts verursacht wurden. Bei rund 8
% (n = 103) der untersuchten 1.230 Unfélle beim
Transport gefahrlicher Giter ist zu dem Primérscha-
den noch der Sekundarschaden zu rechnen, da es
zum Austritt von Gefahrgut kam (teilweise werden
Kosten flr Sekundérsachschéden in den polizeili-
chen Angaben zum Sachschaden enthalten sein).
Weiterhin ist fiir Gefahrgutunfallfolgen eine langzeit-
liche Schadensbehandlung typisch: Durch Gefahr-
gut verursachte Umweltschéden sind teilweise auch
ein Jahr nach dem Unfall noch nicht vollstéandig be-
seitigt, so daf der gesamte Schadens- und Ko-
stenumfang eines Gefahrgutunfalis im Vergleich
zum ,normalen” Verkehrsunfall erst zu einem sehr
spaten Zeitpunkt mit ausreichender Zuverlassigkeit
beziffert werden kann. Des weiteren sind mit der
Schadensregulierung der durch das Gefahrgut ver-
ursachten Schiden Uberwiegend mehrere Stellen
befaBt, so daf der gesamte Schaden im Rahmen
der polizeilichen Unfallerhebung i.d.R. nicht bekannt
wird. Es ist davon auszugehen, daB die wahren Ko-
sten der Gefahrgutunfélle, bei denen es zum Ge-
fahrgutaustritt kam héher liegen, da zu den hier aus-
gewiesenen Primarschéden noch die Sekundér-
schaden addiert werden mussen. Eine frihere
BASt-Untersuchung (POPPEL, KUHNEN, 1993) hat
gezeigt, daB Sekundar-Sachschaden - bei den da-
mals untersuchten Tankfahrzeugunfallen - nochmals
bis'zu 40 % hoéher liegen als Primar-Sachschaden.

Da aus der Verkehrsunfallanzeige nicht ersichtlich
ist, ob die Hohe des Sachschadens unbekannt oder
gleich Null ist, werden hier nur solche Unféaile be-
trachtet, bei denen Kostenangaben gréBer Null in
den Unfalldaten enthalten sind. Dies war bei 89 %
der Gefahrgutunfélle mit Personenschaden der Fall,
wohingegen bei der Gesamtheit aller Unfalle mit
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Gterkraftfahrzeugen bei 78 % der Falle ein Sach-
schaden gréBer Null angegeben wurde.

Bei jedem zweiten Gefahrgutunfall mit Personen-
schaden wurden Kosten von mehr als 10.000 DM
registriert. Bei 19 % der Gefahrgutunfélle lag der
geschétzte Sachschaden Uber 100.000 DM, bei
allen Unféllen von Guterkraftfahrzeugen liegt dieser
Anteil bei 4 % (vgl. Bild 5.2 und Tabelle 5.6).

Die mittieren Kosten fiir Sachschéden belaufen sich
bei Gefahrgutunfallen auf rund 62.000 DM je Unfall
mit Personenschaden {vgl. Tabelle 5.7). Das ist fast

50 e B Gefahrgutunfille
[ Giterkraftfahrzeug-
m unfille insgesamt

.Antell in %

500-1000

<1Tsd. 1-10 10-50

50-100 100-500 >1000

Kostengruppe In Tsd.DM Je UPS

Bild 5.2: Anteile des polizeilich registrierten Sachschadens bei
Unfallen von Gefahrgut- und Giterkraftfahrzeugen ins-
gesamt nach Kostengruppen (Unfélle mit Personen-
schaden 1992 bis 1995)

Unfille von Glterkraftfahrzeugen
darunter

Gefahrgut-
unfalle

Kostengruppe
(Tsd. DM je UPS)|Insgesamt

100,00

Insgesamt 125917

Tab. 5.6: Anzahl des polizeilich registrierten Sachschadens bei
Unfallen von Gefahrgut- und Guterkraftfahrzeugen
insgesamt nach Kostengruppen (Unfalle mit Perso-
nenschaden 1992 bis 1995)

Kosten in DM
Jahr Anzahi Gesamt [7 Mittelwert I Maximalwert
Gefahrgutunfille

18.758.600

4.000.000

18.215.100 .000.
Gesamt 1.100 67.661.600 4.,000.000
Giiterkraftfahrzeugunflle insgesamt
476.584.911 9,000.000

8.040.000
9.000.000

2.036.626.792

Tab. 5.7: Mittlere Kosten fur Sachschéden bei Unfallen mit Per-
sonenschaden

das Vierfache der mittleren Kosten eines Unfalls
des allgemeinen Guterverkehrs (16.000 DM).

