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I. ZIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG

Der EinfluB des Wetters auf die Verkehrssicherheit ist be-
reits in der Vergangenheit auf vielfdltige Weise Gegen-
stand der Forschung gewesen., Eine intensive Durchsicht der
Literatur zeigt allerdings, daB dieses Forschungsfeld so-
wohl beziiglich der Wahl der Themen wie auch hinsichtlich
der sie bearbeitenden wissenschaftlichen Disziplinen deut-
liche Schwerpunkte aufweist, die zu gewissen Einseitigkei-
ten in der Betrachtung gefiihrt haben. Gleichzeitig stellt
man fest, daB bestimmte Fragen entweder gar nicht gestellt
oder nur als Randprobleme angegangen worden sind. Da sich
insbesondere die Ingenieurwissenschaften den Problemen der
Auswirkungen des Wetters auf das Fahrverhalten und die Ver-
kehrssicherheit angenommen haben, ist es verstdndlich, das
Fragen zur Gestaltung von Elementen des Fahrzeugs, der
StraBe von Leiteinrichtungen im Vordergrund stehen. Dabei
werden die thematischen Schwerpunkte nicht zuletzt durch
witterungsbedingte Eigenheiten derjenigen Linder bestimmt,
in denen die Untersuchungen durchgefiihrt werden. So domi-
nieren im deutschsprachigen Raum Untersuchungen, die sich
mit der Gefdhrdung durch Regen und Ndsse auseinandersetzen.
In GroBbritannien findet man demgegeniiber eine Vielzahl von
Arbeiten zum Problem des Nebel und aus skandinavischen L&n-
dern stammen Untersuchungen, die sich mit den Auswirkungen

von Schnee auf die Verkehrssicherheit befassen.

Die ingenieurwissenschaftliche Ausrichtung der Forschung hat
zur Folge, daB vornehmlich physikalische Parameter in die
Untersuchungen einbezogen werden. Dem Fahrzeuglenker wird,
sofern er iiberhaupt als GrdBe in die Untersuchungen einbe-
zogen wird, nur eine untergeordnete Rolle zuteil. Unabhdn-
gig von der eben geschilderten verkehrstechnischen For-

schung hat sich ein zweiter Forschungsbereich entwickelt,




der den EinfluB der Witterung auf das Fahrverhalten und die
Verkehrssicherheit ausschlieglich auf der Basis der Wetter-
empfindlichkeit des Fahrers analysiert. Dieser vom Umfang
her eher als bescheiden einzustufende Forschungsbereich wird
vornehmlich von Medizinern, Psychologen und Medizinmeteoro-
logen getragen.

Zwischen den beiden Polen einer eher physikalisch-techni-~
schen Betrachtung der Auswirkungen trivialerl) Witterungs=-

einfliisse und der medizinisch-psychologischen Analyse der
biotropen2) Einfliisse klafft eine wesentliche Forschungs-~

liicke, die die Auseinandersetzung des Fahrers mit den unter-
schiedlichen Witterungsbedingungen im Alltagsverkehr zum Ge-
gensténd hat. So 1ist es zum Verstindnis des witterungsbe-
dingten Anstiegs von Unfallzahlen unerldflich, Kenntnisse
dariiber zu besitzen, wie Kraftfahrer bestimmte Witterungszu-
stdnde hinsichtlich ihrer Gefidhrlichkeit einstufen, und mit
welchen Magnahmen und Verhaltensweisen sie reagieren, um der
vermuteten Gefdhrdung zu begegnen. In eben diese Richtung
zielt die folgende Untersuchung. Mit ihr soll der Versuch
unternommen werden, die "objektiven" Risiken, die sich aus
spezifischen Wetterbedingungen ergeben, zu beschreiben und,
soweit mdglich, zu quantifizieren. Diesem objektiven Risiko
sollen die subjektiven Risikoeinschdtzungen gegeniiberge-
stellt werden. Wie im Verlaufe der Untersuchung gezeigt wer-—
den kann, entsprechen sich objektives Risiko und wahrgenom-
menes Risiko spezifischer Wetterbedingungen keineswegs immer
und es ist daher zu fragen, auf welchen Faktoren die subjek-

tive Risikobewertung der Fahrer basiert und welche Konse-

1) Als "triviale" Witterungseinfliisse bezeichnet man zum
einen Witterungseinfliisse, die eine Veridnderung physika-
lischer Gegebenenheiten im Zusammenspiel von Fahrzeug
und StraBe bewirken, z.B. Regen, Glatteis, Schnee; zum
anderen handelt es sich um solche Witterungsbedingungen,
die den Fahrer in seiner Wahrnehmung der Verkehrsumwelt
optisch einschridnken, z.B, Nebel.

2) Unter "biotropen" Witterungseinfliissen versteht man den
Einflup des Wetters auf den menschlichen Organismus.




guenzen fiir die Verkehrssicherheitsarbeit sich aus den Fehl-

einschdtzungen ergeben.

Um jedoch keine falschen Erwartungen aufkommen zu lassen,
sei an dieser Stelle bereits darauf hingewiesen, daB die Be-
schreibung des objektiven Risikos spezifischer Wetterbedin-
gungen nur in sehr beschranktem Rahmen erfolgen kann und
sich im wesentlichen auf die Erkenntnisse vorhandener Unter-—
suchungen stiitzt. Die besonderen Schwierigkeiten, die sich
der Ermittlung objektiver Risikofaktoren entgegenstellen,
beruhen zum einen auf der Vielzahl der Variablenl), die

den Gefihrdungsgrad bestimmter Wetterbedingungen mitbeein-
flussen. 2Zum anderen erweist es sich als auBerordentlich
schwierig, verl&ipliche Daten iiber die spezifischen Witte-—
rungsbedingungen, die beispielsweise bei einem Unfall ge-
herrscht haben, zu rekonstruieren. Insbesondere bei kurz-
fristig sich verdndernden Witterungsbedingungen wie Nebel,
Glatteis oder Windbden stéBt die Rekonstruktion der Situa-

tion oft auf uniiberwindliche Schwierigkeiten.

Im Zentrum der folgenden Untersuchung steht daher der Fah-—
rer, sein Erleben der verschiedenen Witterungsbedingungen
sowie seine Reaktion auf spezifische Wettersituationen. Ins-
besondere soll verdeutlicht werden, welche Rangplitze die
verschiedenen Wetterbedingungen auf einer Risikobezugsskala
einnehmen, wobei ferner der Versuch unternommen wird, die
Griinde, die zu dieser Rangordnung fithren, aufzuzeigen. Im
Rahmen der Analyse der verschiedenen Witterungsbedingungen
geht es vornehmlich um die Frage, ob und gegebenenfalls in
welchem Umfang spezifische Wetterbedingungen beim Fahrer

1) Die Gefahr, die von einer nassen Fahrbahn ausgeht
wird beispielsweise nicht nur von der Dicke des Was-
serfilms sondern von Eigenschaften der Reifen, der
Fahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs und dessen Fahrt-
richtung sowie von Eigenschaften der StraBe wie deren
Mikrorauhigkeit oder deren Profilverlauf bestimmt.




Angste oder Befiirchtungen hervorrufen. In einem zweiten
Schritt soll sodann gezeigt werden, inwieweit der Fahrer
Strategien der Vermeidung oder der Anpassung an die Situa-
tion entwickelt.

Das Konzept der Ausfiihrungen zur Risikowahrnehmung und Risi-
koverarbeitung stiitzt sich im wesentlichen auf Erkenntnisse
verschiedener Theorien zur Risikokompensation, wobei mit der
vorliegenden Arbeit der Versuch unternommen wird, zu zeigen,
daB vor allem das wahrgenommene Risiko ein wesentliches Ele-
ment darstellt, das das Verhalten bzw. die Anpassung an die
objektiven Gefihrdungen beeinflugt.

Die vorliegende Untersuchung unternimmt damit den Versuch,
das sozialwissenschaftliche Defizit, das beziiglich der Ana-
lyse des Einflusses der Witterung auf das Verhalten des Fah-
rers im Stragenverkehr existiert, zu verringern, ohne aller-
dings fiir sich in Anspruch nehmen zu wollen, das Defizit mit
dem folgenden Bericht aufgearbeitet zuhaben. Die Untersuch-
ung hat ihre Aufgabe erfiillt, wenn es ihr gelingt, die Dis-~
kussion {iber witterungsbedingte Risiken im StraBenverkehr
neu zu beleben und gleichzeitig einige neue inhaltliche Ak~
zente zu setzen.



IiT. EINFLUSSFORMEN DES WETTERS AUF FAHRER UND VERKEHRS-—
SICHERHEIT

In der Einleitung wurde bereits angesprochen, dag in der
Forschung zwischen zwei Formen des Witterungseinflusses auf
die Verkehrssicherheit unterschieden wird, und zwar zwischen
"biotropen" und sogenannten "trivialen" Einfliissen. Wdhrend
der biotrope EinfluB sich ausschlieBlich auf die Einwirkun-
gen des Wetters auf den menschlichen Organismus bezieht,
werden unter trivialen Witterungseinfliissen "die Sichtbehin-
derung durch Nebel, Schneetreiben usw. verstanden, sowie die
Beeintrdchtigungen des Fahrbahnzustands durch Eis, Schnee-
gldtte, Ndsse und dergleichen".l)

In der folgenden Darstellung sollen biotrope und triviale
Einfliisse des Wetters unabhdngig voneinander behandelt wer-
den, ein Vorgehen, das sich zurecht der Kritik aussetzt, die
kumulativen oder kompensatorischen Effekte, die zwischen
beiden Einfliissen unbestreitbar existieren, zu vernachldssi-
gen. Eine getrennte Betrachtung ist jedoch aus dem Grunde
geboten, da verkniipfte Daten, die sowohl Informationen iber
biotrope Wetterlagen wie auch liber trivial% Wetterbedingun—
gen fiir konkrete Fdlle enthalten, nicht verfligbar sind und
im Rahmen der vorliegenden Arbeit auch nicht erhoben werden
konnten,

Der erste Teil der Arbeit widmet sich daher dem biotropen
EinfluB des Wetters, wobei nicht nur die iﬁ der Wissenschaft
gesammelten Erfahrungen referiert werden sollen, gleichzei-
tig wird vielmehr auf der Basis reprdsentativer Erhebungen
gezeigt, in welchem Umfang und in welcher Form sich Menschen

1) L. Moser, Die Wetterempfindlichkeit am Steuer, in:
Der Verkehrsunfall, September 1976, Heft 9, S. 168.




vom Wetter beeinfluBt fiihlen.

Der zweite Teil der Arbeit widmet sich den trivialen Wit-
terungseinfliissen, wobei hier der Versuch unternommen
wird, mit Hilfe der vorhandenen Literatur und gesonderter
Auswertungen von Unfallstatistiken das durch bestimmte Wit-
terungslagen hervorgerufene Risiko zu bestimmen und gleich-
zeitig die subjektiv empfundene Gefihrlichkeit von Witte-
rungszustinden zu beschreiben.

Die Darstellung erfolgt dabei in einer Weise, die zwar die
verschiedenen Witterungsbedingungen unabhidngig voneinander
analysiert, gleichzeitig werden jedoch durch unmittelbaren
Vergleich Zhnlichkeiten und Besonderheiten der Witterungs-

zustinde besonders deutlich.




1. Der biotrope EinfluB des Wetters

Seit circa 30 Jahren beschiftigen sich Forscher in verschie—
denen europdischen Lindernl)mit dem Problem des biotropen
Einflusses des Wetters auf das menschliche Verhalten. Dabei
beschrdnkt sich das wissenschaftliche Interesse keineswegs
auf die Zusammenhinge zwischen biotropen Wetterlagen und dem
Verkehrsunfallgeschehen. Es konnte vielmehr ebenfalls nach-—
gewiesen werden, daB biotrope Wetterbedingungen auch einen
unmittelbaren EinfluB auf Arbeitsunfidlle sowie die Sterbe-~
und Selbstmordrate ausiiben.2)

Bevor im folgenden untersucht wird, in welchem Umfang und
in welcher Form die Menschen sich heute in Deutschland vom
Wetter beeinfluBt filhlen, 1ist es notwendig, zum einen den

Begriff des biotropen Einflusses niher zu bestimmen. Zum

1) Die folgende Auflistung liefert einen Uberblick iiber
einige bedeutsame Arbeiten auf dem genannten Gebiet:

Autor Untersuchungs- Untersuchungs—
gebiet zeitraum

W.Spann Miinchen 1950 - 1954

L.G.Horvath Budapest 1953

W.K6hn Hamburg 1954

E.King Stuttgart 1956 ~ 1958

R.Runge+G.Malik Hamburg 1968

G.Jendritzky,T.Stahl+

H.Cordes Saarbriicken 1969 -~ 1973

B.Maczynski Polen 1972

2) Zu diesem Ergebnis kommt W.Spann bei einer Analyse
von 43.000 krankheitsbedingten Todesfdllen und 1238
Selbstmorden, erfaft im Zeitraum 1950 - 1954 in
Miinchen.

In: W. Spann, Wetter, Krankheit und Tod, Die Heilkunst,
Nr. 11, 1958, S. 1 - 8.




anderen miissen die kritischen Wetterlagen, die einen bio-
tropen Einfluf ausiiben, definiert werden.

Wie eingangs bereits deutlich wurde, bezeichnet man das Ein-
wirken von Wetterkomponenten auf das physische und psy-
chische Wohlbefinden als Biotropie. iber den Wirkungsmecha-~
nismus der biotropen Reize liegen derzeit noch keine ge-
sicherten Erkenntnisse vor. Es wird vermutet, daf deren Ein-
wirkung iiber das vegetative Nervensystem erfolgt.l)

In der Literatur liegt daher der Schwerpunkt der Betrach-
tung auf den Auswirkungen und Erscheinungsformen der Biotro-
pie, ohne daB sich jedoch hier bisher allgemein akzeptierte
Reaktionsschemata durchgesetzt hitten. Generell darf man da-
von ausgehen, daB die Wetterempfindlichkeit Reaktionen her-
vorruft, die sich in einer Verschlechterung des physischen
oder psychischen Zustands niederschlagen, z.B. in Verlang-

samung, Midigkeit oder Verstimmung.z)

Experimentell erforscht ist in diesem Zusammenhang die durch
biotrope Wetterlagen hervorgerufene Verldngerung der Reak-
tionszeit. Versuche haben Verlingerungswerte von 0,3 bis 0,4
Sekunden3) ergeben, die bei einer Fahrgeschwindigkeit von
100 km/Stunde immerhin Bremswegverldngerungen von 8 -~ 11
Metern ergeben.

1) vVvgl. H. Panzram, Der EinfluB8 biotroper Faktoren auf
Reaktionsfihigkeit und Verkehrsunfille, in: Arzt und
Auto, Nr. 7, 1975, S. 19.

2) L. Moser, Die Wetterempfindlichkeit am Steuer, a.o.o.
S. 169.

3) R. Reiter, Verkehrsunfallziffern und Reaktionszeit

unter dem EinfluB verschiedener meteorologischer und
luftelektrischer Faktoren, Meteorolog. Rundschau, 5,
1952, S.l4; sowie:
R. Runge, Witterungseinfliisse und StraBenverkehrsver-
héltnisse, in: Buchreihe der Arbeits- und Forschungsge-
meinschaft £lir StraBenverkehr und Verkehrssicherheit,
Bd. 30, Kdln 1977, S. 96.




Einige Autoren sehen in der Biotropie vornehmlich eine "zu-
sdtzliche Stresskomponente..."”, die 1im allgemeinen nur in
Verbindung mit anderen EinfluBgrdBen in biologischen Syste-
men Fehlreaktionen auslésen kann.,l) Aus einer shnlichen

Sicht beziehen alle Autoren, die die Wirkung der Biotropie
auf das Unfallgeschehen analysieren, ausschlieglich die lei-
stungsverschlechternden biotropen Wetterlagen in ihre Be-

trachtungen ein.

Aussagen zur Frage, ob bestimmte Wetterlagen unter dem Ge-
sichtspunkt der ©Unfallvermeidung besonders giinstig sind,
lassen die vorliegenden Untersuchungen nur in der Form des
Umkehrschlusses zu. Demgedeniiber legen die Ergebnisse der
im Rahmen dieser Untersuchung durchgefiihrten Erhebungen die
Vermutung nahe, daB bestimmte Wetterlagen durchaus eine Ver-
besserung des physischen und psychischen Zustands bewirken,
der sich in erhdhter Aufmerksamkeit oder Munterkeit nieder-—
schlagt.

Letztlich wungekldrt ist bisher auch die Frage, welche Per-~
sonengruppen welche Form von Wetterempfindlichkeit aufwei-
sen. Festzustehen scheint allerdings, daB nicht alle Per-
sonen betroffen sind und daB es nicht nur unterschiedliche
Empfindlichkeitsgrade sondern auch witterungsspezifische
Reaktionen gibt. So unterscheidet Horvath zwischen "allge-
meiner Wetterempfindlichkeit", "Kaltfrontempfindlichkeit",
"Warmfrontempfindlichkeit" uns "Wetterunempfindlichkeit"2).

Andere Untersuchungen sehen den EinfluBf biotroper Wetter-—
lagen vornehmlich auf kranke oder geschwdchte Menschen be-—
schrédnkt, bei denen durch ein labiles Nervensystem oder

einen erkrankten Organismus die natiirlichen Abwehrkrédfte ge-—

1) G. Jendritzky, T. Stahl, H. Cordes, Der EinfluB des
Wetters auf das Verkehrsunfallgeschehen, Zeitschrift
fiir verkehrssicherheit, 24, 1978, S. 120.

2) L. G. Horvath, Experimentelle Untersuchung der me-
teorologischen und pharmakologischen Faktoren der
Verkehrsunfille (unvertffentliches Manuskript), zit.
nach: L. Moser, a.a.0. S. 169.




schwdcht sind und deren Regulationsvorginge nicht normal
funktionierenl) ., Horvath konnte mit Hilfe von Experimenten
an gesunden minnlichen Versuchspersonen allerdings zeigen,
daB keineswegs nur kranke oder belastete Personen witte-
rungsabhidngige Leistungsver&dnderungen zeigen. Dennoch diirfte
es richtig sein, daB vorbelastete Personen, insbesondere
Herz- und Kreislaufkranke, von witterungsinduzierten Bela-
stungen besonders betroffen sind. Im lbrigen deuten For-
schungsergebnisse darauf hin, daB die Zahl der Wetterfiihli-
gen im Ansteigen begriffen istz), wobei diese Zahlen al-
lerdings auf den MeinungsiuBerungen der Betroffenen basie-
ren. Inwieweit die Wetterfiihligkeit jedoch ein Ph&dnomen dar-
stellt, das dem Betroffenen iiberhaupt transparent sein muB,
ist bisher nicht untersucht worden. Von daher liegen medizi-
nisch prdzise Zahlen iiber das Auftreten von Wetterfithligkeit
nicht vor, und auch die im folgenden Abschnitt berichteten
zahlen stiitzen sich ausschlieBlich auf die bewuBten Erfah-
rungen der Befragten.

Auch hinsichtlich der Bestimmung derjenigen Wetterlagen,
die einen biotropen EinfluR ausiiben, trifft man in der Li-
teratur auf ein differenziertes Bild., Diese Unterschiedlich~-
keit resultiert allerdings weniger daraus, daB verschiede-
ne Meinungen iiber den EinfluB bestimmter Wetterbedingungen
herrschen, Ursache fiir die Darstellungsvielfalt ist vielmehr
die fehlende Verwendung einer standardisierten Typologie des
Witterungsablaufs.

So analysiert King3) die Unfallzahlen auf der Basis der

1) Bericht der Jahrestagung 1978 der Deutschen Gesell-
schaft fur Verkehrsmedizin: Belastungsgrenzen, An-
passung Kompensation des Autofahrers, in: Arzt und Auto,
Nr. 9, 1978, S. 19.

2) Entsprechende Ergebnisse berichtet L. Moser, in:
GUVU-Forschungsergebnisse Nr. 13/1983.

3) E. King, Die Wetterabhingigkeit von Verkehrsunfdllen,
Zeitschrift Ffiir Verkehrssicherheit 7, 1961, S. 19 - 39.




Daubert'schen Wettertypen, die insgesamt 15 unterschiedliche
Witterungskonstellationen beschreiben. Panzraml) wihlt dage—
gen ein von Ungeheuer und Brezowsky entwickeltes Schema von
6 Wetterphasen als Grundlage. Andere Autoren, wie etwa
Horvathz), Runge und Malik3) oder Mockel4) beschrinken ihre

Darstellung auf die von ihnen als biotrop erkannten Wetter-
lagen ohne diese in den Rahmen eines Gesamtkonzeptes des

Wetterablaufs zu integrieren.

Unternimmt man den Versuch, die vielfiltigen Erfahrungen
vereinfachend zusammenzufassen, so liBt sich folgendes fest-
stellen: Biotrope Einfliisse gehen vornehmlich von Front-
durchgédngen und von vertikalen Umlagerungen, die auch als
hochreichende Labilitdt bezeichnet werden, aus. Bei den
Frontdurchgédngen handelt es sich entweder um Aufgleitvor-
génge, bei denen sich wdrmere Luft in der HShe iiber kiltere

Luft schiebt, oder um Abgleitvorginge, die wegen ihrer nach

unten gerichteten Strdmungskomponente eine Tendenz zu Wol-—
kenauflésung bzw. heiterem Himmel zeigen?®).

Flir das Unfallgeschehen scheinen in diesem Zusammenhang ins-

besondere die Aufgleitvorgdnge von Bedeutung zu seinb) .

ly H. Panzram, Der EinfluB biotroper Faktoren auf
Reaktionsfsdhigkeit und Verkehrsunfille, a.a.o.

2} L.G. Horvath, Der EinfluB von Wetterinderungen auf das
Unfallgeschehen, a.a.0.

3) R. Runge, Witterungseinfliisse und StraBenverkehrsunfille
~ Auswertungsergebnisse und Konsequenzen, in Bd. XXX
der Buchreihe der Arbeits- und Forschungsgemeinschaft
fir StraBenverkehr und Verkehrssicherheit, 1977.

4) W. Méckel, Skalierung des Wetters zur niheren Bestimmung
der StraBenverkehrsunfille, in: Zeitschrift fir
Verkehrssicherheit, 20, 1974, S. 289 - 294.

5) G. Jendritzky, T. Stahl, H. Cordes, a.a.0., S. 122.

6) Ebenda, a.a.O0., S. 125.
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vVor allem das Aufgleiten subtropischer Warmluft - in der Re-
gel handelt es sich in Deutschland um das Aufgleiten tro-
pisch-maritimer Luft aus dem Azoren-Spanien-Raum -, in der
sich hohe Temperaturen und hohe Luftfeuchtigkeit miteinan-
der verbinden, stellt eine stark biotrope Wetterlage dar.
Die Hiufigkeit ihres Auftretens wird flir den Westen und Sid-
westen der Bundesrepublik auf etwa 21 % aller Tage im Jahr
geschitztl),

Hinsichtlich der einzelnen Faktoren, die den biotropen Ein-
fluB des Wetters ausmachen, konzentrieren sich die Ergebnis-
se auf zwei Elemente3), und zwar auf die Auswirkungen von
Infrawellen und auf das Ionenklima, wobei jedoch einige Au-
toren?) die Meinung vertreten, daB das eigentliche bio-
trope Agens noch unbekannt ist.

Bei den Infrawellen handelt es sich um Radiowellen von mehr
als 20 km Wellenlidnge. Es kann als gesichert geltenz), daB
bei gehduftem Auftreten von Infrawellen die Unfallzahlen an-
steigen. Infrawellen treten insbesondere bei Witterungsum-
schldgen in grdBerer Hiufigkeit auf.

1) Bericht {iber die Jahrestagung 1978 der deutschen Ge-
sellschaft fiir verkehrsmedizin, a.a.0., S. 19.

2) Einige Zeit war ein weiterer, dritter, biotroper Faktor
im Gesprdch, und zwar handelte es sich hier um eine Son-
derform des Ozons, Aran genannt. Es wird jedoch heute
vermutet, daB die gefundenen Auswirkungen nicht dem
Arangehalt der Luft, sondern eher dem verdnderten Ionen-
klima zuzuschreiben sind.
vgl. L. Moser, a.a.0., S. 169.

3) Vvgl. G. Jendritzky, T. Stahl, H. Cordes, a.a.O0., S. 122.

4) Entsprechende Untersuchungen liegen aus dem Anfang der
fiinfziger Jahre vor.
Vgl. R. Reiter, Beziehungen zwischen Reaktionszeit des
Menschen, Verkehrsunfallziffer und meteorologischen vor-
gdngen, Miinch.Medizinische Wochenzeitschrift Nr. 1, 1954

3) E. Nagy, Neue Mdglichkeiten zur Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit beim Fiihren von Kraftfahrzeugen, in: Wissen-
schaftliche Zeitschrift. Hochschule fiir Verkehrswesen
"Friedrich Lizt", Dresden 1974, S. 50 -53.
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Wesentlich weiter entwickelt ist die Erforschung der Verin-
derung des Ionenklimas. Unter JIonenklima versteht man das
Verhdltnis positiver 2zu negativen Ionen. Je grdBer der Ko-
effizient 2zwischen positiven und negativen Ionen ist, desto
ungiinstigere Verhdltnisse bedeutet er fiir den Fahrer. Die
Héhe des Ionenquotienten hdngt allerdings nicht ausschliep-
lich vom Wetter ab. Wie Nagyl)zeigt, spielt die Infrastruk-

tur der Umgebung, wie beispielsweise die Bebauung, die Art
der Beheizung, das Verhdltnis des bebauten Gelidndes zu Griin-
flichen und &hnliches, eine wesentliche Rolle fiir das Ionen-

klima.

Ihre Wirkung entfalten die Ionen iiber die Atmungsorgane, wo-—
bei ein Ansteigen des Ionenkoeffizienten (steigender Uber-
schuB positiver Ionen) eine Verminderung des Blut-pH-Wertes,
eine Erhdhung des Blutdrucks sowie des Sauerstoffverbrauchs
bewirken. Als Ergebnis dieser Verdnderundgen wird das Indivi-
duum gereizter und sensibler, "seine Beweqgungen werden ha-
stig und die Konzentrationsfihigkeit wird auBerordentlich
vermindert"?) .

Die Kenntnisse 1{iber den EinfluB des Ionenklimas haben im
iibrigen dazu gefithrt, daB fiir den Kraftfahrer, der im Fahr-
zeug durch physikalische Gegebenheiten eine weitere Ver-
schlechterung des Ionenklimas in Kauf nehmen muB, Gerdte zur
Verbesserung des Ionenklimas entwickelt worden sind, die ex-
perimentell bei Busfahrern in Budapest eingesetzt worden
sind. Wie Krasznovsky und Bereczky3)berichten, haben die

1) E. Nagy, Neue Mdglichkeiten zur Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit beim Fiihren von Kraftfahrzeugen, in: Wissen-
schaftliche zeitschrift. Hochschule filir Verkehrswesen
"Friedrich Lizt", Dresden 1974, S. 50 -53.

2) Ebenda, S. 52.

3) S. Krasznovszky + L. Bereczky, Priifung des psycho-
physioclogischen Wirkungsmechanismus der Luftionen bei
Autobusfahrern (unverdffentliches Manuskript), zit. nach
L. Moser, a.a.0.
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eingesetzten Gerdte eine deutliche Verbesserung im Bereich

der Aufmerksamkeitleistung bewirkt.

Eine Verbesserung des Ionenklimas ist auch nach Gewitterre-
gen feststellbar, insofern hat die im Volksmund als reini-
gende Wirkung des Gewitters beschriebene Folge dieser Wet-—

tererscheinung durchaus ihre Berechtigung.

Inwieweit die biotropen Auswirkungen des Wetters iberhaupt
von den Menschen empfunden werden, ist Gegenstand der fol-
genden Ausfiihrungen, bei denen auf Daten verschiedener Be-

fragungen aus dem Jahre 1983 zuriickgegriffen wird.

1.1 In welchem Umfang fiihlen sich die Menschen von Wetter
beeinflugt?

In vorangehenden Abschnitt wurde bereits darauf hingewiesen,
daB die 2zahl der von Wetterfithligkeit betroffenen Menschen
im Steigen begriffen zu sein scheint. So berichtet Moserl)
von Untersuchungen aus der Schweiz, nach denen sich in den
fiinfziger Jahren nur 10%-20% der Bewohner als wetterfiihlig
bezeichneten, widhrend 1973 der entsprechende Anteil bereits
auf 30% gestiegen war. Eine Untersuchung aus Siidbaden ergab
sogar einen Anteil von 46% Wetterfiihligen. Runge schdtzt den
Anteil wetterfiihliger Menschen - allerdings auf der Basis
statistisch nicht gesicherter Untersuchungen - 1977 auf 40%.2)
Die steigenden Zahlen im Verlaufe der vergangenen Jahrzehn-
te sind durchaus erklirbar, wenn man bedenkt, daB zunehmende
Industrialisierung und Umweltverschmutzung durch Abgase eine

Verinderung des Ionenklimas in der oben geschilderten Weise

1) L. Moser, GUVU-Forschungsergebnisse, Ausgabe 13, Mirz
1983.

2) R. Runge, Witterungseinfliisse und StraBenverkehrs-
unfille, a.a.0., S. 102.
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bewirken.

Die Zahlen der Tabelle 1 zeigen, daB sich in der Bundesre~
publik Deutschland heute eine Mehrheit der Bevdlkerung vom
Wetter beeinflugt f£fiihlt, wobei sich dieser EinfluB sowohl
auf das k&rperliche Wohlempfinden wie auch auf die Stim-
mungslage bezieht.

Tabelle 1: Auswirkungen des Wetters auf das k&rperliche
Wohlbefinden und die Stimmungslage.

Einflug des Wetters auf:
kérperliche Wohl- Stimmungs-—
befinden: lage:

Fihle mich vom Wetter

sehr stark beinfluBt 8% 6%
stark beeinfluBt 10% 8%
mittelstark beeinflugt 21% 21%
ein wenig beeinflust 198 22%
gar nicht beeinflugt 41% 43%
ohne Angabe 1% -2
N = 2.000 100% 100%

Wie Tabelle 1 deutlich macht, wirkt sich das Wetter glei-
chermagen hdufig auf das kdrperliche Wohlbefinden wie auf
die Stimmungslage aus. Mehr als ein Drittel der Bevdlkerung
fiihlt sich mehr oder minder stark beeinfluft und nur rund 4

von 10 Personen zeigen sich vom Wetter gar nicht beeinfluBt.

Dabei sind keineswegs alle Gruppen in gleicher Hiaufigkeit
betroffen. Wie Tabelle 2 zeigt, scheinen Frauen in stirkerem

MaBe vom Wetter beeinfluft zu werden als Minner.
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Tabelle 2: Auswirkungen es Wetters auf das korperliche
Wohlbefinden und die Stimmungslage/Geschlecht.

EinfluB des Wetters auf

kérperliches Wohl- Stimmungslage

befinden

Manner Frauen Mdnner Frauen
Fiihle mich vom Wetter
sehr stark beeinfluBt 5% 11% 4% 8%
stark beeinfluBt 7% 138 6% 10%
mittelstark beeinfluBt 21% 22% 17% 23%
ein wenig beeinfluBt 17% 21% 21% 22%
gar nicht beeinfluBt 50% 33% 51% 35%
ohne Angabe 0% 0% 1% 2%

100% 100% 100% 100%
N=916 N=1.084 N=916 N=1.084

Wahrend £iir 2zwel Drittel (66%) der Frauen der EinfluB des
Wetters auf ihr k&drperliches Wohlbefinden eine vertraute Er-
fahrung ist, liegt der entsprechende Anteil bei den Minnern
bei 50%.

Die starke Wetterfiihligkeit der Frauen betrifft dabei so-
wohl das ko&rperliche wie auch das seelische Wohlbefinden.
Besonders deutlich wird der Unterschied zwischen Minnern
und Frauen daran, dag der Anteil der Frauen bei den Ant-
wortkategorien "sehr stark" und "stark beeinflugt" Joppelt

so hoch ist wie der der Minner.
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Als wesentlicher Faktor fiir das AusmaB der Wetterfithligkeit
erweist sich das Alter. Dabei wird das k&rperliche Wohlbe-
finden mit steigendem Alter tendenziell noch stdrker vom
Wetter beeinfluBt als das seelische Wohlbefinden. Tabelle 3

und 4 zeigen die Zusammenh&nge auf.

Tabelle 3: Auswirkungen des Wetters auf das korperliche

Wohlbefinden/Alter.
Alter
-34 35-54 55
Jahre Jahre Jahre
und
mehy
Fihle mich vom Wetter
sehr stark beeinfluBt 3% 6% 17%
stark beeinfluBt 5% 10% 17%
mittelstark beeinfluBt 15% 23% 27%
ein wenig beeinfluBt 21% 20% leg
gar nicht beeinfluBt 56% 41% 23%
ohne Angabe - - -
100% 100% 100%
N=698 N=692 N=610
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Tabelle 4: Auswirkungen des Wetters auf die Stimmungs-
lage/Alter.

Alter

-34 Jahre 35-54 Jahre 55 Jahre
und &dlter

Fiihle mich vom Wetter

sehr stark beeinflugt 3% 5% 10%
stark beeinflugt 5% 7% 14
mittelstark beeinflust 14% 22% 26%
ein wenig beeinfluft 21% 22% 22%
gar nicht beeinfluBt 56% 44% 27%
ohne Angabe - - 1%

100% 100% 100%

N=698 N=692 N=610

Wihrend bei den Jlingeren (Alter bis 34 Jahre) jeweils iiber
die Hilfte (56%) der Befragten erklirt, sich vom Wetter gar
nicht beeinflust zu fiihlen, sinkt der entsprechende Anteil
bei den dlteren Personen (iiber 55 Jahre alt) auf 23% bzw. 27%.

Die Erkenntnis, daB mit zunehmendem Alter die Wetterfihlig-
keit zunimmt, ist auch in der Offentlichkeit bekannt. So
weisen Befragte 1in Intensivgesprédchen ausdriicklich darauf
hin, daB die Wetterfiihligkeit zwar weitverbreitet sei, das
jedoch nicht alle gleichermassen betroffen wédren. Zu den be-
sonders empfindlichen Personengruppen gehdren nach Meinung
der Befragten vornehmlich psychisch labile Menschen und &l-
tere Personen. Als Erklirungshintergrund f£fiir das gr&Bere
AusmaB an Wetterfilhligkeit der Alteren verweisen die Befrag-
ten auf den hdheren Anteil von Krankheiten bei dieser Perso-
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nengruppe, die wetterabhdngig reagierten., Zu derartigen
Krankheiten werden vor allem Herz- und Kreislaufbeschwerden,
Rheuma, aber auch alte Verletzungen und Briiche gez&hlt.
Diese in der Offentlichkeit weit verbreiteten Vorstellungen
entsprechen weitestgehend den medizinisch nachgewiesenen Be-

ziehungen zwischen Krankheit und Wetterfiihligkeit.

1.2 Welche Witterungsbedingungen belasten die Menschen in

besonderer Weise?

Eingangs dieses Kapitels wurde bereits darauf hingewiesen,
daB die bisherigen Forschungsergebnisse AnlaB zu der Annahme
geben, daB nicht nur unterschiedliche Wetterempfindlich-
keitstypen anzutreffen sind, sondern daB die biotropen Wit-
terungseinfliisse in verschiedenen Regionen unterschiedlich
erlebt werden. So weist Moser darauf hin, daB Forschungser-
gebnisse zeigen, "daB in Budapest sich in besonderem Mage
die Kaltfrontdurchziige, in Saarbriicken dagegen stidrker das

Aufgleiten subtropischer Warmluft ungiinstig auswirkte".l)

Die folgenden Ergebnisse zeigen, daB fiir die Bundesrepublik
eher die Erfahrungen der Saarbriickener Untersuchung zu
gelten scheinen. Feuchtwarmes, schwiiles Wetter rangiert nach
Meinung der Befragten bei den biotropen Wetterlagen deutlich
an erster Stelle. Als stark belastend wird jedoch auch nass-

kaltes Wetter empfunden.

