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1. VORWORT

Auch die 19. UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung, die sich mit der
Verkehrssicherheit auf Autobahnen beschdftigt, ist wie die
vorangehenden Forschungsvorhaben dieser Reihe als eine inter-
national vergleichende Untersuchung angelegt. Derartige lénder—
iibergreifende Vergleiche lassen sich nur durchfihren, wenn man
auf die Unterstiitzung von Fachleuten in allen beteiligten L&n-
dern zuriickgreifen kann. So basiert auch die hier vorgelegte
Untersuchung in weiten Teilen auf Daten, Informationen und
Auskiinften, die uns von Fachleuten aus Belgien, Frankreich,
Italien und Deutschland zur Verfligung gestellt wurden.

In Belgien wurden wir unterstiitzt von Capitain Freddy Eeckhoudt
von der Gendamerie in Brissel. In Frankreich half uns Bernard
purand vom franzdsischen Verkehrsministerium und iber Italien
erhielten wir zahlreiche Informationen von Dr. Bruno Memma von
der Azienda Nazionale Autonoma Delle Strade. Bei der Beschaf-
fung von Informationen lber deutsche Autobahnen waren uns Dr.
Jiirgen Behrendt vom Bundesverkehrsministerium, die Bundesan-—
stalt fir StraBenwesen sowie Frau Nicodemus vom Statistischen
Bundesamt behilflich. Bei allen genannten Personen und Insti-

tutionen mdchten wir uns ausdriicklich bedanken.

Unser besonderer Dank gilt aber auch Dr. Claudio Guidi, dem
Leiter der Presse— und Offentlichkeitsarbeit der UNIROYAL-
ENGLEBERT Reifen GmbH, der uns bei der Konzeption und Durch-
fiihrung der Untersuchung viele Anregungen gegeben hat und uns
vor allem beim Knipfen von Kontakten nachhaltig geholfen hat.
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2. ZIELSETZUNG

Autobahnen spielen als ldnderibergreifende Verkehrsachsen eine
wesentliche Rolle fir die verkehrliche Integration der Euro-—
pdischen Union. Einem wahrhaft europdischen Netz stehen aller-
dings noch eine Vielzahl nationaler Eigenarten entgegen, die
nicht nur die baulich technische Ausgestaltung betreffen, son-—
dern die sich auch aus der Mentalitdt und dem Fahrstil der
Autobahnnutzer ergeben.

Zielsetzung der folgenden Untersuchung ist es in diesem Zusam-
menhang, am Beispiel von vier europdischen Léandern sowohl Un-—
terschiedlichkeiten wie auch Gemeinsamkeiten zwischen den na-
tionalen Netzen deutlich zu machen und gleichzeitig die typi-
schen Verhaltensmuster der Fahrer miteinander zu vergleichen.
Derartige Vergleiche erhalten ihre besondere Bedeutung nicht
zuletzt durch die Tatsache, daB die europdische Integration in
immer stdrkerem MaB grenziiberschreitenden Verkehr zur Folge
hat, wobei sehr unterschiedliche Mentalit&ten und Erfahrungen
aufeinanderprallen.

Zzum besseren Verstdndnis dessen, welche Motive und Einstellun-—
gen sich mit einem nationalen Fahrstil verbinden, wollen wir am
Beispiel der Bundesrepublik die Hintergriinde des Fahrverhaltens
und insbesondere die Angste oder Befiirchtungen, aber auch die
angenehmen Seiten, die mit dem Fahren auf der Autobahn verbun-—
den sind, darstellen. Hier wird es nicht zuletzt darum gehen,
deutlich zu machen, daB das Fahren auf der Autobahn keineswegs
von allen in gleicher Weise erlebt und empfunden wird, sondern
erhebliche Unterschiede im Fahrerleben die Regel sind.

Trotz eines relativ komplexen Vorgehens, das Messungen, Beob-
achtungen und Befragungen miteinander verbindet, sind wir
verstindlicherweise nicht in der Lage, das Thema ''Autobahn' er-
schépfend zu behandeln. Wenn es uns gelungen ist, Gefahren
deutlich zu machen und das ein oder andere Vorurteil, auch iber
Fahrer aus Nachbarladndern, ausgerdumt oder relativiert zu ha-

ben, sdhen wir unsere eigentliche Zielsetzung als erreicht.

10




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 19 "Autobahn"

3. AUTOBAHNUNFALLE IN DEUTSCHLAND

Verkehrsunfédlle sind der sichtbarste Ausdruck von Konflikten im
StraBenverkehr. Aus diesem Grunde stellen wir die Beschreibung
des Unfallgeschehens auf den Autobahnen an den Anfang unserer
Darstellung. Im wesentlichen stitzen sich die Ergebnisse dabei
auf Zahlen der amtlichen Verkehrsunfallstatistik.

Zum besseren Verstdndnis, insbesondere der ldngerfristigen Ent-—
wicklungen, reicht es allerdings nicht aus, sich ausschlieflich
mit den aktuellen Unfallzahlen auseinanderzusetzen. Es ist
vielmehr notwendig, sich zusdtzlich mit der rasanten Entwick-—
lung, die der Autobahnverkehr in den letzten Jahrzehnten ge-
nommen hat, vertraut zu machen. Im ersten Abschnitt dieses
Kapitels beschdftigen wir uns daher nicht nur mit den Unfall-
zahlen der letzten Jahrzehnte, sondern setzen diese zus&dtzlich
zu Verdnderungen im Netzausbau und Verkehrsaufkommen in Be-—

ziehung.

An diesen historischen Abrif schlieBt sich die Analyse des
aktuellen Unfallgeschehens an, wobei vor allem Opfer, Hin-
tergrinde und Ursachen des Unfallgeschehens beleuchtet werden.
Besondere Bedeutung kommt dabei dem vielfach und kontrovers
diskutierten Faktor Geschwindigkeit zu. In einem gesonderten
Abschnitt gehen wir deshalb der Frage nach, wie sich Geschwin-
digkeitsbeschrédnkungen auf Autobahnen auf das Unfallgeschehen

auswirken.

SchlieBlich widmen wir uns im Rahmen dieses Statistikkapitels
der Unfallgefdhrdung in Baustellen, dem Phidnomen von Massen-—

kollisionen sowie dem Problem der Falschfahrer.
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3.1 Die Entwicklung des Autobahnnetzes und des dort
abgewickelten Verkehrs

Das erste Autobahnteilstilick in Deutschland wurde im Jahre 1932
auf der Strecke K&ln-Bonn in Betrieb genommen. Bereits zu die-
sem Zeitpunkt existierte die Vorstellung, das Deutsche Reich
mit einem Netz von Autobahnen zu liberziehen. Das am 23. Juni
1933 verkiindete Gesetz iber den Bau von Reichsautobahnen sah
dabei eine Netzldnge von 7.000 Kilometern vor. Obwohl fir die
Planung dieses Netzes nicht zuletzt militdrische Uberlegungen
eine wesentliche Rolle spielten, verbanden sich mit der Auto-
bahn und dem Autobahnbau vielfdltige ideologisch ilberfrachtete
Vorstellungen. So sollten nach AuBerungen von Nazi-Autoren
"autobahnen auch der Welt schénste StraBen sein, der edelste
Schmuck der edlen deutschen Landschaften...Nicht Zerstoérung der
Natur sollen sie sein, H&BRlichkeit entarteter Technik, sondern
der Landschaft héchste Kronung...Nicht StraBen also sollen ent-—
stehen, sondern Kunstwerke.' (BADE, 1938).

Die Umsetzung des Gesetzes lUber den Bau der Reichsautobahnen
gelang nur zum Teil, 1960 verfligte die Bundesrepublik iber ein
Autobahnnetz von 2.551 Kilometer Lidnge. Das Netz in der ehe-—
maligen DDR belief sich 1970 auf 1.413 Kilometer.

Wahrend das Netz in der DDR kaum erweitert wurde, entwickelte
sich das Autobahnnetz in der friheren Bundesrepublik rasant.
Tabelle 1 gibt einen Uberblick iliber die Entwicklung in beiden
Teilen Deutschlands wdhrend der letzten 30 Jahre.

12
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Tabelle 1: Entwicklung des Autobahnnetzes im ehemaligen
Bundesgebiet und der DDR ab 1960 (in km)1)

Ehemaliges Gebiet der
Bundesgebiet ehemaligen DDR
1960 2.551 -2)
1970 4.110 1.413
1980 7.292 1.687
1990 8.822 1.855
1992 9.084 1.871

1) Quellen: Bundesminister fir Verkehr: Verkehr in Zahlen 1993
Statistisches Bundesamt: Fachserie 8 Verkehr, Reihe Verkehrsunfélle
1992

2) Fiir 1960 konnten seitens der Bundesanstalt flr StraBenwesen keine
Zahlen verfiighar gemacht werden

Wahrend sich das Netz im westlichen Teil Deutschlands in 32
Jahren mehr als verdreifacht hat, weist die Entwicklung in der

DDR zwischen 1970 und 1990 nur einen Zuwachs von 31,3% aus.

Weitaus stédrker als die Ausdehnung des Netzes entwickelten sich
im Beobachtungszeitraum die Motorisierung und die auf den Auto-
bahnen erbrachten Fahrleistungen. Betrachtet man den Zeitraum
von 1970 bis 1992, wird deutlich, daB sich in diesen Jahren auf
dem Gebiet der alten Bundesrepublik die Lénge des Autobahn-
netzes zwar mehr als verdoppelt hat, die Fahrleistungen sind
aber noch deutlich stadrker gestiegen. Sie haben sich im Ver-

gleichszeitraum mehr als vervierfacht.




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 19 "Autobahn"

Tabelle 2: Entwicklung der Fahrleistungen auf Autobahnen von
1970-1992 (ehem. Bundesgebiet)')

Netzlédnge Fahrleistungen Anteil des

(km) (1970=100) (Mrd.km) (1970=100) Autobahn-
verkehrs am
GesamtstraBen-

verkehr (in %)

1970 4.110 (100) 35,0 (100) 14,9%
1980 7.292 (177) 80,7 (230) 23,6%
1990 8.822 (215) 135,5 (387) 29,6%
1992 9.084 (221) 144,6 (413) 31,0%

1) Quellen: Wie Tabelle 1

zudem verdeutlicht Tabelle 2, daB die Bedeutung der Autobahn
fir den Kraftfahrzeugverkehr stédndig gewachsen ist. Wurde 1970
noch knapp 15% des gesamten motorisierten Verkehrs auf der Au-
tobahn abgewickelt, war es 1992 bereits iiber 30%. Sichtbar wird
dieses Wachstum auch daran, daB sich der mittlere durchschnitt-
liche Verkehr (DTV), gemessen als die durchschnittliche Anzahl
der Fahrzeuge pro Tag seit 1970 um fast 85% vergrdBert hat.
1970 betrug der durchschnittliche tdgliche Verkehr (DTV) auf
der Autobahn 23.331 Fahrzeuge/Tag, 1980 lag der Wert bei 30.237
und 1992 bei 43.775 Fahrzeuge pro Tag.

Die verkehrliche Bedeutung der Autobahn ist insoweit in den

vergangenen Jahrzehnten wesentlich stédrker gewachsen als die
Entwicklung der Netzldnge vermuten l&aBt.

14
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3.2 Die guantitative Entwicklung des Unfallgeschehens wdhrend

der letzten Jahrzehnte

Ein Vergleich des Unfallgeschehens auf Autobahnen mit dem auf
anderen StraBen zwischen 1960 und 1992 zeigt, daB die Entwick-—
lung auf den Autobahnen deutlich anders verlaufen ist als im
Ubrigen StraBennetz. Tabelle 3 macht deutlich, daB sich die
Zahl der Unfédlle mit Personenschaden auf den Autobahnen im
Zeitraum 1960-1990 auf das Dreieinhalbfache vergréBert hat,
wahrend im gleichen Zeitraum auf den librigen Strafen die Zahl

der Unfdlle mit Personenschaden sogar zurlickgegangen ist.

Gleichzeitig wird allerdings auch deutlich, daB seit 1990 auf
den Autobahnen der alten Bundesrepublik ein Rickgang der Unfdl-

le mit Personenschaden zu verzeichnen ist.

Tabelle 3: Unfédlle mit Personenschaden zwischen 1960 und 1992
(ehem. Bundesrepublik)1)

Unf&lle mit Personenschaden (in 1.000)
auf Autcbahnen auf allen anderen StraBen
(1960=100) (1960=100)
1960 6,9 100 342,4 100
1970 15,7 228 361,9 106
1980 16,2 238 363,0 106
1990 24,3 352 315,7 92
1991 23,1 335 298,3 87
1992 22,1 320 303,2 89
1) Quellen: Wie bei Tabelle 1

Weniger dramatisch als die Zahl der Unfidlle mit Personenschaden
entwickelten sich in dem Beobachtungszeitraum die Verletzten-—
und Getdtetenzahlen. Letztere stiegen im Zeitraum 1965-1972
stetig von 707 (1965) auf 1.154 (1972). Bedingt durch die Ener-—
giekrise reduzierte sich die Getotetenzahl innerhalb eines
Jahres von 1.147 (1973) auf 856 (1974). vVon 1975 bis 1987 be-
wegten sich die Getdtetenzahlen auf Autobahnen in der alten

15
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Bundesrepublik ohne erkennbaren Trend in einem stédndig
wechselnden Auf und Ab. Von 1988 bis 1991 gab es dann einen
deutlich steigenden Trend in den Getdtetenzahlen, der erst 1992
gestoppt werden konnte. Tabelle 4 zeigt die entsprechenden
Zahlen. Es wird deutlich, daB es wahrend des Zeitraums 1985-90
zu einem Anstieg der Getdtetenzahlen um rund 40% und bei den
Verletztenzahlen, die Leicht— und Schwerverletzte umfassen,
sogar zu einem Anstieg von iiber 75% gekommen ist.

Tabelle 4: Zahl der bei Unfédllen auf Autobahnen Getdteten und
Verletzten im Zeitraum 1960-1992 (ehemaliges Bun-—
desgebiet)1)

Getdtete Verletzte

(in 1.000)
1960 607 17,0
1970 945 27,1
1975 949 22,4
1980 804 : 25,1
1985 669 22,1
1990 936 39,1
1991 950 36,3
1992 844 35,0

1) Quellen: Wie bei Tabelle 1

Wie diese Entwicklung insgesamt zu bewerten ist, 138t sich
allerdings erst sagen, wenn man Unfall- und Opferzahlen zum
Verkehr auf den Autobahnen in Beziehung setzt und wenn man die
Unfallentwicklung auf der Autobahn mit der auf anderen S$traBen
vergleicht. Tabelle 5 zeigt in diesem Zusammenhang die Zahl der
Unfdlle mit Personenschaden sowie die Zahl der Getdteten und
Verletzten, bezogen auf die Fahrleistung fir den Zeitraum 1970
bis 1992,

Es wird deutlich, daB sich das Unfallrisiko auf der Autobahn
von 1970 bis 1985 auf fast ein Drittel verringert hatte. von
1985 bis 1990 war dann ein Anstieg zu verzeichnen. Ab 1991 sank

16




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 19 "Autobahn"

das Risiko wieder und erreichte 1992 seinen absolut niedrigsten
Stand. Noch ausgeprégter ist die Risikominderung bei den Getd-—
tetenzahlen im Untersuchungszeitraum. Bei den Verletztenzahlen
ist dagegen die Tendenz zwar gleich, aber das Ausmaf der Risi-

kominderung geringer.

Tabelle 5: Unfdlle mit Personenschaden, GetdOtete und verletzte
je 1 Mrd. Fahrzeugkilometer (ehemaliges Bundesge—

biet)1)

unfidlle mit Getdtete Verletzte

Personenschaden
1970 447 27,0 775
1975 245 17,1 403
1980 201 10,0 3
1985 154 7,1 235
1990 179 6,9 289
1991 154 6,8 259
1992 153 5,8 242
1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a. a. 0., S. 49

Der Sicherheitszuwachs ist dabei auf den Autobahnen deutlich
héher als auf anderen auBerdrtlichen oder den innerdrtlichen
StraBen. Dies zeigt Tabelle 6. Wdhrend sich das Unfallgesche-
hen, wie oben bereits festgestellt, von 1970 bis 1992 auf etwas
mehr als ein Drittel reduziert hat, liegen die Verbesserungen
im ilibrigen auBerdrtlichen StraBennetz bei knapp 50% und auch im

innerdrtlichen Bereich hat sich die Unfall-Situation "nur" auf

etwa die Hdlfte reduziert.

17
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Tabelle 6: Unfdlle mit Personenschaden auf Autobahnen, anderen
auferdrtlichen und innerdrtlichen StraBen je 1 Mrd.
Fahrzeugkilometer von 1970 bis 1992 (ehemaliges
Bundesgebiet)1)

Unfédlle mit Personenschaden je 1 Mrd. Fahrzeugkilometer auf
Autobahnen auBerdrtlichen innerdrtlichen
Strafien StraBen
(1970=100) (1970=100) (1970=100)
1970 447 100 917 100 311 100
1980 201 45 713 78 2.201 YAl
1990 179 40 526 57 1.584 51
1991 154 34 493 54 1.490 48
1992 153 34 488 53 1.479 48

1) Quelle: Wie Tabelle 5

Autobahnen sind insoweit nicht nur die sichersten StraBen, weil
dort die Zahl der Unfélle, bezogen auf die Fahrleistung, die

niedrigsten Werte aufweist. Autobahnen haben in den letzten 20

Jahren auch hoéhere Sicherheitszuwdchse gehabt, d.h. sie haben

ihren Sicherheitsvorsprung ausgebaut.

Diesem Ergebnis widerspricht auch nicht, daB manchmal zu recht
behauptet wird, daB auf der Autobahn die Zahl der Unfalle und
Opfer, bezogen auf den Streckenkilometer, wesentlich hdher ist

als auf allen anderen StraBen. So ereigneten sich 1992 pro Au-—

tobahnkilometer im Schnitt 2,4 Unfdlle mit Personenschaden. Im

Innerortsbereich liegt die Vergleichszahl bei 0,89 Unfdllen pro

Kilometer und im AuBerortsbereich bei 0,37 Unfdllen pro Strek-

kenkilometer.

Hieraus argumentativ eine besondere Gef&dhrlichkeit der Autobahn

konstruieren zu wollen, wie in manchen Medien in den letzten

Jahren geschehen, heift den objektiven Sachverhalt des Sicher—

heitsvorsprungs mit Hilfe ungeeigneter Argumente zu leugnen.
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Nachdem wir uns in den bisherigen Ausfihrungen auf die Entwick-
lungen in der ehemaligen Bundesrepublik beschr&nkt haben, wol-
len wir nun einen Blick auf die Unfallentwicklung auf Autobah-
nen im wiedervereinigten Deutschland werfen. Tabelle 7 zeigt
die Unfédlle mit Personenschaden und die Zahl der Getdteten in
Ost und West von 1989 bis 1992.

Tabelle 7: Unf&dlle auf Autobahnen mit Personenschaden und
Getotete in Deutschland West und Ost von 1989-

1992%)
Westl. Bundeslénder Ostl. Bundesldnder
(incl. Berlin West) (incl. Berlin Ost)
Unfédlle mit Getdtete Unfdlle mit Getdtete
Personenschaden Personenschaden
1989 21.151 7178 1.503 221
1990 24.307 936 3.136 534
1991 23.062 950 4.286 602
19562 22.094 844 4.154 357
1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a. a. O.

Die Tabelle verdeutlicht den enormen Anstieg im Unfallgeschehen
und bei der Zahl der Getoteten nach der Wiedervereinigung, ins-—
besondere in den neuen Landern. Dort stieg die Zahl der Perso-
nenschaden-Unfédlle um lber 100% und die der Getdteten um Uber
140% von 1989 bis 1990. Gleichzeitig war auch im Westen ein
Anstieg der Unfall- und Getdtetenzahlen zu verzeichnen. Ten-
denzen einer Besserung sind ab 1992 erkennbar: Die Zahl der
Personenschaden-Unfdlle sinkt sowohl im Westen wie im Osten und
auch die GetOtetenzahlen weisen nach unten, ein Trend, der sich
im dbrigen in 1993 fortgesetzt hat. Im Osten ist die positive
Entwicklung nicht zuletzt das Ergebnis massiver verkehrstech-
nischer Mafinahmen und Verbesserungen. So wurden dort im Jahre
1992 rund 12% aller Richtungsfahrbahnen (460 von 3.700 km)
erneuert. Zudem wurden 1.130 km Leitplanken installiert und 88
km Standstreifen eingerichtet. (Vgl. BUNDESMINISTER FUR VER-
KEHR, Unfallverhitungsbericht 1992/93).
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Da die Zahlen der Jahre 1989 bis 1992 fiir die 6stlichen Bun-
desldnder nur aus der historisch einmaligen Situation und den
mit ihr verbundenen Rahmenbedingungen zu interpretieren sind,
erweisen sie sich fir langfristige Prognosen als ungeeignet.
Hier sind die bereits geschilderten Entwicklungstendenzen, wie
wir sie eingangs fir die ehemalige Bundesrepublik ermittelt ha-—
ben, von weit gréBerer Aussagekraft.

3.3 Unfallopfer

Die iberwiegende Zahl der Unfallopfer auf Autobahnen sind PKW-
Insassen. 1992 betrug deren Anteil bei den Getdteten 75% (906
von 1.201). Wie die folgende Tabelle 8 zeigt, rangieren In-
sassen von Glterkraftfahrzeugen an zweiter Stelle. Erstaunen
muB3, daB 1992 mehr FuBgdnger auf den Autobahnen zu Tode kamen
als Fahrer oder Beifahrer motorisierter Zweirdder.

In der Regel handelt es sich bei den verungliickten FuBgangern
jedoch nicht um Spaziergdnger, die sich die Autobahn als Wan-—
derweg erkoren haben, sondern um Personen, die ihr Fahrzeug
verlassen haben, sei es, weil es eine Panne hat oder weil es in

einen Unfall verwickelt war.

Tabelle B: Getdtete auf Autobahnen nach Benutzergruppen
(Gesamtdeutschland 1992)1)

Anzahl %-Anteil
PKW-Insassen 906 75%
Insassen von Gliterkraft-
fahrzeugen 133 1%
Benutzer motorisierter Zwei-
rdder 77 6%
FuBgédnger 83 7%
Radfahrer . 2 -
1.201 100%
1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a. a. O.
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Um einen genaueren Einblick in die Opferstruktur zu gewinnen,
erweist es sich als hilfreich, die Verteilung nach Geschlecht
und Alter ndher zu untersuchen.

Hinsichtlich des Faktors "Geschlecht' gilt, daf Midnner einen
weitaus groBeren Teil der Verkehrsunfallopfer stellen als Frau-
en. Im Jahre 1992 wurden bei Verkehrsunfdllen insgesamt 10.631
Personen getdtet. Hiervon waren 7.790 (73%) midnnlichen Ge-
schlechts. Diese midnnliche Dominanz unter den Opfern ist auch
bei Unfdllen auf der Autobahn gegeben. Wie Tabelle 9 zeigt,
stellen auch dort Manner 73% der Getdteten. In den beiden Ver—
letztenkategorien fdllt das Ubergewicht ménnlicher Opfer etwas

geringer aus.

Tabelle 9: Unfallopfer auf Autobahnen 1992/Geschlecht1)

mannlich weiblich gesamt

abs. % abs. % abs. %

Getdtete 871%) 73% 327 27% 1.201 100%
Schwerverletzte 6.691 65% 3.534 35% 10.241 100%
Leichtverletzte 18.832 60% 12.489 40% 31.345 100%

%) pie einzelnen Absolutzahlen addieren sich in der amtlichen Unfallsta-
tistik wegen einiger weniger fehlender Angaben nicht auf die Gesamt-
zahl

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a. a. 0., S. 264

Die Dominanz der Manner unter den Opfern gilt sowohl im Bereich

der ehemaligen Bundesrepublik wie in den neuen Bundesléndern.

Interessant ist dabei, daB bei den getdteten PKW-Insassen die
Minner typischerweise (70%) als Fahrer verunglidckten und star-
ben, die Frauen dagegen weit hdufiger in der Rolle der Mitfah-—
rerin zu Tode kamen. Bei den motorisierten Zweirddern tritt
diese geschlechtsspezifische Opferverteilung noch ausgepragter
hervor, rein quantitativ spielt sie allerdings eine untergeord-
nete Rolle: Die Zahl der weiblichen Todesopfer auf Autobahnen,
die als Zweiradfahrer oder Mitfahrer zu Tode kamen, lag 1992
bei insgesamt 10.
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Wirft man einen Blick auf das Alter der Unfallopfer (Tabelle
10), fallt die Dominanz jlingerer Personen zwischen 18 und 34
Jahren auf. Fast die Hdlfte der GetbBteten (47%) und mehr als
die H&lfte der Schwerverletzten (53%) und Leichtverletzten
(51%) entstammen diesem Teil des Altersspektrums. Fir Motor-—
radfahrer f&l1lt diese Konzentration der Opfer auf die Alters-—
klasse der 18-34jdhrigen noch deutlicher ins Auge. 90% der bei
Autobahnunfédllen getdteten Motorradfahrer entstammen dieser
Altersgruppe.

Tabelle 10: Altersverteilung der auf der Autobahn getdteten und
verletzten Verkehrsteilnehmer (Deutschland 1992)1)

Getbtete Schwerverletzte Leichtverletzte

abs. % abs. % abs. %

Alter
- 17 68 6% 795 8% 2.399 8%
18 - 24 232 19% 2.530 25% 7.282 23%
25 ~ 34 342 28% 2.823 28% 8.856 28%
35 - 44 205 17% 1.683 16% 4.931 16%
45 - 64 254 21% 1.879 18% 6.496 21%
65 u. &lter 98 8% 516 5% 1.344 4%
ohne Angabe 2 - 15 - 37 -
1.201 100% 10.241 100% 31.345 100%

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a. a. O.

Deutlich wird auch, daB etwa jedes zwdlfte Opfer ein Kind oder
Jugendlicher unter 18 Jahre ist. Bei rund einem Drittel der Ge-—
toteten in dieser Altersgruppe handelte es sich um Kinder bis
zu 6 Jahren. In einer vom HUK-Verband 1994 vorgelegten Unter—
suchung tber Autobahnunfédlle aus dem Jahre 1991 in Bayern (vgl.
LANGWIEDER, SPORNER, HELL S. 25) wird in diesem Zusammenhang
festgestellt, daB die Haupt-Todesursache das Herausschleudern

nicht gesicherter Kinder ist.

FaBt man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen, ist fest-—
zuhalten, daB die weit Uberwiegende Zzahl der Autobahnopfer PKW-
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Insassen sind, wobei M3nner als Opfer dominieren. Besonders be-—

troffen sind die jungeren Fahrer.
Unter welchen Umstdnden sich die Unfélle ereignen und welches

die Unfallursachen sind, wird in den folgenden Abschnitten

dargelegt werden.

3.4 Rahmenbedingungen des Unfallgeschehens

Bei der Beschreibung der Rahmenbedingungen wollen wir zundchst
die zeitliche Verteilung der Autobahnunfdlle betrachten, dann
den EinfluB der Licht— und StraBenverhdltnisse auf das Unfall-
geschehen analysieren und abschlieBend einen Blick auf den
Problembereich Baustellen werfen.

3.4.1 Zeitliche Verteilung der Unfédlle

Eine zeitbezogene Betrachtung des Unfallgeschehens muf zum er-
sten jahreszeitliche Einflisse dann aber auch Wochentage und

Tageszeit berlcksichtigen.

Wie die Statistik zeigt, verteilen sich die Unfdlle auf der
Autobahn keineswegs gleichmdfig liber das Jahr. Die Unterschiede
zwischen den Monaten sind vielmehr recht ausgeprédgt. So ereig-
neten sich 1992 im Juli fast 35% mehr Unfédlle als im Januar.
Wie die monatlichen Unfallzahlen im einzelnen aussehen, weist
Tabelle 11 aus.
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Tabelle 11: Jahreszeitliche Verteilung der Autobahnunfdlle in
1992 (Unfédlle mit Personenschaden und schwerem
Sachschaden)1)

Anzahl der iiberdurchschnittlich (+)
Unfélle unterdurchschnittlich (-)
Januar 4.711 -
Februar 4.848 -
Marz 5.711 +
April 5.251 -
Mai 5.434 -
Juni 5.807 *
Juli 6.345 +
August 6.149 +
September 5.901 +
Oktober 6.233 +
November 5.853 +
Dezember 5.354 -
67.597 burchschnitt: 5.633
1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a. a. 0., S. 107

Es wird deutlich, daB die Monate Juni bis November durchweg
héher unfallbelastet sind als die ersten Monate des Jahres. Die
niedrigsten Unfallzahlen weisen die Monate Januar und Februar
aus. Diese besonders niedrige Unfallbelastung findet sich im
Ubrigen filir alle Unfallschweregrade einschlieBlich leichter
Sachschadenunfdlle. Die Ursachen fir die saisonalen Schwankun-—
gen dirften zum einen im unterschiedlichen Verkehrsaufkommen zu
suchen sein. Zudem diirfte die Tatsache eine Rolle spielen, daB
sich wdhrend der Sommermonate viele Urlaubsfahrer auf der Auto-—
bahn bewegen, die relativ "autobahnunerfahren" sind und von da-
her ein h&éheres Risiko bedeuten.

Noch ungleichmdBiger als die Verteilung nach Monaten f&llt
diejenige nach Wochentagen aus. Wdhlt man die Unfédlle mit Per-
sonenschaden als Referenzgrofie, erweist sich der Freitag als
der Wochentag mit der hochsten Unfallbelastung (Tabelle 12).
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Tabelle 12: Verteilung der Autobahnunfélle mit Personenschaden
nach Wochentagen 19921)

anzahl der Unfélle

mit Personenschaden

Montag 3.801
Dienstag 3.022
Mittwoch 3.104
bonnerstag 3.496
Freitag 4.573
Samstag 4.378
Sonntag 3.874

26.248

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a. a. 0., 5. 125

Besonders wenig Unfé&lle ereignen sich am Dienstag und Mittwoch.
Die Zahl der Personenschadenunfdlle am Freitag liegt dabei um
iber 50% hoéher als am Dienstag. Dieses Ergebnis dirfte zum er—
heblichen Teil auf das hohere Verkehrsaufkommen am Freitag zu-
rlickzufiihren sein. Gleichzeitig spielt jedoch auch die beson-
dere Motivationslage der Fahrer zum Ende der Arbeitswoche eine
gewisse Rolle.

Die Verkehrsdichte ist im wesentlichen auch fir die unter-—
schiedliche Unfallbelastung zu verschiedenen Tageszeiten
verantwortlich. Besonders hoch unfallbelastet ist die Autobahn
am Nachmittag zwischen 17.00 und 18.00 Uhr. Besonders gering
ist die Zahl der Unfdlle nachts zwischen 2.00 und 5.00 Uhr.

Bei einer Kombination von Wochentag und Tageszeit 18B8t sich die
geringst und h&chst unfallbelastete Stunde der Woche bestimmen.
Nach den Daten der Unfallstatistik war 1992 der Dienstagmorgen
zwischen 2.00 und 3.00 Uhr derjenige Zeitraum mit der gering-
sten Unfallbelastung. Insgesamt ereigneten sich in diesem Zeit-
raum 43 Personenschadenunfdlle auf der Autobahn. Der Zeitraum
héchster Unfallbelastung lag freitags zwischen 13.00 und 14.00

Uhr mit 337 Personenschadenunfallen.
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Aus diesem Ergebnis sollte allerdings nicht der SchluB gezogen
werden, daB es flir den Einzelnen nun sinnvoll wdre, seine Fahr-
ten in die spdten Nachtstunden zu verlegen. Wie-wir im Verlaufe
der Untersuchung noch zeigen werden, ist hiervon wegen der

Sicht— und Miildigkeitsprobleme dringend abzuraten.

3.4.2 Einflisse von Lichtverhdltnissen und Witterung

Wie bereits angedeutet, spielen Lichtf und Witterungsverhdlt-
nisse fir das Unfallgeschehen auf Autobahnen ebenfalls eine
Rolle. Wie ein Blick auf Tabelle 13 zeigt, ereigneten sich 1992
61% der Autobahnunfdlle bei Tageslicht, ein Drittel bei Dunkel-
heit und 6% in der Dammerung.

Tabelle 13: Lichtverhdltnisse der Autobahnunfidlle 19921)

Unfélle mit... gesamt
.. .Personenschaden ...schwerem Sach- abs. %
schaden

Hell 16.030 25.303 41.333 61%
Dammerung 1.467 2.455 3.922 6%
Dunkelheit 8.751 13.591 22.342 33%
26.248 41,349 67.597 100%

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a. a. 0., S. 134

Wie wir bereits in einer friheren Untersuchung gezeigt haben,
ist allerdings das Unfallgeschehen insbesondere auf Autobahnen
nachts besonders schwer (ELLINGHAUS + STEINBRECHER, 1991). Dies
wird nicht =zuletzt daran sichtbar, dag idber 50% (605) der 1.201
Unfalltoten auf der Autobahn bei Dunkelheit ums Leben kamen. 6%
starben wdhrend der Dadmmerung und knapp 44% bei Tageslicht.

Besonders gefdhrlich ist es bei Dunkelheit fir diejenigen, die
sich zu FuB auf der Autobahn bewegen, sei es wegen einer Panne,
nach einem Unfall oder aus anderen Grinden. Von den 83 todlich
verungliickten FuBgdngern kamen fast 70% bei Nacht zu Tode.
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Bei N&sse verdoppelt sich in etwa das Unfallrisiko auf der Au-
tobahn: 66% der Personenschaden- und schweren Sachschadenun-
fdlle ereigneten sich 1992 auf trockener Fahrbahn, 30% auf
nasser StraBe. Der Anteil an Ndsseunfdllen liegt damit etwa
doppelt so hoch wie der Zeitraum, wahrenddessen in Deutschland
die StraBen im Durchschnitt nass sind. Dieser Ndssezeitraum
wird auf 15-20% geschédtzt. Wegen der geringeren Geschwindig-
keiten bzw. der Kappung der extrem hohen Geschwindigkeiten bei
Nidsse, sind Ndsseunfdlle im Schnitt etwas weniger schwer als
Unfdlle bei Trockenheit: Die auf der Autobahn getdteten Un-—
fallopfer starben in 73% der Falle bei trockener StraBe und zu
23% auf nasser StraBe, d.h. der Getotetenanteil bei Nidsse liegt

niedriger als der Unfallanteil.

3.4.3 Unfdlle in Baustellen

Genaue Zahlen Uber den zeitlichen und rdumlichen Umfang von
Baustellen auf Autobahnen zu gewinnen, erweist sich als schwie—
rig. Nach Schdtzungen des Bundesministeriums fir Verkehr ent-
fallen pro Jahr auf rund 10% des Autobahnnetzes Baustellen von
einer Dauer von mehr als 14 Tagen. Die sogenannten Tagesbau-
stellen und Baustellen mit einer Dauer bis zu 14 Tagen werden
sehr grob auf 30.000 pro Jahr geschdtzt. Letztere haben in der
Regel eine Lidnge von jeweils nur 100 bis 300 m. Pro Tag muB
also im Durchschnitt mit mehr als einhundert derartiger kurzer
und kurzzeitiger Baustellen im Autobahnnetz gerechnet werden.

Das Unfallgeschehen in diesen Baustellen sah 1992 wie folgt
aus: 1992 ereigneten sich 3.657 Unfdlle in Baustellenbereichen
der Autobahn. Damit hatten Baustellenunfalle einen Anteil von
5,4% am Gesamtunfallgeschehen auf der Autobahn.

Tabelle 14 zeigt in diesem Zusammenhang zum einen die Vertei-
lung auf schwere Sachschadenunfédlle und Personenschadenunfille
sowie auf die Unfallfolgen im Verletzungsbereich. Gleichzeitig
weist die Tabelle in der zweiten Spalte die jeweiligen rela-
tiven Anteile, bezogen auf das Gesamtunfallgeschehen auf der

Autobahn, aus.
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Tabelle 14: Anzahl und Folgen von Baustellenunfdllen auf
Autobahnen1)

Anzahl %~Anteil an
allen Autobahn-
untdllen

1. Zahl der Baustellenunfdlle 3.657 5,4%
davon...
1.1 Unfélle mit Personen-
schaden 1.241 4,7%
1.2 Unfdlle mit schwerem
Sachschaden 2.416 5,8%
2. Unfallfolgen
2.1 Getdtete 47 3,9%
2.2 Schwerverletzte 380 3,7%
2.3 Leichtverletzte 1.622 5,2%

1) Die Zahlen wurden uns als Sonderauswertung vom Statistischen Bundesamt
zur Verfiigung gestellt

Es zeigt sich, daB bei den Baustellenunfdllen in knapp einem
Drittel Personenschédden zu beklagen sind. Mehrheitlich entsteht
jedoch schwerer Sachschaden.