Die auftretenden jahrlichen Schwankungen der
mittleren Kosten bei den Gefahrgutunféallen sind be-
dingt durch die geringen Fallzahlen. Dadurch kén-
nen bereits einzeine sehr schwere Unfélle zu einer
deutlichen Anhebung des Mittelwertes fiihren.

6 Ausgewahlite StrukturgréBen
im Vergleich mit friheren Un-
tersuchungen

Anmerkungen

Bei der Interpretation des vorliegenden Zahlenma-
terials aus den verschiedenen Untersuchungen
miissen die unterschiediichen Definitionen zum
Gefahrgutunfall insbesondere bei den verschiede-
nen u.g. Sondererhebungen beachtet werden. Ein
zeitlicher Vergleich ist dadurch nur stark einge-
schrankt moglich. Fir die betrachteten Zeitraume
wurden folgende Definitionen verwendet:

Unfélle beim Transport geféahrlicher Gliter 1992 bis
1995 der amtlichen StraBenverkehrsunfallstatistik
{(vorliegende Untersuchung fiir Deutschiand):

- Unfélle mit Personenschaden (UPS) und

- Angaben zum Gefahrgut vorhanden.

Unfélle beim Gefahrguitransport in Verpackungen
1987 bis 1992 (Sondererhebung BMV/BASH fiir die
Alten Bundesiédnder, POPPEL-DECKER, 1995):

- Gefahrgutaustritt von mind. 100 kg oder Litern
- und/oder Personenschaden durch Gefahrgut.

Tankfahrzeugunfélle 1989 bis 1991 (Sondererhe-
bung BMV/BASt flir die Alten Bundeslander, POP-
PEL, KUHNEN, 1993):

- Beschadigung von Tank oder Armaturen und/

- oder Gefahrgutaustritt ohne Mindestmenge.

Vergleich

Die Anzahl der erfaBten Gefahrgutunfatie pro Jahr
wird sehr stark von den zugrundeliegenden Defini-
tionen bestimmt, wie die registrierten 308
UPS/Jahr flir den Zeitraum 1992 bis 1995 der vor-
liegenden Untersuchung im Vergleich zu 34
UPS/Jahr bei den Sondererhebungen (Unfélle in
Tanks + Verpackungen = 25 + 9, nur Alte Bundes-
lander) im davorliegenden Zeitraum zeigen. Ziel der
0.g. Sondererhebungen waren Gefahrgutunfélle,
bei denen das Gefahrgut konkrete Schéden an



30

Personen oder Umweit verursachte bzw. durch Ge-
fahrgutaustritt oder Beschadigung von Tank oder
Armaturen zumindest die Gefahr dafiir bestanden
hatte. Mit den damals registrierten 34 UPS pro Jahr
zeigt sich, daB solche i.d.R. folgenschweren Ge-
fahrgutunfalle im Vergleich zu den in der vorliegen-
den Untersuchung registrierten eher ,leichteren”
Unféllen ,nur” relativ selten auftreten.

Im Untersuchungszeitraum 1992 bis 1995 wurden
weniger UPS mit Gefahrgutaustritt pro Jahr regi-
striert (n = 26) als bei den 0.g. Sondererhebungen
(Unfalle in Tanks + Verpackungen =21 + 9, nur Alte
Bundesléander). Dies liegt zundchst an einem Riick-
gang der Gefahrgutunfélle insgesamt. Zudem wur-
den bei den Sondererhebungen - zur Hebung der
Datenqualitét - in unklaren Fallen Nacherhebungen
durchgefihrt.