1) L. Moser, Die Wetterempfindlichkeit am Steuer,
a.a.0., S. 168.
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Tabelle 5: Rangfolge der als belastendl)empfundenen

Wetterlagen.
Rangplatz Wetterlage Hiufigkeit der
Nennung
1 * feuchtwarmes, schwiiles Wetter 45%
2 nasskaltes Wetter 37%
3 Ubergang von schénem, trockenem
zu schlechtem, nassem Wetter 30%
4 FShn 30%
5 Regenwetter 17¢%
6 Ubergang von schlechtem, nassem
zu schoénem, trockenem Wetter 14%
7 extrem warmes, trockenes Wetter 11%
8 stiirmisches Wetter 10%
9 Gewitter 7%
10 extrem kaltes, trockenes Wetter 3%
Mehrfachnennungen

Die Basis von N=1.196 enth&#lt ausschlieBlich Befragte,
die Wetterempfindlichkeiten aufweisen.

Tabelle 5 zeigt, daB sich die Vorstellungen der von Wetter-
fithligkeit betroffenen Personen recht genau mit den Erkennt-
nissen der Forschung decken, wobei zu beachten ist, daB iiber
meteorologische Vorgdnge in der Offentlichkeit nur rudimen-
tdre Kenntnisse herrschen, die vielfach unterhalb des an-
forderungsniveaus liegen, das der allabendlich im Fernsehen
vorgestellten Wetterkarte zugrunde liegt.

1) Die "Belastung" bezieht sich sowohl auf kérperliche wie
auf stimmungsbezogene Belastungen.
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Im wesentlichen beschridnken sich die als belastend empfun-
denen Wetterlagen auf feuchtwarmes, schwilles Wetter und
Féhnlagen, sowie auf nasskaltes Wetter und den iUbergang zu
schlechtem Wetter. Gleichzeitig macht Tabelle 5 deutlich,
daB kaltes, trockenes Wetter nur in Ausnahmefdllen als Be-
lastung empfunden, warmes trockenes Wetter dagegen hdufiger

Unannehmlichkeiten hervorruft.

Die Unterschiede 2zwischen Midnnern und Frauen beschrédnken
sich nach den vorliegenden Daten auf das generelle Auftreten
von Wetterfijhligkeit. Wetterfiihlige M&nner und Frauen fiihlen
sich in nahezu gleicher Hiufigkeit von den verschiedenen Wit-
terungslagen beeinfluBt, wobei die Midnner stidrker die negati-
ven Auswirkungen nasskalten Wetters und die Frauen stirker

die Folgen des F8hns beklagen.

Beziliglich des Fohns zeigt sich im {ibrigen das zu erwartende
Nord-Siid-Gefdlle. vornehmlich die Bewohner des Siidens
Deutschlands fiilhlen sich von diesem Wetterphidnomen betrof-

Tabelle 6: Einfliisse ausgewdhlter Witterungsbedingungen
in Abhdngigkeit vom Alter,

Alter
— 34 Jahre 35-54 Jahre 55 Jahre
u. dlter

feuchtwarmes, schwiiles
Wetter 43% 45% 47%
nasskaltes Wetter 39% 35% 38%
Ubergang von schénem,
trockenem zu schlechtem
nassem Wetter 27% 25% 37%
Fshn 23% 30% 34%

N=315 N=406 N=474
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fen. AuBerdem deuten die Zahlen darauf hin, daf die Reagi-
bilitdt auf F6hn und den Ubergang zu schlechtem Wetter im
Alter stdrker zunimmt als auf andere Witterungseinfliisse.

Die Ergebnisse der Intensivbefragung zeigen, daf die Betrof-
fenen ein sehr deutliches Bild hinsichtlich der belastenden
Witterungsbedingungen entwickeln und iiber die Beeintrdchti-
gungen detaillierte Erfahrungen besitzen. So berichtet eine
groBe Zahl von Gesprdchspartnern dariiber, dag ihnen vor al-
lem die Wetterwechsel 2zu schaffen machen, und daB durch
Luftdruckverdnderungen Kopfschmerzen, Kreislaufbeschwerden,
Rheuma, Nervdsitdt und Konzentrationsschwdche hervorgerufen
werden,

Interessant 1ist in diesem Zusammenhang, daB in den direkten
Gesprdchen auch die positiven Auswirkungen von schénem Wet-
ter eine groBe Rollen spielen und dem schénen Wetter lei-

stungssteigernde Eigenschaften zugeschrieben werden.

AuBerdem sind die Befragten der Meinung, daB die von ihnen
erlebten Witterungseinfliisse 2zu merkbaren (und von anderen
bemerkten) Verhaltensdnderungen fiihren. So fiihrt schlechtes
Wetter nach eigenem Bekunden dazu, daB man anderen gegeniiber
eher "ungeduldig", "lustlos","tr&dge", "unruhig", "unfreund-
lich" oder "gereizt" ist. Schdnes Wetter ld8t die Befragten
dagegen "freundlicher", "beschwingter", ‘“gesprdchiger",
"frohlicher” und "aufgeschlossener" auftreten. Ob eine der-
artige Beeinflussung auch fiir das Verhalten im StraBenver-
kehr angenommen wird, soll im folgenden kurz untersucht wer-

den.

1.3 Wirkt sich der biotrope Wettereinfluf nach Meinung der

Befragten auf die Verkehrssicherheit aus?

Auf die Tatsache, daB biotrope Wetterlagen einen EinfluB auf
das Unfallgeschehen ausiiben, wurde zu Beginn dieses Kapitels

ausfiihrlich anhand vorliegender Untersuchungen hingewiesen.



- 23 -

Wie die folgende Tabelle 7 zeigt, ist dieser Zusammenhang
dem {iberwiegenden Teil der Bevdlkerung bekannt, wobei {iber
die H&lfte aller Befragten von einem "sehr starken" bis
"mittelstarken" Einfluf des Wetters auf das Verhalten im
Verkehr ausgeht. Nur 12% sind der Meinung, daB das Wetter
gar keinen EinfluB auf das Fahrverhalten von Verkehrsteil-

nehmern ausiibt.

Tabelle 7: Einfluf des Wetters auf das Fahrverhalten von
Auto- oder Zweiradfahrern unter AuschluB
trivialer Wetterbedingungen/Geschlecht.

Mé&nner Frauen Gesamt

AusmaB des biotropen
Einflusses auf das
Fahrverhalten:

sehr stark 9% 9% 9%
stark 19% 17% 18%
mittelstark 29% 28% 29%
ein wenig 30% 31% 31%
gar nicht 12% 13% 12%

100% 100% 100%

N=916 N=1.084 N=2.000

Gleichzeitig macht Tabelle 7 deutlich, daB keinerlei Unter-
schiede in der Beurteilung dieses Sachverhalts zwischen
Mdnnern und Frauen existieren. Ebensowenig ldgt sich eine
Altersabhdngigkeit in der Beurteilung dieses Sachverhalts
feststellen. Allenfalls scheint das Ausbildungsniveau einen
gewissen EinfluB auf die Kenntnis des zZusammenhangs zwischen
Wetter wund Verhalten im Verkehr auszuiiben. Denn die Zahl

derer, die keinerlei Zusammenhang zwischen Wetter und Fahren
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vermuten liegt £iir die niedrigsten Bildungsschichten bei
16%¢ und verringert sich mit steigender Bildung stetig. Fir
Akademiker liegt der entsprechende Wert bei 8%. Die mit Hil-
fe von Intensivbefragungen gewonnenen komplementdren Ergeb-
nisse zeigen, daB die Befragten sehr konkrete Vorstellungen
iber die witterungsbedingten Verhaltensinderungen haben. So
wird darauf hingewiesen, daB bei schlechtem Wetter undiszi-
plinierter, risikoreicher, unvorsichtiger und unfreundlicher
gefahren wird.

FaBt man die Ergebnisse des ersten Abschnitts zusammen, so
ist festzuhalten, daB die biotropen Auswirkungen des Wetters
einer breiten Offentlichkeit bekannt sind und sich rund 60 %
der Bevdlkerung auf die eine oder andere Weise vom Wetter
beeinfluBt fithlen. Auf AusmaB und Umfang des Betroffenseins
haben vor allem die Faktoren Alter und Geschlecht einen Ein-
flup. Frauen und dltere Personen werden von Wetterbedingun-
gen stdrker tangiert als Midnner oder Jilingere.

Als besonders belastende Wetterlagen werden vor allem
feuchtwarmes-schwiiles sowie naBkaltes Wetter empfunden. Wi-
drige wie auch als besonders angenehm empfundene Wetterla-
gen wirken sich nach Meinung der Befragten unmittelbar auf
das Verhalten und insbesondere auch auf das Verhalten im
vVerkehr aus, wobei mit Witterungsbedingungen, die als un-
angenehm empfunden werden, eine mangelnde Anpassung an die
Verkehrssituation einhergeht. Das Problem unangepafter Ver-
haltensweisen beschrdnkt sich allerdings nicht nur auf die
Reaktion auf biotrope Wetterlagen. Wie der folgende Ab-
schnitt zeigt, sind unangepaBte Reaktionen auf triviale Wit-
terungsbedingungen ebenfalls weit verbreitet.




2. Die trivialen Einfliisse des Wetters auf Fahren und

Verkehrssicherheit

Auf den ersten Blick scheint die Aufgabenstellung, den Ein-
fluB trivialer Wetterbedingungen auf das Fahrverhalten und
die Verkehrssicherheit zu analysieren, keine groSen Probleme
aufzuwerfen. Triviale Wetterbedingungen wie Regen, Schnee,
Glatteis, Nebel oder Wind stellen Sachverhalte dar, deren
Wahrnehmung und Registrierung keinerlei Schwierigkeiten be-
reiten. Wesentliche Parameter des Fahrverhaltens, wie bei-
spielsweise die Geschwindigkeitswahl, sind beobachtbar und
die Verkehrssicherheit kann anhand der bei spezifischen Wet-
terlagen auftretenden Unfallhdufigkeiten gemessen werden.

Dieses Bild einer einfachen Analyse tiduscht jedoch in mehr-
facher Hinsicht. Bei niherer Betrachtung ergeben sich einige
Probleme, die die Beantwortung der Frage nach dem EinfluB
der trivialen Witterungsbedingungen auf das Fahrverhalten
und die Verkehrssicherheit erheblich erschweren. Fiir die
Komplizierung sind eine Reihe von Griinden verantwortlich.
Es seien hier nur die wichtigsten kurz genannt:

Bereits die Feststellung spezifischer Witterungsbedingungen
fiir einen ausgewdhlten Untersuchungsraum und/oder eine zeit-
lich begrenzte Periode std8t auf erhebliche Probleme. Die
Wetterstationen messen Witterungsbedingungen an ihren jewei-
ligen Messpunkten. Bedingt durch eine Vielfalt von Faktoren
unterscheiden sich die dort gefundenen MeBwerte jedoch hiu-
fig von denen, die man auf in unmittelbarer Nihe gelegenen
StraBen antrifft. Desweiteren stdB8t die Registrierung der
Witterungsbedingungen bei der Aufnahme von Unfdllen auf
Schwierigkeiten. Etwaige Windb&en sind nicht feststellbar,
Nissezustdnde wie beispielsweise die Hbhe des Wasserfilms
auf der StraBe oder die Glitte einer abtauenden Schneedecke
kénnen sich gedndert haben, wenn die registrierende Polizei

am Unfallort eintrifft.
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Zu den Schwierigkeiten der Erhebung der exakten Witterungs-
bedingungen gesellen sich weitere Probleme. So &ndert sich
in Abh#ngigkeit vom Wetter das Verkehrsaufkommen. Wie im
folgenden gezeigt werden wird, reagieren die verschiedenen
Verkehrsteilnehmer unterschiedlich elastisch auf unter-
schiedliche Witterungsbedingungen. Fahrten werden auf Zeiten
besseren Wetters verschoben, oder Wetter generiert zusidtz-
liches Verkehrsaufkommen, es sei hier nur an das Anwachsen

des Ausflugsverkehrs bei schonem Wetter erinnert.

Ein weiteres Problem stellt die Tatsache dar, daf bestimmte
Wettererscheinungen eine tageszeitliche und/oder léngerfri-
stige Rhythmik aufweisen. Da gleichzeitig Rhythmen des ver-
kehrsaufkommens und bestimmter die Verkehrssicherheit beein-
flussender Faktoren (z.B. Konsum von Alkohol) existieren,
ergeben sich hier wechselseitige Beeinflussungen, die nur
schwer voneinander isoliert werden k&nnen.

Die Tatsache, daf zudem biotrope und triviale Witterungsein-
fliisse gleichzeitig wirksam werden und eine Zuordnung zum
Unfallgeschehen auf diese Weise erschweren, wurde bereits im
vorangehenden Kapitel deutlich.

Trotz dieser Schwierigkeiten soll im Verlaufe dieses Kapi-
tels der Versuch unternommen werden, die Risiken, die durch
die trivialen Witterungsbedingungen hervorgerufen werden,
sichtbar zu machen und sie 1in Beziehung zu den von den
Kraftfahrern subjektiv wahrgenommenen Gefahren zu setzen.
Wie allerdings die gesamte Darstellung zeigen wird, ist die
Einstufung der objektiven Risiken mit vielen Unsicherheiten
behaftet, Unsicherheiten, die mit dieser Studie nur ange-
sprochen, aber nicht ginzlich beseitigt werden k&nnen. Inso-
fern wird deutlich werden, daB die Erforschung der Einfliisse
der Witterung auf das Fahrverhalten und Unfallgeschehen noch
zahlreicher Bemiihungen bedarf, ehe zu diesem Thema ein qua-
litativ und quantitativ gesichertes Bild vorgelegt werden

kann.
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2.1 Das objektive Risiko - oder:
Welche Witterungsbedingungen sind fiir den Kraftfahrer

besonders gefdhrlich?

Die erste Frage, die es bei der Diskussion des objektiven
Risikos, das durch bestimmte Wetterbedingungen hervorgerufen
wird, zu beantworten gilt, richtet sich darauf, was iiber—
haupt unter objektivem Risiko verstanden werden soll. Die
Verwendung des Begriffs "Objektives Risiko" geht von der An-
nahme aus, daB die trivialen Witterungsbedingungen eine Be-
eintrdchtigung relevanter Parameter im System Fahrer-Fahr-
zeug-StraBe-Umfeld bewirken. Eine Verringerung des Haftrei-
bungsbeiwertes durch Nidsse, Schnee oder Glatteis oder eine
Reduktion der Sichtweite bei Regen oder Nebel stellen solche
Beeintrdchtigungen dar. Da diese Beeintrichtigungen jedoch
unterschiedlicher Art sind, eignen sich diese nicht als
Klassifikationsrahmen fiir das objektive Risiko.

Es bietet sich an, statt auf die wetterinduzierten Beein-
tridchtigungen auf die Konsequenzen derselben zurilickzugrei-
fen, das heiBt, das Unfallgeschehen in Abhdngigkeit von den
verschiedenen Witterungsbedingungen zu betrachten. Das Un-
fallgeschehen kann dabei in verschiedener Weise beeinfluBt
werden. Es ist davon auszugehen, daB spezifische Wetterbe-
dingungen sowohl die relative Zahl der Unf&dlle wie auch die
Unfallarten, die Struktur der am Unfall Beteiligten und die
Unfallschwere beeinflussen.

Um den quantitativen EinfluB des Wetters auf das Unfallge-
schehen 2zu ermitteln, ist es erforderlich, prdzise Informa-
tionen {iber den Anteil der einzelnen Witterungsbedingungen
zu haben, und diese unter Beriicksichtigung von intervenie-
renden Variablen wie unterschiedlicher Verkehrsdichte etc.
in Beziehung =zum Unfallgeschehen zu setzen. Hierzu werden
die spdteren Ausfilhrungen in diesem Kapitel auf der Basis

vorliegender Forschungsergebnisse einige Auskiinfte geben.
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Dieser erste Abschnitt soll sich darauf beschrdnken, das
zweite Element, die Struktur der Unfallbeteiligten und die
Unfallschwere, in den Vordergrund 2zu riicken. Da hieriiber
in der Literatur keine Ergebnisse vorliegen, ist im Rahmen
der vorliegenden Untersuchung eine Sonderauswertung der
Verkehrsunfalldaten des Landes Nordrhein-Westfalen fiir das
Jahr 1980 durchgefiihrt wordenl),

In den Verkehrsunfallanzeigen der Polizei beschrédnken sich
die Informationen zum Wetter auf den StraBenzustand und
einige grobe Hinweise zur Witterung. Hinsichtlich des
StraBenzustandes wird zwischen "trocken", "nass", "Glatt-
eis" ,"Schneeglitte", "Gestreut", "Schliipfrigkeit" und
"schadhafte Fahrbahn" unterschieden. Die Angaben zur Wit-
terung beschrdnken sich auf vier Alternativen, und zwar
"Regen", "Schneefall/Hagel", "Nebel/Dunst" und "Sturm/B&en".
Die folgenden Ausfiihrungen stiitzen sich auf eine Datenbasis
von 60.868 Unfdllen. Diese Zahl umfaBt folgende PKW-Unfille
mit Personenschaden in NRW im Jahre 1980:

1. PKW-Alleinunfille

2. PRW~FuBgdnger-Unfille
3. PRW-Radfahrer-Unfille
4, PKW-PkW-Unfille.

Fiir diese Unfdlle liegen sowohl Informationen iiber den Stras-—
senzustand wie auch {iber die Witterungsbedingungen gemiB den
Klassifikationen des polizeilichen Unfallerhebungsbogens vor.
Die folgende Tabelle 8 zeigt, wie sich die Unfallstruktur in
Abhdngigkeit von den Witterungsbedingungen verschiebt.

1) Die Sonderauswertung wurde durchgefiihrt von Prof. Dr.
Klaus Engels und Dr. R.G. Dellen von der Arbeits- und
Forschungsgemeinschaft £iir StraBenverkehr und Verkehrs-~
sicherheit, Institut an der Universitdt zu Kd&ln.
zum methodischen Vorgehen vgl.: K. Engels + R.G. Dellen,
Beitrag zur Ermittlung eines geschlechtsspezifischen
vVerkehrsunfallrisikos, Bd. XXXV, Buchreihe der AFO,
K5ln, 1982, S. 19 ff.



Wie die Zahlen zeigen, widchst bei Schnee, Nebel oder Sturm
das Risiko des Alleinunfalls fiir den PKW-~Fahrer, Unfédlle
unter Beteiligung von FuBgdngern sind bei trockenem oder
Regenwetter weitaus hdufiger als bei widrigeren Witterungs-
umstidnden. Diese Zahlen kommen jedoch im wesentlichen da-
durch zustande, daB es sich bei Nebelunfidllen um Autobahn-
unfdlle und bei Sturmunf&llen vornehmlich um Hochgeschwin-
digkeitsunfille handelt. Diese Unfille £finden an Stellen
statt, die von FuBgdngern gar nicht oder relativ selten be-
treten werden,

Tabelle 8: Struktur der Unfallbeteiligung von PKW-Fahrern
in Abhdngigkeit von verschiedenen Witterungs-
bedingungen.

Witterung
Trocken Regen Schnee/ Nebel Sturm/
Hagel Bden

unfallart:
PRW-Alleinunfall 17,3% 18,5% 33,6% 37,1% 42,9%
PKW-FuBSgdnger—
Kollision 23,2% 20,4% 16,3% 8,5% 4,5%
PKW-Radfahrer-
Kollision 18,0% 10,5% 5,2% 5,2% 12,5%
PKW~PkW-
Kollision 41,5% 50,6% 44,9% 43,2% 40,2%
Unfdlle mit per-
sonenschaden/NRW 100% 100% 100% 100% 100%
1980 N=49.720 N=9276 N=1.451 N=329 N=112

Bei den PKW-Radfahrer-Kollisionen dominieren die Unfille bei
trockener Fahrbahn. Dieses Ergebnis mag als Hinweis auf die

Witterungsabhidngigkeit des Radfahrers dienen.



- 30 -

Tabelle 9: Struktur der Unfallbeteiligung von PKW-Fahrern

in Abhdngigkeit von verschiedenen StraBenzu-

stdnden.
Stragenzustand

Trocken Nass Glatteis Schnee Gesamt
Unfallart:
PKW-Alleinun-
fall 14,3% 19,1% 56,6% 40,8% 18,0%
PKW-FuBgédnger-—
Kollision 24,8% 20,6% 5,4% 13,6% 22,5%
PKW-Radfahrer-
Kollision 20,7% 10,5% 2,8% 3,7% 16,5%
PKW-~PkW-
Kollision 40,2% 49,7% 35,2% 41,9% 43,0%
Unfille mit
Personen- 100% 100% 100% 100% 100%
schaden/NRW/
1980 N=38.145 N=18.706 N=2,251 N=1.354 N=60.4

Auch die Aufgliederung nach StraBenzusténden zeigt, daB es
deutliche Verschiebungen in der Unfallstruktur gibt. Bei
Schneeglidtte und insbesondere bei Glatteis steigt die zahl
der Alleinunfille drastisch an. Kollisionen zwischen PKW
und Fahrrad erreichen dagegen bei diesen StraBenbedingungen
ein Minimum. Letzteres Ergebnis ist die Konsequenz der Tat-
sache, daB Radfahrer bei Glatteis und Schnee in der Mehrzahl
auf die Nutzung ihres Fahrrades verzichten.

FaBt man die Erkenntnisse der Tabellen 8 und 9 zusammen,
zeigt sich, daB Regen eher einen Anstieg der PKW-PKW-Kol-
lisionen =zur Folge hat, alle anderen widrigen Witterungs-

bedingungen fithren in starkem MaBe zum Anwachsen der Al-
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leinunfille. Unfdlle, in die Radfahrer oder FuBgidnger ver-
wickelt sind, gehen bei widrigen Witterungsverh&dltnissen zu—
riick, da auch die Verkehrsbeteiligung dieser Gruppen zuriick-—
geht.

Um nun zu einer witterungsabhdngigen Risikoeinstufung zu ge-
langen, gilt es, die Schwere der Unfille miteinander zu ver-—
gleichen. Hierzu ist es erforderlich, die Personenschiden
monetdr zu bewerten. Hierzu werden gegenwdrtig folgende Sit-
ze flir den jeweiligen volkswirtschaftlichen Schaden, den ein
Leichtverletzter, ein Schwerverletzter bzw. ein Getdteter

verursachen, angesetzt:

Ein Leichtverletzter: DM 6.000,-
Ein Schwerverletzter: DM 70.000,-
Ein Getsteter: DM 600.000,-1)

Die folgende Tabelle 10 zeigt den monetdr bewerteten Perso-—
nenschaden der vier Gruppen von PKW-Unfdllen (vgl. Unfall-
daten in Tabelle 8 und 9) in Abh&dngigkeit vom StraBenzustand
und der Witterung. StraBenzustand und Witterung sind hier in
einer Tabelle zusammengefaft, um einen besseren Vergleich
der Risiken zu haben. Neben dem monetidrbewerteten Personen-—
schaden zeigt Tabelle 10 noch die Haufigkeit des Auftretens
des StraBen— oder Witterungszustands. Anhand der Tabelle ist
abzulesen, daB nahezu zwel Drittel der Unfdlle auf trockener
StraBe stattgefunden haben, 31% bei nasser Fahrbahn und daB
Sturmund Nebel nur eine untergeordnete Rolle hinsichtlich
der Hiufigkeit ihres Auftretens spielen.

Ein Vergleich der Unfallschwere erbringt einige liberrasch-
ende Ergebnisse: Am glimpflichsten verlaufen PKW-Unfille
bei trockener und nasser Fahrbahn, wobei die nasse StraBe

eine geringe Risikoerhdhung bewirkt.

1l) Vgl. K.Engels + R.G. Dellen, a.a.0., S. 31 £f.
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Tabelle 10: Unfallschwere (monetdr bewerteter Personen-
schaden) in Abhdngigkeit von Witterung, bzw.

StrapBenzustand.

Witterung Unfallschwere Hiufigkeit
StraBenzustand (monetdr bewer- (Anzahl der
teter Personen- Unfélle)l)

schaden in DM)

StrapBenzustand: Schnee-~

glédtte 47.464,~ 2,2%
StraBenzustand: trocken 49 .,935,~- 63,0%
StraBenzustand: nass 52.782,- 31,0%
StraBenzustand: Glatteis 62.912,- 3,7%
Witterung: Nebel 64.103,- 0,5%
Witterung: Sturm/Bden 90.036,- 0,2%

1) Die Tabelle enthilt die hier interessierenden Dimensi-
onen des StraBenzustands und der Witterung. Da in der
amtlichen Unfallstatistik Witterung und StraBenzustand
unabhingig voneinander erhoben werden, addieren sich die
Prozentzahlen auf iiber 100 %.

Glatteisunfille sind demgegeniiber schon deutlich schwerer.
Hier liegt der durchschnittliche monetidr bewertete Personen-
schaden bei DM 62.912,-. Die schwersten PKW-Unfdlle sind
schlieBlich die, die relativ selten sind. Nebelunfille und
vor allem Seitenwindunfdlle haben extrem schwere Folgen.

Wie im Verlaufe dieses Kapitels bei der Diskussion der ein-
zelnen Witterungsbedingungen noch gezeigt wird, h&ngen diese
Zahlen eng mit der spezifischen Unfallstruktur zusammen. Ne—
belunfille sind vorwiegend Autobahnunfille, in die im Durch-
schnitt mehr Fahrzeuge als bei anderen Unf&dllen verwickelt

werden, und Seitenwindunfdlle stellen ausgesprochene Hoch-
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geschwindigkeitsunfdlle dar, deren Konsequenz eine gestei-

gerte Verletzungsschwere ist.

FaBt man die Daten in wenigen Worten zusammen, bleibt fest-
zuhalten, daB sowohl Unfallstruktur wie auch Unfallschwere
von Witterungsbedingungen beeinfluBt werden. Bei Betrachtung
der Unfallfolgen scheint Schnee die Risiken eher zu senken,
Glatteis, Nebel und Seitenwind fiihren dagegen zu iiberdurch-
schnittlich schweren Unfillen.

Welche Bewertung die Kraftfahrer hinsichtlich der Gefihr-
lichkeit von unterschiedlichen Witterungsbedingungen haben,

soll im folgenden sichtbar gemacht werden.



2.2 Das subjektiv wahrgenommene Risiko- oder:
Welche Witterungsbedingungen halten Kraftfahrer fir
besonders gefdhrlich?

Der folgende Abschnitt verfolgt das Ziel, die subjektiv em-
pfundene Rangordnung der Gefihrlichkeit unterschiedlicher
Witterungseinfliisse sichtbar 2zu machen. Dabei geht es an
dieser Stelle weniger darum, die Ursachen fiir dieser Rang-
ordnung sichtbar zu machen. Stattdessen soll auf mégliche
Konsequenzen, die sich aus der Divergenz zwischen subjek-
tiver Wahrnehmung und objektiver Gefahr ergeben, hingewie-
sen werden. Die Hintergriinde und Ursachen, die fiir das Zu-
standekommen der subjektiven Risikohierarchie verantwort—
lich sind, werden im Verlaufe des dritten Abschnitts die-
ses Kapitels am Beispiel von finf unterschiedlichen Wetter-
einfliissen ausfiihrlich diskutiert., Wie die folgende Tabel-
le 11 =zeigt, ruft Glatteis die meisten Befiirchtungen her-
vor. An zweiter Stelle rangiert die Furcht vor Nebel, und
fiir tiber die Hifte der Kraftfahrer gehdrt auch dichtes
Schneetreiben zu den als gefdhrlich betrachteten Witterungs-—
bedingungen. Demgegeniiber rangieren Gewitter, Nieselregen
und Hagel am Ende der Gefihrdungsskala. Die Tabelle zeigt
weiterhin, daB die Vorstellungen zwischen Kraftfahrern und
Nichtkraftfahrern weitgehend deckungsgleich sind. Gewisse
Beurteilungsunterschiede werden nur £flir die Wetterbeding-
ungen "groBe Hitze", “starker Regen" und "dichtes Schnee-
treiben” sichtbar. Wiahrend Nichtkraftfahrer die Auswirkungen
groBer Hitze eher zu iiberschitzen scheinen, stufen sie die
durch starken Regen oder dichtes Schneetreiben hervorgeru-
fenen Gefahren niedriger ein. Alter und Geschlecht haben
keinen EinfluB auf die Gefahrenwahrnehmung, dagegen findet
man kleinere Beurteilungsunterschiede zwischen PKW- und LKW~
Fahrern. Lastwagenfahrer halten in gréBerem Umfang als PKW-
Fahrer groBe Hitze und eine feste Schneedecke fiir gefdhr-

lich, gleichzeitig sehen sie im Nebel ein geringeres Risiko



Tabelle 11: Welche Witterungsbedingungen bzw. Stragenzu-
stdnde halten Kraftfaher £flir besonders ge-
fadhrlich/Kraftfahrer - Nichtkraftfahrer?

Kraftfahrer Nicht- Gesamtl)
kraftfahrer
1. Glatteis 86% 84% 85%
2. Nebel 73% 69% 71%
3. Dichtes Schnee-—
treiben 51% 45% 48%
4. Starker Regen 30% 24% 27%
5. GroBe Hitze 12¢% 18% 15%
6. Feste Schnee-
decke 9% 13% 11%
7. Sturm 11% 11% 11%
8. Hagel 6% 10% 8%
9. Nieselregen 9% 7% 8%
10. Gewitter 4% 10¢% 7%
N=994 N=1.006 N=2.000

1) Durch die Méglichkeit von Dreifachnennungen addieren
sich die Prozentzahlen auf iber 100 %.

als die PKW-Fahrer. Diese graduellen Unterschiede &dndern
allerdings nichts an der grundsdtzlichen Einstufung der

Gefahrenhierarchie.

Einen weiteren Hinweis auf die Beurteilung der Gefdhrlich-
keit von verschiedenen Witterungsbedingungen liefert die
Frage, bei welchen Wetterbedingungen Kraftfahrer eine Fahrt

abgebrochen oder gar nicht erst angetreten haben.




Tabelle 12: Witterungsbedingter Abbruch oder Nichtantritt
von Fahrten/Geschlecht,

Frauen Mdnner Gesamt
1. Glatteis 40% 36% 38%
2. Regen/Sturzregen/
Wolkenbruch 16% 24% 20%
3. Schneesturm 18% ’ 22% 20%
4. Nebel 13% 11% 12%
5. Gewitter 6% 9% 8%
6. Schneedecke 6% 6% 6%
7. Sturm/Windbden 43 3% 3%
8. Hitze 2% 2% 2%
-~ ist noch nicht
vorgekommen 41% 35% 37%
Mehrfachnennungen N=369 N=625 N=994

Wie die Tabelle zeigt, ist fiir zwei Drittel der Kraftfahrer
das Wetter ein Faktor, der zum Verschieben oder Abbruch ei-
ner Fahrt fihren kann.

Das Ergebnis, daB Frauen weniger hiufig angeben, eine Fahrt
verschoben oder abgebrochen zu haben, ist mit einiger Wahr-
scheinlichkeit darauf zurilickzufiihren, daB diese bei flexi-
bler Fahrtendisposition eine witterungsbedingte Verschiebung
gar nicht als solche wahrnehmen und nennen.

Es zeigt sich, daB vor allem Glatteis Kraftfahrer veranlasgt,
das Fahrzeug stehen zu lassen. Dies kann als deutliches In-
diz fiir die Einschdtzung der Gefdhrlichkeit gelten. DaB je-
doch auch Regen und Schnee zu Fahrtabbriichen oder -verschie-
bungen fiihren, wird ebenfalls sichtbar. DaB8 der Regen in Ta-

belle 12 einen h8heren Rangplatz erreicht als in der allge-
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meinen Gefdhrlichkeitseinschidtzung der Tabelle 11, liegt
nicht zuletzt daran, daB die Auftretenshdufigkeit starker
Regenfdlle wesentlich grdBer ist als etwa die von Nebel oder

dichtem Schneetreiben.

Analysiert man den Abbruch oder die Unterbrechung von Fahr-
ten in Abhdngigkeit von der Art des gefahrenen Kraftfahr-
zeugs, 2zeigt sich, daB insbesondere Motorradfahrer mit
Fahrtabbruch oder Nichtantritt auf widrige Witterungsver-—
hdltnisse reagieren, LkW-Fahrer sich demgegeniiber am wenig-
sten vom schlechten Wetter beeinflussen lassen. Insbesondere

Tabelle 13: Witterungsbedingter Abbruch oder Nichtantritt
von Fahrten/gefahrenes Fahrzeug.

PKW Fahrer Motorrad
von LKW
Fahrt abgebrochen, unter-
brochen oder gar nicht
erst angetreten bei:
1. Glatteis 378 1) 19% 423
2. Regen/Sturzregen/
Wolkenbruch 20% 25% 39%
3. Schneesturm 20% 32% 27%
4. Nebel 12% 3% 10%
5. Gewitter 7% 2% 20%
6. Schneedecke 5% 3% 14%
7. Sturm/Windbden 3% 5% 7%
8. Hitze 2% 2% -
- ist noch nicht
vorgekommen 38% 43% 33%

1) Mehrfachnennungen N=933 N=46 N=75
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auf- Glatteis und starken Regen reagieren die Motorradfahrer

mit Fahrtvermeidung.

Vergleicht man nun die subjektive Gefahrenwahrnehmung mit
den objektiven Risiken, so deutet sich an, daB fir den
StraBenzustand "Glatteis" kaum Divergenzen zwischen Wahr-
nehmung und Risiko bestehen. In etwa richtig eingeschitzt
werden auch die Gefahren, die durch Nebel hervorgerufen

werden.

Unterschidtzt werden demgegeniiber die Risiken, die durch
leichten Regen und N&dsse sowie Windbden und Sturm entste-
hen. BEin besonderes Problem stellt in diesem Zusammenhang
der Schnee dar. Wihrend Schneefall und Schneesturm in der
Gefahrenwahrnehmung relativ hoch rangieren, wird die schnee;
bedeckte StraBe nur in geringerem MaBe als gefdhrlich emp-
funden. Wie die Ausfiihrungen im folgenden Abschnitt zeigen,
fiihrt Schnee nicht nur zur deutlichen Abnahme im Verkehrs-
aufkommen, sondern auch zu veridnderten Fahrverhaltensweisen,
die sich in der Unfallstatistik in der Weise niederschlagen,
dag zwar die Zahl der Sachschadenunfille steigt, die Zahl
der schweren Unfille Jjedoch sinkt. Dieses Ergebnis deutet
darauf hin, daB schneeglatte StraBen zwar immer noch unter-
schitzt werden, die Reaktion auf Schnee aber doch bereits so
stark ist, das die durchschnittliche Unfallschwere abnimmt.

Welche Faktoren dazu fithren, daB bestimmte Witterungszustédn-
de Gefahren hervorrufen und wie diese im einzelnen wahrge-
nommen werden, soll nun im folgenden Abschnitt deutlich ge-
macht werden,
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3. Die Einflisse verschiedener Witterungsbedingungen auf

Fahren und Verkehrssicherheit

Nachdem die vorangehenden Ausfiihrungen einen ersten {Uber-
blick iliber die wetterbedingten Risiken und deren Wahrnehmung
durch den Kraftfahrer geliefert haben, erfolgt in diesem
Kapitel die ausfiihrliche Darstellung derjenigen Witterungs—

bedingungen, die dem Kraftfahrer Schwierigkeiten bereiten.

Unter diesen Witterungseinfliissen spielen Regen und N&sse
allein wegen der Hiufigkeit ihres Auftretens eine dominie-
rende Rolle. Daher gilt dem Problem des Regens der erste
Abschnitt der folgenden Ausfiihrungen.

Besonders gefiirchtet sind Glatteis und Nebel, Beeintrichti-
gungen, die im Abschnitt zwei und drei dargestellt werden.
Abgerundet wird die Darstellung durch die Analyse der Aus-
wirkungen von Schnee und Seitenwind.

zielsetzung der folgenden Ausfiilhrungen ist es, die durch die
verschiedenen Witterungseinfliisse hervorgerufenen Gefahren
zu beschreiben und Schitzungen iiber deren Auftretenshiufig-
keit vorzulegen. Diesem objektiven Gefihrdungspotential wer-—
den anschlieBend die Wahrnehmung der Gefahr durch den Kraft-
fahrer sowie dessen typische Verhaltensmuster gegeniiberge-—
stellt.