Die Relativzahlen, die einen Vergleich der Unfallfolgen in
Baustellen mit denen der Gesamtheit der Autobahnunfille ge-—
statten, zeigen, daB Baustellenunfédlle tendenziell weniger
schwer sind. So liegt der Anteil der Unfdlle mit Personen—
schaden niedriger als der Anteil der Baustellenunfdlle am
Gesamtunfallgeschehen. Gleiches gilt fur die Getdteten— und
Schwerverletztenzahlen.

Zu erkldren ist dieses mdglicherweise Uberraschende Ergebnis
damit, dafB in Baustellenbereichen im Schnitt langsamer gefahren
wird, wodurch die Unfallschwere nachhaltig reduziert wird. In
etwa 9 von 10 Fdllen fanden die Baustellenunfdlle in geschwin-—
digkeitsbegrenzten Bereichen statt, nur in 10% herrschte kein
Tempolimit. Demgegeniiber gab es bei zwei Drittel der Unfalle,
die sich auf normalen Strecken ereigneten, kein Tempolimit.
Wenngleich die Tatsache des Vorhandenseins eines Tempolimits
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noch nichts {iber dessen Beachtung aussagt, darf doch davon
ausgegangen werden, daB in den geschwindigkeitsbegrenzten Bau-
stellen im Schnitt langsamer als auf freier Strecke gefahren
wird und exzessiv hohe Geschwindigkeiten weitgehend eine Aus-
nahme sind. Wie bedeutend allerdings auch in geschwindigkeits-—
begrenzten Baustellen der Faktor 'NichtangepaBte Geschwindig-
keit" fir das Unfallgeschehen ist, macht folgende Zahl deut-
lich: Von den 3.657 Unfdllen in Baustellenbereichen ereigneten
sich 3.270 in Bereichen mit Geschwindigkeitsbegrenzung. In
1.496 Fillen (46%) notierte die Polizei trotz Tempolimits in
der Baustelle unangepafBte Geschwindigkeit als Unfallursache.

Im Abschnitt 3.5.2 werden wir auf den Faktor "Geschwindigkeit'
noch ndher eingehen, wenn wir uns mit den Unfallursachen befas—

sen.

3.5 Unfallursachen

Zum besseren Verstédndnis der Ursachen und Hintergriinde des Un-—
fallgeschehens auf den Autobahnen erweist es sich als hilf-
reich, zundchst einen Blick auf die dortige Unfallstruktur zu
werfen. In der amtlichen Unfallstatistik werden in diesem
Zusammenhang zwei Merkmale registriert, und zwar Unfalltyp und
Unfallart.

Bei den Unfalltypen dominiert auf der Autobahn der 'Unfall im
Lingsverkehr". 35.247 (52%) von 67.597 Unfédllen mit Personen-
schaden und schwerem Sachschaden sind dieser Kategorie zuzu-
rechnen. Um diesen Unfalltyp handelt es sich, wenn der Unfall
durch einen Konflikt zwischen Fahrern ausgeldst wird, die sich
in gleicher oder auch in entgegengesetzter Richtung zueinander
bewegen. Auf der Autobahn handelt es sich vorrangig dabei um
Konflikte zwischen in gleicher Richtung fahrenden Fahrzeugen.
An zweiter Stelle rangiert mit 27% der "Fahrunfall'. Dieser ist
dadurch gekennzeichnet, daB der Fahrer die Kontrolle iber das
Fahrzeug verliert. Typischerweise, aber nicht zwingend, handelt
es sich hierbei um Alleinunfdlle. Alle anderen Unfalltypen
spielen dagegen eine zu vernachldssigende Rolle.
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Hinsichtlich der Unfallarten dominiert der Auffahrunfall vor
dem Abkommen von der StraBe nach rechts und nach links (Tabelle
15}).

Tabelle 15: Unfallart und Unfallfolgen auf der Autobahn 199217,

Unfdlle mit... gesamt
...Personen ...schwerem Sach-~ abs. %
schaden schaden
1. ZusammenstoB mit
vorausfahrendem
oder wartendem
Fahrzeug 10.303 12.510 22.813 34%
2. Abkommen von der
Fahrbahn nach rechts 5.319 7.742 13.061 19%
3. Abkommen von der
Fahrbahn nach links 3.258 7.894 11.152 16%
4. ZusammenstoB mit
seitlich in gleicher
Richtung fahrendem
Fahrzeug 2.532 5.082 7.614 1%
5. Zusammenstof mit
anfahrendem, an-
haltendendem oder
im ruhenden Verkehr
stehenden Fahrzeug 1.113 2.033 3.146 5%
6. andere 3.723 6.088 9.811 15%
26.248 41,349 67.597 100%
1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a. a. 0., S. 119

Obwohl das Abkommen nach rechts von der Fahrbahn nur 19% des
Unfallgeschehens ausmacht, sind dieser Unfallart 30% aller
1.201 Todesopfer anzulasten.

Dieses Ergebnis dirfte darauf zurickzufiihren sein, daf der Ver—
lust der Fahrzeugkontrolle hdufig mit (zu) hohen Geschwindig-
keiten einhergeht, bzw. durch diese mitverursacht wird. Diese
Hochgeschwindigkeitsunfille sind aber besonders schwer. Hierauf
werden wir im Verlaufe dieses Abschnitts bei der Diskussion des
Faktors Geschwindigkeit nochmals zurlckkommen.
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3.5.1 Ursachen im Uberblick

Im ersten Schritt der Ursachenanalyse stitzen wir uns auf die
Daten, die im Rahmen der amtlichen Verkehrsunfallstatistik ge-
sammelt werden. Diese Informationen basieren auf den Angaben
der polizeilichen Unfallaufnahme. Dieser Unfallaufnahme liegt

ein standardisiertes Ursachenverzeichnis zugrunde.

Die bereits zitierte Untersuchung des HUK-Verbandes (LANGWIE-—
DER, SPORNER, HELL 1994) hat allerdings nachdricklich gezeigt,
daB die standardisiert erhobenen Daten fir eine vertiefende
Analyse nur begrenzt geeignet sind. Daher erweist es sich als
hilfreich, an dieser Stelle ergédnzend auf vertiefende Unter-—
suchungen, wie beispielsweise die des HUK-Verbandes, zurilick-
zugreifen.

Um einen ersten Eindruck von der Gewichtung der Ursachen zu ge-—
winnen, haben wir in Tabelle 16 zusammengestellt, wie hédufig
bei Autobahnunfédllen mit Personenschaden den beteiligten Fah-
rern ein Fehlverhalten angelastet worden ist, und welche Bedeu-
tung die StraBenverhdltnisse, Witterungsbedingungen und Hinder-

nisse als Ursachen besitzen.

Tabelle 16: Unfallursachen im Uberblick')

Hiufigkeit bei... % der2)

absolut unfdlle
Fehlverhalten der Fahrer 40.167 -3)
StraBenverhdltnisse 3.164 12%
Witterungseinflisse 524 2%
Hindernisse 439 2%

2) Basis: 26.248 Personenschadenunfélle
3) Es kdénnen mehrere Fehlverhaltensweisen der beteilicten Fahrer
registriert werden

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a. a. 3., S. 331
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Es wird deutlich, daB das Fehlverhalten der Fahrer bei den Un-—
fallursachen die mit Abstand bedeutendste Komponente darstellt.
Widrige StraBenverhadltnisse haben bei 12% der Unfdlle eine Rol-
le gespielt, wobei hier in liber 70% der F&dlle regennasse Fahr-
bahnen als unfallausldsender Faktor registriert wurde. Bei den
unfallverursachenden Witterungsbedingungen spielt Nebel eine
dominierende Rolle. Hier ist allerdings anzumerken, daB in der
amtlichen Statistik 'Schnee und Eis" unter dem Oberbegriff
"StraBenverhdltnisse" und nicht unter "Witterungseinfliisse"

erfaBft werden.

Zum Fehlverhalten der Fahrer liefert die amtliche Statistik
eine Reihe vertiefender Informationen, auf die wir im folgenden
ndher eingehen wollen. Tabelle 17 zeigt in diesem Zusammenhang,
welche Fehlverhaltensweisen den Fahrern wie hdufig angelastet
werden, wobei wir zwischen PKW- , Motorrad- und LKW-Fahrern
unterscheiden. Es wird deutlich, daB bei allen drei Fahrergrup-
pen die "nichtangepaBte Geschwindigkeit' dominiert. Besonders
hdufig wird dieses Fehlverhalten den Motorradfahrern (41%) zu-—
geschrieben. Seltener spielt dies bei LKW~Fahrern eine Rolle.
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Tabelle 17: Unfallursache: Fehlverhalten der Fahrer auf
Autobahnen1)

PKW— Motor— LKW— gesamt
Fahrer radfahrer Fahrer
1) Nicht angepaBte
Geschwindigkeit 34% 413 28% 33%
2) Unzureichender
Abstand 19% 12% 20% 19%
3) Verkehrsun-
tlichtigkeit % 4% 6% 8%
3.1 Alkochol (5%) (3%) (1,2%) (4%)
4) Fehler beim
Uberholen 7% 5% 9% 7%
5) Falsche Stras-
senbenutzung 1% 1% 2% 1%
6) Vorrang/Vor-—
fahrt 1% 0,5% 1% 1%
7) Fehler beim Ein-
und Anfahren 0,2% 0,3% 0,4% 0,2%
8) Fehler beim
Abbiegen 0,2% 0,6% 0,3% 0,2%
9) Falsches Ver—
halten gegen-
iiber FuBgdngern 0,2% - 0,2% 0,2%
10) Andere Fehler 28, 4% 35,6% 33,1% 26, 4%
100% 100% 100% 96%2)
Summe der Fehlverhalten 32.908 1.042 5.035 40.167

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a. a. 0., S. 316
2) Zu den fehlenden 4% enthdlt die Statistik des Stat. Bundesamts keine
Angabe

An zweiter Stelle der Unfallursachen rangiert der zu geringe
Sicherheitsabstand. Sodann spielen noch mangelnde Verkehrstich-
tigkeit und Fehler beim Uberholen eine Rolle. Alle ibrigen auf-
gelisteten Fehlverhaltensweisen sind vom quantitativen Umfang
her relativ bedeutungslos. Die begrenzte Aussagekraft dieser
amtlich erfaBten Fehlverhaltensweisen wird im uUbrigen daran
deutlich, daB die Residualkategorie "Andere Fehler'" nach der
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nicht angepaften Geschwindigkeit die meisten Nennungen ver-

zeichnet.

Hinter der auf Rang 3 gefiihrten Unfallursache '"Mangelnde Ver-—
kehrstilichtigkeit" verbergen sich nicht nur alkoholisierte oder
unter Rauschmittel stehende Fahrer, einen wesentlichen Anteil
macht hier auch die Ubermiidung der Fahrer aus. Nach den Ergeb-
nissen der HUK-Untersuchung spielt dieser Faktor zudem eine
wesentlich grdBere Rolle als die Zahlen der Tabelle 16 vermuten
lassen. Auf der Basis des Studiums der Unfallakten kommen LANG-—
WIEDER, SPORNER, HELL zu dem Ergebnis, daB bei den von ihnen
untersuchten Autobahnunfdllen mit Getdteten in 24% der Fille
"Einschlafen'" und in weiteren 11% Ablenkung und Unaufmerksam—
keit unfallverursachend waren. Zwar gestattet auch das Studium
der Gerichts— und Versicherungsakten nicht, mit hundertprozen-
tiger Sicherheit den Faktor "Einschlafen'" zu beweisen, so zei-
gen Suizide und medizinisch bedingte Vigilanzstdrungen ein
Verhaltensbild des Unfallverursachers, das dem des ''Schlafens"
dhnlich ist, dennoch kann nach den HUK-Ergebnissen davon aus-—
gegangen werden, daB Vigilanzprobleme weitaus hdufiger anzu-
treffen sind als die amtliche Statistik vermuten 14B8t. Wie die
folgende, aus dem HUK-Bericht ilbernommene Tabelle deutlich
macht, sind es vor allem Vigilanzstdrungen und Fehleinschatzun-—
gen, die als zentrale Unfallursachen anzusehen sind.

Die in Tabelle 18 unter dem Oberbegriff '"Fehleinschdtzung"
ausgewiesenen Unfallursachen beinhalten im wesentlichen
Faktoren, die in der amtlichen Statistik unter der Rubrik
"nicht angepaBte Geschwindigkeit' klassifiziert werden. Wegen
der groBen Bedeutung und der in der Offentlichkeit hiufig kon-—
trovers geflihrten Diskussion, wollen wir auf diesen Aspekt im
folgenden n&her eingehen.
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Tabelle 18: Unfallursachen nach einer vertiefenden Untersuchung

des HUK—Verbandes1).

Basis: Alle Autobahnunfidlle mit Getdteten in Bayern

1991

vigilanz/BewuBtseinsstdrung

Anzahl Prozent
- Einschlafen 49 24
- Akute medizinische Ursache 7 3
— Ablenkung/Unaufmerksamkeit 22 11
Gesamt 78 38
Fehleinschdtzung

Anzahl Prozent
- eines stehenden Fahrzeuges 6 3
- eines vorausfahrenden Fahrzeuges 29 14
- der StraBenfihrung 17 8
-~ der Fahrdynamik des eigenen Fahrzeuges 21 10
— der Witterung 20 10
Gesamt 93 46
Unvorhergesehenes Verhalten

Anzahl Prozent
- des Fahrers 1 0,5
- eines FuBgidngers/Insassen/Tieres 10 5
- Unfall/Panne 7 3
- "Falschfahrer" 3 1,5
- Suizid 2 1,0
Gesamt 23 11
Technischer Mangel

Anzahl Prozent
—~ Reifenschaden 7 3
- sonstige 3 2
Gesamt 10 5
Anzahl alle Unfidlle 204 100

1994, S.34

1) Quelle: LANGWIEDER, SPORNER, HELL: Struktur der Unfdlle mit Getdteten
auf Autobahnen im Freistaat Bayern im Jahr 1991, HUk-Verband Minchen,
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3.5.2 Faktor Geschwindigkeit

Der Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Unfallh&dufigkeit
und Unfallschwere gilt unter Verkehrsexperten als unstrittig
(vgl. GERONDEAU u. a., 1991, 5. 22). Nach geltendem Versténdnis
steigt die Unfallrate im Quadrat der Geschwindigkeit, die Ver—
letztenquote in der 3. Potenz und die Getdtetenrate in der 4.
Potenz.

Trotz dieses rasanten Gefdhrdungsanstiegs erweist es sich, und
das nicht nur in Deutschland, als auBerordentlich schwierig,
Geschwindigkeitsgrenzen durchzusetzen, wobei unter Durchsetzen
nicht nur deren rechtliche Anordnung sondern die Einhaltung von
Grenzen zu verstehen ist.

In diesem Zzusammenhang bietet sich die deutsche Autobahn, die
in weiten Bereichen keinem Tempolimit unterliegt, als hervor—
ragendes Beobachtungsfeld an. Bezogen auf die Unfallursache
"Geschwindigkeit" wollen wir im folgenden das Unfallgeschehen
auf Strecken ohne Tempolimit mit dem auf tempo-limitierten
Abschnitten vergleichen.

Tabelle 19 zeigt hierzu das Unfallgeschehen auf Strecken mit
und ohne Tempolimit, wobei die Unfdlle, die sich in Baustellen-—
bereichen ereignet haben, nicht berlicksichtigt sind. Die Tabel-
le weist aus, daB rund zwei Drittel aller Unfdlle auf solchen
Streckenabschnitten der Autobahn stattgefunden haben, auf denen
kein Tempolimit herrscht. Damit entspricht der Unfallanteil auf
den unlimitierten und limitierten Strecken fast genau den ent-
sprechenden Netzladngen.
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Tabelle 19: Unfdlle auf Autobahnen mit und ohne Tempolimit im
Vergleich (1992) - ohne Unfdlle in Baustellen ny

uUnfdlle mit...

Personen- schwerem gesamt

schaden Sachschaden

abs. % abs % abs. %
Auf Autobahn-
strecken...
chne Tempolimit 16.524 (66%) 25.368 (65%) 41.832 (66%)
mit Tempolimit 8.483 (34%) 13.565 (35%) 22.048 (34%)

25.007 (100%) 38.933 (100%) 63.940 (100%)

1) Auswertung des Statistischen Bundesamtes

Nach Angaben des Bundesministeriums flir Verkehr, weist rund 67%

des Autobahnnetzes kein permanentes Tempolimit auf. Es ist also

keineswegs so,

wie vielfach vermutet, daB sich auf den Strecken

ohne Tempolimit wesentlich mehr oder schwerere Unfdlle ereignen

wiirden als auf solchen mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung.

Was die Schwere der Unfdlle angeht, belegt auch ein Blick auf

die Getdtetenzahlen, daf diese auf unlimitierten Streckenab-

schnitten nicht iiberdurchschnittlich hoch sind. Die folgende

Tabelle 20 zeigt die Getdtetenzahlen in absoluter HOhe sowie

die zahl der pro 1.000 Unfdlle Getdteten in Abhadngigkeit vom

Vorhandensein
deutlich, daBn
Getoteten mit
Streckenlédnge

und der Hohe eines Tempolimits. Hierbei wird

auch der Anteil der auf unlimitierten Strecken
64% nicht iber sondern sogar unter dem Anteil der
ohne Tempolimit liegt.
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Tabelle 20: GetOtete auf Autobahnen in Abhdngigkeit vom
Vorhandensein eines Tempolimits (1992)1)
(ohne Unfdlle an Baustellen)

Getdtete
abs. pro 1.000
Unfdlle
keine Geschwindigkeits- 739 (64%) 17,64
begrenzung
Geschwindigkeitsbegrenzung, 415 (36%) 18,82
davon auf bis 60 km/h 33 14,32
bis 80 km/h 74 21,62
bis 100 km/h 221 19,58
bis 120 km/h 58 15,80
bis 130 km/h 29 21,23
1.154 (100%) 18,05
1) Quelle: Auswertung des Statistischen Bundesamtes

Zudem zeigt Tabelle 20, daB die Unfallschwere im Bereich des
Limits 80 km/h besonders hoch ist, deutlich héher als auf un-
limitierten Strecken. Zu diesem iiberraschenden Ergebnis trigt
sicherlich die Tatsache bei, daB Tempolimits von 80 km/h ins-—
besondere dort angeordnet werden, wo besondere Gefahren exis—
tieren, und daf mit der MiBachtung der entsprechenden Geschwin-—
digkeitsgrenzen erhebliche Risiken verbunden sind.

Generell gilt es bei der Interpretation von Tabelle 20 zu
beachten, daB das Vorhandensein und die HShe einer Geschwindig-
keitsbegrenzung noch nichts uber die tatséchlich gefahrenen
Geschwindigkeiten aussagen. Wie wir im Verlaufe des Berichts
noch zeigen werden, ist das Uberschreiten von Geschwindigkeits—
grenzen auf der Autobahn weit verbreitet. Auch fehlen an dieser
Stelle Vergleichszahlen, die die unterschiedlichen Verkehrsver—
hdltnisse auf unlimitierten und limitierten Streckenabschnitten
beriicksichtigen. Allerdings kann als weiterer Hinweis darauf,
daB das Vorhandensein oder Nichtvorhandensein einer Geschwin-
digkeitsbegrenzung fiir sich allein genommen nur begrenzten
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EinfluB auf das Unfallgeschehen auf Autobahnen hat, das Ergeb-
nis von Tabelle 21 gewertet werden. Dort zeigt sich, daB die
Polizei auf unlimitierten Strecken scgar seltener als auf li-
mitierten Abschnitten '"nicht angepaBte Geschwindigkeit" als
Unfallursache registriert.

Tabelle 21: Unfallursache "nicht angepaBte Geschwindigkeit'' auf
nichtlimitierten und limitierten Autobahnstreckenl)

Autobahnabschnitte. ..
chne Tempolimit mit Tempolimit
Unfallursache 1lt. Polizei:
Geschwindigkeit 18.183 43% 10.326 47%
andere Ursachen 23.709 57% 11,722 53%
41.892 100% 22.048 100%

1) Quelle: Auswertung des Statistischen Bundesamts

vor dem Hintergrund der hier beschriebenen Ergebnisse sind von
einem generellen Tempolimit auf Autobahnen keine Wunder in
Richtung mehr Sicherheit auf Autobahnen zu erwarten. Dies gilt
insbesondere dann, wenn bestehende oder zukinftige Limits wegen
fehlender Uberwachung nicht oder nur unzureichend durchgesetzt
werden. Auf diese Frage und die generelle Akzeptanz eines Tem-
polimits auf Autobahnen werden wir im Verlaufe dieses Berichts
bei der Darstellung der Meinung der Betroffenen noch einmal zu-
rickkommen.

3.6 Massenkollisionen und Serienunfdlle

Massenkollisionen und Unfdlle mit Geisterfahrexrn prédgen nach-
haltig die Berichterstattung Uber das Unfallgeschehen auf Auto-
bahnen. Aus diesem Grunde widmen sich die beiden letzten Ab-
schnitte dieses Kapitels den beiden genannten Phdnomenen.
Gemeinsam ist ihnen, daf es sich hdufig um sehr schwere und
spektakuldre Unfdlle handelt, die allerdings vergleichsweise
selten auftreten.
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Die Analyse von Massenkollisionen und Serienunfallen erweist
sich dabei als schwierig, da sich derartige Unfdlle nicht un-—
mittelbar aus der amtlichen Unfallstatistik erschlieBen. Aus
diesem Grunde hat die Bundesanstalt fir StraBenwesen Ende der
80er Jahre damit begonnen, spezielle Auswertungsverfahren zu
entwickeln, mit deren Hilfe derartige Massenunfdlle im sta-
tistischen Datenmaterial identifiziert werden kdnnen. (BRUH-
NING, ERNST, HEUSER 1988; ERNST, BRUHNING, HEUSER 1989).
Voraussetzung flir eine derartige Auswertung ist zundchst eine
prdzise Kategorisierung und Definition der unterschiedlichen
Typen von Massenkollisionen. Von Massenunfdllen spricht man
dann, wenn nach einem initialen Unfall immer weitere Fahrzeuge
in die Unfallstelle hineinfahren.

Als Serienunfdlle bezeichnet man Unfdlle mit vielen beteiligten
Fahrzeugen, wobei allerdings nicht die rdumliche Dichte der
Massenunfédlle gegeben ist. Dies ist typischerweise dann der
Fall, wenn sich hinter einer Unfallstelle die Fahrzeuge stauen
und sich in diesem Stau weitere Unfdlle ereignen.

Die prazise Definition der Unfdlle sieht dabei wie folgt aus:

—~ "Ein Massenunfall besteht aus einem oder mehreren Un-—
fdllen mit insgesamt mindestens 8 Unfallbeteiligten
innerhalb einer Strecke von maximal 200 Metern.

— Fur den Serienunfall gilt als Identifikationskriterium
eine Mindestanzahl von 8 Unfallbeteiligten in einer
durch das Raum-/Zeit-Intervall 4.000m/90 min identi-
fizierten Unfallkette." (ERNST, HEUSER 1991, S. 5)

Als dritte variante trifft man auf Serienunfdlle mit Massenun-
fall. Diese ist gegeben, wenn innerhalb des Raum-/Zeit-Inter-
valls eines Serienunfalls ein oder mehrere Massenunfalle
eingebettet sind. Die Festlegung, als Massenunfédlle solche mit
mindestens 8 Beteiligten zu bezeichnen, ist willkirlich. Inter-—
nationaler Konsens herrscht hieriber nicht. So reichen der
franzdsischen Statistik 4 unfallbeteiligte Fahrzeuge, einen
Unfall als Massenunfall einzustufen.
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Uber die Hdufigkeit des BAuftretens von Massenunfdllen liegen
fiir die (ehemalige) Bundesrepublik nur Zahlen bis 1985 vor. Fir
die Zeit ab 1986 sind keine bundesweiten Zahlen verfiligbar, da-—
her kénnen wir die Entwicklungstendenzen von 1985-1990 nur am
Beispiel Nordrhein-Westfalens verdeutlichen.

Wahrend des Zeitraums 1980-1985 verringerte sich die Zahl der
Massenkollisionen von 813 in 1980 auf 451 in 1985. Dieser Riick-
gang betraf allerdings vorrangig den Typ Serienunfdlle. Bei den
reinen Massenunfdllen mit 8 und mehr Beteiligten war der Riick-
gang weniger ausgeprdgt von 161 (1980) auf 125 (1985) (ERNST,
BRUHNING, HEUSER 1989, S. 15). Serienunfdlle, in die Massenun-—
fdlle eingebettet waren, veringerten sich von 136 (1980) auf $0
(1985). Deutlich stieg in diesem Zeitraum allerdings der Anteil
der Getoteten bei diesen Massenkollisionen. 1980 starben 23
Personen bei Massenkollisionen, das waren 2,9% von 804 Todes-—
opfern auf Autobahnen. 1985 z&hlte man 60 Getdtete bei Mas-—
senkollisionen, das waren 9% der 669 Autobahntodesopfer.

Die Zahlen fir Nordrhein-Westfalen zeigen flr den Zeitraum
1980-1990 im Schnitt 130 Massenkollisionen pro Jahr, wobei die
Zahl zwischen 1986 und 1989 nahe an diesem Durchschnitt lag.
1990 ereigneten sich dann 171 Massenkollisionen, mehr als in
den 10 vorangegangenen Jahren. Dennoch ist festzuhalten, daRB
trotz zunehmender Verkehrsdichte kein grundsédtzlicher Trend in
Richtung einer Zunahme dieser Unfédlle zu verzeichnen ist. Fest-
stellbar sind allerdings gewisse Unfallhdufungsstellen. In
Nordrhein-Westfalen beispielsweise auf der A3 im Bereich Be-—
triebskilometer 120,8, Fahrtrichtung Oberhausen oder der A4,
Betriebskilometer 19,2, Fahrtrichtung Olpe.

Ausldser flUr Massenunfdlle sind hdufig Auffahrunfidlle. Zudem
spielen Witterungsbedingungen eine wesentliche Rolle. Neben
Nebel erhohen auch Regen und Schneefall das Risiko des Auftre-—
tens von Massenkollisionen. Entsprechendes gilt, analysiert man
den StraBenzustand als EinfluBfaktor. Hier sind es nasse und
eisglatte StraBen, die das Risiko von Massenkollisionen stei-
gern. Wahrend schlechte Witterungsbedingungen generell das
Auftreten von Massenkollisionen fordern, gilt dies nicht bezig-
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"

lich unglinstiger Lichtverhdltnisse. Hier zeigen sich unter-—
schiedliche Auswirkungen auf Massenunfdlle auf der einen und
Serienunfdlle auf der anderen Seite. Sowohl die Unfallzahlen
der Bundesrepublik von 1980-85 wie die von Nordrhein-Westfalen
von 1985-1990 belegen, daB sich Massenunfdlle lUberdurchschnitt-—-
lich hdufig bei Dunkelheit ereignen. So lag 1980-85 der Nacht-
anteil der Massenunfadlle bei 38,5%. Im Vergleich hierzu betrug
der Nachtanteil aller Autobahnunfdlle nur 29,5%. Diese Tendenz
wird durch die Zahlen aus Nordrhein-Westfalen von 1985-1990
bestdtigt.

Bei den Serienunfdllen, die sich in gréB8eren Raum—/Zeitinter-
vallen abspielen, ist die Tendenz genau umgekehrt. Dieser Un-
‘falltyp ereignet sich hédufiger bei Tage.

Ein weiterer Faktor, der fir das Zustandekommen von Massenun-

fdllen eine Rolle spielt, sind Baustellen. Hier zeigen die Un-
tersuchungen der Vergangenheit, daf Massen— und Serienunfélle

in Baustellen deutlich iiberreprédsentiert sind.

Auf die grodBere Unfallschwere von Massenunfdllen wurde bereits
hingewiesen. Diese ergibt sich im gewissen Umfang bereits aus
der Tatsache, daB in Massenunfdlle einfach zahlenmdBig mehr
Fahrzeuge verwickelt sind als in einen 'normalen" Autobahnun-
fall und daB mit der Zahl der beteiligten Fahrzeuge somit auch
die Wahrscheinlichkeit, daB Personen verletzt oder getdtet wer-—
den, steigt. Unabhdngig davon gilt allerdings, daB die Unfall-
schwere von Massenunfdllen stark dadurch beeinfluBt wird, ob
Lastkraftwagen in den Unfall verwickelt sind. DaB dies relativ
hdufig der Fall ist, belegen die Zahlen aus NRW. Sie zeigen,
daB in rund 42% der Fédlle LKW an den Massenunfidllen beteiligt

waren.

Trotz der hier referierten Ergebnisse gilt allerdings, daB Mas-
senunfdlle keineswegs hinreichend erforscht sind, so daB auch
die Entwicklung von MaBnahmen zu ihrer Vermeidung in vielen Be-
reichen mehr auf individueller Erfahrung und Fingerspitzenge-
fihl als auf gesicherten Erkenntnissen beruht.
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3.7 Geisterfahrer

{iber die Zahl der Falschfahrer auf deutschen Autobahnen gibt es
keine prédzisen Zahlen. Dies liegt zum einen daran, daf3 nicht in
allen Bundesldndern Zahlen Uber Falschfahrer statistisch erfafit
werden. Hessen beispielsweise sammelt keine entsprechenden In-—
formationen auf Landesebene. Zum zweiten konnen verstandlicher-
weise nur Daten {ber solche Falschfahrten registriert werden,
die entweder zu einem Unfall gefithrt haben oder der Polizei
gemeldet worden sind. Auf der Basis des vorhandenen Datenmate-—
rials ist es daher nur méglich, eine Schdtzung Uber die Unter-—
grenze der Zahl der "Geisterfahrten' abzugeben. Die Zahlen aus
sieben Bundesldndern, die 87% des Autobahnnetzes abdecken,
weisen fUr den Zeitraum von 1985-1989 zwischen ca. 1.100 und
1.200 Falschfahrten pro Jahr aus. Dies wiirde fir das gesanmte
Autobahnnetz der ehemaligen Bundesrepublik eine GrdBenordnung
von 1.250-1.400 Falschfahrten pro Jahr bedeuten.

Die Fortschreibung der gemeldeten Falschfahrten bis 1992 last
keine grunds&dtzlichen Abweichungen erkennen, die lber die an-—
gegebene Bandbreite hinausgehen. Es zeigt sich vielmehr eine
relative quantitative Konstanz uber die Jahre.

Bedingt durch die zunehmende Verkehrsdichte auf den Autobahnen
hat sich damit der Anteil der Falschfahrten an der Gesamtheit
aller Fahrten deutlich verringert. Kamen Ende der siebziger
Jahre noch tdglich 5 Falschfahrten auf 2 Mio. richtige Fahrten,
hatte sich dieses Verhdltnis 10 Jahre spdter bereits so ver—
bessert, daB nur noch 3 Falschfahrten auf 3 Mio. richtige

Fahrten kamen.

Neuere Ergebnisse (KELLERMANN 1993) zeigen, daB sich das Risi-
ko, einem Falschfahrer zu begegnen, weiter verringert hat.

Der Anteil der Falschfahrten, die in einem Unfall enden, liegt
dabei zwischen 6% und 8%. Dieser Anteil i1st ebenfalls relativ
konstant iber die Zeit. Unfalle mit Geisterfahrern sind im
burchschnitt schwerer als andere Unfidlle auf der Autobahn.
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Allerdings ist die Zahl der bei Geisterfahrerunfdllen Getdteten
in den letzten Jahren ricklaufig gewesen.

Uber das Zustandekommen von Falschfahrten liegen nur begrenzte
Erkenntnisse aus Untersuchungen vor, die Ende der siebziger
Jahre durchgefiihrt wurden. (Vgl. BUNDESANSTALT FUR STRASSEN—
WESEN 1981; FARBER, FARBER, STAPF 1979, ELLINGHAUS 1979). Die
Untersuchungen belegen, daB Falschfahrer aus allen Bevdlke-—
rungs— und Altersschichten stammen und eine Eingrenzung der
Falschfahrer auf einen spezifischen Personentyp nicht mdglich
ist.

Falschfahrten ereignen sich im gesamten Autobahnnetz, besonders
hdufig sind sie in Autobahnkreuzen und Anschlufistellen. Auf
freier Strecke nehmen Falschfahrten hdufig an Baustellen ihren
Anfang.

Die Mehrzahl der Falschfahrten ist dabei relativ kurz. Untersu-
chungen haben gezeigt, daB Uber 60% der Falschfahrten nicht
lidnger als 500 Meter sind (BUNDESANSTALT FUR STRASSENWESEN,
1981, S. 22).

Bei der Frage nach den Ursachen ist es zweckmd@Big, zwischen
"bewuBten" und "unbewuBten" Falschfahrten zu trennen. Eine
friihere Untersuchung (ELLINGHAUS, 1979) zeigt in diesem ZzZu-—
sammenhang, daB etwa die H&lfte der Falschfahrten bewuft
durchgefiihrt werden. Dies geschieht in der Regel dann, wenn
Fahrer eine Ein~ oder Ausfahrt verfehlt haben, etwas verloren
haben oder auch wegen technischer Defekte. Manchmal wird auch
bei einem Verkehrsstau gewendet.

Die nicht-bewuBten Falschfahrten sind hdufig alkoholbedingt. Es
ist davon auszugehen, daB bei rund einem Viertel der Falsch-
fahrten die Fahrer unzuldssig stark alkoholisiert sind. Im
brigen spielen Orientierungsverlust, nicht verstandene Ver-
kehrsfihrung, unklare Beschilderung oder Umwelteinfliisse eine
Rolle. Manchmal wird auch nicht erkannt, daB man sich bereits
auf der Autobahn oder StraBenabschnitten (z.B. Rampen) befin-
det, die der Autobahn zugerechnet werden.
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Als problematisch und besonders risikobehaftet erweist sich bei
denjenigen, die unbewuBt zu Falschfahrern werden und ihren Feh-
ler dann plotzlich erkennen, die ausgeprdgte Fluchtneigung aus
der Situation. Statt am &duBersten Fahrbahnrand mit eingeschal-
teter Warnblinkanlage das Eintreffen und die Hilfe der Polizei
abzuwarten, versuchen sie hadufig, durch unfalltrachtige Wende-
mandver den Fehler zu korrigieren und der als extrem belastend
empfundenen Situation zu entfliehen. Zu dieser risikoreichen
"Fluchttendenz" trdgt sicherlich auch die hohe Strafbewehrung
von Falschfahrten bei.

DafB Geisterfahrer trotz des gliicklicherweise seltenen Auftre—
tens ein massives Gefihl von Angst und Unbehagen verbreiten,
werden wir bei der Darstellung der Befragungsergebnisse in

Kapitel 7 noch deutlich machen.

NN
w




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 19 "Autobahn"

4. AUTOBAHNUNFALLE IN EUROPAISCHEN NACHBARLANDERN

Das folgende Kapitel beschaftigt sich schwerpunktmdBig mit der
Unfallsituation auf Autobahnen in Belgien, Frankreich und Ita-
lien, den Lindern also, in denen wir auch vergleichende Verhal-
tensbeobachtungen durchgefiihrt haben, lber die Kapitel 6 be-—
richtet. Bevor wir jedoch auf diese Linder im einzelnen ein-
gehen, wollen wir zundchst einen kurzen Blick auf das Autobahn-
netz in der Europdischen Union und das dortige Unfallgeschehen

werfen.