Charakteristische Strukturunterschiede spiegeln
sich u.a. bei der Betrachtung der Ortslagen wider.
Gefahrgutunfalle mit schweren Folgen ereignen
sich Uberwiegend auf Landstra3en und BAB. Dabei
{iberwiegen Fahrunfalle (das sind hauptsachlich
Alleinunfalle), wobei das ,,Abkommen von der Fahr-
bahn” als haufigste Unfallart genannt wird.

Alleinunfalle treten bei eher ,leichten” Gefahrgut-
unféllen (der vorliegenden Untersuchung) anteils-
méaBig seltener auf (11 % gegenliber mehr als 50 %
bei den Sondererhebungen). Daraus folgt auch ein
entsprechend geringerer Anteil an Hauptverursa-
chern insgesamt. Betrachtet man ausschlieBlich die
Gefahrgutunfélle der Jahre 1992 bis 1995 mit einem
Sachschaden von 100.000 DM und mehr, so steigt
der Anteil der Alleinunfalle von 11 % auf 28 %.

Fazit

Im Vergleich zu den friher durchgefiihrten Sonder-
erhebungen schlieBt die vorliegende Untersuchung
auch eher ,leichtere” Unfélle beim Transport ge-
fahrlicher Guter ein, bei denen das transportierte
Gefahrgut keine unmittelbaren Auswirkungen auf
die Unfallfoigen hatte. Hierin liegen die bereits ge-
nannten Unterschiede Uberwiegend begriindet.
Der gréBeren Unfallanzahl als Datenbasis der vor-
liegenden Untersuchung steht die gréBere Informa-
tionsbreite zum Einzelunfall bei den friiheren Son-
deruntersuchungen gegeniiber. Daher kénnen ins-
besondere die Analyseergebnisse der Sondererhe-
bungen zum Gefahrgutfahrzeug und den transpor-
tierten Gefahrgiitern im Rahmen der vorliegenden
Untersuchung nicht fortgeschrieben werden.

7 Zusammenfassung

im vorliegenden Bericht der BASt wird das Unfall-
geschehen beim Gefahrguttransport analysiert.
Grundlage der Untersuchung, die im Auftrag des
BMV erfolgte, sind die Einzeldaten der amtlichen
StraBenverkehrsunfallstatistik, die der BASt fiur
Zwecke der Unfallforschung Ubermittelt werden.
Untersucht wurden die Unfalidaten der Jahre 1992
bis 1995.

Ein Unfall beim Transport gefahrlicher Guter - im
Bericht auch Gefahrgutunfall genannt - gelangte in
die Auswertung, wenn im verfiigbaren Datenmate-
rial der Unfalle mit Personenschaden bei minde-
stens einem Gulterkraftfahrzeug mindestens zu
einem gefahrgutspezifischen Merkmal eine Angabe
vorliegt.

Damit liegen der Untersuchung solche Unfélle zu-
grunde, an denen Guterkraftfahrzeuge mit konkre-
ten Angaben zum transportierten Gefahrgut betei-
ligt. waren. Aus dieser Definition &8t sich zun&chst
nicht ableiten, daB die Beteiligung des Gefahrguts
unmittelbare Auswirkungen auf die Unfalifol-
gen hatte. Dieser SchluB ist ,nur” bei den 8 %
(n = 103) der untersuchten 1.230 Unfélle beim
Transport gefahrlicher Guter zuldssig, bei denen es
zum Austritt von Gefahrgut kam.

Ergebnisse:

- Die Zahl der Unfalle mit Personenschaden beim
Transport gefahrlicher Giter hat sich pro Jahr
im Untersuchungszeitraum deutlich verringert.
Unter der Voraussetzung, daB die Dunkelzifter
und Qualitat der Unfalldaten im Betrachtungs-
zeitraum anndhernd gleich geblieben ist, kann
auf einen Rlckgang der UPS beim Transport
gefahrlicher Glter geschlossen werden.

- Unfélie beim Transport geféhrlicher Giiter ge-
schahen zu fast gleichem Anteil innerorts, auf
LandstraBen und auf BAB.