3.1 Regen und Nidsse

Regen und Ndsse sind diejenigen trivialen Wetterbedingungen,
denen von Seiten der Forschung die grdBte Aufmerksamkeit
entgegengebracht worden 1ist. Die Ursache fiir dieses groBe
Interesse liegt zum einen darin, daB Regen die am hdufigsten
anzutreffende Witterungsbeeintrdchtigung darstellt. Den

zweiten AnstoB £iir die Forschung bildet jedoch die Tatsache,
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daB beli Nisse {iberproportional h&dufig Unfédlle auftreten.

Beide Punkte sollen im folgenden ndher betrachtet werden.

Um die Auswirkungen von Regen und Ndsse auf die Verkehrs-
sicherheit in 1ihrer ganzen Vielfalt zu begreifen, ist es
erforderlich, =zwischen 2zwei unterschiedlichen Konsequenzen
des Regens zu unterscheiden: Zum einen verringert sich bei
Regen der KraftschluB zwischen Reifen und StraBe, Regen hat
demgemd@B eine Glittekomponente, Zum anderen verschlechtert
sich bei Regen die Sicht des Verkehrsteilnehmers, Auf beide
Konsequenzen des Regens soll im folgenden im einzelnen ein-
gegangen werden, wobei die Betrachtung um den EinfluB inter-
venierender Variablen wie beispielsweise der Dunkelheit er-

gédnzt werden soll.

3.1.1 Die Hiufigkeit von Regen und Nisse

Die Frage nach der Hiufigkeit des Auftretens von Regen oder
nach der Niederschlagsmenge 148t sich nur punktuell und fiir
prdzise definierte Zeitintervalle genau beantworten. Fir
ein Gebiet von der GrdBe der Bundesrepublik Deutschland
lassen sich nur Schitzwerte mit Schwankungsbreiten angeben,
die {iber die Variationen der Regenmengen und der Zeitrdume,

in denen es regnet, nichts sagen.

In der bisherigen Forschung geht man davon aus, "daB der
Zeitanteil, in dem es feststellbar regnet, zwischen 7% und
12¢ liegen diirfte, und daB der hier relevante Zustand nasser
Fahrbahn vielleicht bei einem Zeitanteil von 10% bis 15%
liegt".l) Diese Aussage sfﬁtzt sich auf Beobachtungen in

1) M. Domhan, Probleme der optischen Fiihrung bei Nacht
und Nisse, 1in: StraBenverkehrstechnik, Heft 5, 1982,
S. 156.
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Berlin. Dort wurde in der Wetterstation Dahlem ein Zeitan-—
teil von 10,8% filir die Niederschlagsart Regen registriert.l)
Wie stark die Messungen von der Wahl des Messpunktes beein-
fluBt werden, macht die genannte Berliner Untersuchung eben-
falls deutlich. Lag der Regenzeitanteil in Dahlem noch bei
10,8%, so ergaben sich fiir Tempelhof 10,4% und fiir Tegel 9,6%.
MiBt man den Zeitanteil, an dem es an allen drei Berliner
MeBstationen gleichzeitig geregnet hat, ergibt sich nur noch
ein Regenzeitanteil von 6,1%.2)

Fiir die Schitzung des durchschnittlichen Zeitanteils, an
dem es regnet, sind solche kombinierten Daten, wie sie die

genannten 6,1% darstellen, allerdings ungeeignet.3)

Hier gilt es vielmehr, m&glichst viele Daten einzelner MeS-
stellen zu sammeln, und deren Mittelwerte und Streuungen zu
ermitteln. Betrachtet man unter diesem Aspekt einmal die An-
zahl der Niederschlagstage in 23 Grofstddten der Bundesrepu-
blik fiir das Jahr 1982 (Tabelle 14), an denen mehr als ein
Millimeter oder mehr als 10 Millimeter Niederschlag gefallen
sind, so 2zeigt sich, daB Berlin am niederschlagsarmen Ende

der Verteilung rangiert.

Fiir die in die Tabelle 14 einbezogenen Stiddte ergibt sich
eine durchschnittliche Zahl von rund 119 Tagen, an denen ein
oder mehr Millimeter Niederschlag gefallen sind. Der entspre-—

1) vgl. H. Arend, K.R. Schwenke, D. Zmeck, Witterungs-
bedingte Verdnderungen der Verkehrssicherheit auf
innerstddtischen Autobahnen und HauptverkehrsstraBen,
ins StraBenverkehrstechnik, Heft 4, 1980, S. 114.

2) Ebenda, S. 114.

3) 1Insofern k&nnen die Ergebnisse von Arend, Schwenke,
Zmeck zu MiBverstidndnissen fithren, wenn man sich auf
kombinierte Beobachtungen stiitzt., Bei einer derartigen
Kombination von Beobachtungen hdngt der Zeitanteil des
Regens nicht zuletzt von der Zahl der MeBpunkte ab. Bei
wachsender GebietsgréBe sinkt die Wahrscheinlichkeit,
daB8 es an allen MeBpunkten gleichzeitig regnet, stindig
ab.
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chende Wert fiir Berlin liegt bei 86 Tagen. Niederschlagsmen-
gen von 10 und mehr Millimeter fallen in den untersuchten
Stddten an durchschnittlich 19,3 Tagen, in Berlin nur an
9 Tagen. Bei Betrachtung dieser Ergebnisse erscheint die
oben zitierte Berliner Untersuchung als ungeeignete Basis
zur Schidtzung des Zeitanteils, in dem es in der Bundesre-
publik regnet. Die Berliner Verhdltnisse mit 10 % Regenan-
teil stellen wahrscheinlich die Untergrenze des Zeitanteils
dar, in dem es in der Bundesrepublik regnet. Als Intervall
fiir den durchschnittlichen Regenanteil am Gesamtwetterge-—
schehen diirfen 10%-15% angenommen werden. Somit diirfte auch
der Zeitanteil, an denen nasse Fahrbahnen anzutreffen sind,
tendenziell ein wenig h&her liegen als in der Literatur bis-
her vermutet. Durch Abtrocknungsvorgidnge, die je nach Tempe-
ratur, Sdttigungsdefizit der aufliegenden Luftschicht, Wind
und Verkehrsaufkommen unterschiedlich lang dauern,l)kann
mit einem Zeitanteil von 15%-20% fiir nasse StraBen gerechnet
werden?) ,

Die genannten Schétzwerte miissen allerdings mit allem Vorbe—
halt genannt werden, da hier aus Hiufigkeitszahlen fiir Nie-
derschlagsmengen auf den Zeitanteil des Regens und der
StraBenndsse geschlossen wird. Dem Autor ist bewuBt, daB
sich durch variationen der Niederschlagsmengen pro Zeitein-
heit gewissen Verschiebungen ergeben k&nnen.

1) In der Literatur geht man von einer Abtrocknungszeit
zwischen 30 und 60 Minuten aus.
vgl. E. King, Die Wetterabhdngigkeit von Verkehrsun-—
fdllen, a.a.0., S. 27.

2) Die hier ausgewiesenen Zahlen iiber Regenzeitdauer und
Bewdsserungsdauer decken sich mit den von Engels
berichteten Werten, vgl. K.Engels, Die Bedeutung der
Griffigkeit fiir die Verkehrsssicherheit;
unverdffentliches Vortragsmanuskript, K&ln, o.J.
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im Jahr 1982

schiedenen Stiddten der Bundesrepublik.

in ver-

1 mm Niederschlag

Tage mit mehr als:

10 mm Niederschlag

1. Aachen 136 27
2. Berlin 86 9
3. Braunschweig 105 16
4. Bremen 120 12
5. Diisseldorf 125 19
6. Essen 135 26
7. Flensburg 135 23
8. Frankfurt 114 11
9. Hamburg 127 18
10. Hannover 115 13
11l. Karlsruhe 121 26
12. Kassel 97 13
13. Koéln 131 22
14. Libeck 120 9
15. Mannheim 112 17
16. Minchen 117 29
17. Minster 120 15
18. Niirnberg 102 18
19. Saarbriicken 130 34
20. Stuttgart 108 18
21. Trier 138 22
22. Wiesbaden 104 15
23. Wuppertal 138 33

X=118,95 X=19,34

s= 14,1 S= 7,22
Quelle: Montlicher Witterungsbericht, Amtsblatt des

Deutschen Wetterdienstes, 30. Jahrgang, Nr. 13,

Offenbach 1982/83.
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3.1.2 -“Die objektive Gefdhrdung durch Regen und Nisse

Um einen Einblick in die durch Regen und Nisse hervorge-—
rufenen Gefahren 2zu gewinnen, ist es zweckmdBig, sich zu-
ndchst einen {Uberblick {iber das Unfallgeschehen bei den
genannten Witterungsbedingungen zu verschaffen. Das MaB der
Gefihrdung wird bei einer derartigen Betrachtung auf sta-
tistischem Wege in Form der Auswertung von Unfalldaten er-—
mittelt. Derartige Auswertungen sagen in der Regel aller-
dings wenig iiber die Ursachen aus, die fiir das Entstehen der
Unfdlle verantwortlich sind. Aus diesem Grunde sollen im
weiteren Verlauf dieses Abschnitts die durch Regen und Nisse

hervorgerufenen Beeintrdchtigungen niher betrachtet werden.

3.1.2.1 Der EinfluB von Regen und Nisse auf das Unfall-
geschehen

Im vorangegangenen Abschnitt wurde dariiber berichtet, mit
welcher H&ufigkeit in der Bundesrepublik nasse StraBen an-
zutreffen sind. Um einen ersten Hinweis dariiber zu gewin-
nen, welchen EinfluB Regen und nasse StraBen auf das Un-
fallgeschehen haben, ist es zweckmidBig, den prozentualen
Anteil derjenigen Unfidlle festzustellen, die bei Regen und
Ndsse stattgefunden haben. Es liegt daher nahe, auf die amt-—
liche Unfallstatistik zurilickzugreifen, da in den von der Po-
lizei bei Unfdllen erstellten Verkehrsunfallanzeigen der
StraBenzustand und die Witterung vermerkt werden. Leider
werden die StraBenzustands~ und Witterungsfaktoren in der
amtlichen Unfallstatistik jedoch nicht ausgezdhlt, ein Man-
gel, der schon von anderen Forschern mit Bedauern festge-
stellt worden ist.l)

1) Vvgl. K. Engels + R.G. Dellen, a.a.0., S.4.
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Um einen Einblick in das Unfallgeschehen bei Nisse zu ge-
winnen, 1ist es daher erforderlich, Unfalldaten nach dem
Kriterium des StraBenzustands aufzugliedern. In der fol-
genden Tabelle sind die Unfdlle mit Personenschaden der
Jahre 1975 und 1976 nach unterschiedlichen StraBenzustdnden
ausgezdhlt.

Tabelle 15: Unfille mit Personenschaden der Jahre 1975 +
1976/StraBenzustandl)

Unfdlle bei

trockener nasser winter- Gesamt
glatter
Fahrbahn Fahrbahn Fahrbahn

1975 256.371 66.253 15.181 337.751
(75,9%) (19,6%) (4,5%) (100%)
1976 257.459 80.063 22.177 359.699
(71,6%) (22,2%) (6,2%) (100%)

Wie die Tabelle ausweist, lag die Zahl der Unfidlle mit Per-
sonenschaden auf nasser Fahrbahn 1in den Jahren 1975 und
1976 in der GréBenordnung von iber 20%. Ein etwas hdherer
Wert wird an anderer Stelle in der Forschung genannt. So
stellt Domhan fest, daB sich "ca. 20% bis 25% aller Unfille

bei nasser Fahrbahn'ereignen".z)

1) OQuelle: E. Briihning + B. Neugebauer, Unfdlle und
StraBenzustand - Eine Auswertung der Daten der amtlichen
StraBenverkehrsunfallstatistik der Jahre 1975 und 1976,
Bundesanstalt fiir StraBenwesen, unverdffentliches
Manuskript.

2}y M. pomhan, a.a.0., S. 156.




SchlieBlich deuten die im vorangegangenen Kapitel ausgewie-
senen Zahlen der PERW-Unfdlle mit Personenschaden in Nord-
rhein-Westfalen fiir das Jahr 1980 auf einen noch h&heren An-
teil der N&dsseunfdlle hin. Fiir diesen Teil der Unfdlle lag

der Nisseanteil sogar bei 318.1)

Geht man nun bei der Betrachtung der Witterung von einem Re-
genanteil wvon 10% bis 15% als Durchschnittsregendauer und
einer Nissedauer von 15% bis 20% als Durchschnittswert aus,
148t sich ein {iberproportionales Ansteigen der Unfdlle um
etwa den Faktor 2 feststellen, Interessant ist in diesem Zu-
sammenhang, daB Untersuchungen aus v8llig verschiedenen Ldn-
dern und Regionen zu dhnlichen Gefidhrdungsfaktoren gelangen.
So stellt Satterthwaite2?)in einer Untersuchung fiir Kali-

fornien fest, daB das Unfallrisiko dort bei Regen den Faktor
2 erreicht oder sogar iiberschreitet. Einen Gefdhrdungsfaktor
von 2,2 berichtet Campbell fiir West—virginia3), und fiir

das Gebiet der Bundesrepublik kommt Domhan zu einem &hnli-
chen Wert, wenn er feststellt: "Der Sicherheitsverlust bei
Nisse diirfte dem Faktor 2 nahekommen".4) DaB sich hinter

derartigen globalen Gefihrdungsziffern jedoch im einzelnen
sehr unterschiedliche Gef&hrdungsgrade verbergen, die bei-
spielsweise stark von situativen Faktoren und der Art der
StraBe abh&ngen, verdeutlichen die Zahlen von Arend,
Schwenke und Zmeck. Die genannten Autoren, die ihre Unter-

suchung auf Berlin beschrédnken, ermittelten fiir die Auto-

1) Vgl. Kapitel 2.1,

2) S.p. Satterthwaite, An Assessment of Seasonal and
Wheather Effects on the Frequency of Road Accidents in
California, 1in: Accid. Anal. + Prev. Vol. 8, London,
1976, S. 95.

3) M.E. Campbell, The Wet-Pavement Accident Problem:
Breaking Through, in: Traffic Quarterly, April 1971,
S. 210.

4) M. bomhan, a.a.0., S. 156.
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bahn den geringsten Risikofaktor (1,2) und fiir Hauptver-
kehrssstraBen und Knotenpunkte Werte von 1,7 bzw. 1,9.1)

Eine Aufschliisselung der globalen Unfallzahlen der Bundes-—
republik in Tabelle 16 =zeigt dagegen, daB sich die Nisse-—
unfdlle weitgehend gleichmdBig auf die verschiedenen Stras—
senarten verteilen, von diesen also weitgehend unabhdngig
sind. Im Gegensatz zu den Ergebnissen von Arend u.a. waren
1975 Nasseunfille auf der Autobahn sogar {iberdurchschnitt—
lich h&ufig.

Tabelle 16: Unfille mit Personenschaden 1975 und 1976 auf
nasser StraBe/StraBenart

Innerorts AuBerorts BAB
{ohne BAB)
1975 19,3% 19,8% 24,2%
1976 22,8% 21,1% 21,1%

Die Prozentzahlen weisen die relativen Anteile am je-—
weiligen Unfallgeschehen "innerorts", "auBerorts" und
"BAB" aus. Quelle: vgl. Tabelle 15.

Desweiteren scheinen die verschiedenen vVerkehrsteilnehmer—
gruppen unterschiedlich stark vom Anstieg des Regenrisikos
betroffen zu sein. So weist eine vergleichende Untersuchung
der OECD auf Forschungsergebnisse hin, die belegen, dag die
Gefahren fiir FuBginger bei Regen wesentlich stidrker anstei-
gen., Die Erhdhung des Risikos fiir FuBgidnger erreicht in ver—

schiedenen Untersuchungen die Faktoren 6 und 8, wobei der

1) Vvgl. Arend, Schwenke, zZmeck, a.a.0., S. 115.
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Faktor 8 sich auf Regen bei Dunkelheit bezieht.l)
Dieses Ergebnis steht keineswegs im Gegensatz zu dem Er-
gebnis der Tabelle 9 in Kapitel II. 2.1, das eine Abnahme
der PKW-FuBgdngerkollisionen bei Ndsse gegeniiber trockenem
Wetter ausweist, da in dieser Tabelle der Riickgang der Ver-
kehrsbeteiligung von FuBgdngern bei Regen nicht berilick-
sichtigt ist. Legen FuBginger bei Regen beispielsweise nur
noch 50% der Wege zuriick, die sie bei Trockenheit gehen wir-
den, und bleibt die Unfallrate unverindert, hat sich ihr Ri-
siko verdoppelt. 1In diesem Zusammenhang erweist sich die
Kombination von Regen und Dunkelheit als besonders gefdhr-
lich. So stellt die OECD—Studiez)fest, daB dem Zusammen-
treffen von Dunkelheit und Regen bzw. Nisse die schwerwie-
gensten Einschridnkungen, insbesondere beziiglich der Sicht-
verhdltnisse, 2zuzurechnen seien. Wie stark der EinfluB der
Dunkelheit in diesem Zusammenhang ist, belegen die Zahlen
von Brithning, Hippchen, Weissbrodt3) in einem Forschungs-—
bericht iiber Nachtunfille, Die Autoren gehen von einem Ge-
samtanteil von 22,5% Nidsseunfdllen (Unfédlle mit zwei Be-
teiligten) aus.

1) vVvgl. OECD, Adverse Weather, Reduced Vvisibility and Road
Safety, Paris, 1976, S. 17

2) ebenda, S. 19
3) E. Brithning, L. Hippchen, G. Weissbrodt, Nachtunfille,

Forschungsbericht der Bundesanstalt fiir StraBenwesen,
K&ln, 1978.




- 49 -~

Tabelle 17: Anteil der Ndsseunfille bei Tag und Nachtl)

Unfdlle bei unfille bei Gesamt
Tag(einschl. Nacht
Dammerung)
StraBenzustand:
trocken 80,4% 61,6% 75,7%
nass 18,1% 35,7% 22,5%
Eis/Schnee 1,5% 2,7% 1,8%
100% 1002 1008
N=156.464 N=50.909 N=207.373

Die Tabelle 17 zeigt, daB die Unfallanteile auf nasser StraBe
bei Nacht mit 35,7% nahezu doppelt so hoch liegen wie am Tage
(18,1%). DaB es sich tatsdchlich um den kumulierten Effekt von
Ndsse und Dunkelheit handelt, verdeutlicht auch die Tatsache,
daB Dunkelheit allein einen wesentlich geringeren Steigerungs-—
effekt auf die Unfallrate aufweist.2)

Es wdre nun zu vermuten, daB auch die Intensitidt des Regens
einen EinfluB auf das Unfallgeschehen hat. Diese Vermutung
konnte bisher nicht bestidtigt werden, vielmehr kommt Haghighi-
Talab in einer Untersuchung englischer Verhdltnisse zu dem Er-—

gebnis, daB mdBiger und starker Regen in statistischer Sicht

1) E. Brihning, L. Hippchen, G. Weissbrodt, Nachtunfille,
Forschungsbericht der Bundesanstalt filir StraBenwesen,
K6ln, 1978, S. 83.

2) vVgl. B.E. Sabey, Road Accidents in Darkness. TRRL Report
LR 536, 1973.
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gdhnliche Effekte auf das Unfallgeschehen ausﬁben.l)Dagegen
deutet die Auswertung von Unfalldaten darauf hin, "daB ein
liberaus groBer Anteil der Unfille bei Nisse sich entweder zu
Beginn oder kurze Zeit nach dem Einsetzen der Regenfdlle er-
eignet“.z)

Zusammenfassend 1ist festzustellen, daB es zwar schwierig
ist, den EinfluB von Regen und Nisse als Risikofaktor zu
isolieren, daB aber dennoch die Erkenntnis als gesichert
gilt, daB Regen den stdrksten Effekt auf das Unfallgeschehen
auf der StraBe ausiibt. 2Zu diesem Ergebnis kommt auch die
mehrfach =zitierte vergleichende Untersuchung der OECD,3)

die die Verhdltnisse in zahlreichen Mitgliedsl&ndern unter-
sucht. Welche Beeintrdchtigungen durch Regen und N&dsse her-

vorgerufen werden, soll im folgenden analysiert werden.

3.1.2.2 Durch Nisse verursachte Rutschgefahr

Das Problem der durch Nidsse verursachten Rutschgefahr hat
die Verkehrstechniker, Fahrzeug- und Reifenhersteller sowie
die StraBenbauingenieure in den letzten Jahrzehnten intensiv
beschdftigt, so daB hierzu eine vielzahl von Erkenntnissen
vorliegt. 1In Anbetracht des umfangreichen Forschungsmateri-

als zu diesem Thema sollen an dieser Stelle nur einige zen-

1) D. Haghighi-Talab, An Investigation into the Relation-
ship between Rainfall and Road Accident Frequencies in
two Cities, 1in: Accid. Analysis + Prevention, Vol. 5,
1973, S. 349.

2) H. Knoflacher, Ergebnisse und Erfahrungen der Unfall-
auswertung, 1in: Berichte des Instituts fiir StraBen-~ und
Verkehrswesen der TU Berlin, Heft 2, Internationales
Colloguium iiber StraBengriffigkeit und Verkehrs-—
sicherheit bei N&sse, 5. + 6. Juni 1968, Berlin,
S. 151.

3) OECD-Report, Adverse Weather, Reduced Visibility and
Road Safety, a.a.0., S. 17.
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trale Ergebnisse berichtet werden, die das objektive Risi-
ko, hervorgerufen durch die Rutschgefahr bei Nidsse, be-
schreiben, und die gleichzeitig Gegenstand der Wahrnehmung

oder Reflektion des Fahrers sind.

Als =zentraler Faktor, der iiber das Ausmaf der aktuellen
Rutschgefahr entscheidet, ist der KraftschluB zwischen Rei-
fen und Fahrbahn anzusehen. Unter KraftschluB versteht man
"einen aus Adhision, Reibung und Verzahnung" bestehenden Zu-
stand, bei dem die zwei zusammenwirkenden Oberflidchen des
Reifens und der Fahrbahn die maximal ibertragbaren Krifte
bestimmen.l) Gemas der genannten Definition bestimmt sich
die GréBe des Kraftschlusses aus Elementen des Reifens, des
Fahrzustands und der Strafe:

Als wichtigste Faktorenl) fiir den KraftschluB auf nassen

StraBen sind zu nennen:
- Fahrgeschwindigkeit

- Reifeneigenschaften
(z.B. Bauart, Profilart, Profiltiefe,
Luftdruck, ferner die augenblickliche

Belastung des Reifens)

- Bewegungsablauf des Reifens
(Ablauf unter Schlupf oder blockiertes Rad)

1) vgl. J. Dames, Reibungsbeiwerte bei verschiedenen
Wasserfilmdicken, eingeschlossen dicke Wasserschichten,
in: StraBenbau und StraBenverkehrstechnik, Heft 189,
Hrsg. v. Bundesminister fiir vVerkehr, Bonn, 1975, S. 103;
oder auch
D. Grunow, Fahrbahngriffigkeit und Fahrverhalten von
PKW beim Bremsen in der Kurve, THV-Rheinland, K&ln,
1979, Heft 10.
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- Mikro- und Makrorauheit der StraBenober-
flache

-~ Wasserfilmdicke auf der Fahrbahn

Nun =zeigen Messungen, daB die Griffigkeit von StraBen im
trockenen Zustand im allgemeinen sehr hoch ist und Unter-
schiede zwischen StraBen verschiedener Bauart gering sindg.1l)
Bei Nisse &ndert sich das Bild dahingehend, daB nicht nur
die Griffigkeit der StraBen sinkt, sondern daB gleichzeitig
die Unterschiede zwischen verschiedenen Fahrbahndecken
gréger werden., Hierbei spielt nicht nur die Deckenart der
Fahrbahn eine wesentliche Rolle - bekanntermassen sind
pPflasterdecken bei Nidsse besonders glatt und Zement- und
bituminése Decken weniger rutschgefahrlichz) -, sondern
auch der Abnutzungsgrad der Strafe eine groBe Rolle. Ab-
nutzung bedeutet 1in diesem Zusammenhang ein Abschleifen
der Fahrbahnoberflidche und eine damit verbundene Verringe-
rung der Rauhigkeit. Die Minderung der Rauhigkeit wirkt sich
in doppelter Weise negativ aus: Sie verringert den Verzah-
nungseffekt zwischen Reifen und Fahrbahn, gleichzeitig redu-
ziert sich die Aufnahmefihigkeit von Ndsse in den Rauhtie-
fen,

Um bei Ndsse Krafte vom Reifen auf die StraBe ibertragen zu
kénnen, 1ist es erforderlich, das 2zwischen Reifen und StraBe
befindliche Wasser zu verdridngen. Wie Kummer + Meyer zeigen,
vollzieht sich dieser ProzeB in zwei Schritten: "Im ersten
Schritt wird die Masse des Wassers, auf die der vordere Teil
der momentanen Reifenaufstandsfldche trifft, verdrdngt. Die-
ser Vorgang wird weitgehend bestimmt durch die Trédgheitswir-

1) vVvgl. K.H. Schulze, 2Zur Bewertung der Griffigkeit von
nassen StraBenoberflichen, in: StraBe und Autobahn, 6,
1964, S. 208.

2) Ebenda, S. 209.



kungen der Fliissigkeit und durch den wirksamen Querschnitt
der Fluchtwege, die das Wasser in dem Reifenprofil und in
der StraBenoberfldche findet. Um eine gute Drédnage zu er-
zielen, bedarf es einer Grobrauheit der StraBenoberfléche
und einer ‘'offenen' Reifenlauffliche. Im zweiten Schritt
wird der verbleibende Fliissigkeitsfilm, der immer noch den
Gummi der Reifenlauffldche von den Bestandteilen der Stras-~
sendecke (Gestein und Bindemittel) trennt, mehr und mehr
beseitigt. Hier sind die maBgebenden Faktoren die Visko-
sitidt der Fliissigkeit, die Mikrorauheit der Mineralpartikel,
die Hirte des Gummis der Reifenlauffldche und die Giite des
'Wischeffektes' der fiihrenden Kanten der Profilrippen der
Reifenlauffliche."l)

Dem Kraftfahrer sind die komplizierten physikalischen Vor-
gidnge, die {iber seine Sicherheit entscheiden, weitgehend
unbekannt. Fir ihn konzentriert sich das Problem der Rutsch-
gefahr bei Nisee in der Regel auf zwei oder allenfalls drei
Faktoren.

Als wichtigster Faktor steht dabei die Wahl der Geschwindig-
keit im Vordergrund. Hier trifft der Fahrer aufgrund seiner
Erfahrungen und seiner Beurteilung der Situation stidndig
Entscheidungen, die seine Sicherheit beeinflussen.

Der zweite Faktor, der dem Fahrer in der Regel vertraut ist,
und auf den er ebenfalls einen gewissen EinfluB8 hat, be-
trifft die Profiltiefe des Reifens. Hier beschrédnkt sich
der EinfluB allerdings auf die Wahl des Zeitpunkts der Er-
neuerung, also auf die Definition von "sicheren" Profil-

héhen.

1) H.W. Kummer + W.E. Meyer, Versuch der Festlegung von

Anforderungen an die Griffigkeit von Hauptverkehrs-~
straBen auBerhalb von Ortschaften, in:
Bericht des 1Instituts £fiir StraBen- und Verkehrswesen
der TU Berlin, Heft 2, Internationales Colloquium iber
Stragengriffigkeit und Verkehrssicherheit bei N&sse,
5. + 6. Juni 1968, Berlin, S. 16 - 17.
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Als dritter Faktor kann die Wahrnehmung der Fahrbahndecke
einbezogen werden. Hier hat der Fahrer allerdings nur die
Moglichkeit, aus Erfahrungen auf bestimmte Gléttegpade zu
schlieBen und hierauf durch entsprechende Geschwindigkeits-

wahl zu reagieren.

Bedeutsam 1ist in diesem Zusammenhang, daB die Faktoren Pro-
filtiefe und Geschwindigkeit in einer engen Wechselbeziehung
zueinander stehen. Diese ist dem Kraftfahrer in der Regel
bekannt, und zwar in der Weise, daB er weiB, daB mit sich
verringernder Profilhdhe die auf Nisse gefahrlos zu fah-
renden Geschwindigkeiten sinken. In welchem Umfang dies der
Fall 1ist, diirfte der Mehrzahl der Kraftfahrer allerdings
nicht bekannt sein. Wenn man etwa bedenkt, dag auf die
Hilfte ihrer Profilstirke abgefahrene Reifen (Restprofil:
4 mm) bei Ni&sse und hdheren Geschwindigkeiten bereits eine
erheblich verschlechterte KraftschluBgrenze aufweisen, wird
deutlich, daB mdgliche Gefdhrdungen viel frijher einsetzen
als allgemein angenommen wird. So weist Schulze ausdriicklich
darauf hin, daB8 "in dem weiten Ubergangsbereich zwischen
etwa 1 mm und 4 mm Profiltiefe ein ungiinstiger EinfluB des
Abnutzungszustands des Reifenprofils auf das Unfallgeschehen
bei Nisse weder auszuschlieBen noch mit Sicherheit anzu-
nehmen ist.l)

In diesem Zusammenhang spielt die vom Gesetzgeber festge-
legte Mindestprofiltiefe von 1 mm £iir die Beurteilung des
Risikos durch den Kraftfahrer eine wesentliche Rolle. Dieser
Grenzwert, der keineswegs technisch-physikalisch begriindet
ist, stellt quasi eine Minimalanforderung an den Reifen dar,
er wird jedoch von den Fahrern hdufig als eigentliche Ri-
sikoschwelle verstanden. 1In welchem Umfang die Bedeutung

1) K.H. Schulze, Unfallzahlen und StraBengriffigkeit, in:
Untersuchungen iiber die Verkehrssicherheit bei Nisse,
StraBenbau und Verkehrstechnik, Heft 189, Bonn, 1975,
S. 16.
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der Reifen tatsdchlich unterschitzt wird, zeigt sich daran,
daB nach einer Untersuchung von Knoflacher bei 50% der
Gldtteunfdlle mittelmdBige oder schlechte Reifenprofile

anzutreffen waren,l)

Auf der anderen Seite ist festzustellen, daB das Geschwin-
digkeitsverhalten der Kraftfahrer vielfach der Nisse nicht
angepaBt ist. So berichtet Domhan2), daB bei Nisse im Durch-
schnitt 2zwar etwas langsamer gefahren wird, allerdings sank
die Durchschnittsgeschwindigkeit nach Beobachtungen auf der
Autobahn nur um 3km/h. Es wurde ferner ermittelt, daB sich
die Zahl der sehr schnell fahrenden Fahrzeuge (iiber 150 km/h)
um 33% verringerte. Die besondere Problematik, die sich ge-
nerell hinter unangepaBten Geschwindigkeiten verbirgt, liegt
darin, daB der Grad der nutzbaren Reibung sich mit wachsen-
der Geschwindigkeit vermindert, wobei gleichzeitig die An-
forderungen an die Reibung, etwa beim Bremsen oder bei Kur-

venfahren im Quadrat der Geschwindigkeit steigen.

Ein besonderes Problem stellt in diesem Zusammenhang das
"Aquaplaning" dar. Unter "Aquaplaning" versteht man den
vollstédndigen Verlust der Kraftiibertragung vom Fahrzeug auf
die Fahrbahn, ausgeldst durch einen iiber den Rauhspitzen

des Fahrbahnbelags vorhandenen, geschlossenen Wasserfilm.3)

Wie die Ausfiihrungen iiber die subjektive Bewertung von Regen
und N&dsse fiir die Fahrsicherheit sp&iter zeigen werden, han-
delt es sich hier um ein Phinomen, das auBerordentlich
gefiirchtet wird. Ohne auf die Grinde fiir diese - mdg-

licherweise uberzogene - Furcht an dieser Stelle nidher

1) vVvgl. H. Knoflacher, a.a.0., S. 155.
2) vgl. M. Domhan, a.a.0., S. 155
3) A. Holderbaum, Hydrauliche Untersuchungen zur Ermittlung

der Wasserfilmdicken auf beregneten Fahrbahnoberflichen,
Dissertation, Darmstadt 1978, S. 5
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einzugehen, sei hier nur vermerkt, daB die Auswertung von
Unfillen zu dem Ergebnis fiihrt, "daB im Bereich iliblicher
Fahrgeschwindigkeiten und reguldrem Dauerregen der Vorgang
des vollstidndigen Aufschwimmens der gesamten Reifenauf-
standsfliche als Unfallursache eine eindeutig untergeord-
nete Rolle spielt".l)

Tatsdchlich handelt es sich bei der Mehrzahl der Regen- und
Nisseunfdlle nicht um Aquaplaningunfdlle, sondern um Rutsch-
und Schleuderunfille bei herabgesetzten Haftreibungsbeiwer-

ten.

3.1.2.3 Durch Nidsse verursachte Sichtbehinderungen

Wie eingangs bereits erwihnt wurde, vergrdBern Regen und
Nisse nicht nur die Rutschgefahr, sie verursachen zus&tzlich
Sichtbehinderungen, die insbesondere bei Nacht erhebliche
Probleme aufwerfen.

Die Beeintrdchtigungen, die durch Regen hervorgerufen wer-
den, resultieren aus der Tatsache, daf8 es auf der einen
Seite bei Regen zu einer Reduktion der Sicht kommt und zum
anderen die Blendung bei Nacht wesentlich vergrépert wird.

Die Reduktion des Sehens wird zum einen durch Wasser, ggf.
vermischt mit Schmutz, auf der Windschutzscheibe hervor-
gerufen. AuBerdem kénnen die in der Luft vorhandenen Regen-—
tropfen die Sicht verringern. Bei Tage hdngt die durch den
Regen hervorgerufene Beeintrdchtigung der Sicht weitgehend

1) A. Slibar, Der Vorgang des "Aquaplaning" in strenger Be-
riicksichtigung der Wasserfilmdicken, der Reifenauf-
standsflichen, der Profilgestaltung und der Fahrbahnbe-
schaffenheit, Bundesministerium fiir Bauten und Technik,
StraBenforschung, Heft 26, Wien 1974, 5. 21.



von der Regenmenge ab. Bei Nacht spielt die Tropfengr&fie eine
bedeutende Rolle, wobei kleine Tropfen ein grdferes Problem
darstellen als stdrkere Regenmengen.l)

Unter kleineren Tropfen sind hierbei solche mit einem Durch-
messer kleiner als 0,5 mm zu verstehen. Im Volksmund spricht
man bei dieser Tropfengrdfe von Nieselregen. Die Beeintr&ch-
tigungen, die sie hervorrufen, resultieren aus einer Verrin-
gerung des Kontrasts und einer Verringerung der Strukturie-
rung des Hintergrundes. Allein bei Nieselregen, der Sichtbe-
grenzungen auf 200 - 500 Meter bewirken kann, bestehen bei
Tage Sichtbeeintrdchtigungen. Bei Regen mit gr&Berer Trop-—
fengrsBe liegt die Sicht in der Regel kaum unter 3.000 Meter.
Die geringe Sichtbeeintrdchtiqgung bei Tage tritt selbstver-
stdndlich nur dann auf, wenn der Fahrer auf geeignete Schei-
benwischer zuriickgreifen kann. In diesem Zusammenhang zeigen
Forschungsergebnisse, dag fiur die Wischergeschwindigkeit
Grenzwerte existieren, die zu iiberschreiten keine Verbesse-

rung der Sichtbedingungen ergibt.z)

Eine wesentlich stidrkere Beeintrdchtigung der Sicht als die
eben geschilderte Reduktion durch Regen und Wasser auf der
Scheibe stellt die Blendung bei Nacht und Ndsse dar. Unter
Blendung versteht man einen Zustand, bei dem durch eine sehr
unterschiedliche Verteilung der Leuchtdichte im Gesichtsfeld
das Sehvermégen herabgesetzt (physiologische Blendung) und
und ein Stoérgefiihl (psychologische Blendung) hervorgerufen
wird.3) Dpie stark differenzierte Leuchtdichteverteilung

1) vgl. R.S. Morris, J.M. Mounce, J.W. Button, N.E. Walton,
Visual Performance of Drivers During Rainfall, in:
Transportation Research Record 628, 1977, S. 19 - 25

2) Ebenda, S. 25

3) vgl. H. Jauker, Der EinfluB trockener und nasser
Fahrbahndecken auf den Erkennungsabstand von Kraft-

fahrern in Blendungssituationen, Dissertation, Tiibingen 1980.
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kommt dadurch =zustande, dag die Fahrbahn und die Fahrbahn-
umgebung eine geringe Leuchtdichte besitzen, wogegen Fahr-
zeugscheinwerfer und deren Reflexlichter eine hohe Leucht-
dichte aufweisen, Physiologisch fiilhren 2zwel Prozesse zur
Verringerung der Sehleistung bei Blendung: Zum einen kommt
es im Umkreis des Bildes der Blendquelle auf der Netzhaut zu
Streukreisen, zum anderen erfolgt eine diffuse Streuung des
Lichts im Augapfel selber, die 2zu einer Aufhellung des
Augeninnern fihrt. vVom letzteren Phidnomen sind &ltere Per-
sonen durch eine altersbedingte Eintriibung des Glaskdrpers
und der Linse stdrker betroffen als jlingere. Beide Phdnomene
"fithren 2u einer relativen Angleichung der Leuchtdichte-
unterschiede der abgebildeten Dinge auf der Netzhaut, zu
einem 'Einebnen der Kontraste', so daB Dinge, die vor der
Blendung mdglicherweise gerade noch sichtbar waren, nun
nicht mehr sichtbar sind, weil sie nicht mehr geniigend
Leuchtdichteunterschied zum Hintergrund haben, den zum Wahr-
nehmen . notwendigen Schwellenkontrast also nicht mehr er-
reichen".?)