4.1 Das_europdische Autobahnnetz im Uberblick

Bereits 1924 wurde das erste Autobahnteilstlick mit einer Lénge
von 21 Kilometern dem Verkehr ilibergeben. Hierbei handelte es
sich um die Verbindung von Mailand nach Varese. 70 Jahre spéter
verfigt die Europdische Union iUber ein Autobahnnetz von Uber
35.000 Kilometer Liange. Die grdBte Netzdichte findet sich in
Belgien1) und den Niederlanden. Relativ dicht ist das Netz auch
auf dem Gebiet der ehemaligen Bundesrepublik. Frankreich, Ita-
lien oder Spanien verfigen demgegeniiber iiber grobmaschigere
Netze, wobei Italien ein deutliches Nord-Sid-Gef&dlle in der
Netzdichte aufweist. Der wesentliche Ausbau des Netzes erfolgte
in Europa nach 1970. Die Angaben zur Linge der Autobahnnetze in
den Mitgliedsléndern der Europdischen Union enthalten dabei
gewisse Unschédrfen. Diese hdngen damit zusammen, daB nicht
zwischen allen Mitgliedsstaaten volle Ubereinstimmung dariiber
herrscht, welche Merkmale gegeben sein miissen, um eine StraBe
als Autobahn zu klassifizieren. Die '"Motorway Working Group"
der EG-Kommission nennt in diesem Zusammenhang vier Merkmals-—
gruppen:

1) Die Netzdichte, gemessen in Autobahnkilometer pro 1.000 km2 weist fiir
Belgien den Wert 55,6, fiir die Niederlande 51,4, fir Deutschland (West)
36,5, flr Italien 20,6, fir Frankreich 17,4 und GroBSbritannien 13,4 auf
(vgl. BRUHNING + BERNS, StraBe + Autobahn 1/94)
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1. Trennung der Richtungsfahrbahnen durch einen
Mittelstreifen (dividing strip);

2. Keine niveaugleichen Kreuzungen mit anderen StraBen,
Eisenbahnen, StraBenbahnen oder FuBwegen;

3. Spezielle Beschilderung als Autobahn;

4. Benutzungsverbot fir FuBgdnger, Tiere, Fahrridder und
Motorfahrzeuge, die nicht eine gewisse Mindestge-
schwindigkeit von 60 km/h erreichen.

(COMMISSION OF THE EUROPEAN COMMUNITIES, MOTORWAY
WORKING GROUP, Januar 1994)

Nach diesen Kriterien sind beispielsweise bestimmte, von Spa—
nien als Autobahnen ausgewiesene StrafBen, nicht als solche ein-—
zustufen.

Die Zahlen der folgenden Tabelle 22, die sich auf Zahlenangaben
der Europdischen Verkehrsministerkonferenz (CEMT) stiitzen, ent—
sprechen weitestgehend den oben genannten Kriterien. Bedauer—
licherweise liegen jedoch nicht filir alle zwdlf Mitgliedslédnder
Zahlen des gleichen Zeitpunkts vor. Aus diesem Grunde weisen
die Ldndernamen jeweils die Jahreszahlen aus, auf die sich die
Angaben beziehen.
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Tabelle 22: Netzldngen der Autobahnen in den EU-

Mitgliedsstaaten1)

Netzldnge in km

Belgien (1992)
Danemark (1991)

Deutschland (
Frankreich (1

Griechenland

1992)
992)

Grosbritannien (1992)

Irland (1991)

Italien (1992)

Luxemburg

Niederlande (

1992)

Portugal (1989)

Spanien (1991

)

.675

653

.935
110

850

.076

32

.214

95

.134

256

.570

1) Quellen:

CEMT, Rapport Statistique sur les Accidents de la Route en
1991, EUROSTAT, Statistische Grundzahlen der Gemeinschaft

Ausgestaltungen und Regelungen, die Autobahn betreffend, vari-

ieren dabei in erheblichem Umfang von Land zu Land. Das zeigt

sich beispielsweise an den zuldssigen HOchstgeschwindigkeiten
oder der Gebihrenpflicht.
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Tabelle 23: Gebiihrenpflicht und H6chstgeschwindigkeiten auf

europédischen Autobahnen1)

Zumindest teilweise Zuldssige HOchst~

geblihrenpflichtig geschwindigkeit
Belgien nein 120
D&nemark nein 100
Deutschland nein 1302)
Frankreich ja 130/1103)
Griechenland ja 120
Grofbritannien nein 113
Irland nein 112
Italien ja 130
Luxemburg nein 120
Niederlande nein 120
Portugal ja 120
Spanien Jja 120

2) Richtgeschwindigkeit

3) Differenziert: Trockene Fahrbahn/nasse Fahrbahn

1) Quelle: CEMT: Rapport Statistique a.a.O.

In fiinf Lindern besteht zumindest streckenweise Geblhrenpflicht
auf der Autobahn. Die zuldssigen Ho6chstgeschwindigkeiten vari-
ieren von 100 km/h bis 130 km/h. Hinzu kommt die Sondersitua-
tion in Deutschland, wo bekanntermaBen keine Hochst-— sondern

eine Richtgeschwindigkeit gilt.

Das Unfallgeschehen, auf das wir im folgenden ndher eingehen
wollen, weist allerdings noch weitaus groBere Divergenzen auf.
Dies hdngt allerdings ganz wesentlich damit zusammen, daB nicht
nur die Netzladngen und die Bedeutung der Autobahnnetze von Land
zu Land erheblich differieren. Auch die Verkehrsmengen und Be-
lastungen des Autobahnnetzes sind so unterschiedlich, daB di-
rekte Lidndervergleiche auBerordentlich schwierig, teilweise

sogar unmdglich sind.
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Die Zahlen der Tabelle 24, die sich wiederum auf Verdffentli-
chungen der Europdischen Verkehrsministerkonferenz stiitzen,
kdénnen insoweit nur Anhaltspunkte fiir die Autobahnunfallproble—
matik in den einzelnen L&ndern liefern, insbesondere auch, weil
die Bezugsjahre der nationalen Statistik variieren.

Tabelle 24: Unfdlle mit Personenschaden und GetStete auf
européaischen Autobahnen!)

Unfdlle mit GetStete

Personenschaden (30-Tage-Regelung)
Belgien (1990) 1.631 199
Dénemark (1991) 653 17
Deutschland (1991) 27.348 1.552
Frankreich (1951) 5.517 601
Griechenland (1989) 4.022 778
GroBbritannien (1990) 6.687 229
Irland (1991) 4 2
Italien (1991) 9.361 735
Luxemburg - -
Niederlande (1991) 2.091 147
Portugal (1989) 486 72
Spanien (1991) 3.059 612
1) Quelle: CENFT: Rapport Szatistique a.a.o0.

Es wird jedoch deutlich, daB sich liber 40% der Unf&dlle auf
Autobahnen in der Bundesrepublik Deutschland ereignen und dap
knapp ein Drittel der Autobahnunfallopfer auf deutschen
Autobahnen zu Tode kommt.

Entscheidend fir die Beurteilung der Verkehrssicherheit oder
—unsicherheit in den einzelnen Ldndern sind jedoch nicht die
Absolutzahlen der Unfdlle und Opfer, sondern Daten, die diese
Zahlen auf die Verkehrsbeteiligung beziehen. In der Regel wahlt
man als "Exposure'"-GrdBen dabei die Fahrleistung oder die im
Verkehr verbrachte Zeit. Die KenngrdBe, die wir an dieser Stel—
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le zum Vergleich wdhlen, ist die Getdtetenrate, d.h. die Zahl
der Getoteten pro 1 Mrd. Fahrzeugkilometer.

Da nicht flr alle Mitgliedslédnder der Europdischen Union Fahr-
leistungsdaten verfigbar sind, koénnen wir nur fir sechs Mit-
gliedsstaaten derartige Vergleichszahlen vorlegen. (Tabelle
25). Diese zeigen, daB in den Niederlanden und GroB8britannien
der relativ hochste Sicherheitsgrad auf Autobahnen erreicht
wird. Italien, Belgien und Frankreich weisen dagegen deutlich
héhere Getdtetenraten auf und die ehemalige Bundesrepublik
liegt auf einem Mittelplatz. Fir die neuen Bundeslander ist nur
eine Vergleichszahl aus 1990 verfiligbar, die die extrem schlech-
te Sicherheitslage auf Autobahnen zum damaligen Zeitpunkt re-—
flektiert.

Tabelle 25: Getbtetenrate auf Autobahnen in ausgewdhlten
europaischen Landern 19921)

GetGtete pro 1 Mrd.

Fahrzeugkilometer

Niederlande 31,5
Grofibritannien 3,9
beutschland/alte Bundesldnder 5.8
Frankreich 8,5
Belg:en 8,9

tzlien 1,9
Deuschland/neue Bundesl&nder (1990) 39,7

1) Goelle: BRUHNING + BERNS, 1964

Der langfristige Trend weist dabei in allen Landern in Richtung
einer Sicherheitssteigerung. Allerdings zeigt der Vergleich
zwischen den Lédndern, daB Deutschland, Frankreich, Belgien oder
Italien immer noch ein erhebliches Verbesserungspotential be-—
ztglich der Sicherheit auf Autobahnen haben, wenn man die der—
zeitige Situation mit der in den Niederlanden oder in GroBbri-

tannien vergleicht.
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Beziliglich des hohen Unsicherheitsgrades auf Autobahnen in den

neuen Bundesldndern ist anzumerken, daB hier mit einer mittel-
fristigen Angleichung an die Verhdltnisse im lbrigen Deutsch-

land gerechnet werden kann. Die vorldufigen Zahlen fir 1993

weisen in diese Richtung.

Nach diesem europdischen Uberblick soll nun die Unfallsituation
in den Léndern ndher beleuchtet werden, denen wir in dieser Un-—
tersuchung besondere Aufmerksamkeit schenken, und zwar Belgien,
Frankreich und Italien.

4.2 Autobahnunfédlle in Belgien

Das belgische Autobahnnetz erfuhr in den siebziger Jahren einen
rasanten Ausbau. Von 411 Kilometer Ldnge im Jahre 1970 wurde es
innerhalb von 10 Jahren auf 1.203 Kilometer vergrdBert. 1990
waren es 1.631 Kilometer und heute verfiigt Belgien iber ein
Netz von 1.675 Kilometer Lange.

Weitaus stdrker als das Netz wuchs im gleichen Zeitraum jedoch
das Verkehrsaufkommen. Wahlt man das Jahr 1975 als Basis und
vergleicht das damalige Verkehrsaufkommen mit dem des Jahres
1990, so stellt man einen Anstieg der Gesamtjahreskilometer—
leistung auf Autobahnen um 186% fest. 1) Die Verkehrsdichte hat
dabei auf den Autobahnen wesentlich stédrker zugenommen als auf
den anderen StraBen. Auf Autobahnen lag der Dichte-Zuwachs von
1985 bis 1990 bei 41%, fir das Ubrige FernstraBennetz (routes
numerotées) bei 23%.2) Noch stdrker als die Verkehrsdichte
stieg allerdings das Unfallgeschehen. Tabelle 26 zeigt die Ent-
wicklung von 1985 bis 1992. Es wird deutlich, daB8 mit Ausnahme
des Jahres 1991 ein stetiger Anstieg zu verzeichnen ist, ein

1) Die hier referierten Daten wurden uns freundlicherweise von der
"Direction des Operations, Data Services" der belgischen Gendarmerie in
Brissel zur Verfiigung gestellt.

2) Basis 1985: Autobahn: Fahrzeugd:chte im Schnitt 29.800 Fahr-
zeuge/Stunde zwischen 6.00-22.00 Uhr.
Andere Fernstiralen: Fahrzeugé:chte im Schnitt
7.500 Fahrzeuge/Sturde zwischen 6.00-22.00 Uhr
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Anstieg, der sich 1993 fortgesetzt hat. Fiir 1993 liegen aller-
dings die endgiltigen Zahlen noch nicht vor.

Tabelle 26: Entwicklung der Zahl der Autobahnunfdlle in Belgien
von 1985 — 19921)

Jahr Zahl der Unfdlle 1985 = 100%
abs.

1985 2.101 100%
1986 2.384 13,5
1987 2.629 125,11
1988 2.946 140,2
1989 3.104 147,7
1990 3.235 154,0
1991 3.045 144,9
1992 3.309 157,5
(1993) vorldufig (3.400) (161,8)

1) Quelle: Gendarmerie, Direction des Operations Data Services

Anders als die Unfallzahlen haben sich wdhrend des Beobach-
tungszeitraums die Getdtetenzahlen entwickelt. Tabelle 27 macht
dies deutlich.
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Tabelle 27: GetOtete, Schwerverletzte und Leichtverletzte auf
belgischen Autobahnen 1985 - 19921)

Jahr Getdtete Schwerverletzte Leichtverletzte
abs. (1985=100%) abs. (1985=100%) abs. (1985=100%)
1985 142 100% 661 100% 1.988 100%
1986 143 100,7 770 116,5 2.276 14,5
1987 157 110,6 808 122,2 2.539 127,7
1988 197 138,7 886 134,0 2.928 147,3
1989 197 138,7 889 134,5 3.213 161,6
1990 199 140,1 978 147,9 3.540 178,1
1991 200 140,8 965 146,0 3.724 187,3
1992 194 136,6 1.040 157,3 3.989 200,7

1) Quelle: Wie Tabelle 26

Es zeigt sich, daB die Zahl der Getdteten langsamer gewachsen
ist, als die Zahl der Unfdlle. Die Zzahl der Schwerverletzten
entwickelt sich etwa parallel zum Unfallgeschehen und die Zahl
der Leichtverletzten hat iliberproportional zugenommen.

Rund zwei Drittel der Unfallopfer rekrutieren sich aus den
mittleren Altersgruppen zwischen 19 und 40 Jahren. Rund 62% der
Getoteten, 68% der Schwerverletzten und 63% der Leichtverletz—
ten entstammen dieser Altersgruppe. Kinder und Jugendliche bis
zum Alter von 18 Jahren stellen 7% der Getdteten und Schwerver-—
letzten, unter den Leichtverletzten sind sie mit 9% vertreten.

Die weit Uberwiegende Zahl der Opfer sind Insassen von PKW. 73%
der Getdteten, 76% der Schwerverletzten und 80% der Leichtver—
letzten waren gemdB der Statistik fiir das Jahr 1992 PKW—Insas—
sen.

Ahnlich wie in der Bundesrepublik kamen in Belgien auch eine
Reihe von Personen als FuBgdnger auf der Autobahn ums Leben:
FuBgédnger stellen 6% der Getdteten. Unter den Schwer— und
Leichtverletzten ist der FuBgdngeranteil wesentlich geringer,
d.h. wenn Fufgdnger in Autobahnunfille verwickelt werden, ist
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das Risiko, daB sie bei einem solchen Unfall zu Tode kommen,
extrem hoch. Auf der BRasis der Zahlen von 1992 zeigt sich, daB
30% aller in Autobahnunfélle verwickelten FuBgédnger bei diesem
Unfall den Tod erlitten.

Ahnlich wie in anderen Landern verteilt sich das Unfallge-
schehen keineswegs gleichmdfiig Uber das Jahr. 1992 war der
Dezember derjenige Monat mit der hochsten Unfallbelastung: 308
(9,3%) aller Unfdlle (3.309) ereigneten sich in diesem Monat.
Die niedrigste Zahl an Unfdllen weist der Februar mit 201
(6,1%) aus. Die Unfallschwere ist dabei in den Sommermonaten
deutlich hoher: Die meisten Todesopfer pro Monat hat es mit 23
(12%) im Juni. Die folgende Tabelle 28 zeigt die Verteilung der
Getdteten und Schwerverletzten nach Kalendermonaten. Um die
Unterschiede zwischen den Monaten deutlich zu machen, sind in
der dritten Spalte die Getdteten- und Schwerverletztenzahlen
zusammengefaBft und auf eine vergleichbare Monatsl&dnge von 30

Tagen normiert.
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Tabelle 28: Jahreszeitliche Verteilung der Unfallopfer in
Belgien 19921)

Getdtete Schwerverletzte GetStete + Schwer-
verletzte, normiert auf
vergleichbare Monats-
lénge (30 Tage)

Januar 14 70 81,3
Februar 9 46 56,9
Mdrz 12 89 97,7
April 15 90 105,0
Mai 13 79 89,0
Juni 23 91 114,0
Juli 17 102 115,1
August 18 133 146, 1
September 17 93 110,0
Oktober 20 92 108, 4
November 19 82 101,0
Dezember 15 72 84,2
192 1.039

1) Quelle: Wie Tabelle 26

Hier wird deutlich, daB die Opferzahlen des Monats August mehr
als das Zweileinhalbfache des glinstigsten Monats Februar aus-
machen.

Wirft man einen Blick auf die Art des Unfallgeschehens, so
zeigen sich eine Reihe von Unterschieden zwischen Autobahnun-—
fédllen und solchen auf anderen Strafen. Ein erstes und még-—
licherweise iUberraschendes Ergebnis ist in diesem Zusammenhang,
daB in Belgien rund die H&alfte der Autobahnunfdlle Alleinun-
fédlle sind. Nach einer fir uns von der Gendarmerie gefertigten
Statistik betrug der Anteil der Alleinunfdlle wdhrend eines
Beobachtungszeitraums von drei Jahren (1.7.90-30.6.93) Uber
52%. Auf anderen StraBen liegt der Anteil bei ca. 22%. Allein-
unfdlle sind besonders hdufig bei Nacht. Hier deuten sich somit
die gleichen Ursachen, und zwar Vigilanzprobleme an, die wir
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bereits bei der Analyse der deutschen Unfallstatistik angespro-

chen haben.

Eine wesentliche Rolle fir das Unfallgeschehen spielt zudem die
unangepafBte Geschwindigkeit. In mehr als der Hdlfte der von der
Polizei registrierten Unfille wird das Kriterium '"unangepaBte
Geschwindigkeit" als eine der Ursachen notiert. Allerdings ist
zu sagen, daB das Geschwindigkeitsverhalten belgischer Autofah-
rer relativ regelgerecht ist. Messungen der belgischen Polizei
zeigen, daB sich fast 70% an das geltende Limit von 120 km/h
halten, nur 3% fahren schneller als 140 km/h. Hier die komplet-
te Ubersicht der Zahlen der Gendarmerie:

— Es fahren im Rahmen des Limits: 69,2%
— Geringe Uberschreitung (120-130 km/h): 18,0%
— MdBige (Uberschreitung (130-140 km/h): 9,8%
— Erhebliche {iberschreitung (iber 140 km/h): 3,0%

Die von uns gemessenen Geschwindigkeitsiliberschreitungen, iiber
die in Kapitel 6 berichtet wird, liegen im librigen etwas hdher

als die hier berichteten Daten der Gendarmerie.

versucht man, die Unfallsituation auf belgischen Autobahnen
zusammenfassend zu betrachten, so ist festzuhalten, daB Allein-—
unfdlle eine groBe Rolle spielen und unangepaBte Geschwindig-
keit ein wesentlicher Unfallfaktor ist. Im Vergleich mit an-—
deren StraBen ist zudem festzuhalten, daB die Unfallkonzen-—
tration pro Streckenkilometer auf Autobahnen rund dreimal so
hoch ist wie auf anderen StraBen. Auf der Autobahn sind es 1,9,
im Ubrigen Netz 0,6 Unfédlle pro Kilometer. (THOMAS, I., De Ver-—
keersonveiligheid op de belgische Autosnelwegen).

Der hdheren Unfallzahl pro Streckenkilometer steht jedoch ge-—
geniiber - und dies gilt Uberall, nicht nur in Belgien — daB das
Unfallrisiko pro Fahrzeug oder bezogen auf die Fahrleistung auf
Autobahnen um ein vielfaches geringer ist als auf anderen
StraBen, Autobahnen also ohne Frage die sichersten Srecken

sind.
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4.3 Autobahnunfdlle in Frankreich

Der entscheidende Ausbau des franzisischen Autobahnnetzes er-—
folgte in den siebziger Jahren. Die Ldnge des Netzes, die
Anfang 1970 bei 1.600 Kilometern lag, vergrdBerte sich inner-—
halb von 10 Jahren auf 5.235 Kilometer (1980). Anders als in
den anderen Ldndern wurde der Ausbau auch in den achziger
Jahren fortgesetzt, und am 01.01.1992 gab es 8.290 Kilometer
Autobahnen in Frankreich. Dieses Netz setzt sich aus Stadtauto-
bahnen (autoroutes urbaines/voies rapides urbaines) und Ver—
bindungsautobahnen (autoroutes de liaison) zusammen. Letztere
sind zu fast 90% geblhrenpflichtig, wie die folgende Tabelle

zeigt.

Tabelle 29: Das Autobahnnetz in Frankreich
Stand 01.01.1992

Lidnge
Verbindungsautobahnen, gebihrenpflichtig 5.809 70%
Verbindungsautobahnen, nicht gebilhrenpflichtig 811 10%
Stadtautobahnen, nicht geblUhrenpflichtig 1.670 20%
Netzlédnge 8.290 100%

Innerhalb des Gesamtnetzes ereigneten sich 1993 insgesamt 5.241
Unfdlle. Die Unfallhdufigkeit auf nicht gebiihrenpflichtigen
Abschnitten ist dabei wesentlich héher als auf dem gebiihren—
pflichtigen Teil der Autobahn. Im nicht geblhrenpflichtigen
Teil des Netzes, dessen Anteil gemdB Tabelle 29 bei 30% liegt,
ereignen sich fast 57% aller Unfdlle. Entsprechend entfallen
auf den geblhrenpflichtigen Teil des Netzes, der 70% aller
Autobahnen umfaft, 43% des Unfallgeschehens. Auf der anderen
Seite sind die Unfédlle auf den gebiihrenpflichtigen Autobahnen
im Schnitt schwerer als die auf geblhrenfreien Abschnitten,
dies zeigt Tabelle 30.
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Tabelle 30: Unfdlle und Getdtete auf geblhrenpflichtigen und
gebihrenfreien Teilen des franzdsischen Autobahn-—
netzes 1993

Unfille Getdtete Getbtete pro
Unfall
Autobahn. ..
. ..gebiihrenpflichtig 2.257 374 0,166
...geblihrenfrei 2.984 179 0,060
gesamt 5.241 553 0,106

Die Ursache fir beide Phanomene liegt in der unterschiedlichen
Nutzung und Struktur der geblhrenfreien und gebihrenpflichtigen
Teile des Netzes. Der gebuhrenfreie Teil besteht im wesentli-
chen aus Streckenabschnitten in Ballungsgebieten mit entspre-
chend hoher Verkehrsdichte und vergleichsweise niedrigeren
Durchschnittsgeschwindigkeiten. Hier ereignen sich mehr, aber
gleichzeitig auch weniger schwere Unfdlle. Auf den gebihren-
pflichtigen Strecken ist die Verkehrsdichte im Schnitt nie-—
driger, deshalb wird dort auch schneller gefahren und die
Unfdlle sind entsprechend folgenschwerer. Im franzdsischen
Verkehrsministerium geht man davon aus, daB bei vergleichbaren
Autobahnen mit &hnlicher Belastung das Unfallgeschehen auf
gebihrenpflichtigen und gebihrenfreien Abschnitten weitgehend
dhnlich ist. Allerdings wird darauf hingewiesen, daf auf den
gebihrenpflichtigen Abschnitten die medizinische Versorgung der
Unfallopfer schneller und damit besser ist.

Die zZahl der Unfdlle ist wdhrend des Zeitraums von 1983 bis

1992 nahezu kontinuierlich von 4.156 (1983) auf 5.708 (1992)
gestiegen. Das Jahr 1993 brachte dann einen Riickgang des Un-—
fallgeschehens um 8% auf 5.241 Unfalle.

Die Getdteten- und Verletztenzahlen bewegten sich im gleichen

Zeitraum wie folgt:
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Tabelle 31: Getdtete und Verletzte auf franzdsischen Autobahnen
im zeitvergleich 1983/1992/1993V)

Getdtete Verletzte
1983 447 6.972
1992 566 8.979
1993 . 553 8.126
1)} Quelle: Ministére de l’Equipment, des Transports et du Tourisme,

Direction de la Sécurité

Ahnlich wie bei der zZahl der Unfédlle wuchsen die Opferzahlen
wahrend des genannten Zeitraums bis 1992 mit Ausnahme des
Jahres 1990 stetig, 1993 verringerte sich die Zahl der Getd-
teten geringfiigig, die der Verletzten ging dagegen um 9,5%
zurick.

1990 stellt hinsichtlich der auf Autobahnen Getdteten ein
Ausnahmejahr dar. Wahrend sich in diesem Jahr die Zahl der
Unfalle um 3% und die der Verletzten um 5% gegeniiber dem
Vorjahr erhdhte, wuchs im gleichen Zeitraum die Zahl der
Todesopfer um 18%. Gliicklicherweise setzte sich dieser Trend
nicht fort und ab 1991 bewegen sich die Zahlen wieder in den
GréBenordnungen wie vor 1990. Eine schliissige Erklarung fir
diesen Anstieg der Getdtetenzahl im Jahr 1990 liegt selbst dem

franzdsischen Verkehrsministerium nicht vor.

Betrachtet man statt der Entwicklung der Unfall-, Verletzten-
und Getdtetenzahlen die des fahrleistungsbezogenen Risikos, so
zeigt sich ein kontinuierlicher Trend der Risikominderung. So
verringerte sich die Zahl der Unfédlle und die der Getdteten
wahrend der letzten 20 Jahre wie folgt:
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Tabelle 32: Risikoentwicklung auf franzdsischen Autobahnen
1973-1993")

Auf 100 Millionen Kilometer...
...zZahl der Unfdlle ...2ahl der Getlteten
1973 21,15 3,02
1983 9,89 i,06
1993 6,87 0,72
1) Quelle: Observatoire National Interministériel de Sécurité Routiére,
3ilan annuel, S. 21

In diesem Zusammenhang zeigt ein Vergleich der Risiken auf
Autobahnen und dem auf NationalstraBen (routes nationales), daB
das Unfallrisiko in Frankreich auf den NationalstraBen zweiein-
halb mal so groB ist wie das auf den Autobahnen. Beziglich des
Risikos, bei einem Unfall getdtet zu werden, erweisen sich Na-—
tionalstraBen sogar als viermal so gefdhrlich wie Autobahnen.

Betrachtet man die Unfallopfer, ergibt sich ein Bild, das dem
in Deutschland vergleichbar ist. Auch in Frankreich stellen die
PKW-Insassen mit insgesamt 73% den grdBten Teil der Unfall-
opfer.
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Tabelle 33: Getdtete auf franzosischen Autobahnen nach
Benutzergruppen (1993)1)

Anzahl % Anteil

PKW 401 73%
Insassen von
Nutzfahrzeugen 50 9%
Benutzer motori-
sierter Zweirdder 44 8%
FuBgdnger 55 10%
Radfahrer 2 -
Andere 1 -

553 100%
1) Quelle: Ministére de l’'Equipment, des Transports et du Tourisme,

Direction de la Sécurité

Es zeigt sich, daB in Frankreich noch hdufiger als in Deutsch-
land Personen als FuBgdnger auf der Autobahn ums Leben kommen,
auch ist der Anteil der motorisierten Zweiradfahrer an den Ge-
téteten hoher als in Deutschland.

Betrachtet man die Verletzten, ist eine noch ausgepridgtere
Dominanz der PKW-Insassen feststellbar. 82% aller auf der
Autobahn verletzten Personen gehOren dieser Gruppe an. Mehr-
heitlich sind es verstdndlicherweise Fahrer, die als PKW-In-—
sassen verletzt oder getotet werden: Bei den Getdteten liegt
das Verhdltnis Fahrer/Beifahrer bei 59% zu 41%. Bei den Ver—
letzten verschiebt es sich ein wenig zu Lasten der Beifahrer:
44% aller Verletzten sind Beifahrer. Auch die Verteilung der
Opfer nach Alter und Geschlecht dhnelt der in Deutschland.
Tabelle 34 macht dies deutlich.
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Tabelle 34: Unfallopfer auf franzdsischen Autobahnen
1993/Geschlecht’

Getdtete Schwerverletzte Leichtverletzte

abs. % abs. % abs. %

Alter
- 14 31 6% 84 5% 375 6%
15 - 24 102 18% 344 22% 1.510 23%
25 -~ 34 120 22% 399 25% 1.883 29%
35 - 44 101 18% 271 17% 1.107 17%
45 -~ 64 129 23% 345 22% 1.284 20%
65 u. dlter 69 13% 130 8% 364 6%
ohne Angabe 1 - 10 1% 20 -
553 100% 1.583 100% 6.543 100%

1) Quelle: Wie Tabelle 33

Ein Blick auf die Rahmenbedingungen des Unfallgeschehens weist
weitere Ahnlichkeiten zwischen Deutschland und Frankreich aus.
Der stédrkste unfallbelastete Monat ist der Juli. 543 der ins-
gesamt 5.241 Unfadlle mit Personenschaden ereigneten sich in
diesem Monat. Die Sonderstellung dieses Monats ist dabei in
Frankreich wegen der stdrkeren Konzentration des Ferienreise-

verkehrs noch ausgepragter als in Deutschland.

Bei den Wochentagen dominiert wie in Deutschland der Freitag
als der Tag mit den meisten Personenschadensunfdllen. Eine
Analyse der Unfallbelastung auf Autobahnen bezliglich der Tages-
zeit weist flr Frankreich den Zeitraum von 18.00 - 19.00 Uhr
als denjenigen mit der hdchsten Unfallrate aus.

Die Mehrzahl (57%) der Unfédlle ereignet sich bei Tageslicht, 6%
bei Dd&mmerung und 37% bei Dunkelheit. Mehr als ein Drittel der
Unfdlle bei Dunkelheit ereigneten sich auf Strecken mit Be-
leuchtung. Generell zeigen franzdsische Untersuchungen in
diesem Zusammenhang, daB die Beleuchtung von Autobahnen in
Ballungsrdumen positive Effekte hat, auf dem flachen Land
dagegen nicht sehr sinnvoll ist. (SETRA/CETUR, Sécurité des
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Routes et des Rues, Kapitel 4, S§. 55). Betrachtet man die
Witterungsbedingungen und den StraBenzustand, zeigt sich, daB
sich rund drei Viertel der Unfdlle bei gutem Wetter und auf
trockener StrafBe ereignet haben. Circa 23% ereigneten sich auf
feuchten StraBen, alle anderen Rahmenbedingungen wie Schnee,

Eis oder Nebel spielen nur eine untergeordnete Rolle.

Ein Blick auf die Zahl der beteiligten Fahrzeuge verdeutlicht,
daB 41% der Unfdlle sich als Alleinunfdlle ereignet haben, in
37% der Fdlle waren zweil Fahrzeuge beteiligt und in 22% der

Fdlle waren drei oder mehr Fahrzeuge in den Unfall verwickelt.

Bei 39% der Kollisionen zwischen Fahrzeugen handelt es sich um
Auffahrunfille.

4.4 Autobahnunfédlle in Italien

Auch in Italien erfolgte der wesentliche Ausbau des Autobahn-
netzes widhrend des Endes der sechziger und in der ersten Hilfte
der siebziger Jahre. Betrug die Netzldnge 1957 erst 520 Kilo-
meter, lag sie 1970 bereits bei 3.913 und 1973 bei Uber 5.000
Kilometern. Danach verlangsamte sich der Ausbau. von 1970 bis
1980 wuchs das Netz noch um 51%, von 1980 bis 1992 nur noch um
rund 5%. Zu diesem Zeitpunkt betrug die Ldnge des italienischen
Autobahnnetzes iiber 6.300 Kilometer.') Dieses Netz nimmt nach
CEMT-Angaben rund 15% des motorisierten StraBenverkehrs auf,
eine Zahl vergleichbar der in Frankreich oder Grofbritannien,
aber beispielsweise nur halb so groB wie flr Deutschland. Dort
wird, wie bereits erwdhnt, rund 30% des Verkehrs auf der Auto-
bahn abgewickelt.

i) Die Angaben zur Netzlénge entstammen dem Bericht: ACI/istzt, Localizza-—
zione degli irc:denti stradali 1992, vorgelegt zur Verkerrskonferenz in
Stresa am €.~2.70.15993. Cie agusgewiesene Netzlinge ist darit um ca. 100
km groBer a.s n den Ber:chten der CEMT ausgew:@sen.
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Innerhalb des italienischen Autobahnnetzes ereigneten sich im
Jahre 1992 9.723 Unfdlle, bei denen 760 Personen den Tod fanden
und 16.511 Personen verletzt wurden') .

Der Getdtetenzahl liegt die italienische Zdhlweise zugrunde,
nach der nur solche Personen als Unfalltote gelten, die inner-—
halb von 7 Tagen an den Unfallfolgen sterben. Insofern sind die
Zahlen nicht mit denen in Abschnitt 4.1 vergleichbar, da dort
fliir alle Ldnder die Getdtetenzahlen auf einen einheitlichen

Standard von 30 Tagen hochgerechnet sind.

Im Vergleich zum Vorjahr 1991 stieg in 1992 die Zahl der Un-
fdlle um 3,9%, die der Verletzten um 3,6%. Dramatischer war im
gleichen Zeitraum der Anstieg bei der Zahl der Todesopfer. Von
1991 auf 1992 wuchs die Zahl der auf der Autobahn Getoteten um
iber 10%. Wahrend eines Zeitraums von vier Jahren (1989-1992)
hat sich die Getdtetenzahl auf italienischen Autobahnen sogar

um mehr als 20% erhoht.

Eine Betrachtung der regionalen Verteilung der Unfdlle sowie
der Unfallschwere zeigt, daB sich die meisten Unféalle im La-
tium, der Lombardei, der Emilia—-Romagna und der Campania
ereignen. Besonders schwer sind dabei die Unfdlle in der
Emilia—Romagna. Dies wird deutlich, wenn man die Zahl der
Todesopfer auf die zahl der Unfidlle bezieht.

1) fwe Unfailzehlern stiitzen sich im wesentlichen auf die ven istet
{i1stituto nazicnale di statistica) und vom ac:r {automobile club
¢’':talia) hersusgegebene Jahresunfallstatistik: Statistica degi:
inocidenty stradal:, anno 1992
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Tabelle 35: Unfédlle und Unfallschwere in ausgewdhlten Regionen
Italiens (1992)

Zahl der Getdtete Unfallschwere:

Unfélle Getdtete pro

100 Unfélle
Lazio 1.415 92 6,5
Lombardia 1.259 72 5,7
Emilia-Romagna 1.043 128 12,3
Campania 1.029 72 7,0
Piemonte 810 83 10,2
andere Regionen 4.167 313 7,5
9.723 760 7,8

Gliedert man die

verschiedenen Autobahnteilstiicke nach ihrer

Unfallbelastung, zeigt sich, daB vor allem die Tangentialen der

Ballungsrdume hoch unfallbelastet sind. Gleichzeitig wird deut-

lich, daB auf den Autobahnen bestimmter Regionen ein hdheres

MaB an Unsicherheit herrscht als anderswo.

Tabelle 36: Autobahnabschnitte mit den hdchsten
Unfallbelastungen in Italien (1992)71)

Rang Strecke Zzahl der Unfdlle
pro km

1 Tangentiale Ost-West Neapel 14,55

2 Tangentiale Ost Mailand 7,42

3 Autobahnring Rom 6,80

4 Tangentiale West Mailand 6,29

5 Autobahn Neapel-Pompeji-Salerno 4,63

1) Quelle: ACI/ISTAT, a.a.o., S.

425

So weisen Autobahnabschnitte aus der Umgebung Neapels sowohl

bei den Umgehungsautobahnen (Tangentiale) wie bei den Verbin-—

dungsabschnitten in der Unfallstatistik die hdchsten Unfall-

zahlen aus.
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Die hdchste Unfallbelastung wird auf italienischen Autobahnen
dabei in den Sommermonaten, insbesondere wahrend des Ferien-—

monats August erreicht. von den 3.723 Unfédllen des Jahres 1992
ereigneten sich 1.051 (10,8%) im August. Die Unfallrate dieses
Monats liegt damit um 80% hoher als die des unfalldrmsten Mo-
nats Februar. Dieser Unterschied geht weit {ber die zu erwar-
tende geringere Unfallbelastung, die wegen des kilirzeren Monats

Februar zu erwarten ist, hinaus.

wirft man einen Blick auf die Rahmenbedingungen des Unfallge-
schehens, ist festzustellen, daB sich fast dreiviertel (74%)
aller Unfdlle bei gutem Wetter ereignet haben. Nur in knapp 20%
der Falle regnete es zum Zeitpunkt des Unfalls. In 3,5% der
Falle war es neblig. Schnee, Hagel oder Wind spielen dagegen
kaum eine Rolle fir das Unfallgeschehen.