- Die meisten Unfalle ereigneten sich im Langs-
verkehr (46 %) oder wurden als Fahrunfalle
(18 %) eingestuft.

- Als Unfallart wurde am héaufigsten das ,Auffah-
ren auf ein fahrendes Fahrzeug” genannt.

- 66 % der beteiligten Gefahrgutfahrzeuge waren
Tankfahrzeuge.

- 48 % der beteiligten Gefahrgutfahrer wurden
von der Polizei als Hauptverursacher des Un-
falls eingestuft. Sie schneiden damit im Ver-
gleich zu allen unfallbeteiligten Glterkraftfahr-
zeugfahrern (56 %) wesentlich glinstiger ab.
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- Die zwei Ursachengruppen ,Geschwindigkeit”
(26 %) und ,andere Fehler beim Fahrzeugfih-
rer” (20 %) werden bei Unféllen beim Transport
gefahrlicher Gliter am h&ufigsten genannt.

- Das mittlere Alter der Gefahrgutfahrer betrug
zum Unfalizeitpunkt rund 38 Jahre; ihre Fahr-
erlaubnis besaBen sie seit etwa 11 Jahren. Ge-
fahrgutfahrer waren damit im Mittel alter und er-
fahrener als Fahrer von Guterkraftfahrzeugen.

- 10 % der Gefahrgutfahrzeuge wurden von aus-
landischen Personen gesteuert, wobei jeder
Dritte der 121 Auslénder seinen Wohnsitz in
Deutschland hatte.

- Gefahrgliter der Gefahrklasse 3 ,Entziindbare
flussige Stoffe” haben mit 75 % den gréBten
Anteil an den transportierten Gefahrgitern. Es
folgen Giter der Klasse 2 ,,Gase” mit 10 %.

- Beirund 8 % der Unfélle mit Personenschaden
beim Transport gefahrlicher Glter kam es im
Verlauf des Unfalls zum Gefahrgutaustritt.

- Insgesamt wurden bei 1.000 Gefahrgutunféllen
mit Personenschaden im Mittel 69 Personen
getotet, 413 schwer- und 1.011 leichtverletzt.

- Die mittleren volkswirtschaftlichen Kosten fir
Personenschiden liegen je Unfall bei rund
137.000 DM. Die mittleren Kosten fur Sach-
schaden bei rund 62.000 DM pro UPS (vgl. hier-
zu Abschnitt 5.2).

Im Vergleich zum Unfallgeschehen des allgemeinen
Glterverkehrs auf der StraBe sind Unfille beim
Transport geféahrlicher Giter eher selten. ,Nur”
rund 8 von 1000 Unféllen mit Personenschaden, an
denen Guterkraftfahrzeuge beteiligt waren, wurden
nach der vorliegenden Definition als Gefahrgut-
unfall eingestuft. Die Folgen dieser Unfélle sind je-
doch deutlich schwerer. Im Mittel wurden bei 1.000
Unféllen mit Personenschaden beim Gefahrgut-
transport 69 Personen und beim Giiterverkehr ins-
gesamt 46 Personen getétet. Dabei hat jedoch das
transportierte Gefahrgut bei 92 % der betrachteten
Unfélle nicht unmittelbar zu der deutlich hoheren
Unfallschwere beigetragen, da es ,,nur” bei 8 % der
Unfélle zu einem Austritt von Gefahrgut kam. Die
entstandenen volkswirtschaftlichen Kosten liegen
bei den Personenschaden um 40 % und bei den
Primér-Sachschaden um das Dreifache tber den
mittleren Kosten eines Unfalls im allgemeinen G-
terverkehr. Sekundar-Sachschiden, das sind tiber-
wiegend die durch das Gefahrgut verursachten
Langzeitschdden, konnten bei dieser Untersu-
chung nicht ermittelt werden, da entsprechende In-
formationen nicht vorlagen. Eine friihere BASt-Un-
tersuchung (POPPEL, KUHNEN, 1993) hat aber ge-

zeigt, daB Sekundar-Sachschaden - bei den da-
mals untersuchten Tankfahrzeugunfallen - noch-
mals bis zu etwa 40 % hdoher liegen als Primér-
Sachschéden.
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