Bei Regen und Nisse vergrdBern sich die Gefahren der Blen-
dung dadurch, daB der Wasserfilm, der die Sichtgegenstinde
uberzieht, die Reflexionseigenschaften verdndert und die
Blendung verstidrkt. Die Verdnderung der Reflexion zeigt sich
in einer Verringerung der diffusen Reflexion, und bei
flachen Einfallswinkeln des Lichts wird dieses iiberwiegend
spiegelnd reflektiert. Dabei geht die spezifische Leucht-
dichte der Oberfldche auf einen Bruchteil der Leuchtdichte

im trockenen Zustand zuriick.2)

Zusdtzlich erschwerend wirkt sich in einer derartigen Si-
tuation die Tatsache aus, daB Scheinwerfer und Leitein-

2) H. Jauker, a.a.0., S. 3.

l) Vgl. M. Domhan, a.a.0, S. 154.
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richtungen durch Spriihfahnen verschmutzen, und auf diese
Weise eine weitere Sichtverschlechterung bewirken.
Ob und ggf. inwieweit diese Beeintrdchtigungen den Fahrer

belasten, soll im folgenden Abschnitt gezeigt werden.

3.1.3 Die subjektive Bewertung von Regen und N&sse

Wie die Ausfiihrungen iiber die subjektive Beurteilung von
Witterungsrisiken gezeigt haben, rangieren starker Regen
und Nieselregen auf der Gefihrdungsskala deutlich hinter
Glatteis, Nebel und Schnee. Aus den relativ niedrigen Rang-
plédtzen 4 und 9 (vgl. Tabelle 11 in Abschnitt II. 2.2) fiur
starken Regen und Nieselregen darf man allerdings nicht
schlieBen, daB Kraftfahrer Regen generell fiir ungefdhrlich

halten.

Um die subjektive Bewertung der durch Regen hervorgerufenen
Gefahren sichtbar 2zu machen, sollen im folgenden zundchst
die Befiirchtungen geschildert werden, die der Kraftfahrer
mit dem Auftreten von Regen verbindet, wobei hierbei insbe-~
sondere das Problem des Aquaplaning eine wichtige Rolle
spielt., In einem weiteren Schritt wird dann gezeigt, auf
welche nisseinduzierten Probleme sich das subjektive Risiko-
bewuBtsein insbesondere richtet, und schlieBlich wird das
Problem einer generellen Geschwindigkeitsbegrenzung bei

Regen angesprochen.

Wie die folgende Tabelle 18 zeigt, verbindet die Mehrzahl
der Kraftfahrer mit den Gefahren bei Regen insbesondere das
Risiko von Aquaplaning. {Uber die H&Elfte der Kraftfahrer
fiirchtet bei Regen den hiermit verbundenen vollkommenen
Verlust der Kontrolle i{iber das Fahrzeug. 29% der Befragten
erkldren, Angst davor zu haben, ins Schleudern zu geraten

oder sich zu drehen, und etwas geringer ist die Zahl derer,
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die Dbefilirchten, in Kollisionen verwickelt zu werden. 17%
schlieBlich behaupten von sich, bei Regen keinerlei Be-
flirchtungen zu haben. Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle 18,
daB Frauen tendenziell hiufiger als Mdnner Aquaplaning
und unkontrollierte Schleuderbewegungen fiirchten. Dieses
Ergebnis mag damit 2zusammenh&ngen, daB Frauen ihre Fahr-
fertigkeiten ein wenig geringer einschitzen als M&nner dies
tun.l)

Tabelle 18: Befiirchtungeh bei Regen/Geschlecht

Frauen Manner Gesamt

1. Befilirchtung von Aqua-
planing, das heiBt, voll~
kommen die Kontrolle iiber
das Fahrzeug zu verlieren 58% 50% 53%

2. Befiirchtung, mit meinem
Fahrzeug ins Schleudern
zu geraten 28% 22% 24%

3. Befilirchtung, daf andere
auf mein Fahrzeug auf-
fahren 15% 18% 17%

4. Befiirchtung, auf andere
Verkehrsteilnehmer auf-
zuprallen oder aufzu-
fahren 16% 16% 16%

5. Befiirchtung, mit dem Ge-
genverkehr zu kollidieren 5% 6% 6%

6. Befiirchtung, mich auf der
StraBe unbeabsichtigt zu
drehen 5% 5% 5%

keinerlei Befiirchtungen
bei Regen 16% 18% 17%

Doppelnennungen méglich N=369 N=625 N=994

1) Vgl. D. Ellinghaus, Wirkungszusammenhang Fahrer-Fahr-
zeug, Forschungsbericht der Bundesanstalt fiir StragBen-
wesen, Bd. 75, Kdln 1982, S. 112-113.
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Vergleicht man das Ergebnis der Tabelle 18 mit den im vor-
angegangenen Abschnitt berichteten Ergebnissen zum Problem
des Aquaplaning, so zeigt sich, daB dieses Ph&nomen seitens
der Kraftfahrer teilweise falsch beurteilt wird. Zwar ent-—
spricht die Vorstellung iiber die Gefdhrlichkeit des Fahrzu-
stands, der bei Aquaplaning entsteht, weitgehend der realen
Gefihrdung, nur {iber die Hiufigkeit des Auftretens des Phi-
nomens Aguaplaning herrschen falsche Annahmen. Es ist davon
auszugehen, daB die Hiufigkeit von Aquaplaning in wesent-—
lichem Umfang iiberschitzt wird. So wird etwa in Intensivge-
sprdchen, sobald das Thema Regen zur Sprache kommt, seitens
der Befragten hdufig auf das Problem des Aquaplaning verwie—
sen. Wie wenig prédzise die Sachkenntnis iiber das Problem
ist, wird auch daran deutlich, daB Gespridchspartner darauf
hinweisen, daB es spezifische Reifen gibt, die die Aquapla-
ninggefahr erheblich reduzieren. Der Hinweis eines Befragten
"Ich habe breitere Reifen wegen der Aquaplaninggefahr" mag
als Beleg gelten, wie realitdtsfern die Vorstellungen iiber
das Problem der Wassergldtte sind.

Fiir diese Fehleinschdtzungen lassen sich verschiedene Ur-
sachen anfihren. Zum einen hat die Mehrzahl der Fahrer keine
prdzisen Vorstellungen dariiber, welche Form des Rutschens
mit dem Begriff Aquaplaning gemeint ist, Fiir viele bedeutet
jede Form des Rutschens auf nasser StraBe bereits Aquapla-
ning. Zum anderen hat sich dieser Begriff im BewuBtsein der
Fahrer verfestigt, weil er in den vergangenen Jahren hiufig
von den Medien aufgegriffen und inzwischen sogar in die Be-
schilderung aufgenommen worden ist. So findet man heute an
besonders gefidhrdeten Stellen Zusatzschilder mit dem Wort
"Aquaplaning®.

Aquaplaning 1ist damit im Volksmund quasi zum Symbolwort fiir
die Risiken regennasser Fahrbahnen geworden.

DaB dieses Wort dabei von fremdsprachenvertrauten Schichten
langsam zu den weniger gebildeten Gruppen durchsickert, wird

daran deutlich, daB 58% derjenigen, die das Abitur als Schul-
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abschluf haben, Aquaplaning als Gefahr nennen. Der ent-
sprechende Prozentsatz fir vVolksschiiler ohne Lehre liegt
bei nur 47%. Dafiir ist in letzterer Gruppe der Anteil derer,
die befiirchten, bei Regen ins Schleudern zu geraten, mit 31%
besonders hoch (Abiturienten: 24%).

Fiir die Verkehrssicherheitsarbeit ergibt sich aus dem ge-
schilderten Sachverhalt, daB es méglicherweise zweckm&dpgig
ist, in der Offentlichkeit auch weiterhin den Begriff des
Aquaplaning in einem weiteren Sinne zu benutzen als dies
die physikalisch-technische Definition eigentlich zul&gt.
Wenn man bedenkt, daB Regen als Alltagsph&nomen in seinen
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit eher unterschiatzt
wird, kann es sinnvoll sein, die hemmenden Wirkungen, die
von dem Wort Aquaplaning auszugehen scheinen, zur Reduktion

von Geschwindigkeiten bei Regen zu nutzen.

Bedeutsam ist 1in diesem Zusammenhang, da8 nach den vorlie-
genden Ergebnissen jlingere Fahrer eher als dltere Befilirch-
tungen in Richtung Aquaplaning zeigen. Wie die folgende
Tabelle 19 zeigt, wdchst stattdessen bei &dlteren Fahrern die

Tabelle 19: Wandel der Befiirchtungen bei Regen/Alter

Alter
~34 35-54 55
Jahre Jahre Jahre
und
dlter
a) Befilirchtung von Aqua-
planing 55% 54% 44%
b) Befiirchtung, dag8 an-
dere auf mein Fahr-
zeug auffahren 13% 18% 24%

N=382 N=466 N=146
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Furcht, daB andere Verkehrsteilnehmer bei Regen auf das ei-
gene Fahrzeug auffahren, Hier zeichnet sich eine altersab-
héngige Umstrukturierung der Beurteilung von Witterungsri-
siken ab, fiir die sich im weiteren verlauf der Untersuchung
weitere Anhaltspunkte finden. Wahrscheinlich sind diese Ver-
dnderungen das Resultat genereller Einstellungs- und Ver—
haltensentwicklungen, die im hdheren Alter den Fahrstil de-—

fensiver werden lassen.

Die Angst vor Aquaplaning ist nun keineswegs die einzige Be-
firchtung, die Kraftfahrer mit dem Auftreten von Regen ver—
binden. Daher soll im folgenden gezeigt werden, welchen Stel-—
lenwert spezifische Gefahren haben und in welchem Umfang
Kraftfahrer mit dem Auftreten bestimmter Probleme rechnen.
Fragt man die Kraftfahrer konkret nach den Gefahren, die
durch Regen hervorgerufen werden, so zeigt sich, daB sowohl
die durch Nisse hervorgerufene Glitte wie auch die Beein-
trdchtigung der Sicht Phdnomene darstellen, die den Fahrern
weitestgehend bewuBt sind. vVon der Bedeutung her rangiert
dabei das Gl&tterisiko deutlich vor der Sichtbeeintridchti~
gung. Tabelle 20 macht diesen Sachverhalt deutlich:

Tabelle 20: Beurteilung von durch Regen hervorgerufene
Gefahren

Die Gefahr, die Die erhshte Rutsch-— Die Gefahr, die
durch ldngere gefahr beim Auto-— durch Sichtbe-—
Bremswege auf fahren, die durch eintrdchtigung
regennasser Regen hervorge~ bei Regen her—
StraBe hervor- rufen wird, ist vorgerufen wird,
gerufen wird, ist beim Auto-
ist fahren

sehr groB (1) 30% 24% 1ls

groB (2) 41% 42% 31%

mittelgroB (3) 24% 25% 41%

gering (4) 4% 8% 15¢%

sehr gering (5) 13 1% 2%

N=994 100¢% 100% 100%

Durchschnittswert 2,0 2,2 2,7




Die Kraftfahrer sehen demnach die wesentlichen Gefahren-
punkte in einer Verlingerung des Bremsweges und erhShter
Rutschgefahr. Die durch Regen hervorgerufenen m&églichen
Beeintrachtigungen der Sicht werden demgegeniiber von der
Mehrzahl der Befragten als nicht so wesentlich eingestuft.
Mdnner und Frauen unterscheiden sich in der Beurteilung der
Gefahren nicht voneinander. Demgegeniiber sind auch hier be-
stimmte altersabhidngige Einfliisse feststellbar. Dabei wirkt
sich der Faktor Alter in der Weise aus, daB mit zunehmendem
Alter die durch Regen hervorgerufenen Gefahren zunehmend ge-
ringer eingeschdtzt werden. So halten 44% der bis 54 Jahre
alten Fahrer die Sichtbeeintrdchtigungen, die durch Regen
hervorgerufen werden, fiir sehr groB oder groB, der ent-
sprechende Prozentsatz fiir die dlteren Fahrer liber 55 Jahre
liegt demgegeniiber nur bei 33%. Dieses Ergebnis i{iberrascht
insofern, als bekannt ist, da8 durch den physiologischen
Abbau die Sehleistungen &lterer Fahrer sinken, und deren
Blendung durch Trilbbung der Medien im Auge wichst. Da auch
bei der Beurteilung anderer durch Regen verursachter Ge-
fahren &ltere Fahrer die Risiken niedriger einschdtzen -
so sind 75% der Fahrer unter 34 Jahren der Meinung, daB die
Gefahr durch die Verldngerung der Bremswedge auf nasser Fahr-
bahn als sehr groB oder groB eingestuft werden miissen, die
entsprechende Zahl liegt fiir die lber 55-jdhrigen bei 62% -
bestdtigt sich hier die Vermutung einer altersabhidngigen
Beurteilung der Risiken bei N&dsse. Die Ergebnisse deuten
darauf hin, daR mit zunehmendem Alter Regen als weniger ge-
fihrlich erlebt wird. Dieses Ergebnis mag mit der wachsenden
Fahrerfahrung &dlterer Fahrer, aber auch, wie oben bereits
erwdhnt, mit einer Verschiebung der Risikobereitschaft zu-
sammenhédngen.,

Gestiitzt wird die Annahme ebenfalls durch Ergebnisse auf
die Frage nach der Auftretenswahrscheinlichkeit bestimmter
nisseinduzierter Probleme. Auch hier zeigt sich, daB dltere
Fahrer zum Beispiel die Wahrscheinlichkeit, bei Regen ins

Schleudern zu geraten, fiir geringer halten als jiingere
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iber

55 Jahre liegt der entsprechende

Prozentsatz bei 43%, fiir die jiingeren Fahrer bei 55%.

Wie die Befragten generell die Wahrscheinlichkeiten des
Auftretens bestimmter Probleme einschitzen, zeigt die fol-
gende Tabelle 21. Dabei wird zwischen Rutsch- und Sicht-

problemen unterschieden.

Tabelle 21:

Vermutete Wahrscheinlichkeit des

spezifischer Gefahren bei Regen

Auftretens

Die Wahrscheinlichkeit bei Regen
ins Schleu- andere Ver-— wichtige
dern zu ge- kehrsteil- Hinweise wi
raten, ist nehmer, ins- Verkehrszei
besondere chen und
FuBgdnger zu Richtungs-
tibersehen, schilder zu
ist iibersehen,
ist
sehr groB (1) 15% 11% 5%
groB (2) 38% 30% 22%
mittelgros (3) 31% 33% 36%
gering (4) 14% 22% 30%
sehr gering (5) 2% 4% 7%
N=994 100% 100% 100%
Durchschnitts—
wert 2,5 2,8 3,1

Die Tabelle

verdeutlicht,

dem Auftreten von Sichtbe-~

hinderungen eine wesentlich geringere Wahrscheinlichkeit

zuerkannt wird als der Schleudergefahr.
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Regen stellt sich somit fiir den Kraftfahrer vornehmlich als
ein Gl&dtte- und Rutschproblem dar, ein Ergebnis, das durch
die Auswertung der Intensivgesprédche bestdtigt wird. In die-
sen Gesprdchen =zeigt sich, daB Fahren bei Regen, trotz des
hdufigen Auftretens dieser Wetterbedingungen, als unange-
nehm, behindernd und stdrend empfunden wird. Die Intensiv-
gesprdche zeigen gleichzeitig, daB die Distanz zwischen
Nieselregen und starkem Regen weit weniger grof ist als es
die Witterungsgefahrentabelle vermuten ladB8t. Der wesentliche
Unterschied zwischen Nieselregen und einem Platzregen liegt
fiir den Kraftfahrer darin, daB bei Nieselregen in stdrkerenm
Mafe Sichtprobleme, 2z.B. durch schmierende Wischer und
Schlieren auftreten, 2zu dem sich ein Schmierfilm auf der
StraBe gesellt., Dagegen liegen die Probleme des Platzregens
stdrker im Bereich der Wasserglitte, wobei sich die Kraft-
fahrer allerdings auch hier der Sichtbeeintrichtigungen
bewuBt sind.

Gleichzeitig machen die Intensivgespridche jedoch deutlich,
daB nur ein Teil der Kraftfahrer aus den Kenntnissen iiber
erhéhte Rutschgefahr und Aquaplaning die richtigen Konse-
quenzen zieht. Auf die Frage, was der Fahrer tun sollte, um
die durch Regen hervorgerufenen Beeintridchtigungen und Ge-
fahren 2zu verringern, dominiert nicht etwa die Antwort "die
Geschwindigkeit herabsetzen". Stattdessen werden eine Viel-
zahl von Hinweisen gegeben, die von unspezifischen Reakti-
onen wie "Aufmerksamkeit und Konzentration erhshen" bis zu
konkreten Handlungsanweisungen wie "bei Regen Licht ein-
schalten", "nicht dberholen" oder "nicht plétzlich bremsen"
reichen. Zwar geben auch einige Fahrer Hinweise auf eine
notwendige Anpassung der Geschwindigkeit, aber eben nur im
Rahmen einer Vielzahl anderer Vorschléige.

Wie nun allerdings Untersuchungen iiber das Verhalten von
Reifen auf nasser Fahrbahn zeigen, ist die Leistungsfdhig-
keit von Reifen bei Regen begrenzt und ein Uberschreiten
bestimmter Geschwindigkeiten nicht m&glich.
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Damit stellt sich die Frage, ob die notwendige Anpassung
der Geschwindigkeit an regennasse Fahrbahnen, insbesondere
auf den StraBen, auf denen normalerweise mit hohen Geschwin-

digkeiten gefahren wird, per Gesetz verordnet werden sollte.

Die Stellungnahme der Kraftfahrer auf die Frage, ob sie auf
Autobahnen bei Regen eine generelle Geschwindigkeitsbe-
grenzung beflirworten wiirden, zeigt, daB zwar die Mehrheit
einer solchen MaBnahme durchaus zustimmt (71%). Betrachtet
man allerdings die akzeptierten Geschwindigkeitsgrenzen,
wird wiederum deutlich, daB die von hdheren Geschwindig-—
keiten ausgehenden Gefahren bei Nisse nicht erkannt werden.

Tabelle 22: Akzeptanz einer generellen Geschwindigkeitsbe~
grenzung bei Regen auf Autobahnen

$—-Satz $Satz~k
Befiirworte generelle Geschwindig-
keitsbegrenzung bei Regen auf der
Autobahn von
60 km/h und darunter 3% 3%
70 km/h 3% 6%
80 km/h 15% 21%
90 km/h 8% 29%
100 km/h 23% 52%
110 km/h 4% 56%
120 km/h 7% 63%
130 km/h 6% 69%
diber 130 km/h 2% 71%
Befiirworte keine Geschwindig~
keitsbegrenzung 29% 100%
100%
N=994
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Die Tabelle zeigt, daB der Anteil derer, die eine derartige
Geschwindigkeitsbegrenzung ablehnen, mit 29% grd8er ist als
der Teil, der eine Grenze bis 80 km/h akzeptiert (21%). Erst
eine Geschwindigkeitsgrenze von 100 km/h erhdlt die Zustim-
mung von mehr als der H&lfte der Fahrer (52%). Der Durch-
schnittswert flir die akzeptierte Geschwindigkeitsgrenze
liegt bei 98,2 km/h.l) Wesentlich beeinfluft wird die Ak~
zeptanz einer generellen Geschwindigkeitsgrenze bei Regen
auf Autobahnen vom Alter der Fahrer. Wdhrend von den jiinge-
ren Fahrern (bis 34 Jahre alt) jeder dritte (33%) eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung ablehnt, sinkt die Zahl in der
Gruppe der 35-54-jidhrigen auf 27%. Bei den dlteren Fahrern
iber 55 Jahre betrdgt der Anteil derjenigen, die eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung ablehnen, sogar nur noch 22%.
Dieses Ergebnis deckt sich mit den Erfahrungen anderer
Untersuchungen, in denen festgestellt A wurde, daB &dltere
Kraftfahrer hinsichtlich der Geschwindigkeitswahl zu niedri-
geren Werten tendieren als junge Fahrer.2)

Unterschiedliche Beurteilungen findet man auch zwischen Min-
nern und Frauen. Wahrend von den Midnnern 31% eine generelle
Geschwindigkeitsbegrenzung bei Nisse auf Autobahnen ableh-
nen, liegt der entsprechende Anteil unter den Frauen bei
nur 24%. Als weiteren Unterschied zwischen den Geschlechtern
findet man, daB Frauen im Vergleich zu den Minnern niedri-
gere Geschwindigkeitsgrenzen akzeptieren. Der Durchschnitts-
wert flir die Frauen liegt bei 96 km/h, der der Manner bei
99 km/h.

Als weiteres Defizit wird in den Intensivgespridchen die man-

gelnde bzw. wenig differenzierte Kenntnis {iber den Einflusg

1) In die Berechnung dieses Durchschnittswertes sind nur
diejenigen einbezogen worden, die eine Begrenzung ak-
zeptieren, Die unterste Klasse wurde mit 60 km/h und
die nach oben unbegrenzte Klasse mit 140 km/h angesetzt.

2) Vvgl. D. Ellinghaus + M. Welbers, Vorschrift und ver-
halten, UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 6, Kdln, o.J.,
S. 54ff,
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der Reifen auf das Risiko bei Nédsse sichtbar. Zwar weisen
einige Gesprédchspartner auf die Bedeutung hin, die ein
"guter Reifen” und ein "gutes Profil" fiir die Vermeidung von
Rutsch~ und Aquaplaninggefahr besitzen, konkrete Vorstel-
lungen bezliglich der Anforderungen an den Reifen sind je-
doch selten anzutreffen.

Es kann davon ausgegangen werden, daB der in Abschnitt II.
3.1.2.2 geschilderte Zusammenhang zwischen schwindender Pro-
filtiefe wund wachsendem Risiko dem Kraftfahrer im Regelfall
nicht v6llig transparent ist. Insbesondere die Tatsache,
daB bereits ein bis zur Hilfte (auf 4 mm) abgefahrenes Pro-
fil eine wesentliche Risikoerhdhung darstellen kann, scheint
weitgehend unbekannt zu sein. In diesem Zusammenhang spielt
sicherlich die vom Gesetzgeber vorgesehene Mindestprofil-
tiefe, die auf 1 mm festgelegt ist, eine wesentliche Rolle,
indem die Kraftfahrer darauf vertrauen, das Profiltiefen,
die dieser Vorschrift entsprechen, auch als sicher anzusehen

sind.

Die Kraftfahrer vertrauen jedoch nicht nur der vorgeschrie-
benen Profiltiefe, sondern ebenso der Leistungsfihigkeit
der Reifen selber. Aussagen wie " die Bedeutung der Reifen
bei Regen ist heute nicht mehr allzu groB, da samtliche vor-
handenen Reifen doch in etwa ideale Gummimischungen haben",
verdeutlichen diese Haltung.

Im tbrigen zeigt sich, daB die Diskussion iiber die Bereifung
durch zwei Schlagworte dominiert wird, und zwar durch "Aqua-
planing” und "Regenreifen". Auf den Symbolgehalt und die
Fehlverwendung des Begriffs Aquaplaning wurde oben bereits
hingewiesen. Beziliglich des Regenreifens herrscht vielfach
die Vorstellung, daB derartige Reifen in besonderer Weise
den Anspriichen bei Regen und N&dsse gerecht werden.
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Faft man die Ergebnisse zusammen, so ist festzuhalten, das
zwar die durch Regen und Ndsse hervorgerufenen Probleme und
Risiken vom Kraftfahrer erkannt werden, daB jedoch sowohl
bei der richtigen Gewichtung von Gefahren wie auch bei der
Entwicklung geeigneter Anpassungsmuster erhebliche Schwie-
rigkeiten und Mingel auftauchen. So kristallisiert sich das
ProblembewuBtsein um die Gefahr des Aguaplaning. Dem steht
auf der anderen Seite ein wenig entwickeltes BewuBtsein {iber
die nissegerechte Geschwindigkeitsanpassung und iiber erfor-
derliche Profiltiefen von Reifen gegeniiber.
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3.2 Glatteis

Wie bereits an anderer Stelle festgestellt wurde, filirchtet
der Kraftfahrer Glatteis mehr als alle anderen Witterungs-
bedingungen. DaBf diesem Phinomen dennoch in der Forschung
nicht der Stellenwert zugemessen wird, den man anhand dieser
Bewertung erwarten kdnnte, liegt mit grofer Wahrscheinlich-
keit daran, daB8 das Auftreten von Glatteis ein seltenes Er-
eignis darstellt, dasin der Regel auch nur von kurzer Dauer
ist.

Die folgenden Ausfiihrungen miissen sich daher in gréferem Um-—
fang als etwa beim Thema Regen auf diejenigen Erfahrungen
und Erhebungen stiitzen, die als Primdrerhebungen im Rahmen
der vorliegenden Untersuchung durchgefiihrt worden sind.

In einem ersten Schritt gilt es, einige Erkenntnisse hin-
sichtlich der Auftretenshiufigkeit von Eisglitte und Glatt-
eis zusammeln.Hieran schlieBt sich eine kurze Darstellung
der fahrphysikalischen Konsequenzen von Glatteis an. Als
zentraler Punkt erfolgt hieran anschlieBend die Diskussion
der Bewertungs- und Verhaltensmuster, die Kraftfahrer in Be-

ziehung zum Glatteis entwickeln.

3.2.1 Die Hiufigkeit von Glatteis

Die Hiufigkeit des Auftretens von Glatteis wird in der amt-
lichen Statistik des Deutschen Wetterdienstes nicht ausge-
wiesen., Stattdessen enthalten die monatlichen Witterungsbe-
richte Angaben iiber die Anzahl der Eis- und Frosttage. Die
folgende Tabelle 23 gibt einen Uberblick iiber deren Haufig-—
keit in 23 ausgesuchten Stiddten der Bundesrepublik.

Es zeigt sich, daB die Zahl der Eistage - hierunter versteht

man Tage, deren Hdchsttemperatur 0° nicht {ibersteigt — einer
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erheblichen regionalen Streuung unterliegt. Wdhrend in Nord-
rhein-Westfalen die Zahl der Eistage 1982 relativ niedrig
lag (z.B. Wuppertal: 6 Tage, Essen und Diisseldorf je 7 Tage)
liegen die Werte fiir Bayern wesentlich hdher (z.B. Miinchen:
24 Tage, Niirnberg 21 Tage).

Die Zahl der Frosttage —~ hierzu z#hlen alle Tage, an denen
die Tagestiefsttempertur die 0°-Grenze unterschritten hat
- =zeigt eine weitgehend parallele Ausprdgung. Aachen bildet
mit 41 Frosttagen das Minimum, Miinchen mit 100 Tagen das
Maximum. Bezieht man die gefundenen Durchschnittswerte auf
das Jahr, ergibt sich, daB rund 5 % aller Tage der genannten
Stidte Eistage und rund 18% aller Tage Frosttage sind. Uber
die tatsichliche Auftretenshiufigkeit k&nnen diese Zahlen
nur insofern etws aussagen, als sie die mégliche Obergrenze
des Auftretens von Glatteis pestimmen.l)Tatsichlich ist die

auftretenswahrscheinlichkeit von Glatteis jedoch wesentlich
geringer. So haben Jendritzky, Stahl und Cordes das Auftre-
ten trivialer Wetterelemente fiir den Raum Saarbriicken
wihrend der Periode vom 15.7.1969 - 31.12.1973 analysiert.
Die Autoren kommen dabei zu folgendem Ergebnis: Glatteis und
Eisglitten traten an 0,8% der Tage des Beobachtungszeitraums
auf, Reifgldtte an 9,4% der Tage, Schneegldtte inklusive der
ersten winterlichen Glitte an 9,8% der Tage.z)

King weist fiir den Raum Stuttgart wdhrend der Jahre 1956-58
einen relativen Anteil von Eisglidtte und Glatteis von 6,7%
aus.3)allerdings enthilt diese zZahl zus#tzlich noch Tage,

an denen Hagel und Matsch anzutreffen waren.

1) Hierbei ist die Situation des Eisregens bei Temperaturen
iiber 0° auBeracht gelassen.

2) G. Jendritzky, T. Stahl, H. Cordes, a.a.0., S.123.

3) vVvgl. E. King, a.a.0., S. 27.
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Tabelle 23: Anzahl der Eis—- und Frosttage im Jahre 1982 in
verschiedenen Stddten der Bundesrepublik

Eistagel> Frosttagez)
1 Aachen 8 41
2 Berlin 22 74
3 Braunschweig 16 65
4 Bremen 16 82
5 Diisseldorf 7 46
6 Essen 7 44
7 Flensburg 20 85
8 Frankfurt 16 81
9 Hamburg 19 78
10 Hannover 14 72
11 Karlsruhe 18 56
12 Kassel 19 77
13 Koéln 8 75
14 Liibeck 20 69
15 Mannheim 16 60
16 Miinchen 24 100
17 Minster 9 52
18 Niirnberg 21 94
19 Saarbriicken 12 62
20 Stuttgart 16 47
21 Trier 15 56
22 Wiesbaden 15 57
23 Wuppertal 6 50

X=14,96 X=66,22

S= 5,29 5=16,37

1) Eistage sind Tage, an denen die H6chsttemperatur 0°
nicht iberschreitet.

2) Frosttage sind Tage, an denen die Tiefsttemperatur unter
0° liegt.

Quelle: Monatlicher Witterungsbericht, Amtsblatt des
Deutschen Wetterdienstes, 30. Jahrgang, Nr. 13, Offen-
bach 1982/83.
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Diese Zahlen k&nnen jedoch nur als exemplarische Beispiele
gewertet werden, da das Auftreten von Glatteis ein Phdnomen
ist, das nicht nur von den meteorologischen Momenten des Be-~
obachtungsgebiets, sondern zus&dtzlich von Rahmenbedingungen
bestimmt wird, die aus landschaftlichen und baulichen Be-
sonderheiten resultieren. Es sei hier nur an das gehdufte
Auftreten von Glatteis auf Briicken erinnert.

Einschridnkend kommt hinzu, daf nahezu alle vorliegenden Un-—
tersuchungen die Wetterphdnomene in der Weise z&hlen, daB
sie deren Auftreten an einem Tage als einen "Eistag" zdhlen.
Bei dieser Art der Klassifikation wird dann nicht der tat-
sdchliche Zeitanteil des Witterungszustandes, der moglicher-
weise nur wenige Stunden betrug, beriicksichtigt. Da das Auf-
treten von Glatteis, Jjedoch hiufig auf kiirzeste Zeitrdume
begrenzt ist, wird mit den auf Tagen basierenden Statistiken
der Zeitanteil {iberschdtzt. Somit bleibt resumierend nur
festzustellen, daB keine verl&dBlichen Daten {iber den Zeit-
anteil des Auftretens von Glatteis vorliegen. Es kann aller-
dings davon ausgegangen werden, daB es sich hier um ein Wit~
terungsgeschehen handelt, das relativ selten ist und dessen
Gesamtauftretensdauer pro Jahr eher in Stunden als in Tagen

bemessen ist.

3.2.2 Die objektive Gefdhrdung durch Glatteis

Die objektive Gefdhrdung, die durch Glatteis hervorgerufen
wird, resultiert aus der Tatsache, daB sich der Kraftschlus
zwischen Reifen und StraBe drastisch verschlechtert. Wahrend
auf trockenen StraBen Jje nach Art der Fahrbahnoberfléche
Gleitbeiwerte zwischen 0,65 und 0,95 erreicht werden, liegen
die Gleitbeiwerte fiir Glatteis zwischen 0,1 und 0,2.1)

1) Vgl. K.H. Schulze, Unfallzahlen und Stragengriffigkeit,
a.a.0., S. 3 - 4, oder auch D. Grunow, a.a.0., S. 12
+ 16
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Die Werte fir nasse StraBen, die in Abhdngigkeit vom
StraBenbelag eine wesentlich gréBere Variationsbreite
aufweisen, liegen zwischen dem Wert fiir Glatteis und dem

flir trockene Strafen.

Wie experimentelle Untersuchungen zeigen, spielen fiir die
GrdBe des Kraftschlusses sowohl die Temperatur des Eises
wie auch die Geschwindigkeit eine wesentliche Rolle. Es ist
davon auszugehen, daB nasses Eis mit Temperaturen nahe 0°
Celsius fir den Kraftfahrer die gefihrlichste Situation dar-
stellt., Bei einer Abkiihlung der Eisoberfldche von 0° auf -5°
verdoppeln sich die maximalen KraftschluBbeiwerte in etwa.l)

Sie liegen aber selbst bei -5° noch extrem niedrig.

Ehnlich wie auf nassen StraBen wirkt sich auch bei Glatteis
eine Erhdhung der Fahrgeschwindigkeit negativ auf den Kraft-
schluB aus. Hohere Geschwindigkeiten verschieben auBerdem
die Kraftmaxima zu kleineren Schlupf- oder Schrdglaufwer-
ten.z)

Dagegen spielt die Profilhdhe des Reifens, der bei N&sse
eine wesentliche Bedeutung zukommt, nur auf nassem Eis von
0° eine Rolle. Bei kdlteren Eistemperaturen bleibt sie weit-
gehend ohne EinfluB. Bei Glatteis liefern in diesem Zusam-
menhang nur Spikes oder Ketten einen Sicherheitsgewinn. In-
wieweit hier neue Reifentechnologien und Gummimischungen
eine Verbesserung des Kraftschlusses zwischen Reifen und
StraBen bewirken k&nnen, bleibt abzuwarten. Zwar ist be-
kannt, daB ungefiillter Naturkautschuk das giinstigste Rei-

bungsverhalten auf Eis =zeigt, dennoch sind die Probleme

1) R. Weber, Der Kraftschluf von Fahrzeugreifen und
Gummiproben auf vereister Oberflidche, Dissertation,

Karlsruhe 1970, S. 125.

2) Ebenda, S. 125
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des Glatteises durch eine Variation von Gummimischungen

wahrscheinlich nicht zu bewdltigen.

Zu der extremen Reduktion der Haftreibungsbeiwerte bei
Glatteis und den hieraus resultierenden Rutsch- und Schleu-
dergefahren tritt ein zweites Gefahrenmoment hinzu, das die
Gefihrlichkeit dieses Witterungseinflusses noch weiter er-
héht. Wihrend es sich bei Regen, Nebel oder Schnee um tri-
viale Witterungseinfliisse handelt, die fiir den Kraftfahrer
bei ihrem Auftreten unmittelbar sichtbar sind, tritt Glatt-
eis vielfach tiberraschend auf und wird hiufig vom Kraftfah-
rer gar nicht oder zu spidt wahrgenommen. DaB diesem Aspekt
der Gefihrdung eine besondere Bedeutung zukommt, werden die
Ausfiihrungen iiber die subjektive Risikowahrnehmung zeigen.