Dementsprechend dominiert beim StraBSenzustand zum Zeitpunkt des
Unfalls die trockene Fahrbahn.

Tabelle 37: StraBfenzustand zum Zeitpunkt des Unfalls in Italien

StraBenzustand Unfédlle Getdtete

abs. % abs. %
trocken 7.112 73,2 573 75,4
nass 2.453 25,2 "168 22,1
rutschig 105 1,1 13 1,7
vereist 31 0,3 2 0,3
verschneit 22 6,2 4 0,5

9.723 100% 760 100%

In der weit Uberwiegenden Mehrzahl der F&lle prdgen demnach
"normale" Bedingungen die Unfallsituation. BAhnlkiches gilt, wenn
man sich die Charakteristika der Strecke anschaut: Fast drei-
viertel der Unfdlle (73%) spielen sich auf geraden Streckenab-
schnitten ab, knapp 25% ereignen sich in Kurven.

67




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 19 "Autobahn'
Tabelle 38: Unfallursache bei Autobahnunfdllen in Italien
(1992)1)
Unfallursache H8ufigkeit
abs. %
1. Fehlverhalten des Fahrers, insgesamt 7.658 78,8
davon. ..
1.1 zu schnelles Fahren 3.519 (36,2%)
1.2 zu geringer Abstand 2.431 (25,0%)
1.3 Unaufmerksamkeit 1.151 (11,8%)
1.4 andere Fehler 557 ( 5,8%)
2. Psychophysische M&ngel, insgesamt 511 5,3
davon. ..
2.1 Einschlafen 402 ( 4,1%)
2.2 Pldtzliche Ubelkeit 62 ( 0,6%)
2.3 Alkohol 30 ( 0,3%)
2.4 andere 17 ( 0,2%)
3. Pahrzeugdefekte, insgesamt 296 3,0
davon. ..
3.1 Reifendefekte 234 ( 2,4%)
3.2 andere Defekte 62 ( 0,6%)
4, FuBgdnger 51 0,5
5. Fehlverhalten von Mitfahrern 19 0,2
6. Andere Ursachen 1.388 12,2
9.723 100%
1) Quelle: ISTAT/ACI, statistica degli incidenti stradali 1992, S. 49-50
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Wenig tberraschend ist es daher, daB die Statistik als Hauptun-
fallursache Fehlverhaltensweisen der Fahrer konstatiert. In
mehr als dreiviertel aller Falle (78,8%) gilt ein solches Fehl-
verhalten als unfallverursachend. Mehrheitlich handelt es sich
dabei um zu schnelles Fahren, zu geringen Sicherheitsabstand

oder einfach Unaufmerksamkeit.

Psychophysische Faktoren spielen bei jedem 20. Unfall eine
Rolle. Laut Statistik handelt es sich hier mehrheitlich um
vigilanzprobleme. Bei 402 Unfdllen waren die Fahrer einge-
schlafen. Uberraschen muB in der Statistik die extrem niedrige
Zahl alkoholbedingter Unfdlle. Nur bei 30 von 9.723 Unfédllen
wurde Alkohol als unfallverursachender Faktor registriert.
Diese Zahl spiegelt mit Sicherheit nicht die objektive Bedeu-
tung des Faktors Alkohol wieder, sondern ist das Ergebnis der
Tatsache, daB diesem Faktor keine oder nur geringe Aufmerksam—
keit geschenkt wird. Ahnlich wie in Deutschland, werden auch in
Italien eine gewisse Zahl von Personen als FuBganger in Auto-
bahnunfdlle verwickelt. 21 (2,8%) von 760 fielen dem Autobahn-
verkehr als FuBgédnger zum Opfer.

Leider enthalten die amtlichen vVerdffentlichungen der italie-—
nischen Unfallstatistik keine weiteren Hinweise zum Unfallge-
schehen auf der Autobahn, so daB an dieser Stelle keine Angaben
zur Verteilung der Unfallopfer nach Alter und Geschlecht ge-
macht werden konnen.
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5. LANDERSPEZIFISCHE GESTALTUNG VON AUTOBAHNEN

In diesem Kapitel wollen wir die Gestaltung der Autobahnen in
den vier untersuchten Liandern miteinander vergleichen. Dabei
geht es zum einen um die rechtlichen Bedingungen wie Mindest—
und HOchstgeschwindigkeiten. Zum anderen analysieren wir das
Erscheinungsbild der Autobahnen. Zu dem Erscheinungsbild ge-—
héren auch technische Merkmale wie die Ausformung von Knoten-—
punkten, die Markierung und die Beschilderung.

Bezuglich der rechtlichen Bestimmungen zeigt sich zwischen den
vier Ldndern eine Vielzahl von {bereinstimmungen. So gilt ein-
heitlich, da8 der Verkehr auf der durchgehenden Fahrbahn vor
den einfahrenden Fahrzeugen Vorfahrt hat. Gleichfalls ist in
allen vier Léndern das Halten auf der Autobahn verboten, nur in
Notfdllen darf ein Fahrer auf dem Seitenstreifen anhalten. Auf
der anderen Seite erweisen sich insbesondere die Regelungen zur
Geschwindigkeit als sehr unterschiedlich. Hierauf werden wir im

folgenden néher eingehen.

Hinsichtlich der technischen Merkmale der Streckencharakteri-—
stik wie etwa Breite der Spuren, maximale Steigungen/Gefille
oder kleinste verwendete Kurvenradien unterscheiden sich die
vier Ldnder nur geringfligig. Vielfach sind die Unterschiede so
gering, daf sie vom Fahrer kaum wahrgenommen werden. Einzelne
Parameter, wie etwa eine knappere Spurbreite, werden dagegen
insbesondere von Fremden durchaus als zusdtzliche Belastung
erlebt. Entscheidender als die Entwurfsparameter sind jedoch
hdufig die Topographie und der Zustand der Autobahnen.

Im folgenden wollen wir uns nun im Wesentlichen mit den Unter-—
schieden zwischen den Autobahnen der vier Ldnder beschidftigen.
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5.1 Deutschland

5.1.1 Einige rechtliche Rahmenbedingungen

In allen untersuchten Liandern gilt, daB Autobahnen nur von be-

stimmten Kraftfahrzeugen benutzt werden dirfen. In Deutschland

miissen die Fahrzeuge aufgrund ihrer Bauart eine HO6chstgeschwin-
digkeit von mehr als 60 km/h erreichen.

Es gilt keine generelle Beschrdnkung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit. Vielmehr wurde im Jahre 1978 eine Richtgeschwin-
digkeit eingefihrt. Diese empfiehlt den Flihrern von Personen-
kraftwagen und anderen Kraftfahrzeugen mit einem zuldssigen
Gesamtgewicht bis zu 2,8 t auch bei glinstigen StraBen-, Ver-—
kehrs— und Wetterverhdltnissen auf Autobahnen nicht schneller
als 130 km/h zu fahren.

Darliber hinaus gelten folgende Geschwindigkeitsbeschrédnkungen:

a) fir Fahrzeuge mit einem zuldssigen Gesamtgewicht von mehr
als 2,8 t und Gespanne: 80 km/h

b) fiir Kraftomnibusse: 100 km/h.
Betrdgt die Sichtweite durch Nebel, Schneefall oder Regen weni-

ger als 50 m, so dirfen alle Fahrzeugfihrer nicht schneller als
50 km/h fahren.

5.1.2 Erscheinungsbild dexr Autobahn

Das Erscheinungsbild der deutschen Autobahnen erweist sich nach
der Wiedervereinigung (noch) als recht uneinheitlich. Wdhrend

in den Lindern der ehemaligen Bundesrepublik die Autobahnen im
Regelfall in gutem technischen Zustand sind, weisen die Auto-

bahnen der Ostlichen Bundeslander noch erhebliche Defizite aus.
Im Westen, wo ein groBer Teil des Autobahnnetzes in den letzten
20 Jahren ausgebaut oder neugebaut wurde, sind Fahrbahnoberflid-
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chen und Markierungen regelméfig erneuert worden und die Be-
schilderung ist gut lesbar.

Die Breite der einzelnen Fahrstreifen betrdgt in der Regel

3,75 m. Aus Kostengriinden hat allerdings der Bundesminister £ir
Verkehr verfigt, daB auf sechsstreifigen Autobahnen die mitt—
lere und die Uberholspur zuklinftig schmaler gebaut werden. Die
Streifenbreite wird dann auf 3,50 reduziert, ein MaB, das in
anderen Landern, z.B. in Italien ebenfalls h&ufig anzutreffen
ist. Von dieser Regelung sind rund 2.600 Kilometer Autobahn
betroffen, die bis zum Jahr 2012 gebaut werden. Die Verringe—
rung der Fahrbahnbreiten in Verbindung mit einem von 4,00 m auf
3,50 m reduzierten Mittelstreifen fihrt zu einer Kostenreduk-
tion von 3-5 Prozent. Negative Auswirkungen auf die Sicherheit
erwartet der Verkehrsminister nicht. Ob letztgenannte Annahme
berechtigt ist, werden Vorher-Nachher-Untersuchungen zeigen

missen.

Betroffen von dieser Verfigung sind vor allem auch Autobahnen
in der ehemaligen DDR, deren existierende Autobahnen einem
umfangreichen Renovierungsprogramm unterzogen werden. Dort
haben die Fahrbahnen vielfach alte Betondecken, es fehlen
Standspuren und die Einfahrten haben keine Beschleunigungs-
streifen.

Bild 1: Erscheinungsbild dexr Autobahn in Deutschland
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Auf stark befahrenen Autobahnen finden sich zunehmend soge-
nannte VerkehrsbeeinfluBungsanlagen. Bei diesen Anlagen finden
sich auf Schilderbriicken Leuchtfelder, die unterschiedliche
Verkehrszeichen anzeigen koénnen. Teilweise erfolgen die Wechsel
in der Anzeige automatisch. So wird beispielsweise eine Nebel-
warnung angezeigt, wenn Sensoren am Rand der Strecke eine be-—

stimmte Unterschreitung der Sichtweite registrieren.

Mit den VerkehrsbeeinfluBungsanlagen soll nicht nur vor Gefah-
ren gewarnt werden, vielmehr besteht die Absicht, den Verkehrs-—
fluB durch stidndig angepaBte Geschwindigkeitsbeschrédnkungen zu
optimieren. Die Erfahrungen mit diesen Anlagen, insbesondere
den VerkehrsfluB betreffend, sind positiv. Als nachteilig er-
weist sich die Stdranfdlligkeit, bei der dem Fahrer Informatio-
nen vermittelt werden, die dissonant zu seinen eigenen Beobach-

tungen sind.

In besonderen Situationen werden auf Autobahnen sogar schon
akustische Einrichtungen zur VerkehrsbeeinfluBung eingesetzt.
So erlebten die Autoren bei Fahrtbeobachtungen folgende Ansage
im Hamburger Elbtunnel, als dort bei zdhflieBendem Verkehr das
Geschwindigkeitsniveau auf etwa 50 km/h sank: "Fahren Sie bitte
ziigig, sie behindern den nachfolgenden Verkehr'". Dieser Hinweis
kann wohl nur fir den Fahrer an der Spitze einer Kolonne sinn-

voll sein.

Die Beschilderung der deutschen Autobahnen erfolgt in weiBer
Schrift auf blauem Grund. Hinweise auf die ndchste Notrufsaule
befinden sich auf den schwarz-weiBen Leitpfosten, die im Ab-
stand von 50 m am Fahrbahnrand stehen. Ein Pfeil am oberen Ende
des Pfostens weist in die Richtung, in der sich die ndchstgele-—
gene Sdule befindet.

Die Fahrbahnrédnder sind mit breiten, durchgezogenen Linien
markiert; zwischen den Spuren werden schmalere, unterbrochene
Leitlinien aufgebracht, die 6 m lang sind und eine Licke von

12 m zwischen den Strichen aufweisen.
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Bila 2: Standardkreuzung in Deutschland (Kleeblatt)

Die Kreuzungspunkte von Autobahnen sind in der Regel in Form
eines sogenannten Kleeblattes ausgefithrt. Diese Kreuzungsform
ist relativ kostenginstig. Im Kleeblatt wird der Fahrzeugstrom,
der nach "links'" abbiegen will, nach rechts in eine Schleifen-—
rampe geflihrt, um dann eine 270 Grad-Kurve zu fahren. Soll die-
se Verkehrsbeziehung direkt gefiihrt werden, so missen Bricken-—
bauwerke angelegt werden, um die anderen Fahrbahnen zu kreuzen
(over-£ly).

Zur Zeit befindet sich ein Numerierungssystem fir die Auto-
bahnkreuze und die AnschluBstellen im Aufbau. Bei der Aus-—
schilderung werden die Nummern des nationalen Netzes (A-Num-
mern) verwendet.

Die Ausbildung der Ein-— und Ausfahrten erfolgt in der Regel mit

parallelen Beschleunigungs— bzw. Verzdgerungsspuren. Diese die-
nen dem einfahrenden Fahrer dazu, sein Tempo dem Verkehrsfluf
auf der durchgehenden Fahrbahn anzupassen, was den Einfadel-
vorgang erleichtert. Flr die ausfahrenden Fahrer bietet die
Spur Raum, um auBerhalb des Verkehrsflusses zu verzdgern und

sicher die Ausfahrt-Kurve zu nehmen. Die Spuren werden durch
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eine geblockte Markierung im Verhdltnis 6 m Strich/6 m Licke
von der durchgehenden Fahrbahn getrennt.

Auf den Autobahnen der ehemaligen DDR gab es keine Beschleu-—
nigungs— bzw. Verzdgerungsspuren, sie werden jetzt Zug um Zug
angelegt. Auch in den alten Bundeslandern fehlen in Einzelfal-
len Beschleunigungsspuren an dlteren Autobahnen. Wahrend der
Fahrtbeobachtungen trafen wir beim Verlassen der Raststatte
Gruibingen auf der A8 zwischen Stuttgart und Minchen auf eine
solche Situation. Dort werden die Fahrer stumpf auf die durch-
gehende Fahrbahn geflihrt, ohne jede Moglichkeit, parallel zum
VerkehrsfluB beschleunigen zu kdnnen. Eine Standspur ist in
diesem Bereich auch nicht angelegt, zudem liegt die Einfahrt in
einer Kurve, die die Sicht zusadatzlich einschrédnkt. Unter der—
artigen Umstdnden gestaltet sich das Einf&ddeln auf die Autobahn

als duBerst unangenehm.

Autobahnkreuze und -dreiecke werden durch eine Ankindigungs-—
tafel mit dem Namen des Kreuzes oder Dreiecks in 2.000 m Ent-

fernung angekiindigt.

Die Beschilderung der Ausfahrten erfolgt durch eine Ankindi-
gungstafel, die den Namen der AnschluBstelle tridgt, 1.000 m vor
dem Beginn des Verzogerungsstreifens. Diese Ankindigungstafel
enthdlt auch die Nummer der Ausfahrt, eine Nummer, die dann nur
noch einmal auf der 300 m—Bake wiederholt wird. 500 Meter vor
der Ausfahrt gibt ein Vorwegweiser die abzweigende und weiter-
fihrende Richtung an. Schlieflich markiert ein Wegweiser am
Beginn der Verzdgerungsspur den Punkt, an dem der Kraftfahrer
ausfahren soll. Im Verzweigungspunkt befindet sich auBerdem
noch ein Pfeilschild mit der Aufschrift "Ausfahrt'.

Ob die fir die Kennzeichnung der Abfahrtsnumerierung getroffene
Regelung, diese Nummern nur zweimal bei 1.000 m und 300 m anzu-—
geben, die optimale LOsung darstellt, ist zu bezweifeln. Hin-
tergrund der getroffenen Regelung waren Beflirchtungen der Ver-
antwortlichen, die Wegweisungsschilder bei h&ufigerer Wiederho-
lung der Ausfahrtnummer zu uUberfrachten.
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Geschwindigkeitsbeschrdnkungen werden in der Ausfahrt nur in
Ausnahmefidllen ausgeschildert, z.B. bei ungewohnlich engen
Kurvenradien. Auch in der Einfahrt befindet sich im Normalfall
keine regelnde Beschilderung, wie etwa vorgeschriebene Fahrt-—
richtung oder Vortfahrtregelung. Es erfolgt lediglich eine
Bestdtigung des eingeschlagenen Fahrweges mit einer Entfer-—
nungstafel 500 m hinter dem Ende der Beschleunigungsspur. Diese
nennt bis zu vier Fernziele mit Kilometerangabe.

5.2 Belgien

5.2.1 Einige rechtliche Rahmenbedingungen

Auf den belgischen Autobahnen sind nur solche Kraftfahrzeuge
zugelassen, die aufgrund ihrer Bauart schneller als 70 km/h
fahren kénnen. Die zuldssige HOchstgeschwindigkeit betrdgt flr
PKW und Motorrdder 120 km/h. LKW mit einem zuldssigen Gesamt-—
gewicht von mehr als 7,5 t dirfen maximal 90 km/h fahren. In
Belgien besteht keine Gebiihrenpflicht fiir die Benutzung der
Autobahnen.

5.2.2 Erscheinungsbild der Autobahn

Beobachtungen in Belgien zeigen, daB sich die Autobahnen auf
vielen Abschnitten in einem schlechten Zustand befinden. Die
Fahrbahnoberfldchen sind h&ufig uneben, Markierungen verblafBt
und die Leitplanken rostig oder verbogen. Auch die Brilickenbau-
werke geben oft ein desolates Bild ab, die Farbe ist abgeblat-
tert, Betonstiicke sind herausgebrochen.

Besonders ins Auge f&allt die Haufigkeit von beschddigten oder
umgefallenen Verkehrsschildern. W&hrend der Fahrtbeobachtungen
registrierten wir im Schnitt alle 80 km eine beschadigte Ver-
kehrseinrichtung. Auffdllig war auch die Tatsache, daB durch-
schnittlich alle 60 km gro6Bere Reifensticke oder sogar ganze

LKW-Reifen auf dem Standstreifen lagen. In diesem Zusammenhang
ist auch die Beobachtung interessant, daB wir in Belgien mehr
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Fahrzeuge mit Pannen auf dem Standstreifen antrafen als in den
drei anderen Landern. In Belgien ergibt sich eine Rate von 3,2
abgestellten Fahrzeugen pro 100 km. In den anderen Liandern lie-—
gen die Werte bei etwa einem Fahrzeug mit Panne pro 100 km

Beobachtungsstrecke.

Bei den Beobachtungsfahrten befuhren wir auch Abschnitte, an
denen gerade die Fahrbahnoberfldche erneuert wurde. An zwei
Streckenabschnitten stellten wir dabei fest, daB Uber eine
lingere Strecke die abgefrdste Spur nicht von den anderen
Spuren abgetrennt und nicht fir den Verkehr gesperrt war. Im
Ubergangsbereich zwischen der abgefrédsten und den beiden Ubri-
gen Spuren befand sich somit eine Kante von etwa 4 cm Hbhe,
eine Stolperkante, die insbesondere fir Zweiradfahrer extrem

gefdhrlich werden kann.

Die belgischen Autobahnen sind durchgehend beleuchtet. An der
freien Strecke stehen die Masten im Mittelstreifen, an den
Knotenpunkten befinden sich zusadtzlich Peitschenlampen in den
Ein— und Ausfahrten. Die Beleuchtung bedeutet einen erheblichen
Komfortgewinn bei Nachtfahrten. Inwieweit sie auch die Sicher—
heit erhodht, ist bisher nicht vdllig gekldrt. In einem 1976 vom
belgischen "Ministére Des Travaux Publics' erarbeiteten Gutach-
ten "Eclairage des Autoroutes" wird die Verringerung des nacht-—
lichen Unfallgeschehens durch die Beleuchtung auf 30% ge-
schdtzt. Diese Zahl durfte mit Sicherheit zu optimistisch

angesetzt sein.

Eine neuere Studie aus den Niederlanden (SWOV, Streetlighting
and roadsafety on motorways, 1994) bestatigt zwar positive
Sicherheitstrends fir beleuchtete Abschnitte, deren Anteil
liegt in den Niederlanden jedoch nur bei 20% des Gesamtnetzes.
zudem werden dort insbesondere diejenigen Abschnitte beleuch-
tet, die bereits hohe Unfallbelastungen aufweisen. Dort ist
verstdndlicherweise das Verbesserungspotential besonders hoch.
Gesicherte Aussagen Uber den Umfang des Sicherheitsgewinns
durch Beleuchtung bei Hacht erlauben auch diese Daten nicht.
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Bild 3: Erscheinungsbild der Autobahn in Belgien

Die Beschilderung der belgischen Autobahnen erfolgt auf freier
Strecke in weiBer Schrift auf blauvem Grund. Fiir die Kennzeich-
nung von Baustellen werden orangefarbene Schilder verwendet.
Bei der Beschilderung von Geschwindigkeitsbeschrédnkungen gibt
es eine Besonderheit; auf einem Zusatzschild wird die Entfer-—
nung angegeben, nach der die Gililtigkeit des Limits beginnt
(z.B. 300 m). Die Kraftfahrer haben dadurch eine Strecke fiir
die Geschwindigkeitsanpassung zur Verfiigung. Elektronische
Anzeigen sind auf den Autobahnen in Belgien noch relativ sel-
ten. Hinweise auf die nédchstliegende Notrufsidule befinden sich
als Pfeil auf den Laternenmasten.

Die Fahrbahnridnder sind mit einem durchgezogenen Strich mar-
kiert, die Leitlinien zwischen den Spuren haben Striche von

2,5 m Léﬁge und Liicken von 10 m. Der Strich ist 20 cm breit und
damit 5 cm breiter als in den anderen Landern.
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Bild 4: Knotenpunkt in Belgien

Die Knotenpunkte sind in Belgien hdufig sehr aufwendig gestal-—
tet. Es werden viele direkte Rampenfiihrungen vorgesehen, da-—
durch entstehen mehrere Etagen von Fahrbahnen ilbereinander. Die
Rampen sind in der Regel in groBziigigen Radien ausgelegt, so
daB im Knotenpunkt relativ hohe Geschwindigkeiten mdglich sind.
In Briissel nehmen die Kreuzungen besonders komplexe Formen an,
da viele Fahrtbeziehungen und hohe Verkehrsmengen zu bewdltigen
sind. Manche Flihrungen kénnen dem Ortsfremden dabei erhebliche
Schwierigkeiten bereiten. In Einzelfdllen werden Ausfahrten
auch nach links angelegt.

Die AnschluBSstellen mit dem untergeordneten Netz sind nume—
riert, die Kreuzungen von Autobahnen sind allerdings aus diesem
System herausgenommen. In Belgien werden in der Regel die Euro-
pa—-Nummern der Autobahnen (E-Nummern) in der Beschilderung
verwendet. Die Autobahnringe in den gréBeren Stddten haben
eigene Numerierungen. Der Ring um Brissel hat die Bezeichnung
RO, derjenige um Charleroi heifit R3.
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Die Ausbildung der Einfahrten erfolgt meistens mit parallelen
Beschleunigungsspuren, nur in seltenen Fdllen lauft die Ein-
fahrt keilf6rmig zu. Die Einfahrten sind in der Regel mit einer
doppelten Linie von der durchgehenden Fahrbahn abgetrennt. Die
linke Linie ist durchgezogen, die rechte unterbrochen. AuBerdem
sind am Ende der Beschleunigungsspur schrdge Pfeile nach links
auf der Fahrbahn markiert. Die Vorfahrtsituation an den Ein-
fahrten wird aufwendig durch Schilder verdeutlicht. In der
Einfahrtrampe steht zundchst ein Schild "Ende der Vorfahrt-
straBe', dann wird an der Beschleunigungsspur '"Vorfahrt ge-
wahren!" ausgeschildert und schlieBlich steht nach dem Ende der
Einfddelspur an der durchgehenden Fahrbahn ein Schild "Vor-
fahrtstraBe'". Zur Bestdtigung des eingeschlagenen Fahrweges
wird noch eine Enfernungstafel mit den ndchsten Zielen aufge-
stellt.

Ausfahrten sind hdufig keilfdrmig gestaltet, d.h. es ist keine
parallele Verzdgerungsspur angelegt. Ausfahrten werden von der
durchgehenden Fahrbahn mit einer sehr kompakten Blockmarkierung
abgetrennt. Letztere weist ein Verhdltnis von 1 m Strich und
1,5 m Licke auf.

Die Beschilderung der Ausfahrten ist in Belgien recht aufwen-—
dig. Eine erste Ankiindigungstafel befindet sich 1.500 m vor der
Ausfahrt in blau auf der rechten Seite. Danach folgt bei der
1.000 m-Marke ein Schild auf dem Mittelstreifen, das die Nummer
der Ausfahrt enthdlt und in anderen Farben gestaltet ist, gelbe
Schrift auf grunem Grund. Die ndchsten Schilder, wiederum in
blau, stehen 700 bis 800 m vor der Ausfahrt. Auf dem Mittel-
streifen befindet sich nochmal eine Ankiindigungstafel, auf der
rechten Seite ein Vorwegweiser, der die abzweigende und die
weiterfihrende Richtung angibt. Bei der 500 m-Marke wird wieder
in griin/gelb, aber diesmal rechts am Fahrbahnrand auf die Aus-
fahrt hingewiesen, und am Beginn der Ausfahrt erfolgt schliefi-
lich eine doppelte Beschilderung mit einem Wegweiser in blau,
der die Ausfahrtziele enthdlt und einem grin/gelben Schild mit
der Nummer der Ausfahrt.
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Insgesamt gesehen wirkt die Beschilderung durch die Verwendung
unterschiedlicher Farben und wegen der wechselnden Positionie-
rung auf den Fremden verwirrender als in anderen Landern.
Gleichzeitig erweist sich die konsequent durchgefiihrte Aus—

fahrtnumerierung als Hilfe.

Auffallend ist, daB an zahlreichen Ausfahrten, z.B. zwischen
Antwerpen und Hasselt wdhrend des Berufsverkehrs am Nachmittag
die Lingen der Ausfahrtrampen nicht ausreichen. Der Verkehr
staut sich von dem Knotenpunkt mit dem untergeordneten Netz
zuriick bis auf die Verzdgerungsspur. Teilweise reicht dabei das
Stauende sogar bis auf die durchgehende Fahrbahn.

5.3 Frankreich

5.3.1 Einige rechtliche Rahmenbedingungen

In Frankreich sind auf der Autobahn nur Fahrzeuge zugelassen,
die aufgrund ihrer Bauart schneller als 40 km/h fahren konnen.
Die Regelungen fiir die HOchstgeschwindigkeit sind relativ kom—
pliziert, da zum einen zwischen Autobahnen auf dem flachen Land
bzw. solchen in Ballungsgebieten unterschieden wird und zum
anderen besondere Regelungen flir verschiedene Witterungsver-—
hdltnisse und Fahrzeugtypen gelten.

Tabelle 39: Geschwindigkeitsregelungen auf franzdsischen

Autobahnen
Flaches Land Sallungsraum
PKW, Motorrader 130 km/h 10 km/h
bei Regen 110 km/h “50 rm/h
LKW: 3,5-12 ¢ 110 km/h 00 km/h
LKW: »12 t 90 km/h 20 km/h
Sicht unter 50 m 50 km/h 9 km/h
Junge Fahrer 110 km/h ‘00 km/h
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Das allgemeine Tempo-Limit betr&dgt 130 km/h, in Ballungsgebie—
ten 110 km/h. Bei Regen gelten in beiden Fillen reduzierte
Hochstgeschwindigkeiten: auf dem flachen Land 110 km/h, in
Ballungsgebieten 100 km/h. Bei den LKW wird zwischen kleineren
Fahrzeugen mit einem zuldssigen Gesamtgewicht zwischen 3,5 und
12 t und solchen mit einem Gewicht von iiber 12 t unterschieden.
Die kleineren haben Limits von 110 bzw. 100 km/h, die groBen
LKW einheitlich ein Limit von 90 km/h. Bei schlechter Sicht mit
Sichtweiten unter 50 m gilt fiir alle Fahrzeugtypen eine H&chst—
geschwindigkeit von 50 km/h. Fir junge Fahranfidnger gibt es in
den ersten 2 Jahren nach dem Erwerb des Fiilhrerscheins ein Limit
von 110 km/h auf den Autobahnen des flachen Landes und von 100
km/h in Ballungsrdumen.

Die meisten Abschnitte des franzdsischen Autobahnnetzes sind
geblhrenpflichtig. Lediglich in der Umgebung von gréBeren
Stddten ist die Autobahnbenutzung kostenfrei. Die Mautstellen
liegen teilweise in grdBeren Entfernungen voneinander (iiber 100
km Distanz), in anderen Gebieten werden alle 10 km kleinere Be—
trége kassiert. Alle Péage-Stellen sind mittlerweile mit eige-—
nen Spuren fir Besitzer von besonderen Dauerkarten ausgeriistet.
Diese Fahrer kénnen die Mautstelle ohne Halt passieren.

5.3.2 Erscheinungsbild der Autobahn

Fir die Gestaltung und das Erscheinungsbild der Autobahnen in
Frankreich spielt die Tatsache, daB 70% des Netzes gebiihren-—
pflichtig sind, eine wesentliche Rolle. Die privaten Betreiber
versuchen, dem Autofahrer den Eindruck zu vermitteln, daf die
Autobahngebihr nicht nur ein Nutzungsentgelt fiir die Strage
darstellt, sondern daB der Fahrer zusitzliche Serviceleistungen
erwirbt. Als Ergebnis dieser Bemiihungen haben geblihrenpflich—
tige franzosische Autobahnen nicht nur eine hohe Servicequali-
tdt, die beispielsweise in der Reinhaltung von Park— und Rast-
pldtzen sichtbar wird, die Autobahn wird vielmehr vielfach als
regelrechter Erlebnisraum konzipiert, der mit Attraktionen wie
Museen 0.4. ausgestattet ist. Zum Teil sind regionale Inter—
essenverbande an der Ausgestaltung beteiligt und die Regionen
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prédsentieren sich mit Ausstellungen und Informationsbiiros in
den Raststdtten. Die frihzeitige Einbeziehung regionaler Inte-
ressen dient dabei vielfach dem Bemithen, Widerstédnden gegen die
Autobahn bereits in der Planungsphase abzubauen. Dementspre-—
chend sind insbesondere gebihrenpflichtige franzdsische Auto-
bahnen in der Regel in einem sehr guten technischen Zustand.
Fahrbahnoberflache, Markierungen und Beschilderung weisen einen
sehr guten Unterhaltungszustand auf.

Geblihrenfreie Abschnitte wirken demgegeniiber 6fter etwas weni-
ger gepflegt. Dies ist jedoch nicht zuletzt das Ergebnis der
Tatsache, daf diese Abschnitte vielfach wesentlich starker fre-
quentiert sind.

Trassierung und Linienfihrung der franzdsischen Autobahn sind
in der Regel grofBziigig. Die groBen Verbindungen auf dem flachen

Land sind meist 3-spurig und erlauben eine weite Sicht.

Bild 5: Erscheinungsbild der Autobahn in Frankreich

Die Beschilderung erfolgt in weiBer Schrift auf blauem Grund.
Elektronische Anzeigen finden sich vor allem in den Ballungs-
raumen. Dort erhalten Kraftfahrer Hinweise auf Abschnitte mit
dichtem Verkehr oder Stau. Aber auch auf Uberlandstrecken geben
vielerorts elektronische Anzeigen Informationen zur Uhrzeat,
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aber auch Hinweise auf Temperatur, Wetterbedingungen oder auf
Staus und Baustellen.

Eine franzdsische Besonderheit stellen Schilder mit Angaben
Uber die Benzinpreise an den nachsten Tankstellen dar. GroBe
Tafeln, getrennt fir Benzin, Super und Diesel, weisen den
Fahrer ausfihrlich auf die folgenden Tankstellen, die dort
verkauften Benzinmarken und die Literpreise hin. Umfangreich
ist in Frankreich auch die braune touristische Wegweisung,
wobei nicht nur auf Landschaften und Kulturdenkmdler sondern
durchaus auch auf Industrieanlagen oder bestimmte Gewerbe— und
Industriebereiche hingewiesen wird.

Die Markierung der Fahrbahnradnder erfolgt in Frankreich anders
als in den drei Ubrigen Ldndern. Der rechte Fahrbahnrand wird
mit einer unterbrochenen Linie markiert, sie soll die Uberfahr-—
barkeit symbolisieren, die zum Erreichen des Standstreifens
notwendig ist. Die Leitlinien zwischen den Spuren sind 3 m lang
und haben Licken von 10 m. Auf dem Seitenstreifen sind Hinweise
iber den Standort der nadchsten Notrufsdule markiert.

Eine weitere franzdsische Besonderheit stellt die Markierung
von Abstandswinkeln dar. Auf einigen Strecken sind auf der
rechten Spur gelbe Winkel aufgebracht, die den Kraftfahrern die
Einhaltung eines ausreichenden Sicherheitsabstandes erleichtern
sollen. Auf Erklarungstafeln wird folgende Verhaltensvorschrift
gegeben: Zwei Winkel zum vorausfahrenden Fahrzeug bedeuten si-
cheren Abstand, ein Winkel bedeutet zu geringer Abstand. Eine
derartige Markierung macht versté&ndlicherweise nur Sinn im Zu-—
sammenhang mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung und setzt zudem
deren Einhaltung voraus. Daf die letztgenannte Voraussetzung
nur bedingt gegeben ist, werden wir in Kapitel 6 zeigen.

Die Kreuzungspunkte von Autobahnen sind in der Regel sehr groB8-

zUgig gestaltet. Bevorzugt werden direkte Rampenfihrungen mit
grofen Radien. Die Form des Kleeblattes findet dagegen selten
Anwendung. Insbesondere im Raum Paris nehmen die Fihrungen sehr
komplexe Formen an. Die Fahrbahnen haben hdufig vier oder finf
Spuren in eine Richtung, die Verflechtungsstrecken sind teil-
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weise sehr lang und es treten auch Ausfahrten nach links auf.
Die Beschilderung ist entsprechend komplex; riesige Schilder-—
briicken reichen iiber zahlreiche Spuren hinweg. In den Verflech-
tungsstrecken sieht man hdufig auf den Schildern der Nachbar-—
fahrbahn die gleichen Zielangaben wie auf der eigenen Spur. Es
kommen Zweifel auf, ob man noch richtig eingeordnet ist.

Fir die Wegweisung werden die A-Nummern des nationalen Netzes
verwendet. Es existiert ein Numerierungssystem fir die An-
schluBstellen, welches die Autobahnkreuze jedoch nicht einbe-
zieht.

Die Ausbildung der Einfahrten erfolgt meistens mit parallelen
Beschleunigungsspuren. Diese werden von der durchgehenden Fahr-
bahn mit einer Blockmarkierung im Verhdltnis 3 m Strich/3,5 m
Liicke abgetrennt. Die Vorfahrtsituation wird durch "Vorfahrt
gewdhren!"-Schilder auf dem Beschleunigungsstreifen verdeut-
licht. Zur Verhinderung von Falschfahrten wird auf der durchge-
henden Fahrbahn ein Schild "rechts abbiegen verboten" und auf
der Einfidelspur entsprechend "links abbiegen verboten” auf-
gestellt.

Abweichend von der normalen Vorfahrtregelung an Einfahrten gilt
auf dem Boulevard Péripherique, der Stadtautobahn in Paris, die
Regelung '"rechts vor links". Bei den iblichen Verkehrsstdrken
hat diese Regelung keinerlei EinfluB auf das Verhalten der
Kraftfahrer; es wird eingefddelt und gemischt, wie es die Lik-
ken im VerkehrsfluB erlauben. Bei geringeren Verkehrsstarken
zum Beispiel in den Nachtstunden erscheint die “rechts-vor-
links'"-Regelung jedoch verfehlt. Der Charakter der durchgehen-
den Fahrbahn vermittelt einen dermaBen starken Vorrangeindruck,
daB eine extreme Diskrepanz zwischen der formalen Regelung und

dem Vorrang—-Empfinden entsteht.
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Bild 6: Gestaltung der Ausfahrt in Frankreich

Die Ausbildung der Ausfahrten sieht hdufig eine keilfdrmige und
keine parallele Verzdgerungsspur vor. Die Spur wird durch die
Blockmarkierung von der durchgehenden Fahrbahn abgetrennt.
Teilweise werden auf der Fahrbahn zus&dtzlich gemischte Gerade-
aus— und Rechtspfeile markiert. AuBerdem werden die Striche der
Leitlinie in diesem Bereich enger gesetzt, um spidten Ausfahr—
mandvern entgegenzuwirken.