Die Kombination einer drastischen Reduktion des Kraftschlus-
ses in Verbindung mit einer reduzierten Wahrnehmbarkeit dirf-
te im wesentlichen dafiir verantwortlich sein, daB in allen
Untersuchungen Glatteis und Eisglédtte als die StraBen- und
Wetterbedingungen dargestellt werden, die den stadrksten ne-
gativen EinfluB auf das Unfallgeschehen haben.l) pa Glatt-
eis auBerdem ein Phinomen darstellt, das kurzfristig auf-
tritt, besteht auch eine geringere Anpassungsmdglichkeit
als etwa bei Schneegldtte, die im Regelfall léngerfristig
auftritt. Wie spdater noch gezeigt wird, neigen bestimmte
Fahrergruppen dazu, bei Schneegldtte Fahrten gar nicht erst
anzutreten. Diese Mdglichkeit ist bei Glatteis nur dann ge-
geben, wenn bereits bei Fahrtantritt am Ort des Starts
Glatteis herrscht oder bekannt ist, daB auf der geplanten
Route Glatteis herrscht.

Wie das Auftreten und die Gefahren von Glatteis aus der
Sicht des Rraftfahrers wahrgenommen werden, zeigen die fol-
genden Ausfiihrungen.

1) Vvgl. G. Jendritzky, T. Stahl, H. Cordes, a.a.0., S. 123,
oder E. King, a.a.0., S. 27.
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3.2.3 Die subjektive Bewertung der Glatteisgefahr

Die zentrale Befiirchtung, die Kraftfahrer mit dem Auftreten
von Glatteis verbinden, besteht darin, die Kontrolle iiber
das Fahrzeug zu verlieren und ins Schleudern zu geraten.

Ebenfalls weit verbreitet ist die Furcht davor, nicht recht-
zeitig 2zum Stehen zu kommen und auf andere Verkehrsteil-
nehmer aufzuprallen. In diesem Zusammenhang zeigt die
folgende Tabelle 24, daB die Angst davor, bei Glatteis das
Fahrzeug nicht mehr sicher im Griff zu haben, bei Frauen
wesentlich ausgeprigter ist als bei Minnern. Frauen fiirchten

sowohl h&ufiger ins Schleudern zu geraten, wie auch sich

Tabelle 24: Befiirchtungen bei Glatteis/Geschlecht

Frauen Madnner Gesamt

Befiirchtung, ...

1) mit meinem Fahrzeug ins
Schleudern zu geraten 59%1) 4831) 52 gl)

2) ...auf andere Verkehrs-~
teilnehmer aufzuprallen

oder aufzufahren 37% 34% 35%
3) ...daB andere auf mein

Fahrzeug auffahren 21% 30% 27%
4) ...mich auf der StraBe

unbeabsichtigt zu drehen 28% 21% 24%

5) ...mit Fahrzeugen des
Gegenverkehrs zu kolli-
dieren 20% 20% 20%

6) ...unterwegs wegen Glatt-
eis nicht weiterzukommen 7% 9% 8%

7) keinerlei Befiirchtungen
bei Glatteis 3% 3% 3%

1) Mehrfachnennungen
modglich N=369 N=625 N=994
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auf der StraBe unbeabsichtigt zu drehen. Demgegeniiber haben
Minner hiufiger Sorge, daB andere Verkehrsteilnehmer beti
Glatteis auf ihr Fahrzeug auffahren. Wie ausgeprédgt die
Sorgen generell bei Glatteis sind, macht die Tatsache deut-
lich, daB nur 3% der befragten Kraftfahrer erkldren, bei
Glatteis gar keine Befiirchtungen zu hegen.

Wihrend das Alter des Fahrers und auch andere demographische
Faktoren nahezu keinen Einflug auf die Art der wahrgenommen-—
en Gefahr haben, deutet sich an, daB sowohl die Form der
vVerkehrsteilnahme wie auch die Unfallerfahrung die Wahrneh-
mung der durch Glatteis hervorgerufenen Risiken beeinflus-
sen,

Die folgende Tabelle 25 zeigt die Befiirchtungen bei Glatteis
in Abh#ngigkeit von den Fahrzeugen, mit denen sich die Be~
fragten im Verkehr bewegen. Hierbei wird zwischen Personen,
die ausschlieBlich PKW fahren, solchen, die Lastkraftwagen
oder Busse und solchen, die sich auch mit Motorr&dern im

Verkehr bewegen, unterschieden.




Tabelle 25: Befiirchtungen bei Glatteis/Art der
Verkehrsbeteiligung

Art der Verkehrsbeteiligung

PKW-Fahrer LKW/Bus-— Motorrad-
Fahrer Fahrer

Befirchtung,...
1) ...mit meinem Fahr-
zeug ins Schleudern
zu geraten 52¢1) 47¢1) 53%1)

2) ...auf andere ver-
kehrsteilnehmer auf-
zuprallen oder auf-
zufahren 35% 46% 28%

3) ...daB andere auf
mein Fahrzeug auf-
fahren 27% 36% 22%

4) ...mich auf der
StraBe unbeabsich-
tigt zu drehen 24% 23% 28%

5) ...mit Fahrzeugen
des Gegenverkehrs
zu kollidieren 19% 20% 31%

6) ...unterwegs wegen
Glatteis nicht wei-
terzukommen 9% 5% 4%

7) keine Befiirchtungen
bei Glatteis 3% 2% 8%

1) Mehrfachnennungen
méglich N=873 N=46 N=75

Da die Besetzungszahlen fiir die Gruppen "LKW-~Fahrer" und
"Motorradfahrer" sehr klein sind, diirfen die Ergebnisse der
Tabelle 25 statistisch nur mit vVorbehalt 1interpretiert
werden. In der Tendenz scheint es jedoch richtig zu sein,

dag LKW~Fahrer hdufiger als andere Verkehrsteilnehmer
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fiirchten, auf andere aufzufahren, und daB bei Zweiradfahr-
ern die Furcht vor einer Kollision mit dem Gegenverkehr

eine besonders bedeutende Rolle spielt.

Nicht nur die Art der Verkehrsbeteiligung fiihrt zu subjek-
tiven Verschiebungen in der Gefahrenbewertung, auch das
Erlebnis, in einen Unfall verwickelt gewesen zu sein, iibt
einen gewissen Einfluf auf die Wahrnehmung des Risikofaktors
"Glatteis" aus.

Tabelle 26 unterscheidet dabei zwischen zwei Gruppen von Un-
fdllen, und zwar zwischen solchen, bei denen die Befragten
vermuten, daB Witterungseinfliisse fir das Zustandekommen
des Unfalls mitverantwortlich waren, und solchen, bei denen
das nicht der Fall ist. Hinter dieser Trennung verbirgt sich
keineswegs der tatsdchliche EinfluB des Faktors 'Wetter'
auf das Unfallgeschehen, da derartige Einfliisse dem Fahrer
ja vielfach gar nicht transparent sind. Stattdessen liefert
diese Variable einen Hinwels darauf, inwieweit die Befrag-
ten dem Wetter einen eigenstdndigen Stellenwert als Unfall-

faktor zumessen.

Wie die Tabelle zeigt, erh8ht die Beteiligung an einem Un-
fall die Furcht, daB bei Glatteis andere Verkehrsteil-
nehmer einem selbst Schaden zufiigen, sei es durch Auffahren
oder durch Kollision mit dem Gegenverkehr. Diejenigen Be-
fragten, die bei ihrer letzten Unfallbeteiligung einen Ein-
flup des Wetters vermuten, dem Wetter also generell einen
sicherheitsbeeinflussenden Stellenwert zumessen, unterschei-
den sich von anderen vor allem dadurch, daB sie hdufiger be-
fiirchten, bei Glatteis auf andere aufzufahren und dafir je-
doch weniger oft Angst vor unkontrollierten Schleuderbewe-
gungen haben. Dieses Ergebnis zu erklédren, ist anhand der
vorliegenden Daten leider nicht méglich.

Aus den Intensivgesprdchen wird allerdings deutlich, welche
Gefiihle der Macht- und Hilflosigkeit sich mit dem Auftreten
von Glatteis verbinden. So sprechen die Befragten von
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Tabelle 26: Befiirchtungen bei Glatteis/Unfallbeteiligung

Bisher nicht
in Unfall ver-

In Unfall schuldig oder
unschuldig verwickelt

wickelt
Befragter Befragter
vermutet vermutet
Wetterein-  keinen
£luB Wetterein-
bei einfluB
Unfall bei
Unfall
Befirchtung, ...
1) mit meinem Fahr-
zeug ins Schleu-
dern zu geraten 54¢1) 4431) 5231)
2) auf andere Ver-
kehrsteilnehmer
aufzuprallen oder
aufzufahren 35% 42% 34%
3) daB andere auf
mein Fahrzeug
auffahren 23% 30% 31%
4) mich auf der
StraBe unbeab-
sichtigt zu
drehen 28% 18% 20%
5) mit Fahrzeugen
des Gegenver-—
kehrs zu kolli-
dieren 17% 22% 23%
6) unterwegs wegen
Glatteis nicht
. weiterzukommen 9% 8% 7%
7) keinerlei Be-
fiirchtungen bei
Glatteis 3% 3% 3%
Mehrfachnennungen
méglich N=507 N=154 N=316
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Schockreaktionen beim Bemerken von Glatteis, auBerdem fehlen
ihnen seit dem Verbot von Spikereifen jedwede technischen
Hilfsmittel, mit denen sie glauben, das Problem bewdltigen
zu konnen. ZHAuBerungen wie "..da nutzt auch ein ABS-System
nichts mehr.."oder "..bei Glatteis kann man auch mit dem
besten Reifenmaterial nicht mehr viel machen.."belegen diese
stark empfundene Hilflosigkeit. Die Kraftfahrer gehen nicht
davon aus, daB das Problem "Glatteis" mit der Wahl speziel-
ler Reifen zu 18sen ist. Aus diesem Grunde trifft man auf
zahlreiche Stimmen, die eine Wiederzulassung von Spikerei-
fen begriiBen wiirden. Haftreifen und M+S-Reifen werden auf
keinen Fall als wirksame Hilfsmittel gegen die Gefahren bei
Glatteis angesehen.

Da derzeit besondere technische Hilfsmittel zur Gefahrenbe-
wiltigung fehlen, entwickeln die Fahrer starke Angstgefiihle.
Die Angst ist zum Teil so stark, daB Kraftfahrer bei Glatteis
eher als bei jeder anderen Witterung bereit sind, die Fahrt
zu unterbrechen oder gar nicht erst anzutreten.

Ein wesentlicher Teil der Angst resultiert, wie eingangs be-
reits gesagt, aus der Tatsache, daB Glatteis h&ufig liber-
raschend auftritt. Zwar haben die Kraftfahrer durchaus kon-
krete Vorstellungen dariiber, an welchen Stellen mit Glatt-
eis gerechnet werden muf. Sie nennen in den Intensivgespré-
chen Waldgebiete und Schneisen, Niederungen, Mulden und
FluBtiler als Gefahrenpunkte und weisen auf die Gefahren
unter und auf Briicken, an Tunnelausgdngen oder in der Ndhe
von Kiihltéirmen hin. Dennoch ist fast die Hadlfte (47%) der
Meinung, daB man im voraus iiberhaupt nicht wissen kann, an
welchen Stellen Glatteis auftritt. Wie Tabelle 27 zeigt,
finden sich in dieser Einschdtzung der Situation nur ge-

ringfiigige Unterschiede zwischen Midnnern und Frauen.
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Tabelle 27: Vorhersagbarkeit glatteisgefihrdeter
Stellen/Geschlecht

Frauen Mdnner Gesamt

"An welchen Stellen Glatteis
auftritt, kann man im voraus
itberhaupt nicht wissen".

trifft ganz genau zu 24% 19% 21%
trifft weitgehend zu 25% 27% 26%
trifft in etwa zu 27% 28% 28%
trifft kaum zu 18% 19% 18%
trifft dberhaupt nicht zu 6% 7% 7%

100% 100% 100%

N=369 N=625 N=994

Auch andere demographische Variablen haben nahezu keinerlei
Einflug auf diese Beurteilung.

DaB auch die Beobachtung der Wettersituation als Anhalts-
punkt daflir, wann man mit Glatteis zu rechnen hat, fir viele
nicht ausreicht, macht die folgende Tabelle deutlich. Nur
knapp die Hdlfte der befragten Kraftfahrer ist der Meinung,
dag man das Auftreten von Glatteis weitgehend oder genau

abschdtzen kann.
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Tabelle 28: Vorhersehbarkeit des Auftretens von
Glatteis/Geschlecht

Frauen Midnner Gesamt

"Wenn man auf das Wetter achtet,
weiB man, wann man mit Glatteis
rechnen muB”.

trifft ganz genau zu 11% 14% 13%
trifft weitgehend zu '31% 35% 34%
trifft in etwa zu 37% 32% 34%
trifft kaum zu 143 i2% 12%
trifft {iberhaupt nicht zu 6% 6% 6%
ohne Angabe 1% 1% 1%

100% 100% 100%
N=369 N=625 N=994

Die Tabelle zeigt, daB Frauen beziiglich der Vorhersehbarkeit
von Glatteis tendenziell noch skeptischer sind als Minner,
allerdings sind die Unterschiede nicht sehr ausgeprdgt.

Nachdem die beiden vorangegangenen Tabellen gezeigt haben,
dag rund die Hilfte der Kraftfahrer sowohl beziiglich der
vVorhersehbarkeit des Auftretens von Glatteis wie auch der
vorhersagbarkeit der Stellen, an denen Glatteis auftreten
kénnte, skeptisch sind, gilt es, als drittes Problem die
Erkennbarkeit von Glatteis zu beleuchten. Wie die folgende
Tabelle =zeigt, ist dieses Problem noch gravierender als

vorhersehbarkeit und vVorhersagbarkeit. Nur Jjeder dritte
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Autofahrer ist der Meinung, daB selbst erfahrene Kraftfahrer
Glatteis auf der StraBe sofort erkennen (Antwortkategorien
"trifft ganz genau zu" und "trifft weitgehend zu").
Es herrscht demnach weitgehend die Vorstellung, daB nahezu
jeder in die Situation kommen kann, auf Glatteis zu fahren,
ohne es zu merken. Wie wenig Anhaltspunkte Kraftfahrer zur
Identifikation dieser Gefahrensituation haben, machen auch
die Intensivgesprédche deutlich. So herrscht grdBte Ratlosig-
keit bei der Frage:"Woran erkennen Sie, daB Glatteis auf der
Strage ist". Die Antworten hierauf reichen von "..an der
Fahrweise der anderen" iiber "..am glitzernden StraBenbelag"
bis zu "..an Radioinformationen" oder "..am Eiswarngerit".
Die Antworten machen deutlich, daB nur eine Minderheit sich
in der Lage sieht, den Witterungszustand Glatteis durch un-
mittelbare Beobachtungen zu identifizieren. Vielfach fiihlt
sich der Kraftfahrer auf eine umwegreiche Informationsver-

mittlung angewiesen.

Tabelle 29: Erkennbarkeit von Glatteis/Alter

Alter
-34 35-54 55 Gesamt
Jahre Jahre Jahre
u.mehr

"Ein erfahrener Auto-
fahrer erkennt Glatt-
eis auf der StraBe so-
fort"”
trifft ganz genau zu 6% 12¢ 6% 8%
trifft weitgehend zu 28% 23% 23% 25%
trifft in etwa zu 34% 30% 33% 32%
trifft kaum zu 24% 23% 28% 25%
trifft liberhaupt nicht zu 8% 12% 10% 10%

1008 100% 1003 100%

N=382 N=466 N=146 N=994
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Es wird deutlich, daB hinsichtlich der Erkennbarkeit von
Glatteis auch kein Lerneffekt feststellbar ist. Die Zahl
der Skeptiker, die vermuten, Glatteis sei nicht sofort er-
kennbar, scheint mit héherem Alter eher noch zuzunehmen.
Manner und Frauen zeigen demgegeniiber keine Beurteilungs-
unterschiede in dieser Frage, dagegen wichst mit einem
htheren Bildungsniveau ebenfalls die Skepsis, ob Glatteis

immer sofort erkannt werden kann.

Faft man die Aussagen zum Problembereich Glatteis zusammen,
ist folgendes festzuhalten: Glatteis stellt denjenigen Wit-—
terungszustand dar, der seitens der Kraftfahrer am stdrksten
angstbesetzt ist. Diese Angst rihrt nur zum Teil daher, daB
die Kraftfahrer h&ufiger als bei anderen Witterungsbedin-
gungen befiirchten, die Kontrolle iiber das Fahrzeug zu ver-
lieren. Entscheidend fiir das AusmaB der durch Glatteis her-
vorgerufenen ZAngste ist jedoch die Tatsache, daB die Kraft-
fahrer befiirchten, unvermittelt und unerwartet mit dem
Phinomen Glatteis konfrontiert zu werden bzw. sein Auftreten
- nicht oder =zu spit zu bemerken. Gleichzeitig glauben die
Kraftfahrer, seit dem Verbot der Spikereifen keine tech-
nischen Hilfsmittel mehr =2zu besitzen, die ihnen helfen

kénnten, der Gefahr vorbeugend zu begegnen.
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3.3 Nebel

Das Bild Uber den EinflupB des Nebels auf den StraBenverkehr
ist geprdgt durch Schreckensbilder schwerer Unfdlle und von
Massenkarambolagen. Bilder, die von den Medien regelmiBig
mit Einsetzen der ersten Herbstnebel verbreitet werden. Ob
diese Darstellung den Tatsachen entspricht, soll im folgen-
den untersucht werden. Hierzu ist es zunichst erforderlich,
die durch Nebel hervorgerufenen Beeintrichtigungen zu ana-

lysieren.

In einem ersten Schritt wird daher der Versuch unternommen,
einige Erkenntnisse iiber das Zustandekommen und die Bedeu-
tung unterschiedlicher Sichtweiten bei Nebel zu sammeln,
insbesondere soll gezeigt werden, welche Sichtweiten welche
Geschwindigkeiten gestatten.

Als zweilter wesentlicher Punkt ist dann der Frage nachzu~-
gehen, 1inwieweit Nebel die Unfallstruktur und Unfallschwere
beeinflugt, d.h., es gilt, die durch Nebel hervorgerufene
objektive Gefdhrdung abzuschitzen. DaB sich die objektive
Gefahr, die vom Auftreten von Nebel ausgeht, von den Vor-
stellungen unterscheidet, die Kraftfahrer beziiglich dieser
Witterungsbedingung entwickeln, 1ist Gegenstand des dritten
Punktes dieses Abschnitts.

3.3.1 Nebel - ein Problem der Sichtweite

Unter Nebel versteht man das Auftreten von Wolken kondensier-
ten Wasserdampfes 1in unmittelbarer Bodennihe, wobei die
Tropfchengrdge bei einem Durchmesser von 0,01 -0,04 Milli-
meter liegt und die Fallgeschwindigkeit der Trdpfchen rela-

tiv gering ist.
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Die optische Beeintrichtigung, die sich in einer Reduktion
der Sichtweite bemerkbar macht, h&ngt von einer Reihe von
Faktoren ab. Zundchst einmal spielt selbstverstdndlich die
Dichte des ©Nebels, d.h., die Anzahl der Trépfchen pro Ru-
bikzentimeter eine wesentliche Rolle. Wie jedoch Moore und
Cooper zeigen, sind die Faktoren, die den tatsdchlichen Er-
kennungsabstand eines Objektes bei Nebel bestimmen, weit-
aus komplexer, sobald der Fahrer mit eingeschalteten Schein-
werfern durch den Nebel fihrt. In einem solchen Fall wird
die Sichtweite, 1in der ein Objekt bei Nebel erkannt werden
kann, von der Lichtmenge, die auf das Objekt fdllt und dem
Hintergrund, vor dem es wahrgenommen wird, beeinfluBt. Eben
dieser Kontrast von Objekt und Hintergrund wird durch den
Nebel £iir den Fahrer reduziert. SchlieBflich bewirkt das
Streulicht, das die Scheinwerfer verursachen, eine optische
Beeintrdchtigung, wobei der Kontrast zwischen Objekt und
Hintergrund weiter reduziert wird.

Trotz oder méglicherweise wegen der sehr komplizierten Vor-
gidnge, die die Sicht bei Nebel beeinflussen, hat es sich
eingebiirgert, Nebel anhand der Sichtweiten zu klassifizie-
ren. So spricht man von Nebel, wenn die Sichtweite am Boden
(in Augenhdhe) weniger als einen Kilometer?)betragt.
Dieser Grenzwert von tausend Metern, der einer meteorolo-
gischen Konvention folgt, ist fiir den StraBenverkehr weit-
gehend ohne Bedeutung, da Sichtweiten, die iiber 500 Meter
liegen, £iir den StraBenverkehr auch bei hSheren Fahrge-
schwindigkeiten als ausreichend gelten k&énnen. Eine in Ita-
lien entwickelte Nebeldichteskala, die den Nebel nach Sicht-
weiten klassifiziert, =zeigt, daB Nebel fiir den Kraftfahrer
erst bei Sichtweiten, die unter 330 Metern liegen, Konse-
quenzen hat.

1) vVvgl. R.L. Moore + L. Cooper, Fog and Road Traffic :
TRRL-Report, LR 446, 1972, S. 5ff.

2) Vgl. OECD-Report, a.a.0., S. 6
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In der folgenden Tabelle werden fiir die sechs Nebelklassen
Intervalle fiir die Sichtweite angegeben, denen entsprechende
Geschwindigkeitsintervalle gegeniiberstehen. Wenn etwa leich-
ter Nebel durch eine Sichtweite von 150-330 Meter definiert
ist, entspricht dieser Sichtweite ein H&chstgeschwindig-
keitsintervall von 100-150 km/h, wobei die Geschwindigkeit
100 km/h mit der Sichtweite wvon 150 Metern und die Ge-
schwindigkeit 150 km/h mit der Sichtweite 330 Meter korres-
pondiert. Bei der Festlegung der Geschwindigkeitswerte geht

man von einem Bremskoeffizienten von 0,3 fiir Geschwindigkei-

Tabelle 30: Nebeldichte/Sichtweite/M8gliche
Fahrgeschwindigkeitl)

Dichte~ Nebelart Sichtweite Mégliche Fahr-
grad in Metern geschwindigkeit
maximal minimal (km/h)

1 Dunst 1000 330 iber 150

2 leichter Nebel 330 150 150 - 100

3 mittlerer Nebel 150 50 100 - 60

4 dichter Nebel 50 20 60 - 40

5 sehr dichter

Nebel 20 10 40 - 20
6 Nebelwand 10 0 unter 20

1) vgl. S. Boccassini, Nebbia, in: Autostrade, Anno X1V,
No. 2, Februar 1972, S. 12,
OECD-Report, a.a.0., S. 10
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ten {iber 100 km/h und von 0,4 fiir Werte unter 100 km/h aus,
da bei Nebel die Fahrbahn in der Regel feucht oder nass ist.
Die Reaktionszeit wurde mit 0,5 - 1,0 Sekunden einbezogen.
Stellt man die Daten in einem Schaubild zusammen, wird die
Grenze zwischen dem "sicheren Bereich" und dem "unsicheren
Bereich" deutlich. Betrdgt etwa die Sicht 50 Meter, stellt

eine Geschwindigkeit von 60 km/h unter Sicherheitsaspekten
die absolute Obergrenze dar.

Schaubild 1: Zusammenhang zwischen Sichtweite und moglicher
Fahrgeschwindigkeit

Geschwindigkeit in
km/h

A
160
140 Unsicherer Bereich
120
100
80
60

40

20

50m 100m 200m 300m

Sichtweite

in Metern



~- 91 -

Es seil im {ibrigen an dieser Stelle darauf hingewiesen, daB
sich nicht 1in allen mit dem Strafenverkehr und dessen mit
Sicherheit befaBten Bereichen die Klassifikation der Stdrke

des Nebels anhand der Sichtweite eingebiirgert hat.

So stilitzt sich die Verkehrsrechtsprechung auf eine Klassi-
fikation, in der die Sichtweite in Beziehung zur Strage, auf
der diese Sichtweite herrscht, gesetzt wird. Diese Kombina-
tion fihrt zu dem Ergebnis, daB in der Rechtsprechung "star-
ker Nebel" eine Sichtweite von 150 Metern (auf Autobahnen)
oder auch 70 Metern {(in geschlossenen Ortschaften) bedeuten
kann. Im einzelnen haben sich fiir die Einstufung "starken

Nebels" folgende Richtwerte eingepegelt:

150 Meter Sichtweite auf Autobahnen

120 Meter Sichtweite auf BundesstraBen

80 Meter Sichtweite auf anderen StraBen

70 Meter Sichtweite in geschlossenen ortschaftenl)

Es liegt auf der Hand, daB fiir den Kraftfahrer der Begriff
"starker Nebel"” durch die geschilderte Relativierung véllig
verwdssert wird. Fir ihn wdre es weitaus zweckmdBiger, den
Begriff "starker ©Nebel" mit einer bestimmten Sichtweite zu
verbinden und gleichzeitig =zu lernen, welche Begrenzungen

aus einer derartigen Sichtweite erwachsen.

Wihrend die Sichtweite bei Nebel durch dessen Dichte, die
TrépfchengrdBe und durch die Tageszeit beeinfluBt wird,
spielt fiir die Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmer unter-
einander deren Beleuchtung eine wesentliche Rolle., In die-
sem Zusammenhang gilt es festzustellen, daB bei Tag und
Nacht unterschiedliche Verhdltnisse herrschen. So ist bei
Tageslicht im dichten Nebel das normale SchluBlicht eines

vorausfahrenden Fahrzeugs nicht besser oder eher zu erkennen

1) Vgl. P. Bussmann, Nebelgefahren, in: Polizei, Technik,
Verkehr, Heft 11, 1971, S. 472.
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als der Fahrzeugumrif. In der Nacht ist demgegeniiber das
SchluBlicht auf grdBere Entfernung sichtbar als der Fahr-
zeugumriﬁ.l) Dieses Ergebnis gilt allerdings nicht fiir Ne-

belschlugleuchten., Letztere erreichen bei Ausriistung mit
35 Watt-Birnen, wie sie in der Bundesrepublik iiblich sind,
bei Tage mehr als die doppelte Reichweite des normalen
Schluglichts und bei Nacht Werte, die knapp 50% besser sind
als die des SchluBlichts. Interessant ist in diesem Zusam-
menhang, daB es keine praktikablen optischen Systeme gibt,
die es gestatten, die Erkennbarkeit von SchluBleuchten auf
@iber 100 Metern Reichweite bei dichtem Nebel zu erhshen.2)

Auch fiir Nebelscheinwerfer gilt eine Reichweitenobergrenze.
Diese resultiert aus der Tatsache, dag bei einer weiteren
Steigerung der Leuchtkraft der Scheinwerfer die erhdhte
Streulichteinstrahlung den Ausleuchtungseffekt iiberkompen-
siert., Als Obergrenze der Leuchtstidrke werden 4.000 cd.
(candela) genannt.3) Auch hinsichtlich der optimalen An-

bringungshéhe von Nebelscheinwerfern gibt es Richtwerte.
Sie wird von Moore und Cooper mit 19 Zentimeter {iber dem
Boden angegeben.4) Gleichzeitig machen die Untersuchun-

gen 2zum Problem des Nebels jedoch deutlich, daB der Verbes-
serung der optischen Wahrnehmung, sei es durch eine Optimie-
rung der Scheinwerfer und deren Anbringung, sei es durch den
Einsatz von 2zusdtzlichen Riickleuchten, durch die physika-
lischen GesetzmdBigkeiten enge Grenzen gesetzt sind. Inwie-
weit bel Nebel andere Methoden der Wahrnehmung sinnvoll und
dkonomisch eingesetzt werden k&énnen - es sei hier an die
Mdglichkeiten von radargesteuerten Abstandswarngerdten er-
innert ~ 1ist eine Frage, die erst in Zukunft entschieden

werden wird. Ob die Entwicklung derartiger Gerdte im Hin-

1) Vgl. OECD~Report, a.a.O., S.9.
2) Ebenda, S.9.
3) R.L. Moore + L. Cooper, a.a.0., S. 6.

4) Ebenda.
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blick auf die Gefahren bei Nebel sinnvoll ist, wird nicht
zuletzt durch die durch Nebel hervorgerufenen Unfallgefahren
und das tatsdchliche Unfallgeschehen bestimmt. Hieriiber in-
formiert der folgende Abschnitt,

3.3.2 Die objektive Gefihrdung durch Nebel

Die erste Frage, die es bei einer Betrachtung der objektiven
Gefdhrdung durch Nebel zu kl&dren gilt, bezieht sich auf die
Haufigkeit des Vorkommens dieser Witterungserscheinung. Zwar
weist der amtliche Witterungsbericht des deutschen Wetter-
dienstes die Zahl der Nebeltage aus. Das Problem, das sich
jedoch hinter den dort genannten Zahlen verbirgt, liegt
darin, daB die Meteorologen Sichtweiten unter 1.000 Meter
als Nebel klassifizieren und von daher die Zahl der Nebel-
tage relativ hoch ausfdllt. Dennoch eignen sich die Zahlen
dafiir, einige Unterschiede hinsichtlich des Betroffenseins
von diesem Witterungsphdnomen deutlich 2zu machen. So be-
stdtigen die Zahlen der Tabelle 31, daB die norddeutschen
Kiistenstadte h&dufiger von Nebel heimgesucht werden als etwa
Stddte des rheinisch~westfdlischen Ballungsraums oder Sid-
westdeutschlands. Bezogen auf die Verkehrssicherheit be-~
sitzen jedoch auch diese Erkenntnisse nur periphere Bedeu-—
tung. Hierfir sind zwei Griinde verantwortlich: Zum ersten
stellt Nebel innerhalb von Ortschafen ein weitaus geringeres
Problem dar als in der freien Landschaft. Die geringere Ge-
fdhrlichkeit des Nebels innerhalb von Stddten hingt unter
anderem damit zusammen, daB es dort flir den Fahrer in der
Regel mehr optische Hilfen wie StraBenbeleuchtung, beleuch-
tete Fenster etc. gibt. Zum anderen wird dort langsamer ge-
fahren. Anders sieht das Bild auf Autobahnen aus, die zwar
iiber Seitenbegrenzungslinien und unterbrochene Markierungs-—
linien zwischen den Fahrbahnen verfiigen, insgesamt jedoch

weniger optische Hilfen als StadtstraBen aufweisen. Zum
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anderen tritt auf der Autobahn Nebel in der Regel in dich-
terer Form auf als 1in der Stadt. Als charakteristisches
Beispiel fiir die Nebelproblematik sei in diesem Zusammenhang
etwa der Autobahnabschnitt der Sauerlandlinie zwischen Hagen
und Drolshagen genannt. Die jdhrliche Verteilung zeigt ein
hdufigeres Auftreten von Nebel im Winterhalbjahr, wobei man
davon ausgehen kann, daB ab September die Auftretenswahr-
scheinlichkeit von Nebel drastisch ansteigt, bis einschlieB-
lich Februar relativ hohe Werte aufweist und im Md3rz wieder
absinkt. April bis August stellen relativ nebelarme Monate
dar. Im Jahr 1982 war beispielsweise der Monat Januar bei
den 1in Tabelle 31 ausgewihlten Stiddten derjenige Monat mit
den meisten Nebeltagen (Durchschnittswert fiir die 23 Stddte
der Tabelle 31: 8,3 Nebeltage). Im Juli 1982 erreichte das
vorkommen von Nebel sein Minimum mit 1,2 Nebeltagen.

Wie eingangs bereits erwdhnt wurde, basieren die statisti-
schen Angaben {iber die Zahl der Nebeltage auf der Beobach-
tung von Sichtweiten unter 1.000 Meter. Die Zahl der Tage,
an denen Nebel herrscht, der den StraBenverkehr beeintrdch-
tigt, 1ist daher wesentlich geringer. Wirklich starker Nebel
diirfte nur an einigen wenigen Tagen auftreten. Selbst fiir
Grogbritannien rechnet man im Durchschnitt nur mit 10 Tagenl)
starken Nebels pro Jahr. Jendritzky, Stahl und Cordes?)

kommen £iir den Raum Saarbriicken auf rund 11 Tage pro Jahr
mit starkem Nebel. Letzterer wird bei den Autoren mit einer
Sichtweite unter 200 Meter definiert. Man wird demnach davon
ausgehen kanneh, daB mit einem Durchschnittswert von circa
10 bis 15 Nebeltagen zu rechnen ist, wenn man die relevante
Sichtgrenze bei 200-250 Metern ansiedelt. Hierbei ist aller-
dings zu bedenken, daB derartige Durchschnittswerte fir die
vVerkehrsicherheit von geringer Relevanz sind, da bei Nebel

1) Vgl. R.L. Moore und L. Cooper, a.a.O., S.l.

2) Vgl. G. Jendritzky, T. Stahl, H. Cordes, a.a.0., S. 123.



- 95 -

das r&dumlich wund =zeitlich punktuelle Auftreten ein ent-
scheidendes Moment £fiir das Zustandekommen von Risiken ist.
Hierzu kommt, daBf Nebel zeitlich begrenzt bevorzugt in den
frithen Morgenstunden oder am Abend auftaucht, eine Tatsache,
die die Aussagekraft von Durchschnittszahlen weiter verwds-

sert.,

Tabelle 31: Anzahl der Nebeltage, im Jahre 1982 in
verschiedenen Stiddten der Bundesrepublik

Anzahl der Nebeltage

1 Aachen 30
2 Berlin 34
3 Braunschweig 46
4 Bremen 106
5 Diisseldor£ 16
6 Essen 46
7 Flensburg 71
8 Frankfurt 25
9 Hamburg 25
10 Hannover 87
11 Karlsruhe 40
12 Kassel 49
13 K61ln 34
14 Lilbeck 62
15 Mannheim 36
16 Minchen 40
17 Miinster 46
18 Niirnberg 61
19 Saarbriicken 51
20 Stuttgart 14
21 Trier 47
22 Wiesbaden 21
23 Wuppertal 20
X=46,5
S=23,4

Quelle: Monatlicher Witterungsbericht, Amtsblatt des
Deutschen Wetterdienstes, 30. Jahrgang, Nr. 13,
Offenbach 1982/83.
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Nicht nur die Abschitzung des guantitativen Anteils des
vorkommens von Nebel ist mit Unsicherheiten behaftet, auch
die Beurteilung der Konsequenzen fiir die Verkehrssicherheit
bereitet einige Probleme. Wie Untersuchungen zeigen, fiihrt
Nebel =zu einer deutlichen Verringerung des Verkehrsauf-
kommens. Moore und Cooper ermittelten in Grofbritannien eine
Reduktion von 20%.l)Die Verringerung der Verkehrsdichte hat
normalerweise eine Senkung der Unfallzahlen zur Folge. Bei
Nebel findet sich jedoch trotz der verringerten Verkehrs-
dichte eine erhdhte Unfallrate. Moore und Cooper schidtzen
den Anstieg der Unfallzahlen bei Nebel auf 50 - 70 Prozent
bei Unfillen mit Personenschaden.?) Gleichzeitig vermuten
die Autoren einen erheblichen Anstieg der Sachschaden-
unfille, Sie stellen ferner fest, daB bei Nebel die Gefahren
auf der Autobahn iberproportional steigen. Insbesondere
wdchst dort bei WNebel das Risiko von Unfdllen mit Todes~
opfern. Zu &hnlichen Resultaten kommt Johnson, der fest-
stellt, daB Unfdlle bei Nebel auf der Autobahn durchschnitt-
lich schwerer waren und hiufiger Todesopfer forderten als
Unfille beiallen anderen Wetterbedingungen.3)

Dieser unterschiedliche EinfluB des Nebels auf Stadt- und
LandstraBen und auf Autobahnen ist nicht zuletzt das Ergeb-
nis der jeweiligen spezifischen Fahrbedingungen. So kommt es
auf Autobahnen sehr hdufig zu Kolonnenbildung, bei der der
Hintermann versucht, die SchluBlichter des vorausfahrenden
Fahrzeugs im Auge =zu behalten. Daf Fahrer tatsdchlich den
erforderlichen Sicherheitsabstand bei Nebel hdufig unter-
schreiten, um den Vordermann in Sichtweite 2zu behalten, wird
nicht nur durch entsprechende englische Untersuchungen be-

1) R.L. Moore und L. Cooper, a.a.O., S. 10.
2) Ebenda, S. 10 + 12.

3) H.D. Johnson, Motorway Accidents in Fog and Darkness,
TRRL-Report, LR 573, 1973, S.l.
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legt.l)DaB auch deutsche Kraftfahrer ein derartiges Ver-

halten praktizieren, wird daran deutlich, daB lber 70% der
Befragten erkldren, daB es "richtig" ist, bei Nebel einen
solchen Abstand zu halten, daB man gerade noch die Riick-

lichter des Vordermanns sehen kann.

Bei den Fahrzeugkolonnen, die sich auf diese Weise bilden,
handelt es sich durch den zu geringen Sicherheitsabstand
zwischen den Fahrzeugen um instabile Formationen. Trifft
das fihrende Fahrzeug der Kolonne auf eine Verdichtung des
Nebels und bremst oder verzdgert 1in angemessener Weise,
schaukelt sich diese Bremsbewegung in der Kolonne auf und
fihrt entweder zum Stillstand des Kolonnenendes und dem da-—
mit verbundenen Risiko des Auffahrens folgender Fahrzeuge,
oder aber der kumulative Verzdgerungseffekt 1&st bereits in

der Kolonne Auffahrunfille aus.

Als Ergebnis dieser Kolonnenbildung findet man, daf in Ne-
belunfille iiberdurchschnittlich viele Fahrzeuge verwickelt
sind. Verschiedene englische Untersuchungen kommen zwar zu
unterschiedlichen Werten. Im Durchschnitt diirfte es jedoch
richtig sein, daB die Zahl der Unfidlle, an denen mindestens
vier Fahrzeuge beteiligt sind, bei Nebel wenigstens 4-5 mal
so0 hoch ist wie bei anderen Witterungsbedingungen. Massen-
karambolagen mit wenigstens 9 beteiligten Fahrzeugen sind
bei Nebel 30 mal hdufiger als bei anderen Wetterlagen.z)

1) D.J. Jeffery + M.E. White, Fog Detection and some
Effects on Fog on Motorway Traffic, in: Traffic
Engineering and Control, Heft 4, 1981, S. 202.

2) Bei Johnson, der sich auf Daten von Codling aus den
Jahren 1969-1970 bezieht, betrdgt der Faktor fiir
mindestens 4 Beteiligte 9 (Anstieg von 4% auf 36%) und
fir mindestens 9 beteiligte Fahrzeuge 37 (Anstieg von
0,3 auf 11%). vgl. H.D. Johnson, a.a.0., S.2.

R. Sumner, C. Bagueley + J. Burton berichten {iber etwas
niedrigere Werte: Kollision von mindestens 4 Fahrzeugen:
Durchschnittlich 0,3%, bei Nebel 9%.

Vgl. R. Sumner, C. Bagueley + J. Burton, Driving in Fog

on the M4, in: TRRL-Supplementary Report 281, 1977, S.l.
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Statt das Zustandekommen derartiger Massenkarambolagen als
Ergebnis ungeniigender Sicherheitsabstédnde zu definieren,
kann man selbstverstdndlich auch sagen, daB die Geschwindig-
keit der Sichtweite nicht angepaBt war. Fiir dieses Fehlver-
halten gibt es eine Vielzahl von Anhaltspunkten aus Unter-
suchungen, die in verschiedenen Lidndern durchgefiihrt worden
sind. Sowohl Untersuchungen in den USAl), in Englandz)

wie auch in der Bundesrepublik3) zeigen, daB eine Ge-
schwindigkeitsanpassung an verringerte Sichtweiten nur z6-
gernd und in unzureichendem MaBe erfolgt. So stellen Sumner
u.a. bei ihren Untersuchungen in England fest, daB8 bei einer
Sichtweite unter 50 Metern mehr als 50 % der Fahrer zu
schnell fahren, um innerhalb des Sichtweitenbereichs stoppen
zu konnen. Untersuchungen aus den Jahren 1972 und 1973 aus
der Gegend um Stuttgart und Miinchen zeigen ein &hnliches Er-
gebnis: Mit sinkender Sichtweite steigt der Anteil der
Kraftfahrer, die zu schnell fahren, um innerhalb der Sicht-
weite anhalten zu konnen.4)

Dieses Fehlverhalten hingt nicht nur mit Fahrgewohnheiten,
sondern auch mit der Risikowahrnehmung der Kraftfahrer zu-
sammen. Hierzu 1liefert der folgende Punkt, der die subjek-—
tive Beurteilung des Phdnomens Nebel zum Gegenstand hat,

einige zus#dtzliche Erkenntnisse.

1) Highway Research Board, Highway Fog. National Co-
operative Highway Research Programme Report, No. 95.
Washington DC, 1970.

2) R.L. Moore + L. Cooper, a.a.O0., S. 9-10;
oder : R. Sumner, C. Bagueley, J. Burton, a.a.0., S.
1-6.

3) Vgl. OECD-Report, a.a.0., S.13.

4) Ebenda, S. 14.
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3.3.3 Die subjektive Bewertung von Nebelgefahren

Wie eingangs dieser Untersuchung bereits gezeigt wurde,
rangiert Nebel in der Gefahrenwahrnehmung bei den Kraft-
fahrern hinter Glatteis an zweiter Stelle. Die deutschen
Kraftfahrer unterscheiden sich in dieser Hinsicht von an-
deren, beispielsweise den Engldndern, die Nebel als die

meistgefiirchtete Witterungsbeeintrichtigung einstufen.l)

Die Furcht der Kraftfahrer bezieht sich dabei sowohl auf die
Situation, 1in anhaltend dichtem Nebel fahren zu miissen, wie
auch auf die Konfrontation mit {iberraschend auftretenden Ne-
belbinken. Die 2zweite Form des Nebels scheint wegen ihres
zusitzlichen {Uberraschungseffekts noch gefiirchteter zu sein
als dauernder starker Nebel. Diese Beurteilung deckt sich
mit der Meinung verschiedener Verkehrsunfallforscher. So

weisen Moore und Cooperz) darauf hin, daB die schweren Ne-

Tabelle 32: Vergleich zwischen anhaltend dichtem Nebel und
Nebelbdnken/Geschlecht

Frauen Midnner Gesamt

Empfinde anhaltend dichten

Nebel als unangenehmer 23% 20% 21%

Empfinde iiberraschende Nebel~

b&nke als unangenehmer 34% 39% 37%

Beides gleich unangenehm 39% 38% 38%

WeiB nicht 4% 3% 4%
100% 100% 100%

N=369 N=625 N=994

1) vgl. R.L. Moore + L. Cooper, a.a.0., S. 1.

2) Ebenda, S. 16.
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belunfille nicht im kontinuierlich dichten Nebel, sondern

bei scharf abgegrenzten Nebelbdnken auftreten.

Die Beurteilungsunterschiede zwischen den Gechlechtern sind
so gering, daB man an dieser Stelle nicht von einer unter-
schiedlichen Gefahrenwahrnehmung sprechen kann. Dagegen
nimmt die grdB8ere Furcht vor Nebelbdnken mit steigendem
Alter eher ab. Wihrend 40% der bis 34 Jahre alten Fahrer
Nebelbinke fiir unangenehmer halten, sinkt der entsprechende
Anteil £fiir Kraftfahrer iiber 54 Jahre auf 32%, dafiir wdchst
mit dem Alter der Anteil derer, die beide Gefahren fir
gleich gro8 halten. Die Begriindungen, die die Kraftfahrer
ihrer Entscheidung 2zugrundelegen, orientieren sich sehr
konkret an den tatsidchlichen Gefahrenmomenten. So betonen
diejenigen, die i{iberraschende Nebelbdnke als besonders un-
angnehm empfinden, daB sie Umstellungsprobleme durch den
Wechsel 2zwischen guter und schlechter Sicht haben, und das
auf Strecken mit guter Sicht die Geschwindigkeiten zu sehr
erh8ht werden. Die eigentliche Gefahr geht dann nach Meinung
vieler Fahrer von dem pldtzlichen Abbremsen aus, das Auf-
fahrunfidlle verursacht. Insbesondere Nebelbdnke bei Nacht
werden als gefidhrlich erlebt. Ein Befragter schildert die
Situation wdértlich wie folgt: "Bei Nebelbdnken hat man den
Eindruck, als wenn einem das Licht ausgeschaltet wird".
Diejenigen, denen vom Dauernebel die grdBere Gefahr aus-
zugehen scheint, stiitzen ihre Beurteilung auf Argumente, die
die Dauerbelastung bei Nebelfahrten in den Vordergrund stel-
len. Hinweise auf nachlassende Konzentration aber auch auf
eine Fehlanpassung (durch zu hohe Geschwindigkeiten) deuten
an, daB die Problematik der Geschwindigkeitswahl bei Nebel-
fahrten wenigstens einem Teil der Kraftfahrer durchaus be-
wuBt ist.

Die Angst, die durch Nebel, unabhdngig ob Dauernebel oder
Nebelbank, hervorgerufen wird, unterscheidet sich deutlich
von den Befiirchtungen, die bei anderen Witterungsbedingungen

auftreten. Wiahrend bei Regen, Glatteis oder Schnee vor allem
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unkontrollierte Fahrzeugbewegungen gefiirchtet werden, domi-
niert bei Nebel die Angst vor Auffahrunfdllen. Hierbei ist
die Befiirchtung, selbst auf andere aufzufahren, deutlich
ausgepragter als die Angst, daB andere Verkehrsteilnehmer
das eigene Fahrzeug rammen. Frauen und Minner unterscheiden
sich hinsichtlich dieser Beurteilung tendenziell voneinan-

der, wie die folgende Tabelle zeigt.

Tabelle 33: Befilirchtungen bei Nebel/Geschlecht

Frauen Midnner Gesamt

1. Befiirchtung, auf andere
Verkehrsteilnehmer auf-
zuprallen oder aufzu-
fahren 54% 45% 49%

2. Beflrchtung, daB andere
auf mein Fahrzeug auf-
fahren 32% 40% 37%

3. Befiirchtung, von der
StraBe abzukommen 34% 27% 30%

4. Befiirchtung, mit Fahr-
zeugen des Gegenverkehrs
zu kollidieren 27% 23% 25%

S. Befiirchtung, sich zu ver-
fahren 10% 10% 10%

6. Befiirchtung, wegen des
Nebels nicht weiterzu-

kommen 5% 5% 5%
7. Keinerlei Befiirchtungen

bei Nebel 3% 5% 5%

Mehrfachnennungen N=369 N=625 N=994

Frauen haben h3ufiger Angst, bei Nebel selbst auf andere
aufzufahren, 54% fiirchten diese Gefahr. Die entsprechende
Zahl liegt bei den M&nnern bei 45%. Auch hinsichtlich des

Risikos, bei Nebel von der StraBe abzukommen, haben Frauen
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relativ hdufiger Befiirchtungen als Midnner. Letztere erwarten

dagegen eher, daB andere auf ihr Fahrzeug auffahren.

Diese Zahlen spiegeln einen Sachverhalt, der bereits an an-
derer Stelle deutlich wurde, und 2zwar, daB Frauen ihren ei-
genen Fahrstil kritischer einschédtzen als Mé&nner. Frauen ha-
ben bei Nebel wesentlich hdufiger als Mdnner Angst, selbst
Fehler zu machen, die zu Unfdllen fihren. Die Manner sehen
in ihrem Selbstverstidndnis die Gefahr zum grofen Teil als
von anderen verursacht. DaB in diesem Zusammenhang eine ge-—
nerell von der Psychologie beobachtete {berschdtzung der ei-
genen Leistung 1in unsicheren Situationenl) eine Rolle

spielt, kann an dieser Stelle nur vermutet, aber nicht be-
wiesen werden. Neben der Angst vor Auffahrunfdllen und der
Furcht, von der StraBe abzukommen, spielt nur noch die Angst
vor Kollisionen mit dem Gegenverkehr eine Rolle. Jeder vier-
te Kraftfahrer fiirchtet diese Gefahr. Demgegeniber bereitet
die Vorstellung, bei Nebel die Orientierung zu verlieren
oder gegebenenfalls wegen Nebels {iberhaupt nicht mehr wei~
terzukommen, nur einer Minderheit von Kraftfahrern Sorgen.
Unterschiede zwischen Minnern und Frauen gibt eé in diesem
zusammenhang nicht, ein etwas iiberraschendes Ergebnis, wenn
man bedenkt, da8 Frauen durchweg mehr Schwierigkeiten mit

Orientierungsaufgaben haben als Ménner.

Wesentlich werden die durch Nebel hervorgerufenen Angste
von der Art des Fahrzeugs beeinflust, das der Kraftfahrer
steuert.

Wie die folgende Tabelle zeigt, haben vor allem LKW-Fahrer
Angst, auf andere aufzufahren oder mit dem Gegenverkehr zu
kollidieren. Bei Motorradfahrern rangiert demgegeniiber die
Angst, daB andere auf ihr Rrad auffahren, an erster Stelle.

1) vgl. W.C. Howell, Uncertainity from 1Internal and
External Sources. A Clear Case of Overconfidence, in:
Journ. of Exp. Psychology, 89, 1971, Heft 1, S. 240 ff.
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Tabelle 34: Befilirchtungen bei Nebel/Art des gefahrenen
Fahrzeugs

PKW LKW Motor-
rad

1. Beflirchtung, auf andere

Verkehrsteilnehmer auf-

zuprallen oder aufzu-

fahren 50% 56% 30%
2. Befilirchtung, daB andere

auf mein Fahrzeug auf-

fahren 37% 21% 45%
3. Befiirchtung, von der

Strage abzukommen 31g 19% 20%
4., Befilirchtung, mit Fahr-

zeugen des Gegenverkehrs

zu kollidieren 25% 35% 17%
5. Befiirchtung, sich zu ver-

fahren 9% 12% 11%
6. Beflirchtung, wegen des

Nebels nicht weiterzu-

kommen 5% 8% 5%
7. Keinerlei Befiirchtungen

bei Nebel 42 6% 12%

Mehrfachnennungen N=873 N=46 N=75

Es wird £ferner deutlich, daB Motorradfahrer die Gefahren
des Nebels weniger filirchten als andere motorisierte Ver-—
kehrsteilnehmer. 12% haben keinerlei Befiirchtungen. AuBer-
dem wird 1in dieser Gruppe die oben fiir die Minner fest-
gestellte {Uberschitzung der eigenen Fihigkeiten deutlich,
indem sie vornehmlich die durch andere Verkehrsteilnehmer

hervorgerufenen Gefahren fiirchten.
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Von besonderer Bedeutung fiir die Sicherheit ist nun die
Frage, ob und gegebenenfalls in welcher Form das Verhalten
der Kraftfahrer durch die Befiirchtungen beeinfluft wird.
Um hierzu einige Erkenntnisse zu gewinnen, wurden den Be-
fragten eine Reihe von Verhaltensweisen vorgelegt, die
dann von diesen auf ihre Angemessenheit bzw. Richtigkeit
hin zu beurteilen waren. Zwar liefern derartige Befragungs-
ergebnisse kein getreues Abbild tatsichlicher Verhaltens-
weisen - hierzu wdren entsprechende Beobachtungen erforder-
lich -~ sie zeigen jedoch bestimmte Verhaltensdispositionen
auf. Die folgende Ubersicht zeigt, daB es den Kraftfahrern
partiell an Kenntnissen fehlt, die Nebelsituation optimal

zu meistern.
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Tabelle 35: Beurteilung von Verhaltensweisen im Nebel

Beurteilung

sehr kaum ohne An-
richtig richtig richtig falsch gabe

a) Ein Autofahrer hilt
im Nebel immer sol-
chen Abstand, das
er gerade noch die
Riicklichter des Vor-
dermanns sehen kann 23% 48% 15% 14% -~

b) Ein Autofahrer fahrt
im Nebel auf einer
LandstraBe direkt am
Mittelstreifen, um
sich an diesem zu
orientieren 7% 33% 27% 33% -

c) Ein Autofahrer fahrt
bei Nebel am &duBersten
rechten Fahrbahnrand 20% 34% 26% 20% -

d) Zwei Autofahrer fahren
hintereinander im Nebel.
Sie iiberholen wieder-
holt, um sich wechsel-
seitig von der An-
strengung des Voraus-
fahrens zu erholen 3% 8% 20% 68% -

e) Ein Autofahrer 1l&scht
die Armaturenbeleuch-
tung, weil er glaubt,
so besser im Nebel
sehen zu kénnen 3% 15% 29% 52% 1%

£) Ein Autofahrer &ffnet
das Seitenfenster, weil
er glaubt, sich durch
das HOren von Ger&duschen
im Nebel besser zurecht~
finden zu kdnnen 1l% 31% 29% 28% 1%

Aus Darstellunggriinden addieren sich in dieser Tabelle jeweils die
Zeilenprozente auf 100%. Basis jeder Zeile sind 994 Befragte.
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aAuf die Vorliebe der Kraftfahrer, sich an die Riicklichter
des Vordermanns anzuhingen, wurde oben bereits verwiesen.
pPunkt a) der Tabelle zeigt, daB mehr als zwei Drittel der
Kraftfahrer dieses vVerhalten fiir richtig halten.

vier von zehn Fahrern halten es auch fiir richtig, auf Land-
strafBen bei Nebel direkt am Mittelstreifen entlang zu fah-
ren, weil dieses Vorgehen die Orientierung erleichtert.
pafl auf diese Weise die Gefahren von Frontalkollisionen
erheblich vergrdgert werden, scheint vielen nicht trans-
parent 2zu sein. Wie groB die Unsicherheit ist, wo man denn
zweckmdBigerweise beiNebel fahren sollte, wird auch an
Statement <¢) deutlich. Dexr Anteil derer, die die Benutzung
des HuBersten rechten Rands der StraBe fiir sehr richtig
halten, ist genauso groB wie der Anteil derer, die dies fiir
falsch halten. Es sind dies jeweils 20% der Befragten! Ein-
zig die Tatsache, daB man bei Nebel besser nicht iliberholt,
ist der {berwiegenden Mehrzahl der Kraftfahrer bekannt
(Statement d). Allerdings ergab die Intensivbefragung in
diesem Zusammenhang einen sehr interessanten ergdnzenden
Hinweis: Es gibt eine kleine Gruppe von Kraftfahrern, die
lieber immer an der Spitze einer Kolonne fahren. Ihre Be~
griindung hierfiir stiitzt sich auf die Uberlegung, daB sie
dann an eventuellen Auffahrunf&llen keine Schuld tragen und
ihnen keine Kosten entstehen. Diese Uberlegung hat fir sie
zur Konsequenz, daB sie weit hdufiger als andere geneigt
sind, im Nebel andere Fahrzeuge zu iiberholen.

Unsicherheit oder Unkenntnis herrschen jedoch nicht nur hin-
sichtlich der PFrage, wie das Fahrzeug durch den Nebel zu
steuern ist. Unkenntnis besteht auch dariiber, welche MaB-
nahmen gegebenenfalls geeignet sind, die schwierige Situa-
tion zu erleichtern. So ist nur einer Minderheit bekannt,
dag es zweckmdBig sein kann, alles Licht im Fahrzeug zu
1l8schen, um die geringen Kontraste, die auBerhalb des Fahr-
zeugs im Nebel herrschen, besser wahrnehmen zu kdnnen (State-—

ment e). Ebenso 1ist einer Mehrheit nicht bekannt, daB das
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Offnen der Seitenfenster tatsdchlich durch die Geriuschwahr-
nehmung zusdtzliche Informationen liefert und die Sicherheit

positiv beeinflussen kann.

Hinsichtlich der Beurteilungen, wie sie in Tabelle 35 aus-
gewiesen werden, unterscheiden sich die verschiedenen sozio-
demographischen Gruppen kaum voneinander. So weisen die Man-—
ner keineswegs einen h&8heren Kenntnisstand als die Frauen
auf., Allein das L&schen der Armaturenbrettbeleuchtung und
das Offnen der Fenster ist &lteren Fahrern eher bekannt als

jlingeren.

FaBt man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen, ist
festzustellen, daB Nebel erst ab einer gewissen Dichte fiir
den Kraftfahrer zum Risiko wird. Derartige Nebel treten zwar
relativ selten auf, sie stellen jedoch objektiv eine erheb-
liche Gefahr dar. Nicht nur erhdht sich die Unfallzahl bei
Nebel, auch die Unfallschwere und die Zahl der in die Un-
fdlle verwickelten Fahrzeuge steigen. Die Unfdlle werden
vornehmlich dadurch verursacht, daB die Geschwindigkeit
nicht den Sichtweiten angepaB8t wird, und auf diese Weise in-
stabile Kolonnen entstehen.

Kraftfahrer flirchten den Nebel zwar und insbesondere die Ge-
fahr von Auffahrunfidllen, ihre Kenntnisse iliber das richtige

Verhalten im Nebel sind jedoch begrenzt.
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3.4 Schnee

Schnee wirkt sich, &hnlich wie Regen, in doppelter Weise
negativ fiir den Kraftfahrer aus. Zum einen beeintrédchtigt
Schnee auf mehrfache Weise die Sicht des Kraftfahrers, und
zum anderen stellt Schnee einen Glittefaktor dar, der in
unterschiedlicher Intensitidt wirksam wird. In den folgenden
Ausfithrungen sollen beide Aspekte betrachtet werden. Dabei
wird allerdings sichtbar werden, daB der Wissensstand iber
die durch Schnee hervorgerufenen Probleme auferordentlich
niedrig ist und die vorliegende Untersuchung nur begrenzt
auf Erfahrungen zu diesem Thema zuriickgreifen kann.
Erschwerend tritt hinzu, daB Forschungsergebnisse vornehm-
lich aus solchen Lindern vorliegen, die durch ihre klima-
tischen Bedingungen intensiver mit den Problemen des Win-
ters konfrontiert sind, also etwa aus skandinavischen L&n-
dern oder Kanada. Dies hat zur Folge, daB die dort gemach-
ten Erfahrungen nicht ohne weiteres iibertragbar sind, da in
diesen Lidndern nicht nur andere Verkehrsverhdltnisse herr-
schen, sondern auch die klimatischen Rahmenbedingungen,
unter denen Schnee auftritt, andere sind als die in der
Bundesrepublik. Hinzu kommt, daB in den Lindern, die l&ngere
und strengere Winter kennen, eine Form der Gewdhnung an die
winterlichen Witterungsbedingungen eintritt, die in Deutsch-

land allenfalls in Bergregionen anzutreffen ist.

In den folgenden Ausfiihrungen wird der Versuch unternommen,
die Erkenntnisse, die hinsichtlich der Auswirkungen des
Schnees auf das Unfallgeschehen vorliegen, kurz darzustel-
len.

Hierbei gilt es, 2zunichst die unmittelbaren Folgen wie
Schneeglidtte und Sichtbeeintrdchtigungen zu analysieren.

Um einen Einblick in das durch Schnee hervorgerufene Gefdhr-
dungspotential 2zu gewinnen, werden anschlieBend Literatur-

gquellen und Unfallzahlen analysiert. Da die dort vorgefun-
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denen Zahlen nicht unbedingt den Erwartungen entsprechen,
die man hinsichtlich der objektiven Beeintrdchtigungen haben
konnte, gilt es abschlieBend, einen Blick auf das subjektive
Erleben der Situation des Fahrens im Schnee zu vermitteln,
und mit Hilfe der dort gewonnenen Erkenntnisse das Gefihr-
dungspotential zu interpretieren.

3.4.1 Schnee - ein Gldtte- und Sichtproblem

Schnee reduziert, &hnlich wie Glatteis oder Regen, die Haft-
reibungsbeiwerte von Reifen auf der Fahrbahn. In welchem Um-—
fang dies geschieht, hdngt von einer Vielzahl von Faktoren
ab, wobei insbesondere die Temperatur, die Art der Schnee-
decke und die Reifen eine Rolle spielen.

Die Temperatur {ibt in doppelter Weise einen EinfluB auf die
Haftreibungsbeiwerte aus. Zum einen spielt die Temperatur
der Schneedecke eine Rolle, zum anderen hat die Lufttempe-
ratur einen EinfluB auf den KraftschlufB der Reifen auf
Schnee. Flir beide Temperaturen gilt, daB der Kraftschlup—
beiwert mit sinkenden Temperaturen steigt. Die folgende Ta-
belle macht diesen Zusammenhang am Beispiel der Lufttempe-
ratur deutlich.

Tabelle 36: Zusammenhang zwischen Haftreibungsbeiwert und

Lufttemperaturl)
Lufttemperatur Haftreibungsbeiwert
°Celsius flir Schnee
-25° 0,45
-20° 0,35
-15° 0,20
-10° 0,25
- 5° 0,16
+ 0° 0,15
1) Quelle: Telefonische Auskunft der Bundesanstalt fiir

StraBenwesen
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Die Tabelle =zeigt, daB bei sehr groBer Kidlte (-25°) schon
wieder recht gute Haftreibungsbeiwerte erzielt werden, das
dagegen die in Deutschland vorherrschenden Verh&dltnisse mit
Temperaturen relativ nahe um den Gefrierpunkt diesen Wert

auf ein Drittel reduzieren.

Unterscheidet man zwischen verschiedenen Formen von Schnee-
decken, etwa zwischen einer frischgefallenen und einer fest-
gefahrenen Decke und zwischen Schneematsch und vereisten
Spurrillen, ergeben sich ebenfalls sehr unterschiedliche
Gldttegrade. L&Bt man einmal den Sonderfall der Spurrillen
auBer Betracht, zeigt sich, daB man auf einer lockeren,
frischgefallenen Schneedecke von bis zu 10 Zentimeter HOhe
Haftreibungsbeiwerte von bis zu 0,4, also relativ giinstige
Werte, erzielen kann.l) Je fester der Schnee gepackt ist,
desto mehr ndhern sich die Haftreibungsbeiwerte denen von
Glatteis. Ein besonderes Problem stellt in diesem Zusammen-
hang die festgefahrene Schneedecke, die mit Salz abgestreut
wird, dar. Fir den Zeitraum des Abtauens wird die festge-
fahrene Schneedecke in der Oberfl&dche feucht, was ein Ab-
sinken der Haftreibungsbeiwerte auf Glatteiswerte von 0,1
- 0,2 zur Folge hat. Ist die festgefahrene Schneedecke durch
Salz zu Schneematsch aufgeldst, ergeben sich weitaus giinsti-~
gere Werte, die besser als die der festgefahrenen Schnee-
decke sind. Der Vorgang des Salzstreuens bewirkt somit eine
voriibergehende Risikoerh8hung. Fiir Spurrillen, die dadurch
entstehen, daB eine befahrene Schneedecke bei Tage zu tauen
beginnt und Schmelzwasser in den Reifenspuren zusammenl&iuft,
das am Abend wieder gefriert, gelten in diesem Zusammenhang
die Erfahrungen, die oben zum Thema Eis dargestellt wurden.
Eine entscheidende Frage, die sich in diesem Zusammenhang
stellt, ist die, welche Vorteile sich aus dem Abstreuen von

1) vVgl. hierzu: H.C. Hodges, The Role of Tread Design in
Skid Resistance under Winter Driving Conditions, in:
Highway Research Record, 447, 1973, S. 39
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verschneiten StraBen ergeben. Dieses Problem hat insofern an
Bedeutung gewonnen, als Gesichtspunkte des Umweltschutzes
mehr und mehr in den Blickpunkt der Offentlichkeit geriickt
sind. Zwar versucht man, das Problem auf unterschiedliche
Weise zu entschirfen, so werden die Salzmengen von 50g pro
Quadratmeter auf 10-30 Gramm gesenkt oder dem Salz Splitt
beigemengt oder dieses komplett durch Splitt ersetzt. Zum
Teil wird auf den Einsatz von Streumitteln sogar ganz ver-—
zichtet. Welche Konsequenzen sich jedoch aus diesen MaB-
nahmen ergeben, ist bisher weitgehend unbekannt. Es ist je-
doch zu vermuten, daB das Abtauen und Abstreuen von Strafen
vornehmlich einen EinfluB auf die Funktionstiichtigkeit der
StraBen hat, und zwar in dem Sinne, daB abgestreute StraBen
wegen der hdheren Geschwindigkeiten, die dort gefahren wer-—
den, grdpere Verkehrsmengen bewdltigen kénnen. Ein wesent-—
licher Einflug auf die Sicherheit auf den StraBen scheint
demgegeniiber zweifelhaft. Hieriiber soll bei der Schilderung
der objektiven Gefdhrdung durch Schnee noch niher einge-
gangen werden. Unstrittig ist in diesem Zusammenhang, daB
Autofahrer den durch Abstreuen entstehenden Schneematsch

mehr fiirchten als eine geschlossene Schneedecke.

Das zweite Element, daB das AusmaB der Schneeglitte beein-
fluBt, resultiert aus Art und Zustand des Reifens. Die
oben zitierte Untersuchung von Hodges aus Kanada kommt zu
dem Ergebnis, daB Winterreifen einen KompromiB darstellen,
da die Anforderungen, die an sie gestellt werden, ein so
breites Spektrum umfassen, daB eine gleichzeitige Optimie-~
rung aller Anforderungen ausgeschlossen ist. Insbesondere
weist Hodges darauf hin, daB Winterreifen keineswegs ein
"aggressives" ©Profil aufweisen miissen, um bei Schnee effi-
zient zu wirken.l) iInteressant ist in diesem Zusammen—

hang, daB die Verwendung von Spikes keinen wesentlichen
EinfluB auf das Unfallgeschehen im Winter ausiibt. 2Zu diesem

1) vgl. H.C. Hodges, a.a.0., S. 38
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Ergebnis kommen nicht nur verschiedene Untersuchungen in
den USA, sondern auch eine kanadische Studie.l) Beziliglich

des Reifenzustands hat sich als Erfahrungswert durchgesetzt,
daB auch Winterreifen ein Mindestprofil von 4 Millimetern
aufweisen miissen, um eine optimale Traktion auf Schnee zu

erzielen.

Neben der durch Schnee hervorgerufenen Glitte spielt die
Sichtbeeintrdchtigung eine gewisse Rolle. Zu diesem Pro-
blemkreis liegen jedoch kaum Untersuchungen vor.?2)

Es kann daher an dieser Stelle nur auf einige grundsdtzliche
Aspekte der durch Schnee induzierten Sichtprobleme einge-
gangen werden. DaB die Kraftfahrer dieser Frage eine ge-
wisse Bedeutung 2zumessen, wird 1in Punkt 3.4.3, der das

Fahren bei Schnee aus der Sicht der Kraftfahrer beschreibt,

. sichtbar werden.

Sichtbehinderungen durch Schnee treten in verschiedenen
Formen auf und werden durch sehr unterschiedliche Vorgénge
hervorgerufen. Zum einen verdndern sich die Sichtweiten von
verkehrsteilnehmern dJdadurch, da8 sich Schnee in der Luft
befindet, wie etwa bei Schneefall oder durch Aufwirbelung
bei Sturm oder im Fahrtwind., Zum anderen reduziert eine
Schneedecke die Wahrnehmbarkeit der Umwelt auf vielfdltige
Weise, indem sie Konturen glittet oder Kontraste zum Ver-—
schwinden bringt.

Wenden wir uns zunichst dem Einfluf von Schnee in der Luft
auf die Reduktion der Sichtweite zu. Das Ausmaf der Beein-
trdchtigung hd&ngt in dieser Situation sowohl von der Schnee-
falldichte wie von der GréBe der Schneeflocken ab.

Wiahlt man als MaBeinheit fiir die fallende Schneemenge die

1) vgl. P. Smith, Winter Accident Experiences in Ontario
with and without Studded Tires, in: Highway Research
Record, No. 477, 1973, S. 16.

2) Vgl, OECD-Report, a.a.O0., S. 19.
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in ihr enthaltene Wassermenge, so fiihrt der Niederschlag
von 1lmm Wasser pro Stunde zu einer Sichtweite von circa
einem Xilometer.l) Das bedeutet, daB bei identischer

Niederschlagsmenge Schnee eine wesentlich gréBere Sicht-

reduktion bewirkt als Regen.

Die GrsBe der Schneeflocken?)scheint sich in der Weise

auszuwirken, daB bei identischer Niederschlagsmenge grdBere
Flocken eine bessere Sicht erm8glichen als kleine Flock-
en.2) Dieses Ergebnis entspricht den Erfahrungen bei

Regen. Dort verschlechtert sich die Sicht mit geringer
werdender TropfengrdBe. Fallender Schnee wird insbesondere
bei Nacht als Problem empfunden, wenn die Schneeflocken das

auf sie treffende Scheinwerferlicht reflektieren.,

Wesentlich stirker als der eigentliche Schneefall wirken
sich Stiirme aus, die entweder den Schneefall begleiten oder
lockeren Schnee aufwirbeln, mit sich fithren und verwehen.
Bei Windstdrke 6 erreicht die Sichtbehinderung durch wehen-
den Schnee Werte, die denen von mittelstarkem Nebel (Sicht-
weite 50-150 Meter) entsprechen. Bei Windstdrke 7 sinkt die
Sichtweite auf 20-50 Meter, was dichtem Nebel gleichkommt,
und ab Windstdrke 8 herrschen Verhdltnisse wie bei sehr
dichtem Nebel, die Sichtweite sinkt auf 10-20 Meter.3) In-

teressant 1ist in diesem Zusammenhang, dag8 die Sehhshe einen
wesentlichen EinfluB auf die Sichtweite ausiibt. So sieht ein
Fahrer, dessen Augenhshe sich 75 cm oberhalb der Fahrbahn
befindet, bei einem Schneesturm bei Windstdrke 6 230 Meter
weit. Ein LKW-Fahrer, dessen Augen sich in 1,25 Meter Hohe

iiber der Fahrbahn befinden, kann demgegeniiber iiber 100 Meter

1) Vvgl. OECD-Report, a.a.O., S. 20.

2) Die GrdB8e von Schneeflocken variiert erheblich, einzelne
Eiskristalle sind zwischen 0,5 und 4 Millimeter groS8.
Zu Flocken verbundene Kristalle erreichen Durchmesser
von mehr als 10 Millimetern.

3) Vgl. OECD-Report, a.a.O., S. 21.
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weiter sehen, und zwar rund 333 Meter.l)

DaB jedoch nicht nur fallender oder in der Luft verwirbelter
Schnee Sichtbehinderungen bewirkt, wurde eingangs bereits
erwdhnt, Weitere Beéeintrdchtigungen werden dadurch hervor-
gerufen, daB Schnee die Kontraste einebnet. Hinzu tritt bei
Nacht das Ph&nomen, daB mit Schnee bedeckte StraBen un-
mittelbar vor dem Fahrzeug durch die Scheinwerfer stark auf-
gehellt werden. Das Auge paBt sich diesem hellen Vordergrund
an, wodurch die Empfindlichkeit fiir die Wahrnehmung der
Dinge, die auBerhalb des hellen Vordergrundes liegen, herab-
gesetzt wird.

AbschlieBend sei noch darauf verwiesen, daB zu Zeiten star-
ker Schneefille der geriumte Schnee Sichtbeeintrdchtigungen
bewirken kann, indem er als optische Barriere am StraBenrand
wirkt. Welche Bedeutung die geschilderten Beeintrdchtigungen
haben, und wie sie sich auf das Unfallgeschehen auswirken,

soll im folgenden Punkt deutlich gemacht werden.

3.4.2 Die objektive Gefdhrdung durch Schnee

Wie 1in den vorangegangenen Abschnitten erfolgt zu Beginn
der Darstellung der objektiven Gefdhrdung, die durch Schnee
hervorgerufen wird, eine Schitzung der Hiufigkeit des Auf-
tretens dieser Witterung.

Wie Tabelle 37 zeigt, ergeben sich verstandlicherweise
starke regionale Unterschiede hinsichtlich der Zahl der Tage
mit geschlossener Schneedecke. So erreichte Minchen 1982

1) Vgl. OECD-Report, a.a.O., S. 22.
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mit 56 Tagen einen Spitzenwert, dagegen blieben weite Be~
reiche Niedersachsens, z.B. Hannover und Braunschweig weit-
gehend vom Schnee verschont.