Die Beschilderung der Ausfahrt beginnt in Frankreich sehr friih.
Schon 2.000 m vor der Ausfahrt steht die erste Ankiindigungs—
tafel. Eine weitere Tafel befindet sich bei der 1.000 m-Marke;
danach steht noch ein Schild am Beginn der Ausfahrt. Die Schil-
der tragen eine schwarze Schrift auf weiBem Grund. Nur die Be-—
stdtigungstafeln mit den Zielen in der weiterfiihrenden Richtung
sind mit weiBer Schrift auf blauem Grund gestaltet. Die Aus-—
fahrtrampen sind grundsdtzlich mit Geschwindigkeitsbeschridnkun—
gen versehen. Sie werden abgestuft von 100 {iber 80 bis 60
manchmal auch 40 km/h angeordnet.
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Zusammenfassend ist zu sagen, daB insbesondere die gebihren-—
pflichtigen Abschnitte des franzdsischen Autobahnnetzes fir
einen Uberaus positiven Gesamteindruck sorgen. Als Beeintrach-
tigung, etwa im Vergleich mit deutschen Autobahnen, mag allen-
falls die vielfach deutlich gréBere Distanz zwischen Abfahrten

sowie zwischen Park— und Rastpldtzen gewertet werden.

5.4 Italien

5.4.1 Einige rechtliche Rahmenbedingungen

Die italienischen StraBenverkehrsvorschriften enthalten einen
sehr differenzierten Katalog der Fahrzeugtypen, denen die Nut-

zung der Autobahn untersagt ist.

So gibt es hubraumabhéngige Verbote fir Motorrdder und land-
wirtschaftliche Fahrzeuge. An den Grenzibergangen werden diese
Verbote auf Schildern bildlich dargestellt. Dariber hinaus sind
nur Fahrzeuge auf der Butobahn zugelassen, die aufgrund ihrer
Bauart schneller als 80 km/h fahren konnen.

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen betrédgt in
Italien 130 km/h. Flir Kraftomnibusse und LKW mit einem zulas-
sigen Gesamtgewicht zwischen 3,5 und 12 t gelten 100 km/h als
Limit. Die groBeren LKW Uber 12 t dirfen maximal 80 km/h fah-
ren. Bei schlechter Sicht gilt in Italien zudem ein Limit von
50 km/h, jedoch wird als Grenzwert fir die Sichtweite anders

als in Deutschland oder Frankreich ein Wert von 100 m vorge-—

geben.

Wie in Frankreich ist der groBte Teil des italienischen Auto-—
bahnnetzes geblihrenpflichtig. Dies hat in Italien allerdings,
anders als in Frankreich, nicht die Konsequenz, daf die Betrei-
bergesellschaften fiir die geblhrenpflichtigen Abschnitte beson-
dere Bemithungen zur Attraktivitdtssteigerung unterndhmen. An
den Mautstellen kann vielfach noch nicht mit Kreditkarten be-

~ahlt werden, dagegen gibt es Sonderspuren fur Dauerkunden.
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Eine italien-spezifische Regelung existiert an den Ausfahrten
bei Stau. In diesem Fall ist es erlaubt, schon 500 m vor dem
Beginn der Ausfahrt nach rechts auf die Standspur zu wechseln
und den Stau zu passieren, um auf diese Art und Weise die Aus-
fahrt zu erreichen.

5.4.2 Erscheinungsbild der Autobahn

Italienische Autobahnen befinden sich‘durchweg in einem tech-
nisch guten Zustand. Ahnlich wie in Deutschland und Frankreich
sind die Markierungen und die Schilder gut erkennbar, die Fahr-
bahnen weisen ordentliche Oberfl&dchen auf.

Bild 7: Erscheinungsbild der Autobahn in Italien

Bhnlich wie in Frankreich ist festzustellen, daB sich an eini-
gen Strecken sehr wenig Parkplatze befinden. Auf manchen Ab-
schnitten trifft man auf Strecken von 50 km weder eine Rast-—
stdtte noch einen einfachen Parkplatz. Stattdessen finden sich
in sehr kurzen Abstédnden von teilweise unter einem Kilometer
Nothaltebuchten. Diese Nothaltebuchten sind sehr klein, sie
bieten gerade Platz fir einen grdBeren LKW und haben keine
Beschleunigungs— oder Verzdgerungsstreifen. Die Nothaltebuchten
werden intensiv als Parkbuchten genutzt. Wir beobachteten dort
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LKW-Fahrer, die mit vorgezogenen Gardinen im Flhrerhaus schlie-
fen und PKW-Fahrer, die ein Nickerchen machten. Die Platze sind
teilweise mit Mill ibersdt und werden zwangsléufig auch als
Toilettenersatz genutzt. Die Ausfahrprozesse aus den Buchten
gestalten sich aufgrund der fehlenden Beschleunigungsspur

manchmal als schwierig.

Eine Besonderheit weisen auch italienische Autobahnbricken auf.
Diese Briicken verfiligen alle Uber hohe Gitterzdune anstelle
eines einfachen Geldnders. Die Gitter dienen als Schutz gegen
das Herunterfallen oder Hinunterwerfen von Gegenstdnden von der

Briicke.

Abweichend von den Vergleichsldndern gestaltet sich auch die
Beschilderung. Die Farbe der Autobahnbeschilderung ist grin mit
weiBer Schrift. Dies verursacht fir den fremden Benutzer keine
gréBeren Probleme, solange er sich auf der Autobahn befindet.
Zu Verwirrungen kann es allerdings dann kommen, wenn auf dem
Weg zur Autobahn die gleichen Zielorte sowohl iber die Autobahn
als auch {ber die LandstraBen ausgeschildert sind. Da fir die
LandstraBen in der Wegweisung die Farbe blau benutzt wird, ent-
stehen schnell Irritationen fiir fremde Fahrer, die mit den
blauen Schildern die Fihrung iiber die Autobahn verbinden.

Elektronische Anzeigen sind auf den Autobahnen noch selten. Die
wenigen vorhandenen zeigen vielfach meist nur die Uhrzeit an.
Die Hinweise zur ndchsten Notrufsdule befinden sich als Markie-
rung auf dem Standstreifen, dabei wird die Entfernung in 100 m-
Schritten angegeben. Kleinere Tagesbaustellen sind relativ
sparsam beschildert, das erste Schild steht haufig erst 500 m
vor der Baustelle, dhnlich wie in Belgien wird hierfir die

Farbe orange verwendet.

Die Markierung der Fahrbahnrénder erfolgt mit durchgezogenen
Linien, die Leitlinien zwischen den Spuren weisen ein Verhdlt-
nis von 4,5 m Strich zu 7,5 m Lucke auf. Eine Besonderheit
stellt die specielle Markierung zur Warnung beir Nebel dar. Sie
befindet sich auf vielen Strecken im Norden Italiens am rechten
Fahrbahnrand in Form von weiflen Halbkreisen. Auf grofien Tafeln
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werden folgende Hinweise zum Verhalten gegeben: maximal 40
km/h, wenn nur ein Halbkreis zu sehen ist und maximal 60 km/h,
wenn nur zwei zu sehen sind. Die Kreise befinden sich in einem
Abstand von 25 m. Damit ergibt sich ein gewisser Widerspruch zu
den allgemeinen Vorschriften des italienischen StraBenverkehrs-
rechts, nach denen bei einer Sichtweite von weniger als 100 m
schon nur noch 50 km/h zuldssig sind.

Die Kreuzungspunkte der Autobahnen in Italien sind im Vergleich
mit Belgien und Frankreich weniger komplex. Es werden weniger
hdufig Direktflihrungen in mehreren Ebenen angelegt. Auch auf
Strecken in hoch verdichteten Ballungsrdumen wie etwa auf dem
Autobahnring in Mailand gestaltet sich daher die Fahraufgabe
relativ einfach. Fir Irritationen sorgen dort allerdings

einzelne Ausfahrten nach links.

Bild 8: Ausfahrt nach links in Italien

E RN
fabaitind

Die Einfahrten sind in der Regel mit parallelen Beschleuni-
gungsspuren versehen. Zur Verdeutlichung der Vorfahrt-Situation
wird in der Einfahrt 'Vorfahrt gewdhren!'" und auf der durchge-—
henden Fahrbahn "Vorfahrt" beschildert. An beiden Stellen ste—
hen auBerdem Schilder, die als vorgeschriebene Fahrtrichtung
"geradeaus'" zeigen. Die Markierung zwischen der Beschleuni-—
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gungsspur und der durchgehenden Fahrbahn erfolgt mit 3 m langen

Strichen und 3 m Llcken.

Die Ausfahrten sind hdufig keilfdOrmig gestaltet. Sie weisen an
vier Stationspunkten Tafeln fir die wegweisende Beschilderung
auf, 1.000 m, 700 m und 500 m vor der Ausfahrt sowie am Beginn
der Verzdgerungsspur. Vor der Ausfahrt wird ein groBer weifer
Pfeil, der schrdg nach rechts weist, auf die rechte Spur mar-
kiert und der Name der Ausfahrt wird in groBen Buchstaben auf
die Fahrbahn geschrieben. Es existiert kein Numerierungssystem.
Die Ausfahrt weist standardmdfig ein Uberholverbot und eine
Geschwindigkeitsbeschrdnkung von 30, 40 oder 50 km/h auf. Zu-
sdtzlich finden sich auf manchen Streckenabschnitten des Netzes
an Ausfahrten Geschwindigkeitsbegrenzungen fir die durchgehende
Fahrbahn auf 100 km/h, so beispielsweise auf der Autobahn Genua
- Savona — Ventimiglia.

Zusammenfassend ist festzuhalten, daB das Erscheinungsbild
italienischer Autobahnen sich in mancherlei Hinsicht von dem
anderer Lander abhebt. Um dies besser deutlich zu machen, fas-—
sen wir im folgenden Abschnitt die Gestaltungsunterschiede

nochmals zusammen.

5.5 Die Gestaltung im Lindervergleich

Der erste Punkt, den es bei einem Vergleich zu berlcksichtigen
gilt, betrifft die auf der Autobahn zugelassenen Fahrzeuge.
Hier zeigt sich, daB sowohl die bavartbedingte Mindestgeschwin-—
digkeit wie auch die Zulassung oder der Ausschlufl bestimmter

Fahrzeugklassen unterschiedlichen Regelungen unterliegt.

Zudem weist Tabelle 40 nochmals auf die Unterschiede in der Be-
handlung des Problems "Hochstgeschwindigkeit' hin. Wahrend in
Frankreich und Italien allgemeine Tempo-Limits von 130 km/h und
in Belgien ein solches in HGhe von 120 km/h bestehen, gilt in
Deutschland lediglich die Empfehlung, eine Geschwindigkeit von
130 km/h nicht zu Uberschreiten., FUr LKW gelten in allen Lin—
dern Limits von 80 bzw. 90 km/h, in Frankreich und Italien wird
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zusdtzlich zwischen gréBeren und kleineren Fahrzeugen unter—
schieden. Eine spezielle Beschridnkung bei Regen besteht in
Frankreich, statt 130 km/h gilt bei Regen 110 km/h als Hdchst-
geschwindigkeit.

Eine Gebiihrenpflicht flir die Benutzung von Autobahnen besteht
in Italien und Frankreich. Die Bezahlung erfolgt an Mautstel-

len, fir Dauerkunden gibt es eigene Passierspuren.

Wahrend in drei Landern die Beschilderung auf der Autobahn in
weiBer Schrift auf blauem Grund erfolgt, wird in Italien die
Farbe grin benutzt. Als problematisch fir Fremde erweist sich
dabei die Tatsache, daB LandstraBen in Italien in blau ausge-
schildert werden. Dadurch kann es bei der Wegweisung auBerhalb
der Autobahn zu Verwechslungen kommen.

In Belgien und Frankreich existiert ein Numerierungssystem fur
die Ausfahrten. In Deutschland ist ein solches System derzeit
im Aufbau, in Italien haben die Ausfahrten keine Nummern.
Dariberhinaus gibt es weitere Unterschiede bei der Gestaltung
der RAusfahrten. Wahrend in Deutschland in der Regel parallele
Verzdgerungsspuren angelegt werden, erfolgt in den anderen L&n-
dern die Ausfahrt haufig keilfdérmig. In Italien und Frankreich
wird die Hochstgeschwindigkeit in den Ausfahrtrampen standard-
mdBRig auf 40 bis 60 km/h beschrédnkt. In den anderen Lindern
geschieht dies nur in besonderen F&dllen.

Die wegweisende Beschilderung vor den Ausfahrten ist ebenfalls
unterschiedlich. In Belgien ist sie sehr umfangreich mit Schil-
dern am rechten Fahrbahnrand und auf dem Mittelstreifen. Neber
den blauen Tafeln gibt es solche mit gelber Schrift auf griinem
Grund. In den anderen Liandern werden in der Regel nur rechts
Schilder aufgestellt. Wéhrend in Deutschland und Italien die
erste Ankindigungstafel 1.000 m vor der Ausfahrt steht, erfolgt
1n Frankreich der erste Hinweis schon 2.000 m vor der Ausfahrt.
In Belgien werden in der Wegweisung die E-Nummern der Autobah-
nen verwendet, wdhrend die anderen Linder die nationalen A-Num-—

mern benutzen.
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Tabelle 40: Gestaliungsmerkmale und Regelungen

im Ldndervergleich

Ausfahrten

- Gestaltung

Pacallelspur

oft keilformig

oft keilférmig

Deutschland Belgien Frankreich ltalien
Bavartbedingte Mindestge-
schwindigkeit 60 km/h 70 km/h 40 km/h 80 km/h
Tempo-Lunu fur PKW 130 kmth 120 ki/h 130 km/h 130 km/h
Richtgeschwind.
Tempo-Limit fur LKW 80 km/h 90 km/h 00/110 km/h 807100 km/h
uberfunter 121
Gebuhrenp(licht nein nein ja ja
Regellarbe der Beschilderung biau blau blau goun
Aus{ahrt-Numcricrung im Aufbau ja ja nein

oft keilfarmig

viele Fahrzeuge

mit Panne

- Geschwindigkeitsbeschrankung nein nein ja ja
- Entfernung des ersten Schildes 1000 m 1.500m 2.000m 1.000 m
Besonderheiten!
Auflalligheiten clektronische Beleuchtung Tempo-Limit Nebelwarn-
VetkehesbeeinluBung bei Regen mackicrung
relativ schlechter Abstandswam- 2.'[. wenig
techn. Zustand markicrung Packplatze

6L 4N Buryonsusiunsaysyasp-IYAQHIND
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Bei der Gestaltung der Einfahrten f8llt zudem auf, daB in Bel-
gien, Frankreich und Italien die allgemein gliltige Vorfahrtre—
gelung zugunsten der durchgehenden Fahrbahn zus&dtzlich beschil-
dert wird. Es werden standardmédBig "Vorfahrt gewdhren!'"-Schil-
der aufgestellt, dies ist in Deutschland nicht der Fall. AuBer—
dem wird in den drei Lédndern auch eine Beschilderung der vorge-
schriebenen Fahrtrichtung vorgenommen, eine MaBnahme, die
Falschfahrten verhindern soll.

Die Markierungen der Fahrbahnen unterscheiden sich zwar in
allen vier Landern hinsichtlich der L&nge der Striche und der
Licken, sie sind jedoch nach den gleichen Prinzipien gestaltet.
Eine Ausnahme stellt die Fahrbahnmarkierung in Frankreich dar.
Dort ist die Linie zwischen der rechten Spur und dem Stand-—
streifen unterbrochen. Dadurch soll die Uberfahrbarkeit der
Markierung symbolisiert werden. AuBerdem gibt es auf einigen
Strecken in Frankreich eine spezielle Markierung mit gelben
Winkeln, die das Abstandsverhalten verbessern soll. In Italien
existiert als einzigem Land eine Randmarkierung, die den Kraft-—
fahrern bei starkem Nebel eine Orientierungshilfe fir die Ge-
schwindigkeitswahl geben soll.

Uber diese Unterschiede hinaus finden sich weitere Besonderhei-
ten in den untersuchten Lidndern. In Deutschland gibt es schon
auf relativ vielen Abschnitten automatisch gesteuerte Verkehrs-—
beeinfluBungsanlagen mit wechselnden Geschwindigkeitsanzeigen.
In Belgien ist fast das gesamte Autobahnnetz beleuchtet. Fran-
z8sische Autobahnen bieten vielfach attraktive Rastpldtze an.

Damit wird deutlich, daf sich hinter dem Begriff "Autobahn' in
den verschiedenen Léndern durchaus unterschiedliche Konzepte
und Ausgestaltungen des StraBenraums verbergen, wobei viele
Elemente zusédtzlich einem zeitabhdngigen Wandel unterliegen wie
beispielsweise an der geplanten Reduzierung von Querschnitts—
breiten in Deutschland sichtbar wird.
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6. LANDERSPEZIFISCHES FAHRVERHALTEN AUF AUTOBAHNEN

6.1 Die zentralen Beobachtungsgréfen Abstand und
Geschwindigkeit

6.1.1 Was sind riskanter Abstand und hohe Geschwindigkeit?

Wie wir bei der Analyse der Unfallursachen gezeigt haben, sind
nach Angaben der Polizei nicht angepaBte Geschwindigkeit und zu
geringer Abstand die hdufigsten Fehlverhaltensweisen der Fah-
rer. Um hierzu genauere Aussagen machen zu koénnen, haben wir
mit Hilfe von Radarmessungen und Videcaufzeichnungen Geschwin-
digkeiten und Abstande gemessen und aufgezeichnet. Die Beob-
achtungen hierzu erfolgten alle von Autobahnbricken. Nun sagen
Abstandwerte allein noch nicht viel dariber aus, ob ein Ver-
halten riskant ist oder nicht. Abstandswerte werden erst in
Kombination mit der Geschwindigkeit zum Unsicherheitskennwert.
Aus diesem Grund haben wir eine RisikogréBe definiert, die eine
Bewertung des beobachteten Abstandsverhaltens erlaubt.

In der Sicherheitsforschung unterscheidet man zwischen dem "re-
lativ sicheren" und dem "absolut sicheren' Abstand zum Vorder-
mann. Der 'relativ sichere'" Abstand ist gegeben, wenn ein Fah-—
rer den "halben Tachowert" als Abstand einhdlt, das bedeutet
beispielsweise bei einer Geschwindigkeit von 140 km/h einen
Abstand von 70 m. Die Berechnung des absolut sicheren Abstands
erfolgt nach der Regel: 1/10 Tacho im Quadrat, zuzilglich 3/10
Tacho flir die Reaktionszeit. Bei Tempo 140 km/h liegt der ab-
solut sichere Abstand somit bei 238 m. Alle Beobachtungen zei-
gen jedoch, daB selbst die Regel des "halben Tachostands" kaum
beachtet wird. Im Alltag wird erheblich dichter aufgefahren.
Flir vVergleichsbetrachtungen muBte daher ein schdrferes Krite-—
rium gefunden werden, sonst hdtten die Messungen fir viele
Beobachtungsorte Anteilswerte der zu dicht Auffahrenden von
100% ergeben und man hdtte nicht mehr zwischen verschiedenen
Situationen vergleichen koénnen. Aus diesem Grunde definieren
wir im Rahmen der folgenden Ausflhrungen als kritischen Abstand

einen Abstand, der ein Viertel des Tachowerts oder darunter
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betrégt. Dieser Wert wird im deutschen BuBgeldkatalog als
Grenze zwischen Verwarnungs— und BuBgeld angesetzt. Bei Ge-
schwindigkeiten iiber 80 km/h wird bei Unterschreitung des
Viertel-Wertes ein BuBgeld verhdngt und ein Punkt im Verkehrs-—
zentralregister eingetragen. In den folgenden Abschnitten wird
daher ein Abstand als riskant bezeichnet, wenn der Fahrer dich-
ter als ein Viertel seines Geschwindigkeitswertes aufgefahren
ist. Diese Definition bedeutet nicht, daB Abstinde oberhalb
dieser Grenzwerte ungefadhrlich oder gar sicher waren.

Zur Beurteilung des Geschwindigkeitsverhaltens dienen zum einen
die Mittelwerte und die (berschreitungsraten der Tempo-Limits
bzw. der Richtgeschwindigkeit. Zum anderen ist es jedoch auch
von Interesse, wie sich die Geschwindigkeiten jenseits des
Limits verteilen. Aus diesem Grund bedienen wir uns weiterer
Kennwerte fir die Bewertung. Dabei stufen wir Geschwindigkeiten
von uUber 160 km/h als besonders schnelle Fahrweise ein, da sich
oberhalb dieses Wertes deutliche Differenzgeschwindigkeiten zu
den Fahrern, die das Limit einhalten, ergeben.

Zusdtzlich zu den genannten Geschwindigkeitsdaten sind ver-—
stdndlicherweise die absoluten Hochstgeschwindigkeiten von
Interesse, selbst wenn es sich hier im statistischen Sinne nur

um vereinzelte Ausreifier handelt.

6.1.2 Es kommt auf den Blickwinkel an: innen — auBen

Ohne den Beobachtungsergebnissen vorgreifen zu wollen, mdchten
wir an dieser Stelle eine Erkenntnis genereller Natur vorweg-
nehmen, die wir im Rahmen von stationdren Beobachtungen und
Beobachtungsfahrten gewonnen haben. Die Erkenntnis bezieht sich
auf das duBerst unterschiedliche Empfinden von Fahrmandvern,
Geschwindigkeiten, Abstdnden und Gefahren, je nachdem, aus
welchem Blickwinkel das Verkehrsgeschehen beobachtet wird.

Verhaltensbeobachtungen von einer Autobahnbriicke vermitteln
einen eher bedngstigenden Eindruck, insbesondere wenn bei hohen

Geschwindigkeiten mit niedrigen Abstédnden gefahren wird. Der
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Beobachter kann die kinetische Energie fast spliren, mit der
sich die Fahrzeuge auf engstem Raum bewegen. Man glaubt, daB
unweigerlich Zusammenst&Be passieren miissen, wenn ein Fahrer
unvorhergesehen bremst. Spurwechsel mit geringen Abst&nden und
knappe Einschermandver gewinnen enorme Dramatik. Hierzu tréagt
auch der hohe Larmpegel, der auf den Bricken herrscht, nach-
haltig bei.

Befindet sich der Beobachter selbst im Fahrzeug und im Ver-—
kehrsfluR, verliert das Verkehrsgeschehen sehr schnell an
Dramatik. Die Geschwindigkeiten werden nicht mehr als bedng-—
stigend empfunden, da man Gberwiegend die Differenzgeschwin-—
digkeit zu den anderen Fahrzeugen wahrnimmt und diese ist in
der Regel relativ niedrig. Bei einem sich von hinten mit 160
km/h ndhernden und iberholenden Fahrzeug gewinnt man bei einer
Eigengeschwindigkeit von 130 km/h den Eindruck eines langsamen
Vorbeifahrens. Wenn der Beobachter selber dicht auff&hrt, kann
die Differenzgeschwindigkeit gegebenenfalls sogar Null betra-
gen. Ein solches Hintereinanderfahren vermittelt - selbst Uber
einige Zeit praktiziert — kein besonderes Gefahrenerleben.
Selbstverstandlich gibt es auch hier Abstandsuntergrenzen, ab
denen der Fahrer sich unwohl fuhlt. Nur scheint diese Unter-
grenze weitaus knapper bemessen zu sein als die, die objektiv
als sicher anzusehen ist.

Das geringe GefahrenbewuBtsein stilitzt sich dabei auf das Ver—
trauen in die eigene Reaktionsschnelligkeit und die guten
Bremsen des Fahrzeugs. Zudem werden die Fahrmandver zusdtzlich
gedampft empfunden, da der Liarmpegel im Wageninneren deutlich
niedriger liegt als auBen. Eine mogliche SchluBfolgerung aus
den Erfahrungen wadre, daB man unter dem Aspekt der Sensibili-
sierung fur das objektiv vorhandene Risikoc von knappen Abstan-
den bei hohen Geschwindigkeiten Kraftfahrern empfehlen kdnnte,
von Zeit zu Zeit die "AuBen-Perspektive" einzunehmen und das
Geschehen einmal von einer Autobahnbriicke aus zu betrachten, um
das Geflihl fir die kinetischen Energien und Risikopotentiale

nicht zu verlieren bzw. Uberhaupt erst zu gewinnen.
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6.2 Deutschland

In Deutschland wurden auf Uber 4.000 km Autobahnstrecke Beob—
achtungen aus dem fahrenden Fahrzeug durchgefiihrt. Auf dem
flachen Land fanden die Fahrten im Gebiet der alten Bundes—
lénder statt. Als Ballungsrdume wurden K&ln und das Ruhrgebiet
ausgewdhlt.

Die Mehrzahl der Beobachtungsfahrten erfolgte mit einem VW—
Passat Variant. Um das Verkehrsgeschehen bei hdheren Geschwin—
digkeiten beobachten zu kdénnen und um den EinfluB fahrzeugspe-—
zifischer Faktoren zumindest im begrenzten Umfang iiberpriifen zu
kénnen, wurden ergdnzend einige Versuchsfahrten mit einem Por-
sche Carrera 4 durchgefihrt.

Station&dre Beobachtungen fanden an folgenden 10 Stellen statt:

~ 3 MeBstellen an der freien Strecke auf dem flachen Land
— 3 MeBstellen an der freien Strecke im Ballumgsraum K&ln
—~ 3 MeBstellen an Knotenpunkten (Ein- und Ausfahrprozesse)
— 1 MeBstelle im Baustellenbereich.

6.2.1 Geschwindigkeitsverhalten auf dem flachen Land bei
Richtgeschwindigkeit

Zur Analyse des Geschwindigkeitsverhaltens auf deutschen
Autobahnen werden zundchst die Radarmessungen an den sechs
MeBstellen der freien Streckenabschnitte herangezogen. Drei
dieser MeBstellen lagen an Strecken auf dem flachen Land.

An allen drei MeBstellen gilt die Richtgeschwindigkeit von 130
km/h. Die beiden 2-spurigen Abschnitte weisen relativ hohe
Verkehrsstédrken von 1.800 bzw. 2.000 Kfz pro Stunde und Rich-
tung auf, die 3-spurige Strecke an der A3 ist deutlich schwi-
cher belastet. Die LKW-Anteile liegen zwischen 9 und 18%. Auf
den 2-spurigen Abschnitten fahren bei dichtem Kolonnenverkehr
LKW nur in Ausnahmefdllen auf der linken Spur. Auf dem 3-spu-—
rigen Abschnitt war auf der linken Spur kein LKW zu beobachten.
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Auf der mittleren Spur lag deren Anteil bei 1%. Die Rechtsfahr-

disziplin der LKW ist somit an allen Stellen recht ausgepragt.

Tabelle 41: Geschwindigkeiten auf dem flachen Land in

Deutschland

Al

K8ln-Kcbhlenz

a3

Frankfurt-Kéln

A8

Ulm-Miinchen

Richtgeschw. Richtgeschw. | Richtgeschw.
2-spurig 3-spurig 2-spurig

PKW
burchschnittsgeschwindigkeit 127 km/h 147 km/h 110 km/h
Anteil iiber Richtgeschw. 57% 75% 21%
Maximalgeschwindigkeit 174 km/h 204 km/h 160 km/h
LKW
purchschnittsgeschwindigkeit 89 km/h 91 km/h 82 km/h
Anteil dber Limit (80 km/h) 100% 91% 57%
Maximalgeschwindigkeit 100 km/h 114 km/h 99 km/h
Verkehrsstdrke je Richtung 1.800 Kfz/h 1.400 Kfz/h 2.000 Kfz/h
LKW-Antexl 9% 17% 18%

Die niedrigste Durchschnittsgeschwindigkeit fiir PKW ergab sich

mit 110 km/h auf der stark belasteten AS8.

Der Verkehr war so

dicht, daB eine freie Geschwindigkeitswahl kaum mdéglich war,

die linke Spur erreichte mit 1.200 Kfz/h ihre Kapazitatsgrenze.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit lag auf beiden Spuren gleich

hoch.

nannten Bedingungen die Richtgeschwindigkeit,

gen freien Licken,

strom ergaben,

keiten von 160 km/h gefahren.

Auf dexr Al

Zwar Uberschritt nur jeder flinfte Fahrer unter den ge-
aber in den weni-
die sich in dem ansonsten dichten Verkehrs-

wurden auf der linken Spur Maximalgeschwindig-

lag die Verkehrsstdrke etwas niedriger und die

Belastung verteilte sich gleichmdBig auf die beiden Spuren.

AuBerdem wurden auf diesem Abschnitt nur halb so viele LKW wie

auf der A8 gezahlt. Unter diesen Bedingungen erreichen die PKW
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mit 127 km/h einen deutlich hdheren Durchschnittswert als auf
der A8. 57% der Fahrer iiberschreiten dabei die Richtgeschwin-
digkeit, die Maximalgeschwindigkeit liegt bei 174 km/h.

Nochmals deutlich hdher lag schlieflich das Geschwindigkeitsni-—
veau auf der 3-spurigen A3. Es wurde ein Mittelwert von 147
km/h ermittelt, 75% fuhren schneller als 130 km/h, 28% noch
schneller als 160 km/h. Insbesondere auf der &uBerst schwach
belasteten linken Spur wurde sehr schnell gefahren. Dort ergab
sich ein Mittelwert von 170 km/h und die beobachtete Maximal-—
geschwindigkeit betrug 204 km/h.

Die LKW-Durchschnittsgeschwindigkeiten lagen auf der A8 niedri-
ger als auf den anderen beiden Autobahnen. Der Mittelwert be-—
trug 82 km/h, 57% der Fahrer iiberschritten das LKW-Limit von 80
km/h. Auf der A1 und der A3 lagen die Durchschnittsgeschwindig-
keiten bei etwa 90 km/h; das bedeutet, das fast jeder LKW-Fah—
rer das Limit Uberschreitet. Als Spitzengeschwindigkeit konnten
wir 114 km/h messen.

Die MeBergebnisse zeigen, daB die Mdglichkeiten zum Schnell-
fahren ausgenutzt werden, wenn es die Verkehrsstidrke zuldst.
Insbesondere die 3-spurige Flhrung schafft auf der linken Spur
Spielrdume fiir hohe Geschwindigkeiten, da eher langsame Uber—
holer nicht sofort den VerkehrsfluB beeintridchtigen, wie dies
bei der 2-spurigen Fihrung eher der Fall ist. Dies deckt sich
mit den Eindricken der Fahrtbeobachtungen. Danach stellt sich
das Fahrerlebnis auf den 2-spurigen Autobahnen deutlich anders
dar als auf 3-spurigen. Fehlt die dritte Spur, steigt die aAn-—
zahl der Mandver. Es sind mehr Wechsel zwischen Bremsen und
Beschleunigen ndtig und das Geschwindigkeitsniveau sinkt.

Insgesamt wirkt das Fahren anstrengender.

Die Fahrtbeobachtungen machen auBerdem deutlich, daB bei den
Schnellfahrern leistungsbedingt bestimmte Fahrzeugmarken vor-—
herrschen. Es fallen die hohen Anteile schneller Limousinen
siddeutscher Herkunft auf. Stichprobenhafte Zdhlungen ergaben,
daB Uber 50% der Fahrzeuge, die uns mit gréBeren Differenzge-—
schwindigkeiten lberholten, zu diesen Fahrzeugmarken gehdren.
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Dabei f#llt auf, daB sich oft Paare von Fahrzeugen sowohl glei-
cher wie auch unterschiedlicher Marken bilden, die mit relativ
dichtem Abstand iiber weite Strecken auf der linken Spur hinter—

einander fahren.

Die Fahrtbeobachtungen zeigen zudem einen Reduktionseffekt auf
den Abschnitten mit Tempo-Limits von 130 oder 120 km/h. Auf den
limitierten Abschnitten treten seltener extrem hohe Geschwin-
digkeiten auf. Die Limits werden zwar in groBem Umfang miBach-
tet, aber die sogenannten Spitzen werden gekappt. Gleichzeitig
ist zu beobachten, daB andere Fahrzeugmarken auf der Uberhol-
spur auftauchen. Die kleineren Fahrzeuge nutzen die zurickhal-
tendere Fahrweise der anderen, um auch einmal zu den schnel-
leren zu gehdren. Ein Zhnlicher Effekt stellt sich bei Regen
ein. Wiahrend ein erheblicher Teil der typischen Schnellfahrer
bei der Geschwindigkeitswahl auf die schlechten Witterungsver-
hdltnissen reagiert, fahren nun PS-starke Kombis oder grofie

Jeeps mit breiten Reifen mit 160 km/h auf der Uberholspur.

Die Vergleichsfahrten mit dem Porsche Carrera sowie eine
Langstreckenfahrt mit einem Mercedes-Benz 600 belegen zudem,
daB zeitweise auch Uber weite Strecken das Fahren mit hohen
Geschwindigkeiten von (ber 200 km/h moglich ist. Auch bei
Einhaltung aller Tempolimits konnte beispielsweise auf einer
Fahrt von Minchen nach K&ln eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von 170 km/h erreicht werden.

Das Fahren im Porsche zeigt aber auch andere fahrzeugtypische
Effekte. Wenn die Autoren im Porsche Tempo-Limits von 100 km/h
oder gar solche von 80 km/h bei Ndsse einhielten, konnten Fah-
rer beobachtet werden, die sich mit hdheren Geschwindigkeiten
niherten, teilweise sogar zum Uberholen - manchmal auch rechts
~ ansetzten, dann aber die Geschwindigkeit reduzierten und
hinter uns oder auf gleicher Hohe blieben. Hier hat der zuge-
wiesene hohe Status des Porsche eine Vorbildfunktion, die von
einem Teil der anderen Fahrer bewuBt oder unbewuBt bericksich-
tigt wird. DaB dreser EinfluB begrenzt ist, wurde allerdings
spatestens in Baustellen deutlich, wenn dort die niedrigen
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Begrenzungen vom Porsche peinlich genau eingehalten wurden.
Hierauf werden wir spdter noch zurickkommen.

6.2.2 Geschwindigkeitsverhalten im Ballungsraum bei unter—
schiedlichen Tempo-Limits

Die folgenden Ausfilihrungen zum Geschwindigkeitsverhalten in
Ballungsrdumen bei unterschiedlichen Tempolimits stiitzen sich
auf Messungen im Raum K&ln. Dabei werden drei Beobachtungsorte
mit unterschiedlichen Geschwindigkeitsregelungen miteinander
verglichen.

Tempo 100 gilt auf der am stédrksten belasteten A3 auf dem Ost—
lichen Ring von K&ln. Die Verkehrsbelastung betrigt 4.600 Kfz
pro Stunde und Richtung, wobei die mittlere Spur mit 1.900
Kfz/h den grdBten Wert aufweist.

Am zweiten Beobachtungsort, einem Abschnitt des Sidringes,
herrscht nur eine halb so groBe Verkehrsstirke, das Tempo-Limit
betrdgt dort 120 km/h.

Am dritten Beobachtungsort, auf der A555 von K&ln nach Bonn,
ist eine &hnlich hohe Verkehrsbelastung wie auf dem Siidring zu
verzeichnen, dort gilt allerdings die Richtgeschwindigkeit. Die
LKW-Anteile lagen auf dem Ring bei etwa 20%, auf der A555 nur
bei 6%. An allen drei MeBstellen wurden auf der linken Spur
keine LKW beobachtet.
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Tabelle 42: Geschwindigkeiten im Ballungsraum Ko&ln

A3 A4 A555
Ostring Sudring Ké1ln-Bonn
Limit 100 Limit 120 Richtgeschw.
3-spurig 3-spurig 3—-spurig
PKRW
Durchschnittsgeschwindigkeit 103 km/h 120 km/h 138 km/h1)
Anteil {ber Limit 55% 443 5851)
Maximalgeschwindigkeit 134 km/h 166 km/h 195 km/h')
LKW
Durchschnittsgeschwindigkeit 84 km/h 84 km/h - 2)
Anteil uber Limit (80) 74% 78% -
Maximalgeschwindigkeit 92 km/h 91 km/h -
Verkehrsstdrke je Richtung 4.600 Kfz/h 2.200 Kfz/h 2.100 Kfz/h
LEKW-Anteil 19% 22% 6%

1) die Ergebnisse beziehen sich nur auf die linke und mittlere Spur

2) keine Messung auf der rechten Spur

Ein Blick auf die PKW-Durchschnittsgeschwindigkeiten an den

drei MeBstellen macht deutlich, daB die Werte jeweils in der

GroRenordnung der zuldssigen bzw. empfohlenen HOchstgeschwin-
digkeiten liegen. Bei Tempo 100 ergibt sich ein Mittelwert von
103 km/h, bei Tempo 120 ein Mittelwert von 120 km/h und bei
Richtgeschwindigkeit 138 km/h. Die Uberschreitungsraten liegen
zwischen 44 und 58%, d.h. bei jeder der drei Temporegelungen
liberschreitet etwa jeder zweite EKW-Fahrer das Limit bzw. die

Empfehlung. Auch die beobachteten Maximalgeschwindigkeiten
weisen einen Zusammenhang mit der Temporegelung auf; sie be-
tragen 134 km/h bei Tempo 100, 166 km/h bei Tempo 120 und 195
km/h bei Richtgeschwindigkeit. Ubrigens wurden die 134 km/h auf
dexr Tempo-100-Strecke beil einem Polizeifahrzeug (ohne Blau-

licht) gemessen.

Besonders aufschluBreich ist ein Vergleich zwischen der A4 und

der A355, da beide Stellen fast identische Verkehrsbelastungen
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aufweisen. Die Limitierung auf 120 fidhrt eindeutig zu einer
Reduktion des Anteils besonders hoher Geschwindigkeiten. W&h-
rend bei Limit 120 nur 1% der PKW-Fahrer Uber 160 km/h fuhren,
taten dies auf der unlimitierten A555 15%. Bei diesen Betrach-
tungen muB allerdings berilicksichtigt werden, daf auf der A555
die rechte Spur aus technischen Grinden nicht gemessen werden
konnte und dadurch die Werte etwas hdher ausfallen; an der Ten-—
denz der Zusammenhdnge &dndert dies jedoch nichts.

Bezuglich der LKW-Geschwindigkeiten liegen nur Ergebnisse der

beiden MeBstellen des Kdlner Rings vor. Die Ergebnisse fallen

an beiden Stellen sehr dhnlich aus. Der Geschwindigkeits-Mit-—

telwert liegt bei 84 km/h, dabei iliberschreiten 74 bzw. 78% der
LKW-Fahrer ihr Limit von 80 km/h. Es traten jedoch keine Spit—
zengeschwindigkeiten Uber 92 km/h auf.

Die MeBergebnisse decken sich im wesentlichen mit den Beobach-
tungen aus dem fahrenden Fahrzeug. Wdhrend der Fahrten auf dem
KO6lner Ring war eine relativ gute Einhaltung der Tempo-Limits
zu beobachten. Schnelle Uberholungen mit hohen Differenzge—
schwindigkeiten waren ausgesprochen selten. Bei der Einhaltung
von Tempo 100 ergaben sich dabei einige interessante Beob-
achtungen hinsichtlich des Uberholverhaltens. H&dufig bleiben
einzelne Fahrzeuge zundchst eine Zeitlang hinter dem korrekt
fahrenden Fahrzeug, bis schlieBilich die Geduldsgrenze erreicht
ist. Sodann liberholen sie unter MiBachtung der Geschwindig-
keitsgrenze. Dieses Mandver wirkt dann vielfach als Initialzlin-
dung, andere Fahrer ziehen mit und Uberholen ebenfalls. Nach
den Uberholmandvern zeigen sich zwei verschiedene Verhaltens-—
muster. Ein Teil der Fahrer f&hrt dann mit Geschwindigkeiten
Uber dem Limit weiter und zieht davon. Der andere Teil schert
wieder rechts ein und fd&hrt nun ohne spirbare Differenzge-—
schwindigkeit mit nahezu konstantem Abstand vor dem uberholten
Fahrzeug her. Das bedeutet, daB nur einem Teil der Uberholer
die Geschwindigkeit des Vordermanns zu langsam war. Andere
Uberholen ausschlieBlich, um den Vordermann ''loszuwerden."

Die Vergleichsfahrten mit dem Porsche machten deutlich, daB die
hohe Vorbildfunktion dieses Fahrzeugtyps andere Fahrer in er-
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heblichem Umfang zur Einhaltung der vorgeschriebenen Geschwin-—
digkeit veranlaBte. Teilweise wurden die Autoren allerdings
auch erstaunt bis verstadndnislos angeschaut mit Blicken, die
ausdriicken wollten 'da haben sie schon so viel PS und fahren
mit 100 {iber die Autobahn".

Die Fahrtbeobachtungen im Ballungsraum Ruhrgebiet ergaben, das
dort auf vielen Strecken schneller gefahren wird als in K&ln,
obwohl die Verkehrsstdrken mit denjenigen des Kdlner Rings
vergleichbar sind. Es ist im Ruhrgebiet schwieriger, auf die
Uberholspur zu kommen, bei der Einhaltung von Tempo-Limits
treten Rechtsiiberholungen auf und bei Tempo 100 fahren ver-—
einzelt LKW von hinten dicht auf. Insgesamt erscheint das
Verkehrsgeschehen dort hektischer als auf dem Kdélner Ring.

Vergleicht man die Ergebnisse zum Geschwindigkeitsverhalten auf
dem flachen Land mit dem im Ballungsraum, so wird zundchst ein-
mal die starke Abhdngigkeit der Geschwindigkeiten von der Ver-—
kehrsstdrke deutlich. Tabelle 43 zeigt die Zusammenhdnge fir

die linken Spuren an den Strecken chne Tempo-Limit.

Tabelle 43: Zusammenhang zwischen Belastung und mittlerer

Geschwindigkeit auf der linken Spur

Kfz pro Stunde mittlere
und Spur Geschwindigkezt
300 170
600 150
900 130
1.200 110

Auf den mittleren bzw. rechten Spuren liegen die Geschwin-—
digkeitsniveaus niedriger. Aber auch hier hdngen sie von der
Verkehrsstdrke ab. Dabei spielt es kaum eine Rolle, ob die
Strecke im Ballungsraum oder auf dem flachen Land liegt.
Tempolimits haben in diesem Zusammenhang den erwdhnten Effekt,
daB sie die Spitzengeschwindigkeiten abschneiden und insgesamt
das Niveau dricken. Dieser Effekt tritt am deutlichsten an den
Stellen mit geringerer Vekehrsbelastung auf.
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Ergdnzend zu den geschilderten Messungen wurde auch das Ge—
schwindigkeitsverhalten in einem Baustellenbereich gemessen.
Die Baustelle lag auf dem K8lner Ring. Eine vorher 3-spurige
Richtungsfahrbahn war auf 2 Spuren verengt, die rechte Spur mit
Baken abgetrennt. Die Geschwindigkeitsbeschrénkung betrug 60
km/h.

Die Verkehrsstdrke betrug 1.500 Kfz/h und verteilte sich fast
gleichmédBig auf die beiden Spuren. Der LKW-Anteil lage bei 23%.

Alle LKW fuhren auf der rechten Spur.

Tabelle 44: Geschwindigkeitsverhalten an einer Baustelle in

Deutschland
A4
Kdlner Sidring
Limit 60
2-spurig
PKW
Durchschnittsgeschwindigkeit 76 km/h
Anteil Uber Limit 93%
Maximalgeschwindigkeit 106 km/h
LKW
burchschnittsgeschwindigkeit 68 km/h
Anteil iiber Limit 87%
Maximalgeschwindigkeit 82 km/h
verkehrsstérke 1.500 Kfz/h
LKW-Anteil 23%

Fast alle PKW-Fahrer (93%) miBachten in der geschilderten Situ-—
ation das Limit. Die Durchschnittsgeschwindigkeit liegt bei 76
km/h. Die Spitzengeschwindigkeiten erreichen Werte von lber 100
km/h. Um mehr als 20 km/h {iberschreitet mehr als ein Drittel
der Fahrer (37%) die Begrenzung. Zu dieser Gruppe gehdrte auch
ein Fahrzeug der Polizei, das mit 99 km/h gemessen wurde. Auch
LKW-Fahrer halten sich kaum an die vorgeschriebene Geschwindig-
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keit; 87% fahren schneller als 60 km/h, allerdings kaum einer
liber 80 km/h.

Die massiven Ubertretungen in Baustellen waren auch bei den
Fahrtbeobachtungen zu beobachten. Bei Einhaltung des Limits
wurden die Autoren bedrédngt oder rechts Uberholt, in Einzel-
fdllen sogar von LKW. Einmal wurden wir mit Gesten beschimpft,

weil wir Tempo 60 eingehalten hatten.
Aber auch hier spielt das Fahrzeug eine Rolle. Ein Porsche, der

das Limit beachtet, wird seltener bedrdngt, allenfalls erntet

der Porsche-Fahrer ein gewisses Unverstadndnis.

6.2.3 Abstandsverhalten

Der Analyse des Abstandsverhaltens liegen die gleichen MeB-
stellen zugrunde, die auch zur Beobachtung des Geschwindig-
keitsverhaltens herangezogen wurden. Tabelle 45 zeigt die
Ergebnisse auf dem flachen Land im Uberblick.

Tabelle 45: Abstandsverhalten auf dem flachen Land in Deutsch-

land
Al A3 A8

K81ln-Koklenz | Frankfurt-Kdln Ulm-Minchen
BKW
geringster Abstand 9m 6 m 8 m
Anteil riskanter!]) Abstinde 27 7% 15%
LKW
geringster Abstand 16 m 18 m P8 m
anteil riskanter') Abstinde 6% 5% %
vVerkehrsstirke je Richtung 1.800 Kfz/h 1.400 ¥fz/h 2.000 Kfz/h
Spuren 1e Richtung 2 3 2

1) riskanter Abstand bedeutet werniger gls /4 des Geschwindizrieltzwertes
in Metern
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Auf den stdrker belasteten 2-spurigen Autobahnen treten deut-
lich hdufiger geringe Abstdnde als auf der 3-spurigen A3 auf.
Die minimalen Abstdnde bewegen sich zwischen 6 und 9 m. Der
extremste Fall wurde auf der A3 beobachtet, dort fuhr ein
Fahrer mit 161 km/h bis auf 6 m auf den Vordermann auf. Die
Anteile riskanter Abstédnde liegen auf den 2-spurigen Abschnit-
ten bei 19 bzw. 27%, dabei steigt der Wert auf der linken Spur
bis auf 40% an; auf der A3 betrdgt der Anteil aufgrund der
schwachen Verkehrsbelastung nur 7%.

Die LKW fahren in der Regel seltener dicht auf. Die minimalen
Abstédnde liegen im Bereich von 16 bis 18 m. Die Anteile ris-—

kanter Abstdnde bewegen sich zwischen 2 und 6% und liegen an

der A1 und der A8 deutlich unter den PKW-Werten.

Die Fahrtbeobachtungen auf dem flachen Land haben zudem ge-—
zeigt, daB dichtes Auffahren in der Form aggressiven Dréngelns
relativ selten auftritt. Wenn dies geschieht, £fallt auf, daB
die Mehrzahl der Drédngelmanéver von Fahrern solcher Marken
ausgefihrt werden, die auch durch schnelles Fahren auffallen.
Das Abstandsverhalten im Ballungsraum K6ln zeigt Tabelle 46.

Tabelle 46: Abstandsverhalten im Ballungsraum K&ln

A3 A4 A555

Ostring Slidring K&1ln-Bonn
PKW
geringster Abstand g m 13 m 2m
Anteil riskanter') Abstinde 22% 14% 26%
LKW
geringster Abstand 6 m 16 m -2)
Anteil riskanter!) Absténde 16% 3% -2)
vVerkehrsstdrke je Richtung 4.600 Kfz/h 2.200 Rfz/h 2.100 Kfz/h
Spuren je Richtung 3 3 3

1) riskanter Arstand bedeutet weniger als 1/4 des Geschwind:greitswertes
in Metern
2) keine Messungen af der rechten Spur durchgefiihrt
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Die Minimalabstdnde schwanken zwischen 8 und 13 m. Trotz der
niedrigen Geschwindigkeiten exrgibt sich auf der A3 eine Rate
von 22% Mandver mit riskantem Abstand. Dies ist eine Konsequenz
der sehr hohen Verkehrsdichte. Auf den anderen beiden Autobah-
nen lagen die Verkehrsstdrken etwa gleich hoch, die unter-—
schiedlichen Geschwindigkeitsniveaus geben jedoch den Ausschlag
flir eine niedrigere Rate riskanter Abstdnde auf der limitierten
A4. Auf der A555, die kein Limit aufweist, steigt der Wert auf
26%.

Im Ballungsgebiet fahren auch die LKW haufig mit dichtem Ab-
stand, auf der stark belasteten A3 sogar hdufiger als die PKW.
Dort wurde auch der absolut knappste Abstand von 6 m bei einem
LKW beobachtet. Es ergab sich eine sehr hohe Rate von 16% ris-
kanter Abstdnde. Auf der A4 lag der Wert nur bei 3%. In bis zu
17% der Falle fahren LKW mit Abstédnden unter 20 m, obwohl in
Deutschland seit 1988 die Vorschrift gilt, das LKW lber 2,8 t
einen Mindestabstand von 50 m zum vorausfahrenden Fahrzeug ein-—
halten miissen. Die MiBachtung dieser Vorschrift erreichte bei

unseren Beobachtungen Werte bis zu 47%.

Damit zeigt sich nochmals, welchen quantitativen Stellenwert
das Abstandsproblem besitzt. Bei den Zahlen fir riskante Ab-
stdnde von bis zu 26% bzw. 27% in den Tabellen 45 und 46 sei
daran erinnert, daB die als riskant eingestuften Abstédnde sol-
che sind, die unter einem Viertel "Tachoabstand" liegen und
bereits BuBgeld bewehrt sind.

6.2.4 Verhalten beim Ein— und Ausfahren

Die Analyse von Ein- und Ausfahrvorgdngen in Knotenpunkten
stitzt sich in Deutschland auf stationdre Beobachtungen an drei

Stellen im Ballungsraum K&ln.

Bei der ersten Beobachtungsstelle am Autobahnkreuz Kéln-West
(Bild 9) handelt es sich um eine Einfahrt-Situation, bei der
eine 2-spurige Rampe an eine 2-spurige durchgehende Fahrbahn
herangefihrt wird. Es erfolgt eine Spuraddition von 2 auf 4
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Spuren, was bedeutet, daB im Prinzip keine Einf&ddelungsvorgédnge
erforderlich wadren. Allerdings geht 300 m spédter die rechte
Einfédelungsspur in eine Ausfddelungsspur einer nachfolgenden
Ausfahrt {ber.

Bild 9: Einfahrt am Autobahnkreuz Kdln-West

TP

e

b ibire

Damif missen zum einen alle Fahrer, die sich auf dieser Spur
befinden und nicht in die Ausfahrt wollen, nach links wechseln;
zum anderen missen die Fahrer, die auf der durchgehenden Fahr—
bahn fahren und in die Ausfahrt wollen, iliber 2 Spuren nach
rechts wechseln. Um zu verhindern, daB diese Spurwechselvorgan—
ge schon im Bereich der Einfahrt beginnen, sind dort durchge-
zogene Linien markiert.

Die Videobeobachtungen zeigen, daB in der Einfahrtrampe die
meisten Fahrer auf der rechten Spur fuhren. Nur ein Anteil von
5% dieser Fahrer wollte in die anschlieBende Ausfahrt, so daR

95% einen Spurwechsel nach links vornehmen muBiten. In der halb-
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stindigen Beobachtungszeit verliefen alle diese Spurwechsel
konfliktfrei: Zehn Fahrer wechselten direkt auf die iliberndchste
Spur, einer sogar in einem Zug Uber zwei Spuren hinweg. Auch
die Ausfahrmandver erfolgten ohne Probleme; in der Regel nahmen
die Fahrer zundchst einen ersten Spurwechsel nach rechts vor
und dann nach erneutem Absichern nach hinten den zweiten Spur-
wechsel, um die Ausfddelspur zu erreichen. In einer halben
Stunde wechselten nur sechs Fahrer direkt auf die Ubernédchste
Spur, zwei Fahrer kamen von der Uberholspur der durchgehenden
Fahrbahn und fuhren Uber zwei Spuren hinweg direkt bis zur
Ausfiadelungsspur. Aufgrund der Uberlagerung von Ein— und Aus—
fahrtvorgidngen in dem gleichen Abschnitt treten Situationen
auf, in denen gleichzeitig ein Fahrer von links und ein Fahrer
von rechts auf die zwischen ihnen liegende Spur wechseln will.
Beide Fahrer blinken und setzen zum Wechsel an. Hierbei kommt
es, wie mehrfach beobachtet, zu Konflikten, deren Schwere davon
abhédngt, zu welchem Zeitpunkt die Fahrer wechselseitig ihre
Absichten erkennen. Ein BeinahezusammenstoB zwischen einem PKW
und einem LKW wahrend der Beobachtungszeit ist ein beredtes
Beispiel fir die Konflikttrdchtigkeit dieser Situation.

Gleichzeitig ist jedoch festzuhalten, daf die weitaus iberwie-—
gende Zahl der durchaus schwierigen Mandver konfliktfrei oder
konfliktarm ablduft. Hierzu trug in der beschriebenen Situation
auch bei, daB sich die Fahrer an dieser Stelle fast hundertpro-
zentig an das Uberfahrverbot der durchgezogenen Linie hielten.
GroBere Unordnung im VerkehrsfluB entstand immer dann, wenn LKW
auf der Uberholspur fuhren und zlgige Spurwechselvorgéinge ver—
hinderten. Dies trat am Beobachtungsort relativ h8ufig auf, die
zéhlung ergab auf der Uberholspur einen Anteil von 20% LKW.

Die Beobachtungen aus dem fahrenden Fahrzeug heraus zeigten,

dafl viele Fahrer vor Einfahrten die rechte Spur freimachen, um
dem einfadelnden Verkehr behilflich zu sein. Insbesondere LKw—
Fahrer verhalten sich so, um anderen LKW das Einordnen zu er-—
leichtern. Der einféddelnde Fahrer gibt hdufig Lichtzeichen,

wenn der andere Fahrer wieder nach rechts wechseln kann. Diese
Spurwechsel sind mittlerweile sehr verbreitet, obwohl es keine
Empfehlung oder gar Verpflichtung fir ein derartiges Verhalten
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gibt. In der ehemaligen DDR war dieses Mandver nach der Stras-
senverkehrsordnung sogar ausdriicklich verboten.

An einer Einfahrt wurden wir bei einer Beobachtungsfahrt selbst
in eine sehr kritische Situation verwickelt: Die Autobahn war
sehr stark befahren, insbesondere von LKW. Wir fuhren auf der
Einféddelungsspur und bewegten uns mit gleicher Geschwindigkeit
neben einem LKW. Als wir absehen konnten, daB die Einfddelungs-—
spur zu kurz war, um an dem LKW rechts vorbeizuziehen, liefen
wir uns zuriickfallen. Inzwischen hatte jedoch ein anderer LKW,
der hinter uns gefahren war, schon nach links gewechselt und so
dicht auf den vorausfahrenden LKW aufgeschlossen, daB fir uns
nur noch eine sehr kleine Liicke blieb. Wir hatten nur noch die
M8glichkeit, uns mit bedngstigenden Abstdnden zwischen die
beiden LKW zu schieben oder am Ende der Beschleunigungsspur

hart zu bremsen.

Der zweite Beobachtungsort fir Ein- und Ausfahrtvorgénge liegt
auf der A555 zwischen Koln und Bonn. Die Richtungsfahrbahn ist
in diesem Abschnitt 3-spurig und wird sehr schnell befahren.
Die Ausfahrt besitzt eine parallele Ausfadelungsspur.

In der halbstiindigen Beobachtungszeit befuhren 280 Fahrzeuge
die Ausfahrt. In 237 Fdllen verliefen die Mandver problemlos
und unauffdllig. Bei insgesamt 33 Fahrern war zu beobachten,
daB sie die Hauptfahrbahn schon frih nach rechts verlieBen und
iber die Randmarkierung fuhren, um auf die Ausfddelspur zu
gelangen. Eine schlissige Erkldrung daflir, daB 12% der Fahrer
sich derart verhielten, konnte nicht gefunden werden. Spéte
Ausfahrmandver mit einem Wechsel ilber eine Fahrspur hinweg
traten in zehn Fdllen auf, dies entspricht einem Anteil von 4%
an allen Ausfahrmandvern. Diese doppelten Spurwechsel geschahen
bei Geschwindigkeiten von bis zu 120 km/h, waren aufgrund der
Abstédnde jedoch nicht konflikttrdchtig.

Der dritte Beobachtungsort liegt im Bereich des Autobahnkreuzes
Kéln~Nord. Bild 10 zeigt in schematisierter Form die Verflech-

tungsstrecke.
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Bild 10: Verflechtungsstrecke im '"Kleeblatt'"-Knotenpunkt

i [-230+300m l
I r’ po———ca. 70 m—=
H L
1
Verziehung 1:40 | [ o | — — —

¥
fred
—130+170m ————l
-

verflechtungsstrecken treten immer bei Kreuzungen vom Typ
"Kleeblatt'" auf. Auf diesen Abschnitten iberschneiden sich die
einfahrenden und ausfahrenden Verkehrsstrome. Da es sich bei
den Fahrmandvern um einen Fahrstreifenwechsel handelt, gilt
nicht etwa, wie oft falschlicherweise vermutet, "rechts-vor-
links" sondern das ReiBverschlufisystem. Eine Beschilderung mit
Vorfahrtzeichen, wie noch bis in die 70er Jahre Ublich, wird
ebenfalls nicht vorgenommen. Damit ist ein enormes Maf an
Abstimmung erforderlich, wenn die Nachbarspur belegt ist. Die
Fahrer miissen Geschwindigkeiten abschdtzen und sich gegebenen-

falls einigen, wer wem den Vorrang last.

Die Beobachtungen am Kreuz Koln—-Nord zeigen jedoch, daB die
Fahrer mit den Verflechtungsvorgdngen keine ernsthaften
Probleme haben. In der halbstindigen Beobachtungszeit passier-
ten 565 ein— und ausfahrende Fahrzeuge den Beobachtungsort. Da-
bei ergaben sich in 40% der Fdlle Interaktionen zwischen zweil
Fahrzeugen. Alle Mandver wurden problemlos und kooperativ ge-
1ost.

Zurickzuflhren ist dieses positive Ergebnis im wesentlichen auf
die groBe Vertrautheit mit derartigen Verflechtungsstrecken,
stellt das "Kleeblatt" mit seinen Verflechtungen doch die Stan—
dardlésung deuscher Autobahnkreuze dar.
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6.2.5 Ricksichtslose Fahrweisen und Besonderheiten

Die Fahrtbeobachtungen auf den deutschen Autobahnen hinter—
lassen den Eindruck, daB das Verkehrsgeschehen bei niichterner
Betrachtung nicht so sehr von aggressiven Fahrmandvern oder
ricksichtslosen Verhaltensweisen geprédgt ist, sondern daB viel—
mehr ein grofies AusmaB von Normalit#t vorherrscht. Es kommt
relativ selten zu extrem dichten Auffahrmandvern, womit die
oben beschriebenen Unterschreitungen des Viertel-Tachoabstandes
nicht verharmlost werden sollen. Schneiden, Lichthupenzeichen
oder aggressive Gesten konnten wir kaum beobachten. Dabei &n-—
dert sich das Bild, wenn man vom flachen Land in Ballungsge-—
biete wechselt ein wenig in Richtung mehr Hektik und weniger
Kooperation; jedoch fallen die Unterschiede nicht sehr gros
aus.

Trotz der gquantitativen Dominanz gut angepaBten Fahrens finden
sich natilirlich aggressive Fahrmandver einzelner, die negativ
auffallen und vielfach das Bild der Autobahn in der Offentlich-—
keit (ber Gebiihr beeinflussen. Auf einige Besonderheiten und
Ricksichtslosigkeiten wollen wir daher an dieser Stelle ndher
eingehen.

Es f&411lt auf, daB bei vielen Mandvern ein bestimmtes Verhalten
der anderen beteiligten Fahrer einkalkuliert wird. So zum Bei—
spiel beim Uberholen: Ein schnelles Fahrzeug nidhert sich einem
langsameren auf der Uberholspur, welches seinerseits einen
Uberholvorgang durchfiihrt. Der aufschlieBende Fahrer kalkuliert
seine Geschwindigkeit so, daB mdglichst wenig Verzdgerung ent-
steht. Er geht dabei davon aus, daB der Vordermann nach dem
Uberholvorgang sofort nach rechts einschert und 138t sich ent—
sprechend nah an das Fahrzeug herantragen, um nach dem Ein-
scheren des anderen sofort wieder beschleunigen zu kdnnen.
Dabei entstehen mitunter ausgesprochen knappe Abstdnde zwischen
den beiden Fahrzeugen. Falls der Vordermann nicht sofort nach
rechts wechselt, geht die Rechnung nicht mehr auf. Es wird ein
plotzliches, vielleicht sogar scharfes Bremsmandver notig.
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Derartige Verhaltensweisen werden hdufig von langsamer Fahren-—
den als aggressiv empfunden, sind vom Schnelleren jedoch gar
nicht in der empfundenen Weise gemeint. Bei derartigen Inter-
aktionen kommt vielfach eher ein gewisser Grad zur Schau ge-
stellter Professionalitdt zum Ausdruck, einer Professionalitdt,
die allerdings auch Gefahren in sich birgt, wenn sich nicht
alle Beteiligten gemdB den Erwartungen verhalten.

Zu dem positiven Bild paRt auch die Tatsache, daB das Rechts-—
fahrgebot in der Regel gut eingehalten wird. Bei sehr dichtem
LKW-Verkehr auf 2-spurigen Fahrbahnen f&llt allerdings auf, daB
viele Fahrer langer auf der linken Spur bleiben und Licken zwi-
schen den LKW nicht annehmen. Sie haben Angst, den durch das
Uberholen erzielten "Gewinn' wieder zu verlieren und fir ldn-—
gere Zeit nicht mehr auf die linke Spur zu kommen. Hierzu trégt
nicht zuletzt die Tatsache bei, daB LKW sich, wie oben gezeigt,
in grofem Umfang nicht an die vVorschrift des Mindestabstands

von 50 m zum Vordermann halten.

Zu den als unangenehm empfundenen Verhaltensweisen z&hlen auch
die belehrenden Fahrmandver mancher Schnellfahrer. Diese sche-—
ren nach dem Uberholen demonstrativ nach rechts, selbst wenn
sie kurz darauf fdr das nédchste Mandver wieder nach links
wechseln, nur um den anderen zu zeigen, wie man richtiges
Spurverhalten praktiziert.

Nur relativ selten konnten wir dagegen das Uberholen auf der
rechten Seite beobachten.

Eine gewisse Haufung derartigen Verhaltens i1st im Ballungsraum
vor Ausfahrten festzustellen.

Pominiert werden kritische Mandver vornehmlich durch knappe
Absténde und knappe Ein— und Ausschermandver. Zu letzteren
gehéren auch knapp kalkulierte Abstande beim Uberholen.

Im Ubrigen gilt, daB Konflikte auf der Autobahn von einer
Vielzahl von Faktoren beeinfluft werden. Hierzu gehdren nicht

nur die verkehrlichen Rahmenbedingungen sondern auch regicnale
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Mentalitdtsunterschiede oder die Witterung. Manchmal wird auch
von auBen ins Geschehen eingegriffen. Dies geschah beispiels-
weise auf unseren Beobachtungsfahrten durch einen kleinen Jun-
gen, der auf einer Autobahnbriicke stand und ohne Scham durch
das Bruckengeldnder hindurch auf die Autobahn urinierte.

6.3 Belgien

Die Ergebnisse zur Situation auf belgischen Autobahnen stiitzen
sich zum einen auf Fahrtbeobachtungen, die in allen Regionen
des Landes durchgefiihrt wurden. Die dabei zurlckgelegte Fahr-—
strecke betrug idber 1.500 Kilometer. Zum anderen wurden statio-
ndre Messungen und Beobachtungen auf dem flachen Land und im
Ballungsgebiet Briissel durchgeflihrt. Die MeBstellen verteilen
sich wie folgt:

—~ 2 MeBstellen an der freien Strecke auf dem flachen Land
— 1 MeBstelle an der freien Strecke auf dem Brisseler Ring
- 3 MeBstellen an Knotenpunkten.

Fragestellungen und Vorgehensweise sind mit denen, die fur
Deutschland berichtet wurden, identisch, mit der Ausnahme, daB
alle Beobachtungsfahrten ausschlieBlich mit dem VW-Passat
durchgefihrt wurden.

6.3.1 Geschwindigkeitsverhalten

Bei der Analyse des Geschwindigkeitsverhaltens wird auch in
Belgien zwischen dem ''flachen Land" und dem "Ballungsraum'
unterschieden. Tabelle 47 zeigt die Ergebnisse fir das 'flache
Land".

An beiden MeBstellen gilt das iUbliche Tempo-Limit von 120 km/h.
Ein Abschnitt ist 2-spurig, der andere hat drei Spuren. Die
Verkehrsstédrke lag an beiden Stellen etwa gleich hoch; dies
gilt auch flir die LKW-Anteile, die 18% bzw. 21% betrugen. Auf
der 2-spurigen Fahrbahn fuhren wenige LKW auf der linken Spur,
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ihr Anteil am Gesamtverkehr lag dort bei 7%. Bei der 3-spurigen
Strecke wurde kein LKW auf der linken Spur beobachtet, auf der
mittleren Spur lag der LKW-Anteil bei 4%.

Tabelle 47: Geschwindigkeitsverhalten auf dem flachen Land in

Belgien
A17 A3
Kortijk~Briigge Li1ége-Briissel
Limit 120 Limit 120
2-spurig 3-spurig
PKW
Durchschnittsgeschwindigkext 116 km/h 126 km/h
Anteil dber Limit 35% 63%
Maximalgeschwindigkelt 160 km/h 173 km/h
LKW
Durchschnittsgeschwindigkeit 91 km/h 92 km/h
Anteil ber Limit (90) 46% 54%
Maximalgeschwindigkeit 107 km/h 110 km/h
Verkehrsstdrke je Richtung 1.050 Kfz/h 1.100 Kfz/h
LKW-Anteal 21% 18%

auf der zweispurigen Strecke liegt die Durchschnittsgeschwin—
digkeit mit 116 km/h um 4 km/h unter dem Limit. Auf der linken
Spur wird dabei im Schnitt 5 km/h schneller gefahren als auf
der rechten. Dieses Ergebnis ist nicht auf unterschiedliche
Verkehrsstidrken zurilickzufihren, denn beide Spuren waren nur
gering belastet. Insgesamt fuhr etwa jeder dritte PKW-Fahrer
schneller als 120 km/h. Es traten jedoch keine Geschwindig-
keiten Uber 160 km/h auf.

an der dreispurigen Strecke sind die Verkehrsstarken auf der
rechten und mittleren Spur in etwa vergleichbar. Auf der linken
Spur wurde dagegen eine sehr niedrige Belastung von unter 100
Fahrzeugen pro Stunde ermittelt. Die PKW-Durchschnittsgeschwin-
digkeit auf dieser Strecke betrug 126 km/h. Wéhrend auf der 2-
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spurigen Strecke etwa ein Drittel der Fahrer das Limit iiber—
schritt, gilt dies an der A3 fir zwei Drittel. Aber auch auf
dieser Strecke treten kaum Geschwindigkeiten iiber 160 km/h auf
(3%). Der schnellste beobachtete PKW fuhr dort 173 km/h.

Wenngleich die Uberschreitungshéufigkeit auf dem dreispurigen
Abschnitt fast doppelt so hoch ist, &dndert sich am AusmaB der
Uberschreitungen nur wenig. Hohe Geschwindigkeiten tber 150
km/h sind selten zu beobachten. Diese Ergebnisse decken sich
mit denen der Fahrtbeobachtungen, bei denen wir nur sehr selten
mit hohen Differenzgeschwindigkeiten {iberholt wurden.

Die Geschwindigkeiten der LKW erreichen an beiden Stellen &hn-—
liche Werte. Es ergeben sich Mittelwerte von 91 bzw. 92 km/h,
jeder zweite LKW fdhrt schneller als das Limit von 90 km/h. Als
Maximalgeschwindigkeit wurden 107 km/h gemessen.

Tabelle 48: Geschwindigkeitsverhalten im Ballungsraum Briissel

RO
Brisseler Ring
Limit 120
3-spur:g
PKW
Durchschnittsgeschwindigke:t 114 km/h
Anteil Uber Limit 32%
Maximalgeschwindigkeit 149 km/h
LKW
Durchschnittsgeschwindigkeit 90 km/h
Anteil dber Limit (90) 43%
Max:imalgeschwindigkeit 106 km/h
Verkehrsst@rke je Richtung 3.600 Kfz/h
LKW-Antexl 18%

Als MeBpunkt fir das Geschwindigkeitsverhalten im Ballungsraum
diente eine Stelle des Brisseler Autobahnrings. Dort ist das
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Verkehrsaufkommen wesentlich gréBer. Die Belastung lag dort bei
3.600 Kfz/h, wobei die mittlere Spur mit 1.500 Kfz/h am stark-
sten freguentiert war. Der LKW-Anteil betrug insgesamt 18%, auf
der linken Spur wurde kein LKW beobachtet.

Unter diesen Umstédnden liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit
der PKW bei 114 km/h, wobei auch hier rund ein Drittel der
Fahrer (32%) das Limit von 120 km/h tUberschreiten. Es fuhr
jedoch kein Fahrer schneller als 150 km/h, die Geschwindig-
keiten streuen demgemdf in einem relativ engen Rahmen. Fir LKW
ergab sich ein Mittelwert von 90 km/h, jeder zweite Fahrer
liberschreitet dabei das Limit.

Damit erweist sich das Geschwindigkeitsverhalten, nicht zuletzt
dank des Limits, als relativ homogen, wenngleich festzuhalten
ist, daB die Uberschreitungsraten hoch sind. Dies gilt insbe-—
sondere auch fir LKW. Jeder zweite LKW-Fahrer fuhr schneller
als die erlaubten 90 km/h.

Im Vergleich mit MeBergebnissen der belgischen Polizei liegen
die von uns beobachteten Geschwindigkeiten geringfigig hoher.
Die Messungen der Polizei weisen einen Mittelwert von 108 km/h
und eine Uberschreitungsrate der 120 km/h-Marke von 30% aus.
Die entsprechenden Ergebnisse unserer Messungen fir PKW und LKW
gemeinsam auf dem flachen Land und im Ballungsraum betragen 113
km/h fir den Mittelwert und 34% fir die Uberschreitungsrate.
Bei einem Vergleich ist allerdings zu beachten, daB die Daten
der Polizei dem Jahre 1993 entstammen, unsere Messungen dagegen
in 1994 durchgefihrt wurden, gewisse Verschiebungen also wahr-

scheinlich sind.

6.3.2 sbstandsverhalten

Auch bei der Analyse des Abstandsverhaltens greifen wir wieder

auf Messungen auf dem flachen Land und im Ballungsraum zuritck.

Betrachten wir cunadchst die Ereignisse fur das flache Land.
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Tabelle 49: Abstandsverhalten auf dem flachen Land in Belgien

Al7 A3
Kortijk-Briigge Liége-Brissel

PKW
geringster Abstand 8 m 21 m
Anteil riskanter!) abstinde 7% 2%
LKW
geringster Abstand 9 m 17 m
Anteil riskanter?!) abstinde 2% 0%
Verkehrsstédrke je Richtung 1.050 Kfz/h 1.100 Kfz/h
Spuren je Richtung 2 3

1) riskanter Abstand bedeutet weniger als 1/4 des Geschwindigkeitswertes
in Metern

Auf der 2-spurigen Strecke betrug der dichteste Abstand flir PKW
8 m, in 7% der Fédlle wurde ein riskanter Abstand ermittelt. Auf
der 3-spurigen Autobahn verhielten sich die PKW-Fahrer noch we-
niger risikoreich, nur in 2% der Fdlle war der Abstand als ris-
kant niedrig einzustufen.