Nun geben die Zahlen der Tabelle 37 noch kein abschlieBendes
Bild {iber die Hiufigkeit, mit der der StraBenverkehr von
einer geschlossenen Schneedecke betroffen ist., Gerade zu
Zeiten, in denen die Temperaturen nahe der 0°-Grenze liegen,
sind StraBen von Schnee hiufig freigefahren, wihrend auf un-
beriihrten Fldchen, wie etwa denen der meteorologischen Mef-
stationen noch Schnee liegt. Aus diesem Grund muB das tat-
sdchliche Auftreten von schneebedeckten StraBen niedriger
eingeschédtzt werden als die Zahlen der Tabelle 37 ausweisen.
Auf zus&dtzliche jdhrliche und regionale Schwankungen sei

auBerdem hingewiesen.

Andere Untersuchungen kommen in diesem Zusammenhang zu Er-—
gebnissen, die in etwa der Zahl der in Tabelle 37 ausgewie-
senen Schneetage entsprechen.l)

Die Gefahren, die von schneeglatten Strafen ausgehen, vari-
ieren jedoch nicht nur durch das unterschiedlich hdufige
Auftreten von Schneefall und Schneedecken, sie zeigen auch
deutliche Abhdngigkeiten vom Tagesverlauf. So weisen
Briihning, Weissbrodt und Hippchen darauf hin, daB Schnee-
gldtteunfille besonders hdufig in den friihen Morgenstunden

bei Dunkelheit auftreten.?)

1) So geben H. Arend, K.R. Schwenke und D. Zmeck den Anteil
von Schnee im Rahmen des Gesamtniederschlags fiir Berlin
wdhrend der Untersuchungsperiode 1975-1977 mit 2,5% an.
Diese Zahl entspricht knapp 10 Schneefalltagen. Da
Schnee bei Minustemperaturen einige Tage liegen bleibt,
ist das Erreichen der genannten "Schneedeckentage"
durchaus realistisch. vgl. H. Arend u.a., a.a.0., S. 114.
Zu etwas hdheren Werten gelangen G. Jendritzky, T. Stahl

2)

und H. Cordes filir den Bereich Saarbriicken. Im Beobachtungs-—
zeitraum 1969-1973 registrierten die Autoren circa 34 Tage
pro Jahr, an denen Schneefall oder Schneeglidtte den Verkehr
behinderten. vgl. G. Jendritzky u.a., a.a.0., S. 123.

E. Briihning, L. Hippchen, G. Weissbrodt, a.a.0., S. 79.
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Tabelle 37: Anzahl der Tage mit geschlossener Schneedecke
im Jahre 1982 in verschiedenen Stddten der
Bundesrepublik

Anzahl der Tage mit Sschneedeckel)

1 Aachen 19
2 Berlin 24
3 Braunschweig E 2
4 Bremen 19
5 Diisseldorf 11
6 Essen 7
7 Flensburg 26
8 Frankfurt 26
9 Hamburg 21
10 Hannover 2
11 Karlsruhe 28
12 Kassel 34
13 Koln 20
14 Litbeck 22
15 Mannheim 25
16 Miinchen 56
17 Miinster 11
18 Niirnberg 37
19 Saarbriicken ' 22
20 Stuttgart 30
21 Trier 24
22 Wiesbaden 23
23 Wuppertal 12
X=21,78
s=11,8

Quelle: Monatlicher Witterungsbericht, Amtsblatt des
Deutschen Wetterdienstes.

1) Die der Tabelle zugrunde liegenden Zahlen beruhen auf
Beobachtungen um 7.°°Uhr an den jeweiligen MeBstationen.
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Aussagen dariiber zu treffen, wie sich Schneefall und
schneebedeckte StraBen auf das Unfallgeschehen auswirken,
fallt auBerordentlich schwer., Das erste Problem, das
derartige Feststellungen erschwert, besteht darin, dagB
Schnee einen starken EinfluB auf das Verkehrsaufkommen
ausiibt. Engels und Dellen weisen auf die unterschiedliche
Reagibilitit hinsichtlich spezifischer Fahrten hin und
kommen zu dem Ergebnis, daB vor allem Einkaufs- oder Be-
suchsfahrten bei als Risiko empfundenen &#uBeren Beding-
ungen verschoben werden,1) Schdtzungen {iber die Reduk-
tion des Verkehrsaufkommens bei Schnee 1liegen aus Eng-
land wund Skandinavien vor. Danach fiihrte Schnee in Eng-
land zu einem Riickgang des Verkehrsaufkommens in der
GroBenordnung von 16 %, in den skandinavischen Lindern er-
reichte er sogar 30%.2) Keine Daten liegen dariiber vor,
welche Verschiebungen sich hinsichtlich unterschiedlicher
Kraftfahrzeugarten ergeben. Fiir die Bundesrepublik kann je-
doch davon ausgegangen werden, daf wihrend der Winterzeit
insbesondere die Zahl der im Verkehr befindlichen Motorrader
deutlich zuriickgeht.

Der zweite Aspekt, der eine Beurteilung des Unfallgeschehens
erschwert, ist die Tatsache, daB der StraBenzustand im
Winter sehr schnell wechselt und daB selbst die Betrachtung
kleinster Regionen und kurzer Zeitrdume keine homogenen
StraBenbedingungen garantiert. Trotz dieser Vorbehalte soll
im folgenden der Versuch unternommen werden, mit Hilfe der
Unfallstatistik einige Hinweise auf die objektive Ge-
fdhrdung, die durch winterliche Glitte hervorgerufen wird,
ZU gewinnen,

1) Vvgl. K. Engels + R.G, Dellen, a.a.0., S.68-69.

2) Vvgl. OECD-Report, a.o.0., S. 26.
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Zu diesem Zweck wurde das Unfallgeschehen der Jahre 1979~
1980 und 1981 auf BundesstraBen mit unterschiedlichem
jahrlichem Glétteanteill)analysiert. Hierbei handelte es

sich im einzelnen um folgende StraBen:

1. StraBen mit hohem Glitteanteil in Hunsriick und
Eifel, Teile der B 410, B 421, B 327 (z.B.
HunsriickhdhenstraBe}),

Glittetage: 40-90 pro Jahr;

2. StraBen mit mittlerem Glitteanteil
Teile der B 40 (sidl. Alzey),
Gldttetage: 20-25 pro Jahr;

3. StraBen mit niedrigem Glitteanteil
Teile der B 53, B 49 (Moseltal),
Glattetage: 10~15 pro Jahr.

Die Unfalldaten der Jeweiligen Erhebungsjahre wurden in

drei gleichlangen Jahresabschnitten zusammengefaBt, einen

-~ Sommerabschnitt (Mai, Juni, Juli, August)

- tibergangsabschnitt (M&rz, April, September,
Oktober)

-~ Winterabschnitt (Januar, Februar, November,

Dezember) .

Tabelle 38 zeigt die Aufgliederung der 4.526 polizeilich
registrierten Unfille auf die. drei Glitteregionen zu den

drei jahreszeitlichen Abschnitten.

1) Die Glatteangaben basieren auf 5-j&hrigen
Wetterbeobachtungen.
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Tabelle 38: Verkehrsunfallgeschehen 1979-1981 auf
ausgewdhlten BundesstraBen mit unter-
schiedlichem Glitteanteil/Jahreszeit

Anteil der Gl&ttetage

hoch mittel niedrig
orig. korr.llorig. Fkorr.l) orig. Korr.l)
Werte Werte Werte Werte Werte Werte
Sommerabschnitt
(4 Monate) 37,3% (36,8) 31,5% (31,05) 37,3% (36,8)
bergangszeit
(4 Monate) 34,4% (34,2) 33,3% (33,0) 33,6% (33,4)
Winterabschnitt
(4 Monate) 28,3% (29,0) 35,2% (36,0) 29,1% (29,8)
100% 100% 100%
N=1.310 N=2.005 N=1.211

Die Gesamtheit von 4.526 Unfillen enthidlt alle Unfidlle mit
Personenschaden und solche mit einem Sachschaden von
DM 1.000,- und hoher.

1) Die Tatsache, daB die drei Zeitintervalle jeweils
unterschiedlich lang sind, und zwar zwischen 120 und
123 Tagen, macht eine Korrektur der urspriinglichen
Verteilung erforderlich.
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Wenn die Jahreszeit keinerlei Einflus auf das Verkehrs-
unfallgeschehen haben wiirde, miiBte sich das Unfallgeschehen
gleichmidBig tiiber die drei Zeitabschnitte verteilen. Wie
Tabelle 38 jedoch zeigt, ist dies nicht der Fall. In Regio-
nen mit hohem und niedrigem Gldtteanteil sinkt die Unfall-
hidufigkeit vielmehr wihrend der Winterzeit ab und erreicht
im Sommer ihre héchsten Werte. Fiir die BundesstraBen mit
mittlerem Glidtteanteil liegt die Verteilung des Unfallge-
schehens genau entgegengesetzt., Hier ereignen sich im Winter
mehtr Unfille als widhrend des Rest des Jahres. Gleichzeitig
ist allerdings festzuhalten, daB in Regionen mittlerer
Glittebelastung die Unterschiede zwischen den Jahreszeiten

weit weniger ausgeprigt sind als in den iibrigen Regionen.

Der hohe Anteil der Unfille im Sommer auf StraBen mit hohem
Gldtteanteil und niedrigem Glitteanteil h&ngt sicherlich
mit der Tatsache zusammen, daB die analysierten Bundes-
straBen durch oder zu Erholungsgebieten fithren, und die
Straﬁeﬁ im Sommer daher eine hdhere Verkehrsbelastung auf-
weisen. Dies diirfte jedoch nicht ausreichen, den Riickgang
der Unfallzahlen wihrend des Winters zu erkldren. Es ist
vielmehr 2zu vermuten, daB die winterlichen Fahrbedingungen
auf Stragen mit hohem Glidtteanteil einen die Vorsicht er-—
hdhenden Effekt auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer
ausiiben, und von daher zu einer Senkung der Unfallzahlen
beitragen. Mdglicherweise fiihrt die Tatsache, daB die glat-
teexponierten StraBen als Risiko erlebt werden, zu einem
iiberproportionalen Riickgang der Unfdlle. Demgegeniiber werden
Stragen mit mittlerer Glitteexposition hinsichtlich ihrer
Gefdhrlichkeit im Winter unterschidtzt, was einen relativen
Anstieg der Unfallzahlen zur Folge hat.

Noch deutlicher werden die verkehrsberuhigenden Einfliisse
des Winters, wenn man die Folgenschwere der Unfdlle als

Kriterium wdhlt,
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zu diesem Zweck zeigt die folgende Tabelle die Verteilung
der Unfdlle mit Schwerverletzten und/oder Unfalltoten auf

den ausgewihlten BundesstraBen wdhrend der Jahre 1979-1981.

Tabelle 39: Unfdlle mit Schwerverletzten und/oder
Unfalltoten 1979-1981 auf ausgewdhlten

BundesstraBen mit unterschiedlichem

Glitteanteil/Jahreszeit

Anteil der Glattetage

hoch mittel niedrig
orig. korr. orig. korr. orig. korr.
Werte Werte Werte Werte Werte Werte
Sommerabschnitt
(4 Monate) 44,9% (44,5) 35,6% (35,2) 41,6% (41,1)
Ubergangszeit
(4 Monate) 30,1% (30,0) 32,4% (32,3) 34,6% (34,5)
Winterabschnitt
{4 Monate) 25,0% (25,4) 32,0% (32,4) 23,8% (23,3)
Total: "1.123 100¢% 100% 100%
N=372 N=419 N=332

Es wird deutlich, daB generell die Zahl der schweren Unfille

im Winter geringer ist als in den Sommermonaten, Allerdings

fallt der Riickgang

in Gegenden mit hohem und niedrigem
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Glitteanteil wesentlich hdher aus als auf StraBen mit mitt-
lerem Gl&tteanteil. Fiir die StraBen mit hohem oder niedri-
gem Glitteanteil ist der Riickgang der schweren Unfdlle da-
bei wesentlich grdBer als der Riickgang der Gesamtanzahl der
Unfille, wie ein Vergleich der Tabellen 38 und 39 zeigt.
Dieses Ergebnis deckt sich mit den Erfahrungen anderer
Untersuchungen. So stellt Knoflacher fest, daB bei Schnee
und Glatteis wegen der vorsichtigeren Fahrweise keine
iibermdBig hohe Unfallschwere festgestellt werden kann.l)
fber eine Verringerung der Unfallschwere berichtet auch der
OECD~Report fiir GroRbritannien.?2)

Diese Verschiebung des Unfallgeschehens zu leichteren Sach-
schadensunfillen hingt im wesentlichen mit der Risikowahr-
nehmung von schneeglatten StraBen durch den Kraftfahrer zu-
sammen., Im folgenden soll daher gezeigt werden, wie Kraft-
fahrer das Fahren im Schnee oder bei Schneefall empfinden.

3.4.3 Fahren bei Schnee aus der Sicht des Kraftfahrers

Die Beurteilung des Risikofaktors Schnee erfolgt in enger
Anlehnung an die situativen Rahmenbedingungen. Bereits
eingangs dieses Berichts wurde gezeigt, daB 48% der Kraft-
fahrer dichtes Schneetreiben als besconders gefdhrlich ein-
stufen. Dagegen empfinden nur 11% eine feste Schneedecke
als gefidhrlich. Verstirkt wird diese situationsabhdngige Be-
urteilung der Situation durch eine gewisse Ambivalenz, die

gegeniiber dem Phidnomen Schnee herrscht. Wie insbesondere

1) H. Knoflacher, a.a.0., S. 115.

2) Vgl. OECD-Report, a.a.0., S. 24-25.
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die Ergebnisse der Intensivgespridche zeigen, filirchten Kraft-
fahrer auf der einen Seite die erhthte Glattegefahr und die
Sichtbeeintridchtigungen mit allen ihren negativen Folgen,
auf der anderen Seite wird das Fahren im Schnee als "ange-
nehm", "beruhigend", "romantisch" und "schén" empfunden.
Eine Gewichtung der beiden Dimensionen zeigt allerdings, daB
die Beeintrdchtigungen als dominant erlebt werden. Voraus-—
setzung fiir ein Erleben der als angenehm empfundenen Dimen-—
sionen des Schnees scheint ein gewisser Anpassungsprozef an
das winterliche Fahren zu sein., Die erste Reaktion der Auto-
fahrer bei einsetzendem Schneefall ist eher gepridgt von
Angstlichkeit, Unsicherheit und dem entsprechend vorsich-
tigen Fahren. DaB die Vorsicht in derartigen Situationen zum
Teil das AusmaB von Uberreaktionen annimmt, wird daran deut-—
lich, das die Gespradchspartner durchweg darauf hinweisen,
daB in den Regionen, in denen selten Schnee f&dllt, die Fah-
rer unsicher reagieren und ibervorsichtig fahren, wogegen
in Gebieten mit hdufigem Schneefall eine situationsgerech-
tere Anpassung erfolgt. Die geschilderten Anpassungsmecha-
nismen erkldren auch die im vorausgegangenen Punkt geschil-
derten Verdnderungen des Unfallgeschehens. Die durch Schnee
verursachten Risiken werden nicht nur durch eine entsprech-
ende Anpassung kompensiert, sondern durch eine Fehlein-
schitzung {iberkompensiert. Ob eine 1l&ngere Gewdhnung an
Schnee diese {iberkompensation riickgingig macht, kann an

dieser Stelle nur vermutet, jedoch nicht iberpriift werden.

Die Gefahrenvorstellung wird im wesentlichen durch die durch
Schnee verursachte Rutschgefahr und die Verldngerung der
Bremswege geprigt. Sichtbeeintrdchtigungen spielen eine
wesentlich geringere Rolle. Wie Tabelle 40 zeigt, hilt iber
die Hilfte der Kraftfahrer die Risiken, die durch erh&hte
Rutschgefahr bei Schnee hervorgerufen werden, fir sehr gros.
Eng hiermit verkniipft ist die Vorstellung, daB8 lidngere

Bremswege bei Schneeglidtte ebenfalls eine wesentliche Gefahr
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darstellen. Auch hier stuft nahezu die Hdlfte der Befragten
die Gefahr als sehr groB ein.

Einstellungsunterschiede zwischen M&nnern und Frauen oder
zwischen Angehdrigen unterschiedlicher Altersgruppen sind
nicht feststellbar. Interessant ist in diesem Zusammenhang,
daB die Gefahrenbewertung und die vermutete Auftretenswahr-
scheinlich deutlich auseinanderklaffen. Zwar halten rund die
Hilfte der Fahrer die Gefahren, die durch Rutschen und ver-
lingerte Bremswege hervorgerufen werden, fiir sehr groB, die
aktuelle Auftretenswahrscheinlichkeit, zum Beispiel bei
Schnee ins Schleudern zu geraten, wird demgegeniiber weit
niedriger eingeschitzt.

Tabelle 40: Beurteilung der Rutschgefahr und der durch die
Verlingerung der Bremswege hervorgerufenen

Gefahr
"pDie Gefahr, die durch "pie Gefahr, die durch
erhdhte Rutschgefahr lingere Bremswege auf
auf schneeglatter Fahr- schneeglatter StrafBe
bahn hervorgerufen wird, hervorgerufen wird,
ist beim Autofahren..." ist beim Autofahren...
sehr grog 52% 48%
gros 36% 38%
mittelgroB 11% 19%
gering 1% 1%
sehr gering 0% 0%

N=994 100% 100%
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Tabelle 41: Einschidtzung der Wahrscheinlichkeit, bei Schnee

ins Schleudern zu geraten/Geschlecht

Frauen M&nner Gesamt

"Die Wahrscheinlichkeit, bei
Schneefall ins Schleudern zu
geraten, ist beim Autofahren..."

sehr groR 24% 23% 23%
groR 47% 39% 42%
mittelgroB 20% 29% 26%
gering 8% 7% 8%
sehr gering 1% 2% 13

100% 100% 100%

N=369 N=625 N=994

Wie 2zu Beginn dieses Abschnitts bereits gezeigt wurde, be-
schrédnken sich die objektiven Gefahren, die durch Sichtbe-
hinderungen bei Schneefall hervorgerufen werden, auf sehr
spezifische Situationen wie die Sichtweitenreduktion bei
Schneestiirmen oder die Einebnung der Kontraste auf ver-
schneiten Streckenabschnitten. Die Kraftfahrer selber beur-
teilen das Risiko der Sichtbeeintrdchtigung &hnlich, daB
heigt, sie schitzen die durch Sichtbeeintrdchtigung hervor-
gerufenen Gefahren geringer ein als etwa durch Schnee verur-

sachte Rutschgefahren.
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Wie die folgende Tabelle zeigt, hdlt nur ein Viertel der
Kraftfahrer die durch Schnee hervorgerufenen Sichtbeein-
trichtigungen fiir eine sehr groBe Gefahr. Die tatsdchliche
Wahrscheinlichkeit, bei Schneefall wichtige Informationen
zu iibersehen, wird noch geringer eingeschdtzt. In dieser Be-
urteilung unterscheiden sich weder die Frauen von den Mian-—
nern, ngch sind Bewertungsunterschiede zwischen den ver-

schiedenen Altersklassen festzustellen.

Tabelle 42: Gefahr und Einschitzung der Wahrscheinlichkeit

von Sichtbehinderungen bei Schnee

"Die Gefahr, die durch "Die Wahrscheinlich-
Sichtbeeintrdchtigungen keit, wichtige Hin-
bei Schneefall hervorge- weise wie, Verkehrs-
rufen wird, ist beim zeichen oder Schilder
Autofahren..."” zu libersehen, ist beim

Autofahren..."

sehr gros 26% 19%
grof 45% 38%
mittelgroR 25% 29%
gering 4% 12%
sehr gering - 2%
N=994 100% 100%

Betrachtet man die Struktur der Befiirchtungen, die Auto-
fahrer mit dem Gedanken an Schneeglé%te verbinden, so
zeigt sich ein &hnliches Bild wie bei Glatteis. An erster
Stelle rangiert die Angst, die Kontrolle iiber das eigene
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Fahrzeug zu verlieren, eine Furcht, die nahezu jeder zweite
Autofahrer hat. An zweiter Stelle rangiert, wie beim Glatt-
eis, die Angst, einen Auffahrunfall zu erleiden, den man
selbst verschuldet und an dritter Stelle folgt die Befiirch-
tung, durch andere bei einem Auffahrunfall getroffen zu wer-—
den. Es wiederholt sich auch hier das Bild, daB Frauen in
hoherem MapBe fiirchten, selbst auf andere aufzufahren, Minner
dagegen weniger hidufig die eigenen Pehler, sondern eher die

der anderen firchten.

Tabelle 43: Befilirchtungen bei Schneeglitte/Geschlecht

Frauen Minner Gesamt

1. Befilirchtung, mit meinenm
Fahrzeug ins Schleudetrn
zu geraten 5181) 4731) 48%1)

2. Befiirchtung, auf andere Ver-
kehrsteilnehmer aufzuprallen
oder aufzufahren 39% 29% 33%

3. Befiirchtung, daB andere auf
mein Fahrzeug auffahren 21% 30% 27%

4. Befirchtung, mich auf der
StraBe unbeabsichtigt zu
drehen 21% 20% 20%

5. Befiirchtung, mit dem Gegen-~
verkehr zu kollidieren 14% 14% 14¢%

6. Befiirchtung, stecken zu bleiben
und nicht mehr weiterzukommen 15% 9% 11%

7. Keinerlei Befiirchtungen bei
Schneegldtte 5% 5% 5%

Mehrfachnennungen N=369 N=625 N=994
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5% der Befragten erklidren, keinerlei Furcht vor Schnee-
gliatte zu besitzen. Angst davor, im Schnee stecken zu
bleiben, hat ungefdhr jeder =zehnte Fahrer, wobei Frauen
dieses Gefiihl der Unsicherheit h&ufiger erleben als Minner.

Die Art der Befiirchtungen bei Schneeglitte hingt in gewissem
umfang davon ab, mit welchen Fahrzeugen sich die Fahrer im
Verkehr bewegen. So hegen LKW-Fahrer insbesondere Angst vor
Auffahrunfillen jeder Art. Die Zahl derer, die fiirchten,
selber auf andere aufzufahren, steigt auf 42%. 35% von ihnen
befiirchten, unschuldig in Auffahrunfille verwickelt zu wer-
den.

Um den durch Schneeglitte hervorgerufenen Gefahren zu be-
gegnen, hat der Kraftfahrer die M&glichkeit, sein Fahrzeug
mit M+S-Reifen auszuriisten. Die Meinungen {iber deren Nutzen
sind kontrovers. So erwartet ein Teil der Befragten meBbare
Vorteile von der-Verwendung derartiger Reifen, eine kleine
Gruppe ist jedoch der Meinung, daf diese Reifen nur geringe-
re Vorteile gegeniiber guten Sommerreifen haben und von daher
nicht erforderlich sind.

Kontrovers ist auch die Beurteilung des Abstreuens schnee-
glatter StraBen mit Salz, Split oder Sand. Hier scheint sich
mehr und mehr eine differenzierte Sichtweise durchzusetzen,
die zwar eine vorbehaltlose Verwendung von Streusalz ab-
lehnt, gleichzeitig jedoch akzeptiert, daB bei besonderen
Gegebenenheiten und auf besonderen Strecken weiter mit Salz
gearbeitet wird. Salz zum Abtauen sollte nach Meinung der
Gespridchspartner eher im innerst#dtischen Bereich und auf
Autobahnen zum Einsatz kommen, wogegen man sich auf Land-
straBen auf das Raumen des Schnees und ggf. das Streuen von
Split beschrdnken sollte.

Da zu diesem Themenkomplex keine guantitativen Ergebnisse
vorliegen, sind die Aussagen jedoch mit allem Vorbehalt zu
betrachten. Im {ibrigen ist damit zu rechnen, daB durch
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Verdnderungen im UmweltbewuBtsein =zu diesen Fragen erheb-
liche Einstellungsdnderungen in relativ kurzen Zeitr&dumen

auftreten kénnen.

FaBt man die Ergebnisse zum Problem der durch Schnee her-
vorgerufenen Gefahren zusammen, so bleibt festzuhalten,
daB Kraftfahrer ein 2zwiespdltiges Verhdltnis zum Schnee
haben, in dem zwar die Furcht dominiert, das jedoch nicht

ausschlieflich durch Angste bestimmt ist,.

Die ZAngste, die vornehmlich aus der Furcht vor dem Verlust
der Kontrolle {iber das Fahrzeug resultieren, £fiihren zu
Fahrverhaltensdnderungen, die einen positiven Effekt auf
das Unfallgeschehen, insbesondere auf die Unfallschwere,
haben. Die Erfahrungen deuten darauf hin, daB es zu einer
berkompensation des tatsdchlichen Risikos kommt, die auf

einer Uberschdtzung der Risiken beruht,
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3.5 Seitenwind

Der letzte Abschnitt dieses Kapitels gilt einem Witterungs-
einfluB, der sich in wesentlichen Punkten von den bisher
diskutierten Wetterbedingungen unterscheidet. Im Gegensatz
zu Regen, Nebel, Schnee oder Glatteis filhrt Seitenwind weder
zu Sichtverschlechterungen noch zu Ver&nderungen der Kraft-
schluBbeiwerte zwischen Fahrzeug und Fahrbahn., Der Seiten-
wind tritt stattdessen als eine externe Kraft auf, die auf
das Fahrzeug einwirkt und EinfluB auf die Kurshaltung aus-
iibt. Im ungiinstigsten Fall wird durch diese Krafteinwirkung
die KraftschluBgrenze zwischen Reifen und StraBe tberschrit-
ten und das Fahrzeug von der StraBe getragen.

Fiir die Forschung stellt sich die Analyse der Seitenwind-
problematik als auBerordentlich komplex dar. Die Schwierig-
keiten resultieren zum einen aus der Tatsache, daB es sich
bei Windbewegungen und Bden um komplizierte Strémungsvor-
ginge handelt, zum anderen erfordert die Analyse der kon-
kreten Bewegungsabldufe von Fahrzeugen unter Seitenwindein-
flug die Einbeziehung einer Vielzahl von Variablen. Hierzu
gehdren insbesondere Parameter des Fahrzeugs und Variablen,
die den Fahrer betreffen, z.B. dessen Reaktionsverhalten,

Im folgenden soll nun der Versuch unternommen werden, den
EinfluB des Seitenwindes auf die Verkehrssicherheit darzu-
stellen und Hinweise auf das AusmaB der durch Seitenwind
hervorgerufenen Risiken zu gewinnen. Hierzu ist es erfor-
derlich, zundchst dem Wetterelement Wind einige Aufmerk-
samkeit zu schenken und anschlieBend sichtbar zu machen, auf
welche Weise die Windbewegungen EinfluBf auf die Fahrzeug-
bewegung nehmen und welche Gefahren auf diese Weise hervor-
gerufen werden.

In einem dritten Punkt wird schlieBlich gezeigt, welche
subjektiven Vorstellungen seitens der Kraftfahrer zum Pro-

blem Seitenwind bestehen und inwieweit diese Vorstellungen
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mit dem tatsdchlichen Gefdhrdungsgrad korrespondieren.

3.5.1 Auftreten und Wirkung von Seitenwind

von Seitenwind spricht man, wenn eine Luftstrdmung unter
einem beliebigen Einfallswinkel seitlich auf ein Fahrzeug
einstrdmt. Wesentliche Merkmale fiir eine derartige Luft-
strdmung sind deren Stdrke (Windgeschwindigkeit) und deren
Richtung. Beide Elemente unterliegen im Regelfall sti#ndigen
Schwankungen., 2zur besseren Differenzierung unerscheidet man
in diesem Zusammenhang zwischen einer Grob- und einer Fein-
struktur des Windes. Unter Grobstruktur versteht man lang—
wellige Schwankungen von Windrichtung und Geschwindigkeit,
die eine Zeitdauer von finf Minuten bis zu mehreren Stunden
umfassen. Die Feinstruktur bezieht sich auf Schwankungen in
Richtung und Geschwindigkeit, die nur wenige Sekunden an-—
dauern.l) Erstere entstehen durch eine unregelmdpfige Er-—
wdrmung der Lufthiille, letztere durch Turbulenzen und das
Strémungsgeschehen an der Erdoberflidche.

Fiir den Kraftfahrer sind insbesondere die kurzfristigen
Schwankungen und dort vor allem die Windb&en von Bedeutung.
Unter einer BG versteht man eine positive oder negative Ab-
weichung der Windgeschwindigkeit von 5m/Sek. oder mehr vom
synoptischen Mittelwert des Windes 2) wihrend einer Zeit-

dauer von mindestens einer Sekunde und h&échstens 20 Sekun-
den. Die Gefdhrlichkeit der B& resultiert aus ihrem uner-

1) W. Leins + H. Karrenberg, Der Einfluf von Wind auf die
Sicherheit im StraBenverkehr, Forschungsberichte des
Landes Nordrhein-Westfalen, Nr. 2446, S. 3.

2) Unter dem synoptischen Mittelwert versteht man das
Zehn-Minuten-Mittel der Windgeschwindigkeit, wvgl. F.
Bitzl, Die Einwirkung von Seitenwindkrédften auf den
StraBenverkehr, 1in: Zeitschrift filir Verkehrssicherheit,
Heft III, 1961, S. 182.
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warteten Auftreten und der starken Erhshung der Windge-
schwindigkeit. Diese kann extrem hohe Werte erreichen, so
berichtet Bitzll) von Bdengeschwindigkeiten von 43m/Sek.
=154,8 km/h. Leins und Karrenberg gehen sogar davon aus,
daB mit Bdengeschwindigkeiten von 60-65 m/sek.=216-234 km/h
gerechnet werden mug . 2)

Da die Oberflichenstruktur einen EinfluB auf die Ausbildung
von Bden hat, unterscheidet man zwischen "ungestdrter" und
"gestdrter" Boigkeit. Unter ungestdrter Bdigkeit versteht
man das Ansteigen der Windgeschwindigkeit in der oben ge-
schilderten Weise, die infolge innerer und &uBerer Reibung
der Luftmassen entsteht, jedoch nicht durch gr&Bere Hinder-
nisse beeinflugt wird.3) Gestérte BSigkeit ist dagegen die
Folge von Strémungsstdrungen, die durch Hindernisse am Boden
wie Waldschneisen, Bdume, Unterfiilhrungen, Ddmme oder Bebau-
ungsgegebenheiten hervorgerufen werden. Dabei kommt es zu
Einschniirungen des Windes, die eine Erhhung der Windge-
schwindigkeit zur Folge haben. Man spricht in diesem Zu-
sammenhang von einer gewissen "Dﬁsenwirkung".4) Der starke
Anstieg der Windgeschwindigkeit widhrend der B&en hat zur
Folge, daB selbst bei an sich harmlosen durchschnittlichen
Windstdrken Bdengeschwindigkeiten auftreten kénnen, die eine
Gefahr fiir den Fahrer darstellen.>)

1) vVgl. F. Bitzl, Die Einwirkung von Seitenwindkr&dften auf
den StraBenverkehr, in: Zeitschrift fiir Verkehrssicher-
heit, Heft ITII, 1961, S. 182.

2) Vgl. W. Leins + H. Karrenberg, a.a.O., S. 88.
3) W. Leins + H. Karrenberg, a.a.O0., S. 13.
4) vgl. F. Bitzl, a.a.0., S. 184.

5) 1In diesem Zusammenhang weist Bitzl darauf hin, "daB sich
immerhin 10,3% der Unfdlle bei an sich harmlosen Wind-
strémungen ereignen, die nur infolge der durchstrdmten
Gelindeform...eine erhebliche Verstdrkung erfahren...",
F. Bitzl, Die Einwirkung von Seitenwindkrdften auf den
StraBenverkehr, in: Zeitschrift filir Verkehrssicherheit,
Fortsetzung aus Heft III/1961, Heft III, 1962, S. 109.
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Die Wirkung, die der Seitenwind beim Fahren hervorruft, kann
wie folgt beschrieben werden: Der auf das Fahrzeug treffende
Seitenwind 1&Bt sich in zwei Komponenten zerlegen, und zwar
in eine "Tangentialkraft", die sich in der Ver&dnderung des
Luftwiderstandes niederschldgt und eine "Normalkraft', die
das Fahrzeug 1im Druckmittelpunkt angreift. Durch die Tat-
sache, daB in der Regel Druckmittelpunkt und Schwerpunkt
des Fahrzeugs nicht zusammenfallen, sondern der Druckmittel-
punkt normalerweise vor dem Schwerpunkt liegt, entsteht ein
Giermoment um die vertikale Fahrzeugachse. Das Fahrzeug
wird in Richtung der windabgewandten Seite aus der Spur ge-—
drangt. Die GrdBe der Kridfte, die auf diese Weise wirksam
werden, hdngt von der Fahrzeugform, der Fahr- und Luftge-

schwindigkeit sowie von dem Anstrdmwinkel des Windes ab.

Beziliglich der Fahrzeugform ist zundchst einmal festzuhalten,
daB alle Fahrzeuge windempfindlich sind.l) Unterschiede,
die durch die Karosserieform bedingt sind, stellen sich ins-
besondere bei héheren Geschwindigkeiten ein. Ein Vergleich
zwischen verschiedenen Karosserieformen zeigt, daB hier er-
hebliche Unterschiede anzutreffen sind. Allerdings reicht
die in Untersuchungen der sechziger Jahre anzutreffende
Unterscheidung 2zwischen ‘"stromlinienfdrmigen" oder "wind-
schliipfrigen” Karosserien, die als Seitenwindempfindlich
gelten, und der "Pontonform", die als weniger empfindlich
eingestuft wird, nicht aus, um den modernen Rarosserien
gerecht zu werden. Zudem gilt es zu bedenken, daB neben der
Karosserieform auch die Auslequng des Fahrwerkes einen Ein-
fluB auf die Seitenwindempfindlichkeit ausiibt. Die Auswir-
kungen des Fahrwerkes sind allerdings weitaus geringer als
die der Karosserie.2)

1) W. Leins + H. Karrenberg, a.a.0., S. 49.

2) vVvgl. W. Leins + H. Karrenberg, a.a.0., S. 53.
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3.5.2 Die durch Seitenwind hervorgerufene Gefahr

Zum Verstindnis der durch Seitenwind hervorgerufenen Gefahr
erweist es sich als zweckmdBig, auf ein Regelkreismodell
zuriickzugreifen, das den Seitenwind als StérgrdBe im Regel-
kreis Fahrer - Fahrzeug auffast.l) Zusitzlich gilt es,

Elemente der StraBe einzubeziehen, wie etwa deren Ober-
flichenzustand oder deren Windexponiertheit. Geht man von
den unmittelbar beobachtbaren Parametern aus, lassen sich in
der Regel drei Ursachen fiir das Zustandekommen von Seiten-

windunfillen ausmachen, die unmittelbar zusammenwirken.2)

- starker und/oder bdiger Wind
- hohe Fahrgeschwindigkeit
- niedrige KraftschluBbeiwerte

Die Tatsche, daB Seitenwindunfille vornehmlich bei hohen
Geschwindigkeiten auftreten, hat zur Folge, daB diese Un-
fille in der Regel besonders schwer sind. Bitzl behauptet
in diesem Zusammenhang, daB "die Windunfidlle im Duchschnitt
sechsmal folgenschwerer als die Gesamtunfidlle an einer un-
fallreichen Autobahn"3)sind.

Zu Seitenwindunfillen kommt es entweder dadurch, daB die
KraftschluBbeiwerte zwischen Reifen und Fahrbahn {iber-
schritten werden und das Fahrzeug abgleitet, oder durch
Abweichungen bei der Kurshaltung. Beziliglich des Abgleitens

1) vgl. hierzu: H. Wallentowitz, Fahrer-Fahrzeug-
Seitenwind, Dissertation, Braunschweig 1979.

2) W. Leins + H. Karrenberg, a.a.O0., S.l.