Diese positive Wertung gilt noch ausgepragter fir LKW-Fahrer.
Mit riskantem Abstand fuhren auf der 2-spurigen A17 2% der LKW,
auf der 3-spurigen A3 konnten wir wdhrend der Beobachtungszeit
kein riskantes LKW-Abstandsmandver ermitteln.

Damit stellt sich das Abstandsverhalten auf dem flachen Land

als sehr unproblematisch dar. DaB dies im Ballumgsraum Brissel

anders aussieht, zeigen die folgenden Ergebnisse.
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Tabelle 50: Abstandsverhalten im Ballungsraum Brissel

RO
Briisseler Ring

PKW
geringster Abstand 4 m
Anteil riskanter!) Abstinde 20%
LKW
geringster Abstand Im
Anteil riskanter!) Absténde 14%
Verkehrsstdrke je Richtung 3.600 Kfz/h
Spuren je Richtung 3

1) riskanter Abstand bedeutet weniger als 1/4 des Geschwindigkeitswertes
in Metern

In Briissel steigt bei den PKW-Fahrern der Anteil riskanter
Absténde auf 20%. Der geringste gemessene Abstand betrug 4 m.

Und auch die LKW-Fahrer fahren in Brissel erheblich dichter
auf. Der beobachtete Minimalabstand eines LKW betrug 3 m!
Aufgrund der niedrigen Geschwindigkeiten fallen allerdings die
LKW-Abstande seltener in die Kategorie riskant. Die entspre-
chende Rate betrdgt 14% gegeniber 20% bei den PKW. Diese Er-—
gebnisse bestdtigen die Eindricke der Beobachtungsfahrten. Da-
nach ist ein deutlicher Unterschied zwischen dem flachen Land
und dem Ballungsraum splrbar. Auf dem Briisseler Ring wurden wir
hdufiger von hinten bedrangt und erlebten auf der Uberholspur
weitaus mehr knappe Abstandsmandver als dies auf dem flachen

Land der Fall war.
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6.3.3 Verhalten beim Ein— und Ausfahren

Zur Analyse der Ein- und Ausfahrvorgdnge wurden in Belgien
Beobachtungen an drei Mefstellen durchgefihrt, und zwar an
einer Einfahrt, einer Ausfahrt und an einer Verflechtungs-
strecke am Briisseler Autobahnring.

Bei der Einfahrt handelt es sich um eine 2-spurige Einfahrt-
rampe (Bild 11), die sich gegen Ende auf eine Spur verjingt und
schlieBlich keilfdrmig in die Hauptfahrbahn ibergeht.

Bild 11: Einfahrt am Brisseler Autobahnring

B
'

Die folgenden Aussagen stiitzen sich auf die Beobachtung von
circa 300 Einfahrmandévern.

In 87% der Fédlle verlief der Einf&delprozeB vdllig problemlos.
Einen direkten Wechsel Uber zwei Spuren nahmen 9% der Fahrer
vor, bei zwei Fahrern wurde ein Wechsel iiber drei Spuren beob-—
achtet. Nur drei Fahrer (1%) fuhren zu frithzeitig auf die
Hauptfahrbahn und Uberguerten dabei die schraffierte Fléche.
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Zwar treten an der Beobachtungsstelle nahezu keine Konflikte
auf, aber man trifft wiederholt auf eine Art von Mandver, das
man als unsoziales Verhalten gegeniber den anderen Verkehrs-—
teilnehmern werten muB. Und zwar ziehen manche Fahrer schon
nach links, wahrend ihr Vordermann sich noch auf der Einfddel-
spur befindet und sich dort orientiert. Diese forschen Fahrer
beschleunigen nun und setzen sich links neben das andere Fahr-
zeug. Das bedeutet fir den anderen Fahrer, daf ihm der Weg zum
Spurwechsel versperrt ist. Er muB warten, bis der forsche Fah-
rer davongezogen ist. Diese Art von Mandver wurde sechsmal
beobachtet, was immerhin einen Anteil von 2% an allen Einfahr-

mandvern bedeutet.

Auf der anderen Seite finden sich jedoch auch ausgesprochen
kooperative Fahrmandver an belgischen Autobahneinfahrten.
Insbesondere bei den Fahrtbeobachtungen auf dem flachen Land
fd1lt auf, daB dort Fahrer auf der durchgehenden Fahrbahn die
rechte Spur freimachen, um anderen das Einfddeln zu ermdgli-
chen. Dieses Manover wird nicht nur sehr hdufig sondern auch in
solchen Fallen praktiziert, in denen sich die Fahrer in eine
durchaus kleine Licke auf der Spur neben ihnen hineindringen
missen, um den Platz fir den Einfahrer frei zu machen. Vor
stark befahrenen Einfahrten wechseln hdufig ganze Kolonnen von
der rechten auf die mittlere Spur. Die Selbstverstdndlichkeit,
mit der die Mandver auch bei dichten Abstdnden durchgefiithrt
werden und mit der das "Mitspielen" der anderen Verkehrsteil-—
nehmer vorausgesetzt wird, ist so ausgepriagt, daB es Landesun-
kundigen Probleme bereiten kann.

Auf dem Brisseler Autobahnring, auf dem, wie bereits beschrie-
ben, etwas aggressiver gefahren wird, ist die Verkehrsdichte so
hoch, daB Fahrer auf der rechten Spur kaum die M&glichkeat
haben, vor einer Einfahrt nach links die Spur zu wechseln, um
einfddelnden Fahrern behilflich zu sein. Hier ist das koopera-
tive "Hineinlassen" daher weniger verbreitet.

Unsere Beobachtungen zum Verhalten an Ausfahrten stitcen sich
auf eine Ausfahrt, die an einer 3-spurigen Fahrhahn i..-gt. Die

Ausfddelspur 1st keilfdrmig gestaltet und weist eine sehr grofie
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Ldnge auf. Das Verkehrsgeschehen beim Ausfahren stellte sich
ausgesprochen konfliktfrei dar. Von 140 Mandvern verliefen 90%
normal, in 9% der Fadlle fuhren Fahrer von der mittleren Spur
direkt in die Ausfahrt, in 1% der Fille von der Uberholspur
Uiber alle Spuren hinweg in die Ausfahrt. Es kam jedoch zu kei-

nerlei gefdhrlichen Situationen.

Schlieflich erfolgten Beobachtungen an einer 4-spurigen Ver-
flechtungsstrecke, die in einer Kurve und in einer Kuppe liegt.

Bild 12: Verflechtungsstrecke am Briisseler Autobahnring

Aufgrund der groBSen Radien der Rampen und der groBziigig bemes-—
senen Verflechtungsstrecke werden dort recht hohe Geschwindig-
keiten gefahren (100 bis 130 km/h). Knapp die Hi3lfte aller
beobachteten Fahrzeuge blieben auf ihren Spuren, sie brauchten
keinen Wechsel vorzunehmen. Die anderen Fahrer kamen entweder
von der rechten Spur der linken Fahrbahn und wollten nach
rechts wechseln oder sie kamen von der linken Spur der rechten
Fahrbahn und wollten nach links. In 13% der Fdlle wechselten
die Fahrer dabei direkt Uber 2 Spuren. Auch hier verliefen alle
Mandver konfliktfrei.
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6.3.4 Ricksichtslose Fahrweisen und Besonderheiten

Die Fahrtbeobachtungen auf den belgischen Autobahnen vermitteln
einen ruhigen und wenig aggressiven Eindruck. Entscheidend fir
diese Bewertung ist die relativ harmonische Geschwindigkeits—
verteilung im VerkehrsfluB. Es treten kaum grdBere Differenz-—
geschwindigkeiten auf und das Niveau ist insgesamt nicht sehr
hoch.

Dariber hinaus f&llt die ausgepridgte Rechtsfahrdisziplin, ins-
besondere auf den 3-spurigen Autcobahnen, auf. Die meisten Fah-
rer scheren nach Uberholmandvern sofort wieder nach rechts ein.
Dabei wird auch fiir kurze Zeit nach rechts gewechselt, selbst
wenn direkt danach wieder ein Uberholmandver ansteht und sich
gar kein Fahrzeug hinter dem Uberholer befindet. Bei gerader
Linienfiihrung ist oft bis an den Horizont freie Sicht auf der

Uberholspur.

Verstidrkt wird der Eindruck eines geringen Aggressivitdtsni-
veaus durch das erhebliche AusmaB an Toleranz gegeniiber dem
Fehlverhalten anderer. Auf bewuBt provozierende Mandver, wie
beispielsweise knappes Ausscheren oder spdtes Einscheren, die
wir zu Testzwecken wiederholt bei den Fahrbeobachtungen durch-
fiihrten, reagierten die Betroffenen durchweg kooperativ und

ohne UnmutsduBerungen.

Der durchweqg ruhige Eindruck der Fahrten auf dem flachen Land
andert sich allerdings schlagartig beim Erreichen des Brisseler
Autobahnringes. Das ganze Verkehrsgeschehen wirkt dort lebendi-
ger und die Fahraufgabe gestaltet sich schwieriger. Es wird
dichter aufgefahren, mehr gedrdngelt, haufiger rechts Uberholt
und manchmal auch sehr knapp ein- und ausgeschert. Hinzu kommt,
dan die Knotenpunkte an diesem Autobahnring teilweise sehr kom-

plexe Verkehrsfihrungen aufweisen.

Insgesamt {iberwiegt jedoch fir die belgischen Autobahnen der
Eindruck eines ruhigen und konfliktarmen Verkehrsablaufs.
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6.4 Frankreich

Die folgenden Ausfiihrungen zum Fahren auf franzdsischen Auto-~
bahnen stitzen sich auf Fahrtbeobachtungen auf mehr als 2.000
km Autobahnstrecke zwischen Lille im Norden und Nizza im Siiden.
Die Autobahnen um Paris und der Boulevard Péripherique liefern
die Daten Uber das Geschehen zu einem Ballungsraum.

Stationdre Beobachtungen erfolgten an insgesamt 9 MeBstellen:
— 3 MeBstellen an der freien Strecke auf dem flachen Land
~ 2 MeBstellen an der freien Strecke im Ballungsraum Paris

— 3 MeBstellen an Knotenpunkten

— eine Messung im Bereich einer Baustelle

6.4.1 Geschwindigkeitsverhalten

Bei der Beurteilung des Geschwindigkeitsverhaltens wird, wie in
den anderen Landern auch, zwischen dem flachen Land und dem
Ballungsraum unterschieden. Diese Unterscheidung hat in Frank-
reich besondere Bedeutung, da dort unterschiedliche Hdéchstge-—
schwindigkeiten flir das flache Land (130 km/h) und den Bal-
lungsraum (110 km/h) gelten.

Beginnen wollen wir mit den Geschwindigkeitsmessungen auf dem
flachen Land. Die drei MeBstellen verteilen sich auf den Nor-
den, die Mitte und den Slden des Landes. An allen drei Stellen
stehen pro Fahrtrichtung 3 Spuren zur Verfligung und es gilt
iberall das Tempo-Limit von 130 km/h bei trockener Fahrbahn.
Alle Messungen fanden bei Trockenheit statt. Tabelle 51 gibt
einen Uberblick ilber die Ergebnisse.
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Tabelle 51: Geschwindigkeiten auf dem flachen Land in

Frankreich
A1 A7 A6
Lille-Paris Marseille-Lyon Lyon-Paris
Limit 130 Limit 130 Limit 130
3~spurig 3-spurig 3-spurig
PKW
Durchschnittsgeschwindigkeit 132 km/h 130 km/h 136 km/h
Anteil {ber Limit 53% 52% 66%
Maximalgeschwindigkeit 177 km/h 174 km/h 174 km/h
LKW
Durchschnittsgeschwindagkeit 90 km/h 90 km/h 88 km/h
Anteil dber Limit (90) 42% 52% 23%
Maximalgeschwindigkeirt 102 km/h 103 km/h 99 km/h
verkehrsstdrke je Richtung 1.100 Kiz/h 1.300 Kfz/h 1.000 Kfz/h
LKW-Anteil 39% 33% 28%

Die Verkehrsstédrken unterscheiden sich an den 3 Stellen wenig,
sie liegen zwischen 1.000 und 1.300 Kfz/h. Der LKW-Anteil f£f&allt
an der nordlichen MeBstelle mit 39% etwas hdher aus als an den
beiden anderen Stellen. An keiner MeBstelle befuhren LKW wdh-
rend der MeBphase die linke Spur. Auf der rechten Spur betrug
ihr Anteil dagegen zwischen 64 und 78%, auf der mittleren Spur
3 bis 7%.

Die Durchschnittsgeschwindigkeiten der PKW an den drei MefBstel-
len bewegen sich im Bereich 130-136 km/h. Dabei Uberschreiten
mehr als die H3lfte aller PKW-Fahrer das Limit von 130 km/h,
auf der Autobahn Lyon— Paris sind es sogar zwei Drittel. Etwa
die Halfte aller gemessenen Geschwindigkeiten bewegen sich
zwischen 130 und 160 km/h. Noch schneller wird selten gefahren
(3 bis 6%). Die Spitzengeschwindigkeiten liegen einheitlich bei
ca. 175 km/h. Dieses Ergebnis deckt sich mit den Beobachtungen
aus dem fahrenden Fahrzeug. Auf 100 km Strecke wurden zwei bis
drei schnelle Uberholungen registriert. Es ergibt sich damit
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auf dem flachen Land ein deutliches Uberschreitungspotential
bei den PKW, wobei viele Fahrer sich in einem Spielraum von bis

zu 30 km/h iliber dem Limit bewegen.

Die Durchschnittsgeschwindigkeiten der LKW liegen bei 90 bzw.
88 km/h. Auf der A1 und der A7 fuhren 42 bzw. 52% der LKW-Fah-
rer ilber dem Limit von 90 km/h, es wurden Spitzengeschwindig-—
keiten von iliber 100 km/h beobachtet. Auf der A6 lag der LKW—
Anteil niedriger, hier wurde etwas langsamer gefahren; nur 23%
der LKW rollten mit Geschwindigkeiten iliber 90 km/h. Tendenziell
liiberschreiten demnach die LKW-Fahrer quantitativ etwas weniger
hdufig ihr Tempo-Limit als die PKW-Fahrer.

Vergleicht man die hier vorgelegten Werte mit denen des franzdé-
sischen Verkehrsministeriums (Sécurité Routiére, Bilan annuell
1993), so liegen die von uns gemessenen Werte etwas hdher als
die des Ministeriums. Ob das Ergebnis auf Verdnderungen im Ver-—
halten beruht, kann an dieser Stelle nicht entschieden werden.

Zur Messung des Geschwindigkeitsverhaltens in Ballungsrdumen
wurden an zwei Stellen im Raum Paris Messungen durchgefiihrt.
Der erste MeBpunkt liegt auf der nérdlichen Tangente (A86) und
der zweite auf einer Hauptradialen zwischen dem Boulevard
Péripherique und dem Flughafen Charles de Gaulle (A1).

Die A86 ist 2-spurig und mit 90 km/h limitiert. Die beiden
Spuren weisen &@hnliche Verkehrsstédrken auf, insgesamt ergab
sich eine Belastung von 3.000 Kfz/h und Richtung. Der LKW—
Anteil lag mit 9% deutlich niedriger als auf dem flachen Land.

Die A1 ist 3-spurig und mit 110 km/h limitiert. Der Abschnitt
wurde in der Nachmittags-verkehrsspitze beobachtet. Zu diesem
Zeitpunkt lag die Verkehrsstdrke bei 5.300 Kfz/h und Richtung.
Dabei wurde auf der linken Spur mit 2.300 Kfz/h die hdéchste
Belastung ermittelt.

Die beobachteten Verkehrsmengen liegen damit teilweise jenseits
der theoretisch ermittelten Belastungsgrenzen. Dies ist nur
moéglich, weil die Fahrer in der Praxis die theoretisch angenom-
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menen Abstadnde zum vorausfahrenden Fahrzeug deutlich unter—
schreiten. Kompensiert wird das damit verbundene Risiko zum
Teil durch Entwicklungen der Fahrzeugtechnik. Mit modernen

Bremssystemen und Reifen sind erheblich kiirzere Bremswege zu

realisieren als mit &dlteren Fahrzeugen.

Tabelle 52: Geschwindigkeiten im Ballungsraum Paris

A 86 Al
Colombes Bourget
Limit 90 Limit 110
2-spurig 3-spurig
PKW
burchschnittsgeschwindigkeit 91 km/h 102 km/h 1)
Anteil {iber Limit 533 145 1)
Maximalgeschwindigkeit 115 km/h 123 km/h 1)
LKW
Durchschnittsgeschwindigkeit 84 km/h -2)
Anteil Uber Limit 7% -
Max:imalgeschwindigkeit 95 km/h -
Verkehrssté&rke je Richtung 3.000 Kfz/h 5.300 Kfz/h
LEKW-Anteil 9% 13%
1) die Ergebnisse beziehen sich auf die linke und mittlere Spur
2) keine Messung auf der rechten Spur

Auf der AB86 lag die PKW-Durchschnittsgeschwindigkeit bei 91
km/h, jeder zweite Fahrer fuhr iiber dem Limit von 90 km/h.
Geschwindigkeiten Uber 115 km/h waren bei dem dichten Verkehr
nicht zu beobachten. Die LKW fahren im Schnitt nur wenig lang-
samer, sie schwimmen im Verkehrsfluf mit. Dabei {iberschreiten
7% der LKW-Fahrer das Limit, die hdchste beobachtete LKW-Ge-
schwindigeit lag bei 95 km/h.

Auf der Al war der Verkehr so dicht, daB der VerkehrsfluB stets
kurz vor dem Zusammenbruch war. Es konnten nur die linke und

mittlere Spur gemessen werden. Trotz der hohen Verkehrsdichte
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erreichen PKW dort eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 102
km/h. 14% der PKW-Fahrer schaffen es, auch unter diesen Bedin-
gungen das Limit zu iliberschreiten. Die Spitzengeschwindigkeit
liegt bei 123 km/h. Damit liegt das Gesamtgeschwindigkeits—
niveau trotz einer extrem hohen Verkehrsstirke noch relativ
hoch. Welche Risiken dabei in Form knapper Abstdnde eingegangen
werden, zeigt der folgende Abschnitt 6.4.2.

Vergleicht man die Geschwindigkeiten auf dem flachen Land mit
denjenigen des Ballungsraumes Paris, so liegen die Mittelwerte
auf dem flachen Land deutlich hSher. Dies ist eindeutig das
Ergebnis der geringeren Verkehrsstdrke auf dem Lande. Die Spu-~
ren der untersuchten Autobahnen auf dem flachen Land wiesen
maximale Belastungen von 600 Kfz pro Spur und Stunde auf. Bei
dieser Verkehrsdichte ist freie Fahrt unbeschridnkt mdglich. Die
Folge ist eine Uberschreitung des Limits (130 km/h) von 53 bis
66% der PKW-Fahrer. Im Ballungsgebiet sind die Autobahnen in
der Regel auf 110 km/h limitiert, teilweise auch auf 90 km/h.
Die Spuren der untersuchten Autobahnen wiesen Belastungen von
1.500 bis Uber 2.000 Kfz pro Spur und Stunde auf. Selbst bei
diesen Verkehrsdichten ergaben sich jedoch noch Mittelwerte von
95 bis 105 km/h auf den linken und mittleren Spuren und 85 km/h
auf der rechten Spur.

Die Zahl derer, die das Limit von 90 km/h Uberschreiten, ist
dabei mit 53% ebenso groB wie die Zahl derer, die auf dem
flachen Land zu schnell fahren.

Auch fiir LKW zeigen sich, wenn auch weniger ausgeprigt, Verhal-
tensunterschiede zwischen Ballungsraum und flachem Land. Auf
dem flachen Land liegt der Geschwindigkeitsmittelwert bei 90
km/h. Die Zahl derer, die sich nicht an die Begrenzung halten,
reicht je nach Beobachtungsort von 23% bis 52%. Im Ballungsraum
wird verstdndlicherweise langsamer gefahren, der Mittelwert
liegt dort bei 85 km/h und nur noch 7% fahren schneller als
erlaubt.

In Frankreich wurde zusadtzlich eine Baustelle auf der Autobahn
Lyon-Paris in die Untersuchung einbezogen. Dabei handelte es
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sich um eine Verengung von 3 auf 2 Spuren. Die rechte Spur war
durch Pylonen abgetrennt, der vVerkehr lief Uber die linke und
mittlere Spur. Die Geschwindigkeit war auf 80 km/h begrenzt.
Die Verkehrsstdrke lag bei 1.600 Kfz/h und verteilte sich
gleichmdBig auf die beiden Spuren. Der LKW-Anteil betrug 31%,
alle LKW fuhren auf der mittleren Spur.

Die Messungen zeigen, daB fast alle PKW-Fahrer (87%) schneller
als erlaubt fahren. Die Durchschnittsgeschwindigkeit der PKW

lag bei 106 km/h.

Vereinzelt wurden Maximalgeschwindigkeiten von iber 120 km/h

gemessen.

Tabelle 53: Geschwindigkeiten in einer Baustelle in Frankreich

A6
Paris-Lyon
Limit 80
2-spurig
PKW
purchschnittsgeschwindigkeat 106 km/h
Anteil dber Limit 97%
Maximalgeschwindigkeit 129 km/h
LKW
Durchschnittsgeschwindigkeiten 82 km/h
Anteirl Uber Lir:it 62%
Maximalgeschwondigkeit 95 km/h
vVerkehrsstérke 1.600 Kfz/h
LKW-Antexl 31%

Auch LKW-Fahrer miBachten massiv das Tempo-Limit; 62% fuhren
schneller als 80 km/h, die Hochstgeschwindigkeit betrug 95
km/h. Die MeBergebnisse verdeutlichen, daB an Baustellen das
Geschwindigkeitslimit in groBem AusmafR Ubertreten wird.
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Damit erweist sich generell die Geschwindigkeitsdisziplin der
Franzosen als gering. Bestehende Grenzen scheinen vornehmlich

die Funktion zu haben, exzessive Spitzenwerte zu kappen.

6.4.2 Abstandsverhalten

An den gleichen Orten, an denen die oben beschriebenen Ge—
schwindigkeitsmessungen durchgefihrt wurden, fanden auch die
Messungen zum Abstandsverhalten statt.

Tabelle 54 zeigt in diesem Zusammenhang das Abstandsverhalten

auf dem flachen Land. Die Ergebnisse dort sind im wesentlichen
geprdagt durch die geringen Verkehrsstdrken. Als Konsequenz hidlt
sich die Zahl riskanter Abstdnde in niedrigen Grenzen. Bei 85—

90% lag der Abstand zum Vordermann bei Uber 50 m.

Tabelle 54: Abstandsverhalten auf dem flachen Land in

Frankreich
A1l A7 A6
Lille-Paris Marseille~Lyon Lyon-Paris
PKW
geringster Abstand " m Sm 6 m
Anteil riskanter!) abstinde 7% 4% 5%
LKW
geringster Abstand 3 m 16 m 13 m
Anteil riskanter!) Abstinde 5% 2% 3% |
. - |
Verkehrsstdrke je Richtung 1.100 Kfz/h 1.300 Kfz/h 1.000 Kfz/h
Spuren je Richtung 3 3 3
1) riskanter Abstand bedeutet weniger als 1/4 des Geschwindigkeitswertes
in. Metern

Der Anteil riskanter Abstédnde seitens der PKW-Fahrer liegt
zwischen 4% und 7%. Im Einzelfall waren jedoch trotz geringer
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Verkehrsdichte extrem knappe Abstdnde (Minimalwert 6 m) zu

beobachten.

FUr LKwW-Fahrer weist der quantitative Umfang der riskanten
Abstédnde eine dhnliche GréBenordnung wie fUr PKW aus: knappe
LKW—-Abstdnde wurden in 2% bis 5% der Fdlle beobachtet. Die
geringsten LKW-Abstédnde liegen bei 13 m.

Ganz anders sieht das Bild im Ballumgsraum Paris aus. Bis zu
einem Drittel der PKW-Fahrer bewegen sich dort im Bereich
riskanter Abstidnde, dabei konnten Minimalabstdnde von 4 m!!
gemessen werden. Hiermit wird deutlich, daB die hohen Ver-
kehrsdichten und die Uberschreitung der theoretisch méglichen
Kapazitdt der Autobahn durch massive Abstandsrisiken erkauft

werden.

Tabelle 55: Abstandsverhalten im Ballungsraum Paris

A 86 At
Colombes Bourzet
PKW
geringster Abstand 4 m 9 m 1B
Anteil riskanter?) Abst#nde -2 32% 1)
Verkehrsstédrke je Richtung 3.000 ¥fz/h 5.300 Rfz/h
Spuren je Richtung 2 3

1) die Ergebnisse bez:iehen sich auf die linke und mittlere Spur
2) riskanter Abstand bedeutet weniger als 1/4 des Geschwindigkeitswertes
in Metern

Die Bilder zwischen Ballungsraum und flachem Land unterscheiden
sich damit nachhaltig. Im Ballungsraum Paris wird wesentlich
hdufiger mit knappen und riskanten Abstdnden gefahren, wobei
die Verkehrsstarken an den Mefistellen im Ballungsgebiet etwa
viermal so hoch lagen wie auf dem flachen Land. Die Ergebnisse
bestdtigen die qualitat:ven Becbachtungen aus dem fahrenden
Fahrzeug. Der Druck, der von der Situation im Ballungsraum auf
den Fahrer ausgeiibt wird, ist nachhaltig spirbar. Als Fahrer
hat man hdufig das Gefihl, durch die hohe Verkehrsdichte dazu
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gezwungen zu sein, geringere Abstdnde zu akzeptieren als man

gerne mdchte.

6.4.3 Verhalten beim Ein— und Ausfahren

Als Grundlage der Analyse der Ein- und Ausfahrvorgédnge dienen
im Ballungsraum Paris die Beobachtungen an zwei Einfahrten und
einer Ausfahrt. Die erste Einfahrt befindet sich an einer 2-
spurigen Fahrbahn. Hier wurden 243 Einfahrmandver beobachtet.
In 84% der Fdlle verlief der Einf&ddelprozeB normal, obwohl die
Verkehrsstédrke auf der rechten Spur der durchgehenden Fahrbahn
mit 1.500 Kfz/h ausgesprochen hoch war. Beim Einfddeln' werden
zum Teil extrem kleine Licken angenommen; die Einfahrvorgidnge
bieten ein sehr professionelles Bild. Trotz der hohen Verkehrs-
belastung waren in 3% der Fdlle Fahrer auf der durchgehenden
Fahrbahn mit einem Spurwechsel behilflich und 6% der Einfah-
renden wechselten direkt auf die {iberholspur. Wdhrend einer
halbstiindigen Beobachtungszeit schafften 12 Fahrer es nicht, im
vorgesehenen Bereich der Beschleunigungsspur auf die Hauptfahr-
bahn zu gelangen. Sie fuhren liber die Randmarkierung hinweg auf
dem Standstreifen weiter, bis sich eine Licke ergab. Ein Fahrer
schimpfte mit expressiven Gesten auf den Fahrer neben ihn, weil
er auf dessen Hilfsbereitschaft gehofft hatte.

Vereinzelt sind im Einfahrbereich auch ricksichtslose Mandver
zu beobachten. Hierzu z&dhlen insbesondere solche, bei denen
Fahrer frih nach links ziehen, sich neben den Vordermann setzen
und diesen am Einfddeln hindern. Ein anderes ebenfalls beobach-
tetes Mandver besteht darin, daB Fahrer auf dem Beschleuni-
gungsstreifen, ggf. unter zusdtzlicher Inanspruchnahme des
Randstreifens rechts vorbeifahren und Fahrzeuge, die sich links
neben ihnen auf der durchgehenden Fahrbahn befinden, iberholen.
Alle genannten Mandver waren zu beobachten, spielen quantitativ
jedoch nur eine geringe Rolle.

Die zweite Einfahrt befindet sich an der A1 in der N&he von Le
Bourget. Die Einfadelspur liegt an einer 3-spurigen Fahrbahn.
Die Beobachtung erfolgte zur Nachmittags-Verkehrsspitze; die
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durchgehende Fahrbahn war so stark belastet, daB der Verkehr
manchmal zum Stillstand kam. Die Einfahrprozesse erfolgten bei
relativ niedrigen Geschwindigkeiten.

In einer derartigen Situation findet sich trotz der hohen Ver-
kehrsdichte und des damit verbundenen psychischen Drucks ein
beachtliches MaB kooperativen Miteinanders. Da es kaum Liicken
zum Einfiddeln gibt, wird den Einfahrenden in der Regel durch
Abbremsen das Einfahren erleichtert. Insgesamt 87% der 159
Einfahrvorgdnge verliefen daher problemlos. In 5% der Féalle
fanden die Einfahrer keine Liicke und muBten Uber das Ende der
Beschleunigungsspur hinaus auf dem Standstreifen weiter vor-

fahren.

Neben kooperativen Verhaltensweisen findet man bei einer be-
achtlichen Zahl von Fahrern (8%) aber auch Verhaltensweisen,
die man als "dreist" oder "unsozial" einstufen muB. Als erstes
Beispiel sei hier ein mehrfach beobachtetes verhalten beschrie—
ben, das wie folgt ablduft: Die einfddelnden Fahrer rollen auf
der Beschleunigungsspur bis zum Ende vor, machen aber keinen
Versuch einzufddeln, sondern passieren die Fahrzeugschlange
Uber die Standspur bis zu einer Stelle weiter vorne, an der sie
dann eine Licke annehmen. Hierbei handelt es sich eindeutig
nicht um Mandver, die aus Mangel an MOglichkeiten zum Einfadeln
durchgefiihrt werden, sondern die allein der Verschaffung eines
Vorteils dienen.

Das zweite Mandver verfolgt die gleiche Absicht, ist allerdings
noch unverfrorener. Fahrer, die auf der rechten Spur der durch-
gehenden Fahrbahn fahren, scheren in Hohe der Einfahrt nach
rechts aus, nutzen den Raum des Beschleunigungsstreifens, um an
einer mehr oder weniger grofen Anzahl von Fahrzeugen vorbeizu-
ziehen und dann wieder einzuscheren. Diese Mandver werden teil-
weise so geschickt eingefddelt, daB die Fahrer, vor denen der
Ubeltdter wieder einschert, nichts bdses ahnen. Sie denken, daB
der einfahrende Fahrer ganz normal von der Beschleunigungsspur
komme. In 15 Minuten konnten wir 9 derartige Mandver beobach-
ten, sie traten bevorzugt bei zahflieBendem Verkehr auf.
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Bild 13: Rechtsiliberholen iber die Beschleunigungsspur in Paris

Die Beobachtung der Ausfahrvorgidnge erfolgte an einer Ausfahrt
auf der A115. Vor der vierspurigen Richtungsfahrbahn geht
keilfbérmig die Ausfadelspur ab. Die Analyse zeigt, daB Aus—
fahrvorgdnge kaum konfliktbelastet sind. Nach unseren Beobach-
tungen orientieren sich die Fahrer schon frih auf die &duBerst
rechte Spur. Nur in 3% der Fdlle wechselte ein Fahrer {iber eine
Spur hinweg direkt in die Ausfahrt. Diese spaten Ausfahrmandver
wurden allerdings mit relativ hoher Geschwindigkeit und knappen
Abstdnden durchgefihrt. Es ist eine rare Ausnahme, wenn ein
Fahrer den Vorausfahrenden in der Ausfahrt bedrdngt oder per
Lichthupe auffordert, schneller zu fahren.

Manchmal kommt es an Ausfahrten allerdings auch zu unerwarteten
und ungewdhnlichen Mandvern: Ein Fahrer hielt mit seinem Fahr-—
zeug auf der schraffierten Fladche vor der Inselspitze und lieB
seinen Beifahrer aussteigen. Dieser spurtete dann uUber die
Ausfadelspur, kletterte iber die Leitplanke und verschwand im
Geblsch. Die Routine, mit der dieser Vorgang abgewickelt wurde,
legt die Annahme nah, daB es sich hier um eine Fahrgemeinschaft

136




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr, 19 "Autobahn"

handelte, bei der der Fahrer sich das ldstige Ein— und Ausfah-
ren sparen wollte.

6.4.4 Ergdnzende Beobachtungen auf dem flachen Land

In Frankreich zeigen die Fahrtbeobachtungen deutliche Unter-—
schiede zwischen dem Verkehrsgeschehen auf dem flachen Land und
im Ballungsraum Paris. Die Fahrten auf den Autobahnen abseits
der Zentren sind dadurch geprédgt, daB itber weite Strecken kaum
Interaktionen oder kritische Situationen auftreten. Bei Ein-
haltung des Limits von 130 km/h wird man nur selten liberholt
und aufgrund der relativ niedrigen Verkehrsstdrken auf den
Autobahnen ist es auch selten notig, andere Fahrzeuge zu lber-
holen. Knappe Ein— oder Ausfahrmandver sind bei diesen wenigen
Interaktionsméglichkeiten natirlich auch selten.

Die Beobachtungen von Bricken lieferten auBerdem die Erkennt-
nis, daf die entspannte Fahrsituation von den Fahrern genutzt
wird, um die verschiedensten Nebentdtigkeiten beim Fahren
durchzufihren. Man konnte nicht nur telefonierende PKW-Fahrer
und funkende LKW-Fahrer beobachten; vielmehr werden auch Stras-—
senkarten, Zeitungen und sogar Blucher wdhrend des Fahrens ge-—

lesen. Das Lesen war vornehmlich bei LKW-Fahrern zu beobachten.

Ein anderer Aspekt, der auffdllt, ist die Tatsache, daB franzd-
sische Fahrer hdufiger lange auf der Uberholspur bleiben und
nicht so schnell wieder nach rechts wechseln. viele bet&dtigen
dabei permanent den Blinker.

Der immer wieder geduBerte Eindruck von Aggressivitdt und Rick-—
sichtslosigkeit auf der Autobahn scheint nicht zuletzt durch
einzelne Fahrer hervorgerufen zu werden, die sich besonders
auffdllig benehmen. Um dies zu prifen, haben wir bei den Beob-~
achtungsfahrten in der Néhe von Metz einen Citroén BX Diesel
Uber eine Strecke von 50 km verfolgt. Dessen Fahrer fiel zu-—
nidchst dadurch auf, daB er vor einer Baustelle trotz Uberhol-
verbots an der gesamten Kolonne vorbeifuhr, um sich dann in die
letzte Liucke vor der Verengung zu drangen. Nach der Raustelle
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verfolgten wir das Fahrzeug und konnten beobachten, wie der
Fahrer bei Geschwindigkeiten von 130 bis 150 km/h (die Strecke
ist auf 110 km/h limitiert) alle Fahrzeuge von der Uberholspur
verdrédngte, die langsamer fuhren. Dabei fuhr er extrem dicht
auf, wenn die Fahrzeuge vor ihm nicht schnell genug Platz
machten oder grdéBere Liicken rechts nicht annahmen. Insgesamt
unterschritt er auf den 50 km finfmal einen Unsicherheitsab-
stand von 5 m bei 140 km/h. Er blieb jedoch keineswegs perma-—
nent auf der linken Spur, sondern wechselte dann nach rechts,
wenn sich entsprechende Licken ergaben. Die Spurwechsel nach
rechts erfolgten so demonstrativ, als wollte er den anderen
zeigen, wie man es 'richtig" macht. Zum AbschluB der Beobach~
tung verlieB er dann mit einem rasanten Wechsel iiber 3 Spuren
die Autobahn. Wdhrend der Fahrt zeigte der Fahrer zudem eine
betont l&ssige Haltung: Ein Arm aus dem Fenster gelehnt, gele—
gentliches Trommeln mit den Fingern auf dem Dach.

Zwar fihrte dieses Verhalten auf der gesamten Beobachtungs-—
strecke weder zu einem Unfall noch zu Beinaheunfdllen, das Ver-—
halten dieses Einzelnen war jedoch geeignet, eine Vielzahl
friedlicher Fahrer in Zorn und Erregung oder auch Angst und
Schrecken zu versetzen.

6.4.5 Professionelles Fahren und Konflikte im Ballungsraum

Paris

Anders als auf dem flachen Land konzentrieren sich im Ballungs-—
raum der Verkehr und die damit verbundenen Konflikte. Die An-—
forderungen an den Fahrer steigen im Ballungsraum schlagartig
und ein erhebliches Fahrkonnen ist gefragt. Spurwechsel werden
schwieriger, dichtes Auffahren ist die Regel. Hinzu kommt, daR
man hdufiger mit regelwidrigen Verhalten wie Rechtsiberholen
oder Schneiden der Fahrbahn konfrontiert wird.