3) F, Bitzl, a.a.0., 1962, S. 117.
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infolge Uberschreitung der KraftschluBbeiwerte spielt
selbstverstidndlich der StraBenzustand eine bedeutende Rolle.
Bitzl stellt hierzu fest, daB bei {iber der Hilfte (genau:
55,7%) der von ihm beobachteten Windunf&dlle StraBengléatte
als Mitursache maBgebend war.l)Leins und Karrenberg kommen

in diesem Zusammenhang zu dem Ergebnis, daf Fahrgeschwindig-
keiten, die unter 80-120 km/h - je nach Fahrzeugtyp -~ liegen,
auch auf nassen StraBen noch keine Probleme bieten.?2)
Geschwindigkeiten iiber 120 km/h bei nasser Fahrbahn und
béigem Wind werden dementsprechend als zu hoch angesehen.
Das Risiko, das sich aus dem Abweichen vom Kurs ergibt, re-
sultiert aus verschiedenen Ursachen. Zum einen k&nnen beim
Fahrer Schreckreaktionen im Gefolge plétzlicher Windbden
auftreten, die 2zu Fehlreaktionen wie plétzlichem Abbremsen
oder dem Verreifen der Lenkung fiihren. Zum anderen ergibt
sich die Gefahr aus der bdinduzierten Kursabweichung. Ent-
scheidend fiir die GroBe der Kursabweichung sind neben der
Windgeschwindigkeit die Fahrgeschwindigkeit und die Reaktion
des Fahrers. So erhéht sich die Seitenabweichung bei einer
Seitenwindgeschwindigkeit von 20 m/Sek. und einer Reaktions-—
zeit von 1 Sekunde von knapp einem Meter bei Tempo 100 auf
circa 4 Meter bei Tempo 140.3) Reagiert der Fahrer schneller,
etwa in 0,5 Sekunden, reduziert sich die Spurabweichung so
stark, daB sie kaum mehr eine Gefahr darstellt., Da aller-
dings Reaktionszeiten von 0,5 Sekunden eine Ausnahme dar-
stellen, die, bedingt durch den Uberraschungseffekt der Wind-
b&, nur selten erreicht werden4), sind Geschwindigkeitsbe~

reiche, die als gefihrlich einzustufen sind, bald erreicht.

1) F. Bitzl, a.a.O0. 1962, S. 112.
2) W. Leins + H. Karrenberg, a.a.0., S. 51.
3) Ebenda, S. 50.

4) H. Wallentowitz, Fahrer-Fahrzeug-Seitenwind, a.a.O.,
S.153.
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Im Gegensatz zu den Reaktionen auf Windbden gelingt dem
Fahrer das Ausregeln konstanter Seitenwindeinfliisse in der
Regel ohne Probleme. In diesem Zusammenhang zeigen Unter-
suchungen, daB Kraftfahrer die fahrzeugbedingte Variabilitdt
des Windeinflusses deutlich wahrnehmen und fahrzeugspezi-
fisch reagieren.l)

Aus der Tatsache, daB das Ausregeln konstanter Windein-
fliisse weitgehend unproblematisch verlduft, ergeben sich
wesentliche Konsequenzen hinsichtlich der derzeit gebrduch-
lichen Testtechnik der Seitenwindempfindlichkeit von Auto-
mobilen.

Testanlagen arbeiten in den meisten Fdllen mit konstantem
Seitenwind und messen die ohne Fahrerreaktion bewirkte Spur-
abweichung vom Sollkurs. Wie neuere Untersuchungen zeigen,
ist der FahrereinfluB jedoch eine wichtige GrdBe fiir das
Ausregeln der StérgrdBe Seitenwind. Unter gewissen Beding-
ungen, zum Beispiel im Bereich der Fahrzeuggiereigenfrequenz
kann der FahrereinfluB zu einer VergrdBerung der Gierbewe-
gungen fﬁhren.z)

Bedingt durch die Einfliisse und Wechselbeziehungen, die von
Fahrer, Fahrzeug und StraBe ausgehen, sind die Mdglichkei-
ten, generelle Aussagen zum durch Seitenwind verursachten
Unfallgeschehen zu treffen, Dbegrenzt. Untersuchungen, die
ausschliepBlich die Geschwindigkeit des Seitenwinds zum Un-
fallgeschehen in Beziehung setzen, kommen zu dem Ergebnis,
daB spitestens bei Windstdrke 8 eine kritische Grenze er-
reicht ist. Nach Untersuchungen von Bitzl ereignen sich
die meisten Windunfille bei Windstérken von 8 und 9.3)

1) H. Wallentowitz, Fahrer-Fahrzeug, Seitenwind, a.a.O.,
S. 153.

2) Ebenda, S. 155.

3) F. Bitzl, a.a.0., 1962, S. 109.
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Der Hinweis auf die Hiufigkeit der Seitenwindunfdlle in Ab-
hdngigkeit von der Windstirke gestattet es, einen Anhalts-
punkt filir das AusmaB der durch Wind hervorgerufenen Gefdhr-
dung zu gewinnen. Legt man beispielsweise die Windstdrke 8
als Gefihrdungsgrenze zugrunde, ergibt sich fiir die ndrd-
lichen Bereiche der Bundesrepublik eine Gefdhrdungszeit von
rund 70 Stunden pro Jahr. Nach Siiden hin sinkt die Zahl. So
kann man in der Mitte dexr Bundesrepublik noch mit circa 20
Sturmstunden pro Jahr rechnen, die eine Windstdrke von 8
oder h&her aufweisen und in Siiddeutschland liegt die Auf-

tretensdauer noch niedriger.l)

Erhdht wird das Seitenwindrisiko allerdings durch zwei Fak-
toren: Wie bereits angedeutet wurde, treten Bden mit hohen
Windgeschwindigkeiten bereits bei wesentlich niedrigeren
Windstirkegraden auf. Zum zweiten verteilen sich die "Wind-
stunden" nicht gleichmdBig tUber das Jahr, sondern treten
gehduft in den Monaten des Jahres auf, in denen durch Nisse
und Schnee das Windrisiko wesentlich vergrdBert wird.

So 1Bt sich resiimierend zwar feststellen, daB das Wetter-
ph&nomen Seitenwind fiir das Unfallgeschehen nur eine unter-
geordnete Rolle spielt2), die oben genannten Gefahrenzei-
ten jedoch die absolute Untergrenze der Gefdhrdungszeit dar-
stellen,

Wie die Kraftfahrer selbst die Gefahr von Seitenwind ein-

schdtzen, soll 1im folgenden Punkt sichtbar gemacht werden.

1) Exponierte Lagen, etwa im Schwarzwald oder in den Alpen
bleiben bei diesen Zahlen auBer Betracht.

2) Zu dieser Feststellung kommen auch Leins und Karrenberg
(a.a.0., S. 1), es ist jedoch zu vermuten, daB vielfach
weder Statistiken noch Unfallberichte den EinfluB dieser
Wetterkomponente korrekt wiedergeben.
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3.5.3 Die subjektive Bewertung von Seitenwind

Wie bereits zu Beginn des Berichts vermerkt wurde, rangieren
Sturm und Seitenwind im GefahrenbewuBtsein der Kraftfahrer
weit hinter Glatteis, Nebel, Schnee oder Regen. Zu der Ge~
fahr, die durch Seitenwind hervorgerufen wird, haben die
Kraftfahrer ein eigenartig gebrochenes Verhdltnis. Zwar sind
circa 3/4 aller Kraftfahrer der Meinung, daB diese Gefahr
von anderen unterschitzt wird (Tabelle 44), gleichzeitig
nehmen sie Jjedoch fiir sich selbst in Anspruch, mit der Ge-
fahr fertig werden 2zu konnen, 1indem sie geeignete MaB-

nahmen wie Gegenlenken ergreifen (Tabelle 45).

Tabelle 44: Beurteilung der Gefihrlichkeit von Seitenwind.

"pie Gefidhrlichkeit von Seitenwind
wird von vielen Kraftfahrern unter-
schitzt"

trifft genau zu 34%
trifft weitgehend zu 40%
trifft in etwa zu 20%
trifft kaum zu 5%
trifft lberhaupt nicht zu 13

N=994 100%




- 139 -

In der Beurteilung dessen, wie andere Kraftfahrer Seiten-—
windgefahren einschdtzen, unterscheiden sich weder Minner
und Frauen voneinander noch Angehdrige verschiedener Alters-—

klassen.

Zieht man in Betracht, daB die Befragten das Seitenwind-
risiko nicht nur £iir unterschitzt halten, sondern auch fiir
eine Gefahr halten, die jeden (und nicht etwa nur Fahran-
fdnger) bedroht, scheint der SchluB erlaubt, daB dieser
Witterungseinflu8 durchaus ernstgenommen wird, ohne daB die
Fahrer allerdings so recht wissen, welche konkreten Konse-
quenzen aus dieser Erkenntis zu ziehen sind.

In diesem Zusammenhang belegen die Intensivgesprdche, dag

das Spektrum der Kenntnisse zu diesem Problem begrenzt ist.

Tabelle 45: Beurteilung von Seitenwind

Die Gefahr von Seitenwind ist
Seitenwind kann nur fir Fahran-
man jederzeit fanger eine Gefahr
durch Gegenlenken
begegnen
trifft genau zu 8% 6%
trifft weitgehend zu 21% 14%
triftt in etwa zu 46% 16%
trifft kaum zu 18% 28%
trifft iberhaupt
nicht zu 6% 35%
ohne Angabe 1% 13

N=994 100% 100%
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So hat zwar die Mehrzahl der befragten Fahrer realitdtsnahe
Vorstellﬁngen dariiber, an welchen Stellen mit Seitenwind
gerechnet werden muB. Bereits die Frage nach der Abhdngig-
keit des Seitenwindrisikos vom Autotyp offenbart jedoch
erhebliche Verstédndnismingel. Wie die folgende Tabelle 46
zeigt, sind immerhin 4 von 10 Fahrern der Meinung, daB alle
Autotypen vom Seitenwind in gleicher Weise betroffen sind.
Die 1Intensivgespriche verdeutlichen allerdings, daB teils
vdllig falsche Vermutungen gehegt werden, etwa in der Weise,
daB aerodynamisch giinstige Fahrzeuge auch beziiglich Seiten-

wind als vorteilhaft angesehen werden k&nnen.

Tabelle 46 Einschdtzung der Abhdngigkeit der Seiten-
windempfindlichkeit vom Autotyp/Alter

"Yon Seitenwind und Alter
Windbden sind alle
Autotypen in gleicher

Weise betroffen” -34 35-54 55 Gesamt
Jahre Jahre Jahre

und

mehr
tifft genau zu 19% 16% 14% 17%
trifft weitgehend zu 25% 24% 16% 23%
trifft in etwa zu 22% 22% 27% 23%
trifft kaum zu 18% 23% 23% 21%
trifft dberhaupt nicht zu 16% 13% 18% 15%
ohne Angabe - 2% 2% 13

100% 1002 100% 100%
N=382 N=466 N=146 N=994
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Jiingeren Fahrern scheint die Bedeutung des Fahrzeugs fi{ir die
Seitenwindempfindlichkeit noch weniger geldufig zu sein als
dlteren.

Dem begrenzten Kenntnisstand entsprechen die Antworten auf
die Frage, was der Fahrer tun kann, um der durch Seitenwind
hervorgerufenen Gefahr zu begenen. Allgemeinplédtze wie "sich
darauf einstellen", "sich konzentrieren" oder fatalistische
BuBerungen wie "da kann man nichts machen" sind hiufig anzu-
treffen.

Derartige Aussagen machen noch einmal deutlich, daB die zu
Beginn dieses Abschnitts beschriebene Divergenz zwischen
Gefahrenbeurteilung und deren Bewdltigung nicht zuletzt auf

einem Kenntnis- und Erfahrungsdefizit beruht.

Zusammenfassend bleibt festzuhalten, daB Kraftfahrer mit
dem Problem Seitenwind ein gewisses Unbehagen verbinden,
daB sich Jjedoch nicht nur die komplizierten fahrphysika-
lischen Vorgdnge und das Zusammenspiel von Wind, Fahr-
bahn, Fahrzeug und Fahrer ihrer Kenntnis entziehen, sondern
daB es ihnen ebenfalls an L&sungsvorgaben mangelt, wenn sie

mit dem (seltenen) Problem Seitenwind konfrontiert werden.
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III. KURZFASSUNG DER ERGEBNISSE

Die folgende Kurzfassung der Ergebnisse verfolgt ein dop-
peltes Ziel. Zum einen soll sie dem eiligen Leser Gelegen-
heit geben, sich in kiirzester Zeit einen Uberblick iiber
die wesentlichen Ergebnisse der vorliegenden Arbeit zu ver-
schaffen. Fir denjenigen, der die Untersuchung gelesen hat,
hat die Zusammenfassung die Funktion, die bedeutsamsten Er-
kenntnisse noch einmal schlaglichtartig zu beleuchten und in
einen Gesamtzusammenhang zu riicken.

Um den Anforderungen beider Lesergruppen zu entsprechen, ist
eine Darstellung in Thesenform gewdhlt worden, wobei die Ab-
folge der Thesen im wesentlichen dem inhaltlichen Aufbau der
Untersuchung entspricht. Als Ausgangspunkt der gesamten Ar-—
beit dient These 1.

These 1l: Das Wetter {ibt auf zweifache Weise einen EinfluB

auf die Verkehrssicherheit aus.

Wenn vom doppelten EinfluB des Wetters auf die Verkehrs-
sicherheit die Rede ist, so sind hierunter die biotropen
Einfliisse, die auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer
einwirken, und die trivialen Wetterbedingungen wie Regen,

Nebel, Glatteis oder Schnee zu verstehen.

Die wichtigsten Ergebnisse beziiglich der Bedeutung des bio-
tropen Einflusses auf die Verkehrssicherheit beschreiben
die folgenden vier Thesen (These 2 - 5). These 2 zeigt, daB
Wetterfiihligkeit kein Problem einer Minderheit ist, sondern
daB sich bereits iiber die Hdlfte der erwachsenen Bevdlkerung
hiervon betroffen fiihlt. Vergleicht man die Zahlen mit denen
anderer Untersuchungen, zeigt sich, daB der Anteil der Wet-

terfiihligen im Steigen begriffen ist.
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These 2: Die Hilfte der Minner und zwei Drittel aller
Frauen fiihlen sich in ihrem k&rperlichen Wohl-
befinden und ihrer Stimmungslage vom Wetter be-
einfluBt,

Wie These 2 ferner deutlich macht, fithlen sich Frauen hiu-
figer von Wetterfiihligkeit betroffen als Minner. DaB auch
das Alter einen EinfluB auf die BeeinfluSbarkeit durch das
Wetter ausiibt, wird in These 3 sichtbar.

These 3: Die Wetterfiihligkeit nimmt mit dem Alter zu.

These 3 gilt dabei sowohl beziiglich des Einflusses auf das
kdrperliche Wohlbefinden, wie auch hinsichtlich der Stim-
mungslage. Welche Wetterlage als besonders problematisch em-
pfunden wird, beschreibt These 4.

These 4: Als belastendste Wetterlage wird feucht-warmes,
schwiiles Wetter empfunden, wié es sich nach dem
Aufgleiten subtropischer, feucht~-warmer Luft
ergibt.

Gefilhle des Unwohlseins und der Stimmungsbeeintrichtigung
treten auBer bei feucht-warmem vornehmlich bei nass-kaltem
Wetter, beim Ubergang von gutem zu schlechtem Wetter und bei
F6hn auf.

MeBbare Auswirkungen von biotropen Wetterlagen zeigen sich
im Anstieg der Unfallzahlen. Die Griinde fiir deren Zustande-
kommen beschreibt These 5.
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These 5: Die negativen Konsequenzen biotroper Wetterlagen
fiir die Verkehrssicherheit ergeben sich aus einer
Verlidngerung der Reaktionszeit sowie aus Verdnde-

rungen des Fahrstils.

Die in These 5 beschriebenen negativen Effekte treten vor-
nehmlich bei Frontdurchgidngen auf., Die Reaktionszeitver-
ldngerung bewegt sich in der GrdBenordnung von 0,3 - 0,4
Sekunden., Die Verhaltensdnderungen zeigen sich vornehmlich
in einem unangepaBten aggressiven Fahrstil. AbschlieBend ist
zu bemerken, daB der derzeitige Stand der Forschung zum bio-
tropen EinfluB des Wetters auf das Verhalten der Verkehrs-
teilnehmer noch viele Fragen offen 1&Bt. insbesondere sind
die hierbei wirksam werdenden physiologischen und psycholo-
gischen Vorgdnge noch weitgehend unerforscht. Umfangreich
ist demgegeniiber der Kenntnisstand beziiglich des Einflusses
trivialer Witterungseinfliisse.

These 6: Triviale Witterungseinfliisse beeinflussen die
Unfallhdufigkeit, die Unfallstruktur und die

Unfallschwere.

These 6 besagt, daB nicht nur die Zahl der Unfille vom Wet-
ter beeinfluBt wird, sondern daB auch die Art der Unfidlle,
z.B., die Struktur der Kollisionspartner oder die Zahl der
Alleinunfdlle, witterungsabhdngig ist, ebenso wie die durch-
schnittliche Unfallschwere. Zu letzterem Punkt gibt These 7

weitere Auskunft.

These 7: Die schwersten Unfille ereignen sich bei Sturm,
Nebel und Glatteis.
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Eine Bewertung der Unfallschwere auf der Basis des monetir
bewerteten Personenschadens ergibt fiir Sturm/Seitenwindun-
fdlle einen Durchschnittswert von circa DM 90.000,-, fiir
Nebel von circa DM 64.100,- und fiir Glatteis von circa
DM 62.900,-. Auf das andere Ende der Skala weist These 8.
hin.

These 8: Die Unfdlle mit dem durchschnittlich geringsten
Personenschaden ereignen sich auf Schnee.

Der entsprechende Wert des durchschnittlichen monetiren Per-—
sonenschadens liegt fiir Unfdlle auf schneeglatter Fahrbahn
bei circa DM 47.500,-.

Die Thesen 7 und 8 sagen nichts iiber die relative Unfall-
hiufigkeit aus. So sind Sturm/Seitenwindunfidlle auBerordent-
lich selten. Das Unfallgeschehen bei Schnee ist geprégt
durch einen erheblichen Anstieqg der Unfallziffern, wobei
hier vor allem die Sachschadensunfdlle stark zunehmen.

Wie Kraftfahrer die trivialen Wetterrisiken einstufen, zeigen
die folgenden Thesen 9 und 10.

These 9: Kraftfahrer halten Glatteis, Nebel und dichtes
Schneetreiben fiir die gefihrlichsten Witterungs-
bedingungen.

These 10: Zwei von drei Fahrern haben bereits einmal wegen
widriger Witterungsbedingungen eine Fahrt abge-
brochen, unterbrochen oder gar nicht erst ange-
treten.
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Die Entscheidung, eine Fahrt wegen schlechten Wetters ab-
zubrechen oder gar nicht erst anzutreten, wird sowohl vom
Fahrtzweck wie auch von der Art des gefahrenen Fahrzeugs be-
einfluBt. Motorradfahrer reagieren besonders sensibel auf

als gefdhrlich empfundene Witterungsbedingungen.

Die folgenden Thesen beschidftigen sich nun im einzelnen mit
verschiedenen Witterungsbedingungen. Die Thesen 11 - 15 be-
handeln den Problembereich Regen. These 16 — 19 gelten dem
Glatteis; These 20 - 23 behandeln Probleme des Nebels und
abgerundet wird das Bild durch Ergebnisse zu den Themen
Schnee (These 24 - 27) und Seitenwind (These 28 - 30).

These 11: Bei Regen verdoppelt sich das Unfallrisiko.

Regennasse StraBen haben eine wesentliche Risikosteigerung
gegeniiber trockenen Fahrbahnen zur Folge. Die in These 11
genannte Verdoppelung des Risikos stellt einen Durch-
schnittswert dar, da die Unfallentwicklung von zusdtzlichen
Faktoren wie z.B. der Tageszeit mit beeinfluBft wird. So
stellt Regen in Verbindung mit Dunkelheit eine weitaus

gréBere Gefahr dar als bei Tageslicht.

These 12: Das Unfallrisiko 1ist bei einsetzendem Regen

besonders hoch.
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Die durch Regen hervorgerufene Gefdhrdung hdngt nicht nur
von der Regenmenge und Wasserfilmdicke auf der StraBe ab.
These 12 =zeigt vielmehr, daB die Risikoverteilung widhrend
der N&issedauer variiert., Die Erklirung fiir dieses Ergebnis
liegt zum einen in sich ver#dndernden Reibungsbeiwerten bei
zunehmender N&sse, zum anderen spielt die verzdgerte An-
passung der Fahrer an die verdnderten Fahrbahnbedingungen
eine Rolle. Zum Anpassungsprozef gibt These 13 weitere
Hinweise.

These 13: Die Kraftfahrer passen ihre Geschwindigkeit
nicht in ausreichendem MaBe den regennassen
Stragen an.

zwar wird, wie These 14 zeigt, von 71 % der Kraftfahrer eine
generelle Geschwindigkeitsbegrenzung bei Regen auf Auto-
bahnen akzeptiert. Allerdings liegen die tolerierten Grenz-
werte sehr, bzw. zu hoch,

These 14: 71 % der Kraftfahrer akzeptieren eine generelle
Geschwindigkeitsbegrenzung bei Regen auf der
Autobahn.

So sind 59 % derjenigen, die einer solchen Begrenzung zu-
stimmen, der Meinung, daB die Begrenzung bei 100 km/h oder
dariiber liegen sollte.

Die Hauptfurcht bei Regen richtet sich auf Aquaplaning.

These 15: Die Mehrzahl der Kraftfahrer (53 %) befiirchten
bei Regen vor allem das Auftreten von Aqua-
planing.
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Die Gefahr des Aquaplaning wird nach den vorliegenden Er-
gebnissen eindeutig iiberschitzt, da es weitaus seltener auf-
tritt als angenommen wird. Allerdings zeigt sich, dag der
Begriff Aquaplaning seitens der Kraftfahrer vielfach miB-
verstanden und mit einfachen Rutschvorgidngen bei N&sse
gleichgesetzt wird.

Eine falsche Einschitzung des Risikos kann auch hinsichtlich
der Beurteilung von Rest-Profiltiefen von Reifen vermutet
werden., Der deutliche Abfall der Reibungsbeiwerte auf nasser
Fahrbahn ab einer Profiltiefe von 4 mm ist wenig bekannt,
zudem dlirfte die gesetzlich vorgeschriebene Mindesttiefe von

1 mm ein falsches Gefiihl der Sicherheit bewirken.

Weitgehend korrekt wird dagegen das Glatteisrisiko
beurteilt.

These 16: Glatteis erweckt starke Gefilhle der Angst und
Hilflosigkeit.

Woraus diese Angstgefiihle resultieren, zeigt These 17.

These 17: Die Angst vor Glatteis resultiert aus der Tat-
sache, daB es als nicht vorhersehbar und nicht
oder nur schwer erkennbar eingestuft wird.

Verstidrkt wird dieses Gefiihl der Hilflosigkeit dadurch, daB
der Kraftfahrer der Meinung ist, dag ihm seit dem Verbot von
Spikereifen keine technischen Hilfsmittel =zur Verfiigung
stehen, um der Gefahr zu begegnen.

These 18: Die Hauptfurcht, die sich mit dem Gedanken an
Glatteis verbindet, betrifft die Gefahr, ins

Schleudern zu geraten.
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Die Angst vor dem Verlust der Kontrolle iiber das Fahrzeug
rangiert deutlich vor Beflirchtungen, schuldhaft oder un-
schuldig in einen Auffahrunfall verwickelt 2zu werden.
Frauen &duBern h&dufiger als Midnner die Angst, bei Glatteis
die Kontrolle iiber das Auto 2zu verlieren. DaB diese Be-
fiirchtung den objektiven Gegebenheiten entspricht, zeigt
sich daran, daB die Anzahl der Alleinunfille bei Glatteis
den relativ héchsten Wert erreicht.

Weniger bekannt ist dagegen die Tatsache, da8 in Abhi#ngig-
keit von der Eis- und Lufttemperatur auf Eis sehr unter-
schiedliche Gleitbeiwerte auftreten k&nnen.

These 19: Glatteis in der Nihe der O-Grad-Grenze ist

besonders gefdhrlich.

Fiir wie gefdhrlich Kraftfahrer Glatteis halten, wird auch
daran sichtbar, daB diese Witterungsbedingung den Fahrer am
ehesten veranlassen kann, sein Fahrzeug stehen zu lassen.
38 8 aller Befragten berichten von derartigen Verhaltens-

weisen,

Bei Nebel haben demgegeniiber nur 11 % auf eine Fahrt ver-
zichtet oder diese unterbrochen. Dieses Ergebnis resultiert
nicht 2zuletzt aus der Art der Befiirchtungen, die sich mit
Nebel verbinden.

These 20: Die Hauptfurcht bei Nebelunfillen richtet sich
auf Auffahrunfille.
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Hierbei haben die Kraftfahrer gr&sere Angst, selbst auf an-
dere aufzufahren (49 % duBern diese Befiirchtung). Die Angst,
daB andere Verkehrsteilnehmer auf das eigene Fahrzeug auf-
fahren, ist mit 37 % deutlich schwdcher ausgeprdgt.

These 21: In Nebelunfille sind durchschnittlich mehr
Fahrzeuge verwickelt als in andere Unfdlle.

Dieses Ergebnis kommt dadurch zustande, dag8 die Fahrer bei
Nebel entweder zu schnell fahren oder zu geringen Sicher-
heitsabstand halten. In diesem Zusammenhang scheint das
SchluBlicht des Vordermanns eine faszinierende Wirkung zu
haben und dem Nachfahrer ein Gefiihl von Sicherheit zu

suggerieren.

These 22: Uber 70 % der Kraftfahrer versuchen, bei Nebel
in Sichtweite des SchluBlichts des vVordermanns
zu fahren.

burch den Wunsch, in optischem Kontakt mit dem Vordermann zu
bleiben, entstehen Kolonnen, die wegen der 2zu geringen
Sicherheitsabstédnde instabile Formationen darstellen und das
Entstehen von Massenkollisionen begiinstigen.

These 23: lber das richtige Verhalten bei Nebel herrschen

unzureichende Kenntnisse.
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Um 2u zeigen, wie unsicher die Kraftfahrer hinsichtlich deé

Verhaltens bei Nebel sind, seien hier nur zwei Beispiele

genannt: 40 $ der Fahrer halten es fiir richtig, bei Nebel

auf einer LandstraBe direkt am Mittelstreifen zu fahren,

33 3 sind dagegen der Meinung, daB ein solches Verhalten

falsch ist., 42 % glauben, sich durch das Offnen der Fenster

zusdtzliche (akustische) Informationen verschaffen zu kdnnen.
57% halten ein derartiges Verhalten fiir kaum richtig oder

falsch.

Nebel wird somit als erhebliche Gefahrenquelle wahrgenommen;
es mangelt den Kraftfahrern allerdings daran, geeignete Ver-
haltensmuster zur Bewdltigung der Gefahr zu entwickeln.

Wahrend bei Nebel Gefahren nicht zuletzt durch unzureichend
entwickelte Reaktionsmuster hervorgerufen werden, deuten die
Ergebnisse fiir Schnee eher auf eine Uberschitzung der Gefahr
hin.

These 24: Die Gefahrenbewertung von Schnee #dhnelt der von
Glatteis.

These 24 besagt, das die Furcht vor Schnee vornehmlich durch
den mdglichen Verlust der Kontrolle iiber das Fahrzeug sowie
die Angst vor Auffahrunfillen geprdgt ist. Die Tatsache, das
der Schnee im Gegensatz zum Glatteis eine sichtbare Beein-
trdchtigung darstellt, diirfte flir die in These 8 berichtete
geringere Unfallschwere verantwortlich sein,

These 25: Zum Abstreuen verschneiter StraBen haben Kraft-
fahrer ein zwiespiltiges Verhiltnis.
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Die Umweltdiskussion hat bewirkt, daf Kraftfahrer nicht mehr
bedenkenlos fiir den Einsatz von Streusalz plddieren., Eine
regional und situativ flexibel gehaltene Streuregelung er-

scheint ihnen am ehesten angemessen.

These 26: Die Beurteilung des Nutzens von Winterreifen ist

zwiespidltig.

Auch die Beurteilung der Verwendung von Winterreifen erfolgt
auf der Basis einer situativen Differenzierung, die vor
allem die befahrene Region und den Fahrtzweck berilick~
sichtigt.

AuBerdem ist festzustellen, daB Schnee nicht nur Furcht

und negative Empfindungen beim Kraftfahrer auslost.

These 27: Das Fahren im Schnee wird ambivalent erlebt.

Dem Fahren im Schnee werden positive Erlebniseffekte zu-
geschrieben. Die positiven Elemente resultieren zum einen
aus der Schdnheit, die eine Schneelandschaft bietet. Gleich-
zeitig haftet der Fahrsituation eine Komponente der Heraus-
forderung an, in der sich der Kraftfahrer bewdhren muB8 und in

der er Erfolgserlebnisse haben kann.

Eine derartige Erlebniskomponente £fehlt dem fiinften Wit-
terungselement, dber das die Untersuchung berichtet,
véllig. Zum Problem des Seitenwinds entwickeln die Kraft-
fahrer ein zwiespidltiges Verhdltnis. 2Zwar sehen sie die
Gefahr und vermuten sogar, wie These 28 zeigt, daB diese
unterschitzt wird.

These 28: Drei von vier Fahrern sind der Meinung, daf das

Seitenwindrisiko unterschitzt wird.
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,

Auf der anderen Seite glauben sie, daB sie persénlich in

der Lage sind, den Seitenwindgefahren begegnen zu konnen.

These 29: 75 % der Fahrer glauben, da8 sie jederzeit den
durch Seitenwind hervorgerufenen Gefahren be-

gegnen kdnnen,

Die geringe %ahl der Seitenwindunfille scheint die Kraft-
fahrer beziiglich der These 29 zu bestitigen. Hierbei ist
allerdings zu bedenken, daB gefdhrliche Windverhdltnisse
relativ seltene Witterungserscheinungen sind. Bedeutsamer
ist in diesem Zusammenhang, daB der Kenntnisstand iiber die
Seitenwindproblematik unzureichend ist.

These 30: Uber die Gefahren von Seitenwind herrschen
unzureichende und/oder falsche Kenntnisse.

¥

So ist den Fahrern weder bekannt, welche Automobilformen
seitenwindgefihrdeter sind als andere, noch kénnen sie An-
passungsstrategien nennen, wie man auf die Gefahr reagieren
sollte. Kenntnisse liegen nahezu ausschlieBlich iiber wind-

exponierte Orte wie Briicken und Schneisen vor.

Unternimmt man den Versuch, ein Resum&e aus der Vielzahl der
in dieser Untersuchung vorgelegten Einzelergebnisse zu
ziehen, so ist festzustellen, daB das Wetter zwar ein viel-
diskutiertes Thema darstellt, mit dem sich auch Kraft-
fahrer stdndig auseinandersetzen. Diese breite Diskussion
kann jedoch nicht dariiber hinwegtduschen, daB eine Vielzahl
von Erkenntnisliicken beim Kraftfahrer selbst, aber auch in
der Verkehrssicherheitsforschung bestehen. Diese Liicken zu
schlieBen und die gewonnenen Erfahrungen den Kraftfahrern zu

vermitteln, ist eine wesentliche Aufgabe fiir die Zukunft.
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IV. ANHANG

1. Methodisches Vorgehen

Die vorliegende Untersuchung basiert auf einer Reihe unter-
schiedlicher Datenquellen. Neben der Auswertung von Primdr-
daten, die speziell fiir die vorliegende Arbeit erhoben wur-
den, erfolgten themenbezogene sekunddrstatistische Auswer-
tungen von Unfalldaten aus verschiedenen Bundeslédndern.

Im einzelnen wurden folende Datenqdellen verwertet:

1. Prim3rdaten

1.1 Ergebnisse einer Gruppendiskussion
2 Leitfadengesprdche (Intensivgesprédche)
1.3 Reprédsentativbefragung

2. Sekundidrstatistische Daten

1 Unfalldaten des Landes NRW des Jahres 1980
2.2 Ausgewdhlte Unfalldaten des Landes Rheinland-
Pfalz der Jahre 1979, 1980, 1981

Im folgenden sollen die Datenquellen und deren Auswertung

kurz beschrieben werden:

zu 1.1: Gruppendiskussion:

Zum Thema Witterung und Fahren wurde am 14.4.1983 eine
Gruppendiskussion mit 9 Kraftfahrern durchgefithrt. Das
Gespridch wurde aufgezeichnet und inhaltsanalytisch aus-
gewertet., Die- Diskussion diente der inhaltlichen Struktu-

rierung der Leitfadengespridche sowie der Reprédsentativ-

erhebung.
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zu 1.2: Leitfadengespriche:

Mit 60 Kraftfahrern wurden im Zeitraum vom 1.5.-30.6.1983
anhand eines Gespridchsleitfadens Einzelgespridche durch-
gefilhrt, die auf Tontridger aufgezeichnet und anschlieBend
von wissenschaftlich geschultem Personal im Rahmen eines

vorgegebenen Analyserasters ausgewertet wurden.

zu 1.3: Repridsentativbefragung

In der Zeit vom 16.-29.6.1983 erfolgte eine Reprédsentativ-
befragung im Rahmen einer Mehrthemenumfrage. Der Befragung
war ein 2-stufiger Pretest vorausgegangen, mit dessen Hilfe
das Erhebungsinstrument auf seine Brauchbarkeit hin kontrol-
liert werden konnte. Als Auswahlverfahren lag der Erhebung
ein Random-Route-Verfahren ~auf der Basis eines Netzes im
ADM-Mastersample =zugrunde. Die Fragen, die die generelle
Wetterfilhligkeit betreffen, wurden an einen reprisentativen
Querschnitt der Gesamtbevdlkerung gerichtet. Diejenigen
Fragen, die einen ausschlieBlichen Bezug auf das Fahren auf-
weisen, wurden exklusiv den in der Gesamtstichprobe ent-
haltenen Kraftfahrern vorgelegt. Die Gr&Be der Bevdlkerungs-
stichprobe betrug N=2000, die der Teilgesamtheit der Kraft-
fahrer N=994. Das aus der Stichprobengrdfe von 994 Kraft-
fahrern resultierende Konfidenzintervall liegt bei +3%.
Die Stichprobe ist repridsentativ fiir die Bundesrepulik
Deutschland.
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zu 2.1: Unfalldaten des Landes Nordrhein-Westfalen des
Jahres 1980

Auf der Basis der amtlichen Unfallstatistik des Landes
Nordrhein-Westfalen wurden alle PKW-Unfdlle mit Personen-
schaden des Jahres 1980 in Abhdngigkeit von den amtlich
erfaBten Witterungs—- und StraBenzustandsbedingungen aus-
gezdhlt. In die Auswertung gingen insgesamt 60.868 Unfille
ein. Bezogen auf die Art der analysierten Unfille und die
beschriebene Region handelt es sich um eine Totalerhebung.

Zu 2.2: Ausgewdhlte Unfalldaten des Landes Rheinland-Pfalz
der Jahre 1979, 1980 und 1981

Es wurde das Verkehrsunfaligeschehen in den Jahren 1979,
1980 und 1981 von BundesstraBen in Rheinland-Pfalz mit
unterschiedlichem jdhrlichem Gl&tteanteil ausgewertet. Zu
diesem Zweck wurde 2zwischen StraBen mit hohem, mittlerem
und niedrigem Glitteanteil differenziert. Die Auswahl und
Klassifizierung der StraBen erfolgte auf der Basis einer
vom deutschen Wetterdienst, Offenbach, erarbeiteten Glitte-
karte,}) Einbezogen wurden alle Unfille mit Personenscha-
den, sowie Unfille mit einem Sachschaden von iiber DM 1.000,-
Die Gesamtzahl der Unfdlle auf den ausgewdhlten Streckenab-
schnitten belief sich -auf 4.526 Unfille.

Fiir die ausgewiesenen Strecken und den beschriebenen Zeit-
raum handelt es sich auch hier um eine Totalerhebung.

Die Auswertung der Reprisentativerhebung sowie der Unfall-
statistiken erfolgte per EDV, Gruppendiskussion und Leit-
fadengesprdche wurden ausschlieBlich qualitativ und nicht
quantitativ ausgewertet.

1) Die ausgewahlten StraBen sind 1in Abschnitt 3.4.2
beschrieben.
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Fiir die ausgewiesenen Strecken und den beschriebenen Zeit-

raum handelt es sich auch hier um eine Totalerhebung.

Die Auswertung der Reprdsentativerhebung sowie der Unfall-
statistiken erfolgte per EDV, Gruppendiskussion und Leit-
fadengesprdche wurden ausschliefBlich qualitativ und nicht
quantitativ ausgewertet.
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