Dies alles laBt sich in komprimierter Form im Ballungsraum um
Paris studieren. Dort wird bei sehr hohen vVerkehrsstarken auf
relativ hohem Geschwindigkeitsniveau mit dichten Abstéanden

zwischen den Fahrzeugen gefahren. Die zur Bewaltiqung der Ver-
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kehrsmengen komplex gestalteten Knoten erschweren zusédtzlich
die Fahraufgabe. Insbesondere Ortsfremde koénnen durch lange
vVerflechtungsstrecken und eine verwirrende Vielfalt von Ein-
und Ausfahrten irritiert werden. Die Beschilderung ist entspre-—
chend kompliziert, was bei vielen Fahrern zu Orientierungspro-
blemen flhrt. So konnten die Autoren bei den Fahrtbeobachtungen
mehrere kritische Mandver beobachten wie z.B. knappes Ein- und
Ausscheren oder rasante Wechsel uber mehrere Spuren kurz vor
Ausfahrten. In einem Knotenpunkt kam es fast zu einem Unfall,
als ein LKW-Fahrer an einer Gabelung, die in einer Kurve lag,
Orientierungsprobleme hatte und auf der schraffierten Flédche
anhielt, um zu entscheiden, welche Richtung er einschlagen
sollte. Die nachfolgenden Fahrzeuge konnten nur mit Vollbrem-
sungen einen Auffahrunfall vermeiden. Ein LKW mit Anhénger
stellte sich durch die starke Bremsung nahezu quer. An zwei
anderen Stellen hatten in &hnlicher Situation die Bremsmandver
nicht mehr gereicht, es war zu Auffahrunfdllen gekommen.

Im Vergleich zu den Umgebungsautobahnen liefert der Boulevard
Périphérique als Stadtautobahn einen etwas anderen Eindruck
beim Fahren. Dies ist vor allem auf das geringere Geschwin-
digkeitsniveau des Périphérique zurilickzufiihren. Bei vergleich-
baren Verkehrsstédrken und dichten Abstdnden liegt das Geschwin-—
digkeitsniveau dort deutlich niedriger. Fast zu allen Tageszei-
ten herrscht z&hflieBender Verkehr, insbesondere an den Zu- und
Abfahrten der wichtigen Radialen. Auf den verschiedenen Spuren
gibt es kaum Geschwindigkeitsvorteile, allerdings ist das Fah-
ren auf der linken Spur am angenehmsten, da der Fahrer dort nur
die rechte Spur neben sich im Auge behalten muB. Auf der &au-
Berst rechten Spur finden fast ausschlieflich Ein- und Aus-—
fahrvorgdnge statt. Trotz des dichten Verkehrs versuchen die
Fahrer durchgdngig, die hdchstmdgliche Geschwindigkeit zu fah-
ren. Das bedeutet, daB sofort schnell aufgeschlossen wird, wenn
sich Licken durch einen freieren VerkehrsfluB ergeben. Die
Abstimmungsprozesse beim Spurwechsel bzw. Ein- und Ausféadeln
sind beeindruckend professionell. Die Autoren gewannen dabei
den Eindruck, daB das Verkehrsgeschehen weniger von Aggression
geprdgt ist, als vielmehr von einer hohen Flexibil:itdt der

Fahrer und einer gewissen Toleranz gegeniber Fehlern anderer
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Verkehrsteilnehmer. Aggressive Gesten oder Hup- bzw. Licht-
hupenzeichen wurden kaum registriert, selbst dann nicht, wenn
unsererseits derartige Verhaltensweisen durch ein entsprechend
unangepaBtes Verhalten provoziert wurden.

Bild 14: Motorradfahrer in Paris

In krassem Gegensatz zu diesem eher positiven Gesamteindruck
stehen die Erfahrungen mit Motorradfahrern. Diese fahren mit
atemberaubender Geschwindigkeit und minimalen Seitenabsténden
zwischen den Kraftfahrzeugen hemmungslos durch jede Liicke, die
sich ihnen bietet. Bei gedffnetem Fenster bekommt man als
Fahrer oder Beifahrer einen regelrechten Schrecken, wenn ein
Motorradfahrer mit wenigen Zentimetern Seitenabstand und mit
120 oder 130 km/h das Fahrzeug passiert. Auffallend ist, daB
diese Praktiken von den franzdsischen Kraftfahrern weitest-—
gehend toleriert werden. Teilweise machen sSie sogar Platz oder
geben durch Blinken Zeichen, daB der Motorradfahrer vorbei
kann. Es bleibt allerdings offen, ob diese Kooperationsbereit-—
schaft der "Not gehorchend" erfolgt, um sich nicht lénger mit
dem Zweiradfahrer beschdaftigen zu missen, oder ob dies aus
einer positiven Einstellung den Motorradfahrern gegeniiber er-
wdchst. Das Verhalten der Motorradfahrer ist nicht zuletzt
deshalb auBerordentlich gefdhrlich, weil es in der gezeigten

Form fir andere Linder untypisch ist und Fahrer aus dem Aus—
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land, die in und um Paris relativ zahlreich sind, auf die

Manover der Motorradfahrer nicht angemessen reagieren.

In Gesprédchen mit Vertretern des franzdsischen Verkehrsministe-
riums wurde deutlich, daB dort die durch Motorradfahrer er-
zeugten Probleme zwar bekannt sind, daB man jedoch keine rea-—
listischen M&glichkeiten der Intervention sieht. Hinter dem
Hinweis ''Motorradfahrer sind nicht kontrollierbar" verbirgt
sich insoweit eine resignative Haltung gegeniber diesem Pro—
blem. L&BRt man den Verkehrssicherheitsaspekt einmal auBer
Betracht, kann das Verhalten der Motorradfahrer jedoch auch als
im héchsten Grade professionell beschrieben werden und pafBt
insoweit in das Gesamtbild, das fiir das Fahren im Ballungsraum

Paris typisch ist.

6.5 Italien

Die folgende Beschreibung des Fahrverhaltens auf italienischen
Autobahnen basiert auf Fahrtbeobachtungen, die in Nord- und
Mittelitalien durchgefiihrt wurden. Die dabei abgefahrene Beob-
achtungsstrecke betrug mehr als 2.000 km. Auch in Italien um-—
fassen Beobachtungen und Messungen wiederum das flache Land und
einen Ballungsraum. Fir letzteren wurde Mailand, das einen ge-—
schlossenen Autobahnring besitzt, ausgewdhlt.

stationdre Messungen erfolgten an 7 MeRstellen:

- 3 MeBstellen an der freien Strecke auf dem flachen Land
~ 1 MeBstelle an der freien Strecke im Ballungsraum Mailand

— 3 Meflstellen an Knotenpunkten.

6.5.1 Geschwindigkeitsverhalten

Zur Analyse des Geschwindigkeitsverhaltens dienen zundchst die
stationdren Messungen an der freien Strecke. Drei der vier
MeBstellen betreffen das flache Land; eine den Ballungsraum um
Mailand.
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An allen 3 MeBstellen auf dem flachen Land gilt das allgemeine
Tempo-Limit von 130 km/h. Die A7 ist 2-spurig, wihrend die A1l
und die A4 3-spurige Fahrbahnen aufweisen. Die Verkehrsstdrken
lagen bei 1.100 Kfz/h auf der 2-spurigen Autobahn und bei 1.700
bzw. 1.800 Kfz/h auf den 3-spurigen Autobahnen.

Das bedeutet, daB auf allen drei untersuchten Abschnitten die
Belastungen pro Spur vergleichbar sind. Der LKW-Anteil lag auf
der A7 bei 13%, auf den 3-spurigen Autobahnen bei 22 bzw. 26%.
Auf der A7 fuhren 6% der LKW auf der linken Spur, auf den
beiden 3-spurigen Autobahnen fuhren nur in Einzelfdllen LKW
ganz links, etwa 10% auf der mittleren Spur.

Tabelle 56: Geschwindigkeitsverhalten auf dem flachen Land in

Italien
A7 Al Ad
Genua-Mailand| Mailand-Parma|Verona-Mailand
Limit 130 Limit 130 Limit 130
2-spurig 3-spurig 3-spurig
PKW
Durchschnittsgeschwindigkeit 128 km/h 136 km/h 139 km/h
Anteil Uber Limit 47% 61% 71%
Maximalgeschwindigkeit 177 km/h 186 km/h 181 km/h
LKW
Durchschnittsgeschwindigkeit 90 km/h 87 km/h 91 km/h
Anteil dber Limit (80) 82% 82% 85%
Maximalgeschwindigkeit 104 km/h 116 km/h 120 km/h
Verkehrsstdrke je Richtung 1.100 Rfz/h 1.700 Kfz/h 1.800 Kfz/h
LKW-Anteil 13% 26% 22%

Die PKW-Durchschnittsgeschwindigkeit liegt auf der 2-spurigen
Strecke bei 128 km/h, an den beiden 3-spurigen Abschnitten bei
136 bzw. 139 km/h. Das bedeutet Uberschreitungsraten des Limits
von 47% an der A7 und 61% bzw. 71% auf den beiden 3-spurigen
Stecken. Die beobachteten Maximalgeschwindigkeiten erreichen
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Werte um und Uber 180 km/h. Etwa jeder zweite PEW-Fahrer fadhrt
an den drei MeBstellen mit Geschwindigkeiten zwischen 130 und
160 km/h. Damit wird auch in Italien das Tempo-Limit auf Auto-—
bahnen von den PKW-Fahrern in erheblichem Umfang miBachtet.

Die LKwW-Durchschnittsgeschwindigkeiten liegen an allen 3 Mef3—
stellen bei etwa 90 km/h. Dies bedeutet, daB 82% bis 85% der
LKW~Fahrer das Limit von 80 km/h Uberschreitet. Dabei treten
Maximalgeschwindigkeiten von bis zu 120 km/h auf. An den drei
MeRstellen fahren immerhin 7 bis 19% der LKW mit Geschwindig-—
keiten von lber 100 km/h.

Die Geschwindigkeitsmessung im Ballungsraum erfolgte, wie be-
reits angedeutet, auf dem Autobahnring (Tangenziale) von Mai-

land. Die Ergebnisse zeigt Tabelle 57.

Tabelle 57: Geschwindigkeitsverhalten auf der "Tangenziale' in

Mailand
"Tangenziale Oveste"
Mailand
Limit 130
3-spurig
PKW
purchschnittsgeschwindigkeit 118 km/h
Anteil iiber Limit 23%
Maximalgeschwindigkeit 147 km/h
LKW
Durchschnittsgeschwindigkeit 91 km/h
Anteil Uber Limit (80) 71%
Maximalgeschwindigkeit 112 km/h
Verkehrsstdrke je Richtung 4.400 Kfz/h
LKW-Anteil 20%

Das Tempo-Limit betrdgt 130 km/h. Wdhrend der Messung lag die
Verkehrsbelastung auf den drei Spuren bei 4.400 Kfz/h. Der LKW-
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Anteil betrug 20%; dabei fuhren auf der linken Spur nur in
Einzelf&dllen LKW, auf der mittleren Spur war allerdings ein
LKW—-Anteil von 20% zu beobachten.

Trotz der erheblichen Verkehrsstdrke liegt die Durchschnittsge-
schwindigkeit der PKW bei 118 km/h, das ist 10 km/h bis 20 km/h
langsamer als auf dem flachen Land. Dabei fahrt etwa jeder
vierte Fahrer schneller als 130 km/. Die H&chstgeschwindigkeit
f&11t mit 147 km/h moderater aus als auf dem flachen Land.

LKW fahren auch im Ballungsraum mehrheitlich zu schnell. 71%
aller LKW lagen am Beobachtungsort oberhalb des Limits von 80
km/h. Im Mittel wurden 91 km/h gefahren, die LKW-HOchstge-—
schwindigkeit erreicht 112 km/h. Wie schnell die LKW fahren,
wird auch daran deutlich, daB jeder flinfte mit mehr als 100
km/h unterwegs war.

DaB auch im Ballungsraum zigig gefahren wird, deckt sich mit
den Eindriicken der Fahrtbeobachtungen. So erreichten die
Autoren bei einer bewuBt auf Tempo angelegten Runde um Mailand
ohne Problem einen Schnitt von 100 km/h.

6.5.2 Abstandsverhalten

Die Beobachtungen an den vier MeBstellen der freien Strecke
dienen auch zur Analyse des Abstandsverhaltens. Betrachten wir
zundchst die Ergebnisse an den drei Mefstellen auf dem flachen
Land.

An allen drei Stellen treten bei den PKW Minimalabstinde von 8
bis 12 m auf. Da sich die Geschwindigkeitsniveaus nicht sehr
stark unterscheiden, bewegen sich die Anteile riskanter Ab-
stdnde in einem engen Rahmen von 8% bis 13%.
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Tabelle 58: Abstandsverhalten auf dem flachen Land in Italien

A7 Al A4

Genua~Mailand| Mailand-Parma|Vercna-Mailand
PKW
geringster Abstand 8 m 10 m 12 m
Anteil riskanter!) Abstinde 8% 10% 13%
LKW
geringster Abstand 28 m 8 m 12 m
Ante1l riskanter!) Abstinde 0% 4% 13%
Verkehrsstdrke je Richtung 1.100 Kfz/h 1.700 Kfz/h 1.800 Kfz/h
Spuren je Richtung 2 3 3
1) riskanter Abstand bedeutet weniger als 1/4 des Geschwindigkeitswertes

in Metern

Bei den LKW ist das Bild weniger einheitlich. So konnten wir
auf der geringst belasteten zweispurigen A7 keinen einzigen LKW
beobachten, der mit riskantem Abstand fuhr. Der geringste Ab-
stand, der dort gemessen wurde, lag bei 28 m. Anders dagegen
auf den hoher belasteten dreispurigen Abschnitten der A1 und
Ad4. 4% bzw. 13% der LKW fahren dort mit riskantem Abstand. Dies
sind Zahlen, die mit denen der PKW vergleichbar sind. Gleiches
gilt fir die geringsten gemessenen Abstidnde, die auch filir LKW
im Bereich von 8 m bzw. 12 m liegen.

Auf dem Autobahnring um Mailand wird erheblich hdufiger dicht
aufgefahren als auf dem flachen Land. Der geringste Abstand
betrug 4 m und wurde von einem PKW-Fahrer bei 137 km/h prak-—
tiziert. In Kombination mit dem relativ hohen Geschwindigkeits-—
niveau auf der Tangenziale ergibt sich dort ein Anteil von 38%
riskanter Abstdnde, d.h. mehr als jeder dritte beobachtete PKW-
Fahrer fdhrt mit einem Abstand von weniger als einem Viertel
des Geschwindigkeitswertes.
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Tabelle 59: Abstandsverhalten auf der 'Tangenziale' in Mailand

"Tangenziale Oveste"
Mailand
PRW
geringster Abstand 4 m
Anteil riskanter!) Abstinde 38%
LKW
geringster Abstand 5m
Anteil riskanter!) Absténde 25%
verkehrsstédrke je Richtung 4.400 Kfz/h
Spuren je Richtung 3

1) riskanter Abstand bedeutet weniger als 1/4 des Geschwindigkeitswertes
in Metern

Auch unter LKW-Fahrern ist das dichte Auffahren im Ballungsraum
verbreitet. Jeder vierte wurde auf dem Autobahnring Mailand mit
riskantem Abstand gemessen. Der geringste Abstand erreichte da-
bei den Wert von 5 m.

Die Vielzahl knapper Abstdnde ist auch einer der nachhaltigen
Eindriicke der Fahrtbeobachtungen. Dabei wurde allerdings auch
deutlich, daB italienische Fahrer das dichte Auffahren als
gezieltes Signal oder Sprachelement einsetzen. Wenn italieni-
sche Fahrer glauben, daB das vorausfahrende Fahrzeug lange
genug auf der linken Spur war und nun die nédchste Lucke zum
Spurwechsel nach rechts nutzen sollte, verkiirzen sie gezielt
den Abstand zum Vordermann. Dagegen wird beim Uberholen in
dichten Kolonnen in der Regel nicht von hinten gedringelt.
Ebenso unterbleibt das Dridngeln, wenn fir den Vordermann keine
Chancen gesehen werden, die Uberholspur zu rdumen. Dichtes
Auffahren in Italien will somit sagen: "Nimm bitte diese Liicke
rechts an!" Das korrespondierende Sprachelement auf deutschen
Autobahnen ist die Lichthupe. Diese gilt aber in Italien erst
als die ndchst schérfere MaBnahme. Damit wird deutlich, daB

mitunter in den verschiedenen Léndern unterschiedliche Zeichen-—
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sprachen gesprochen werden, die unter Umst&nden Kommunikations-—
probleme verursachen kénnen. Wenn in Italien das dichte Auffah-
ren und die Lichthupe keinen Erfolg zeigen, wird in Ausnahme-—

fdllen auch rechts ilberholt.

Bild 15: "Ansprechen des Vordermanns'" in Italien

6.5.3 Verhalten beim Einfahren

Die Beobachtungen zum Verhalten beim Einfahren in die Autobahn
erfolgten ebenfalls auf dem Maildnder Autobahnring.

Bei der Einfahrt handelt es sich um eine 2-spurige Rampe, die
an die Fahrbahn der A4 herangefihrt wird. Auf der Rampe
herrscht ein starker VerkehrsfluB der "Tangenziale', wdhrend
die von Bologna kommende Fahrtrichtung der A1 schwédcher be-—
lastet ist. Die Einfahrt wird zundchst der durchgehenden Fahr—
bahn hinzugefigt, so daB eine Spuraddition auf 4 Spuren er-
folgt. In der Mitte soll eine durchgezogene Linie verhindern,
daB schon auf den ersten Metern Spurwechsel stattfinden. Nach
etwa 200 m wird die Linie unterbrochen und die Fahrbahn von 4
auf 3 Spuren verjlngt; die rechte Spur wird eingezogen.
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Bild 16: Einfahrt an der "Tangenziale'" in Mailand

Die Fahrzeuge kommen mit relativ hohen Geschwindigkeiten die
enge Kurve der Einfahrtrampe im Gef&dlle herunter, so daB einige
Fahrer bis Uber den linken Fahrbahnrand hinausgetragen werden.
Sie lberfahren teilweise die schraffierte Fldche und gelangen
direkt auf die Fahrbahn der a1. \

Insgesamt konnten wir den Einfahrvorgang von 459 Fahrzeugen,
die auf der linken Spur der Rampe fuhren, analysieren. In 327
Fdllen war die Nachbarspur nicht belegt. In dieser Situation
blieben 47% in ihrer Spur. Mehr als die Hdlfte (51%) liberfuhren
jedoch die durchgezogene Linie und wechselten auf die Nachbar-—
spur, 2% fuhren sogar direkt bis auf die &uBerste linke Spur.
In 123 Fallen war die Nachbarspur durch andere Fahrzeuge be-—
legt. In dieser Situation blieben 71% in ihrer Spur, in 6% der
Fdlle machten die Fahrer auf der durchgehenden Fahrbahn die
Spur frei und die Einfahrer uberfuhren die durchgezogene Linie.
Weitere 23% der Fahrer Uberfuhren ebenfalls die Linie und nutz-
ten Licken im Nachbarstrom zum Spurwechsel. Insgesamt f&hrt
somit etwa jeder zweite Fahrer iber die durchgezogene Linie.
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Bei einem der geschilderten Mandver kam es zu einem gefahrli-
chen Konflikt, als ein Fahrer nach links wechseln wollte und
ein anderes Fahrzeug ubersehen hatte. Durch eine abrupte Lenk-
bewegung wurde ein ZusammenstoB vermieden. Ansonsten traten
keine weiteren gefahrlichen Situationen auf. Damit bestdtigt
sich der Eindruck von den Fahrtbeobachtungen, daB nicht Vor-
schriften vorrangig handlungssteuernd sind, in diesem Fall die
durchgezogene Linie, sondern daB ein Verhalten gedbt wird, das

als der Situation angemessen empfunden wird.

6.5.4 Konflikte beim Ausfahren

Die Analyse der Probleme beim Ausfahren stitzt sich auf Beob-
achtungen an zwei Ausfahrten des Maildnder Autobahnrings.

Die erste beobachtete Ausfahrt liegt auf der Tangenziale im
Nordwesten von Mailand, sie fuhrt auf die Autobahn A4. Die
Ausfddelspur geht keilfdrmig von der 3-spurigen Fahrbahn ab.
Hier konnten 266 Ausfahrmandver ausgewertet werden. In 76% der
Fdlle traten keine Besonderheiten auf, in 24% fuhren die Fahrer
sehr spédt in die Ausfahrt und uUberholten vorher noch andere
Fahrzeuge. Dabei ergab sich folgende Verteilung: 3% der Fahrer
fuhren auf der rechten Spur und zogen noch an Fahrzeugen vor-
bei, die sich schon in der Ausfahrt befanden; 17% kamen von der
mittleren Spur und wechselten dann direkt in die Ausfahrt; 5%
kamen sogar von der ganz linken Spur und fuhren dann Uber 2
Spuren hinweg in die Ausfadelspur. Damit ergibt sich insgesamt
ein grofer Anteil von spdten Ausfahrmandvern; Konflikte ent-

standen dabei allerdings nicht.

Die zweite Ausfahrt-Situation betrifft wiederum den Knotenpunkt
der Tangenziale mit der A1 nach Bologna (Bild 17). Dort wird
von der 3-spurigen Fahrbahn die rechte Spur als Ausfahrt
herausgefihrt, die mittlere und die linke Spur laufen weiter
geradeaus in Richtung Bologna. Die Ausfédelspur weitet sich
keilformig auf zu einer 2-spurigen Ausfahrtrampe. Auf den
letzten 100 m vor der Gabelung ist eine durchgezogene Linie

zwischen der Ausfahrt und der durchgehenden Fahrbahn markiert.
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Bild 17: Ausfahrt an der 'Tangenziale'" in Mailand

Der groBRte Teil der Fahrer orientierte sich frih genug auf die
rechte Spur, um die Ausfahrt zu erreichen; nur in 3% der Fdlle
entschieden sich die Fahrer spat und tberfuhren die durchgezo-
gene Linie. In der halbstiindigen Beobachtungszeit hatten sich
fiinfmal Fahrer rechts eingeordnet, die dann gar nicht in die
Ausfahrt wollten und Uber die durchgezogene Linie wieder nach
links wechselten.

Neben diesen Mandvern ereigneten sich wahrend der Beobachtungs—
zeit eine Reihe von Konflikten wie die folgende Chronologie
zeigt.

15:19
Ein LKW fahrt auf die schraffierte Fldche und hilt an. Der Fah-

rer studiert die Karte. Er entscheidet sich dann fur die Aus-—
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fahrt. Dabei entstehen grofe Probleme, aus dem Stand in den

VerkehrsfluB einzufddeln.

15:24

Ein Fahrer, der sich schon in der Ausfahrt befindet, entschei-
det sich im letzten Moment, doch geradeaus zu fahren. Da die
beiden Spuren der durchgehenden Fahrbahn belegt sind, fahrt er
erst Uber die schraffierte Flache, dann idber die Standspur
weiter, bevor er sich endlich auf die rechte Fahrspur zwangt.

15:28

Ein Fahrer befindet sich im 2-spurigen Teil der Ausfahrt auf
der rechten Spur und setzt zum (berholen an. Dabei iibersieht er
ein anderes Fahrzeug neben ihm. Der Fahrer dieses Fahrzeugs
bremst und hupt, der Fahrer mit Uberholabsicht bricht das Ma-

nover ab.

15:32
Das gleiche Mandver wie 4 Minuten zuvor.

15:35

Ein PKW-Fahrer fdhrt auf die schraffierte Flache und hdlt dort
weit vorne an. Er entscheidet sich dann fur die Ausfahrt. Um
dort hin zu gelangen, setzt er auf der schraffierten Fléche
zurlck. Dabei lauft das Fahrzeug etwas aus der Richtung und
steuert auf die Fahrspur der durchgehenden Fahrbahn zu. Ein
sich ndhernder LKW hupt anhaltend. Der PKW-Fahrer stoppt und
setzt nun zum Einfddeln in den Verkehrsstrom der Ausfahrt an.
Mit Lichthupenzeichen wird er von einem Fahrer gewarnt, sich

hineinzudrédngeln. SchlieBlich findet er eine Licke.

15:39

Ein Fahrer zieht spat nach rechts in die Ausféddelspur. Im glei-
chen Moment setzt in der Ausfahrt ein Fahrer zum Uberholen an.
Beide Fahrer bremsen und hupen. Das Uberholmandver wird abge-

brochen.
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15:40
Die gleiche Situation wie vor einer Minute. Aber der Fahrer mit

Uberholabsicht bricht sein Mandver frither ab.

Dieses Protokoll einer halbstindigen Beobachtung an einer
Ausfahrt belegt eindrucksvoll die Zahl an konflikttrdchtigen
Manovern auf dem Maildnder Autobahnring. Dieses AusmaB deckt
sich mit den Eindricken, die die Autoren bei den Fahrtbeob-
achtungen gewonnen hatten.

6.5.5 Die italienische Fahrkultur

Die Fahrtbeobachtungen auf den italienischen Autobahnen ver-—
mitteln das Bild eines sehr lebhaften Verkehrsgeschehens, wel-
ches durch einen hohen Grad an Professionalitdt geprdgt ist. Es
wird zligig gefahren, es werden kleine Liicken zum Spurwechsel
genutzt — kein Zentimeter wird verschenkt. Fahrer, die sich zd6-—
gerlich verhalten und beispielsweise ausschlieBlich durch Blin-
ken den Versuch unternehmen, die Spur zu wechseln, sind hdufig
auf verlorenem Posten. Es ist vielmehr erforderlich, eine ge-—
wisse Entschlossenheit an den Tag zu legen. Nicht alle Fahrer
sind diesen Anforderungen gewachsen. So wechseln &dltere Fahrer
hdufig langsamer die Spur. Sie "behindern'" dabei hdufig den
Verkehrsfluf und wirken wie ein Unsicherheitsfaktor.

Typisch flir die italienische Fahrkultur ist, wie bereits ange-—
deutet, eine verbreitete MiBachtung gesetzlicher Vorschriften.
Vorschriften sind insoweit nur bedingt ein handlungsleitendes
Element. Vielmehr werden alle Spielrdume, in denen ohne beson-
dere Gefahren Ubertretungen vorgenommen werden kénnen, genutzt.
Hinzu tritt eine gewisse sportliche Komponente im Fahrstil, die
sich zum Beispiel auf den kurvigeren Autobahnen in den Bergen
gut beobachten laBt. Dort werden Kurven innen genommen und da-—
bei wie selbstverstdndlich die Linien zur Fahrbahnbegrenzung
Uberfahren. In Anlehnung an den Rennsport wird die Ideallinie
gesucht. Die Fahrweise wirkt allerdings nicht aggressiv und in
der Regel werden andere Verkehrsteilnehmer auch nicht gefdhr-
det. Das Verhalten drickt eher Freude am Fahren aus.
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Gleichzeitig kann es nicht ilberraschen, daR das lebendige Ver-—
kehrsgeschehen nicht ohne Konflikte verlauft. Ein uniberseh-
bares Zeichen dafir sind die zahlreichen Bremsspuren auf den
italienischen Autobahnen. Die Autoren fihrten wahrend der
Fahrtbeobachtungen auf einem Abschnitt zwischen Lucca und
Florenz eine Zahlung durch, die ergab, daB auf einer freien
Strecke (ohne Ein— und Ausfahrten) von 10 km insgesamt 51
Bremsspuren deutlich zu erkennen waren. Eine Vergleichszahlung
auf einer deutschen Autobahn ergab eine Quote von 9 Bremsspuren
pro 10 km. In diesem Zusammenhang f&llt in Italien auch auf,
daB dort die Zeichen fir Konflikte im Bereich von Kuppen oder
Ein— und Ausfahrten noch ausgepragter sind und zahlreicher als

in anderen Ldndern anzutreffen sind.

Zeugen schwerer Konflikte bis hin zu Beinaheunfdllen wurden wir
wiederholt bei unseren Beobachtungsfahrten, so zum Beispiel auf
der Tangenziale in Mailand, als ein LKW ohne Ankindigung nach

links ausscherte und mehrere PKW nur mit Vollbremsung eine Kol-

lision vermeiden konnten.

Die gefdhrlichste Situation ergab sich auf der Autobahn Savona-—
Turin, als ein auf der Gegenfahrbahn entgegen kommendes Fahr-—
zeug Uber den Mittelstreifen wendete und sich vor uns auf der
Uberholspur mit niedriger Geschwindigkeit einfddelte.

Auf der Autobahn zwischen Florenz und Bologna konnten die
Autoren dann die Konsequenz aus einem LKW-Unfall, der sich in
einem Tunnel ereignet hatte, miterleben: Eine Stunde war die
Richtungsfahrbahn voll gesperrt. Wahrend dieser Zeit konnte das
Verhalten im Stau studiert werden. Es fiel auf, daB die stehen-
den Fahrzeuge keine Gasse in der Mitte der Fahrbahn freihalten,
wie dies in Deutschland vorgeschrieben ist. Motorradfahrer
passierten den Stau, ohne daff es zu Negativreaktionen der
anderen Beteiligten gekommen ware. Insgesamt zeigten sich die
Italiener sehr gelassen in der Situation. Fahrer und Beifahrer
standen entspannt beieinander, berieten die Lage und nutzten
eifrig ihre Telefone. LKW-Fahrer versorgten alle anderen mit
den neuesten Informationen von den Kollegen weiter vorne (iber

Funk). Die Fahrer auf der Gegenfahrbahn hupten vereinzelt als
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Mitleids— bzw. Solidaritdtsgeste. Als sich die Kolonne nach
einer Stunde im Schrittempo in Bewegung setzte, wurde ein
weiteres Beispiel des professionellen Fahrstils der Italiener
sichbar. Die Fahrer warteten jeweils am Eingang des Tunnels,
bis absehbar war, daf die Tunneldurchfahrt frei war und sie
ohne weiteren Halt den Tunnel durchqueren konnten.

Bild 18: Stau in Italien

Hinsichtlich der Spurwahl auf freier Strecke fallt auf, daB auf
langen Abschnitten die rechte Spur fast nur von LKW genutzt
wird. Auch bei geringer Verkehrsdichte fdhrt kaum ein PKW
rechts. Das fihrt dazu, daB die 3-spurigen Autobahnen haufig
wesentlich voller wirken als nétig, da sich der gesamte PKW-
Verkehr auf der mittleren und linken Spur abwickelt.

Die LKW ihrerseits miBachten auf bestimmten Abschnitten massiv
die bestehenden Uberholverbote. Auf der Autobahn zwischen Flo-
renz und Bologna konnten wir beobachten, daB LKW-Fahrer mit
ihren regelwidrigen Uberholmandvern an Steigungen den gesamten
Verkehr fast zum Erliegen bringen. Das Geschwindigkeitsniveau
sinkt dabei bis auf 50 km/h oder sogar darunter, weil sich LKW
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mit geringer Differenzgeschwindigkeit Uber Kilometer an anderen
LKW vorbeiqudlen. In derartigen Situationen ist es beeindruk-
kend, welche Verbesserungen im VerkehrsfluB eintreten, sobald
LKW das Rechtsfahrgebot und Uberholverbote beachten.

Die wiederholt angesprochene Tendenz, Freirdume entgegen beste—
hender Regeln auszuschdpfen, zeigt sich auch bei der Beobach-
tung von Uberholverboten vor Baustellen. Die Beobachtungen zei-
gen, daB dort solange zweispurig weitergefahren wird, wie dies
moéglich ist.

Insgesamt gesehen sind die Unterschiede im Fahrverhalten zwi-—
schen Ballungsraum und flachem Land nicht so stark ausgepragt
wie beispielsweise in Frankreich oder in Belgien, wenngleich
bei den hoheren Verkehrsdichten auf der Tangenziale mit
knapperen Abstdnden gefahren wird, haufiger Rechtsiberholungen
auftreten und knappe Ein- bzw. Ausschermandver ebenfalls 6fter
zu beobachten sind. Prigend ist vielmehr der "italienische"
Fahrstil, der generell von einer gewissen Dynamik, Sportlich-—
keit und knappen Abstdnden gekennzeichnet ist.

6.6 Das Verhalten im Lindervergleich

In den vorhergehenden Abschnitten sind vielfdltige Ergebnisse
zum Verhalten der Fahrer auf den Autobahnen berichtet worden.
Der Blick richtete sich dabei jeweils auf das einzelne Land.
Bedingt durch die Unterschiedlichkeit der Rahmenbedingungen und
der Fahrtemperamente dridngt es sich daher zum AbschlufB dieses
Kapitels auf, die wichtigsten Ergebnisse Uber die Lander hinweg
zu vergleichen.

Beginnen wir auch hier mit dem Geschwindigkeitsverhalten.
Hierzu wollen wir zundchst das Verhalten auf 3-spurigen Auto-—
bahnen auf dem flachen Land heranziehen. Da an allen Beobach-
tungsorten die Verkehrsbelastung eine freie Geschwindigkeits—
wahl ermdglichte, bietet sich dieser Vergleich insbesondere zur
Beurteilung der Einhaltung des Tempolimits an.
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Tabelle 60: Geschwindigkeitsverhalten auf 3-spurigen Fahrbahnen

auf dem flachen Land

PKW beutschland | Belgien Frankreich Italien

1 Stelle 1 Stelle 3 Stellen 2 Stellen
Tempo-Limit 130 km/h?) 120 km/h 130 km/h 130 km/h
Verkehrsstdrke Kfz/h 1400 1100 1100-1300 1700-1800
Durchschnittsgeschw.{ 147 km/h 126 km/h {130-136 km/h | 136-139 km/h
Anteil tber 120 km/h 63%
Anteil iiber 130 km/h 75% 38% 52-66% 61-71%
Anteil {iber 160 km/h 28% 3% 3-6% 10-15%
Maximalgeschwind. 204 km/h 173 km/h | 174-177 km/h | 181-186 km/h

1) Richtgeschwind:gke:rt

Die Tabelle zeigt, daf in Deutschland auf dem flachen Land die
héchsten PKW-Geschwindigkeiten zu beobachten sind. Dies gilt
sowohl flir die Durchschnittsgeschwindigkeit, den Anteil beson-—
ders hoher Geschwindigkeiten und die Maximalgeschwindigkeit.
Die Richtgeschwindigkeit wird von 75% der PKW-Fahrer {iber—
schritten. Italien erreicht das zweithdchste Niveau. Im Mittel
liegen die Geschwindigkeiten etwa 10 km/h niedriger als in
Deutschland. Das Tempo-Limit wird von 60 bis 70% der Fahrer
uberschritten, 10 bis 15% fahren Uber 160 km/h. In Frankreich
liegt das Niveau tendenziell etwas niedriger als in Italien.
Dort iberschreiten 50 bis 65% das Limit, aber besonders hohe
Geschwindigkeiten treten nur noch selten auf. Eventuell spielt
dabei eine Rolle, daB im Frihjahr dieses Jahres in Frankreich
die BuBgelder erhéht wurden und das Thema "Geschwindigkeits-—
iberwachung" in den Medien sehr aktuell ist. Das niedrigste
Geschwindigkeitsniveau ist in Belgien zu beobachten. Dort liegt
die Durchschnittsgeschwindigkeit 20 km/h niedriger als in
Deutschland. Da das Tempo-Limit in Belgien nur 120 km/h be—
tragt, ergibt sich aber auch dort eine Ubertretungsrate von
63%. Hohe Geschwindigkeiten iliber 160 km/h treten nur selten
auf.




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 19 “autobahn"

Damit ergibt sich auf den Autobahnen, die aufgrund der Ver-—
kehrsmengen eine freie Geschwindigkeitswahl erlauben, ein
klarer Zusammenhang zwischen den zuldssigen Geschwindigkeiten
und dem tatsdchlichen Geschwindigkeitsverhalten. In Deutschland
gilt die Richtgeschwindigkeit, dort werden die hochsten Ver-—
gleichswerte erreicht. In Belgien gilt Tempo 120, dort sind die
Vergleichswerte besonders niedrig. Bei der Diskussion idber Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen ist zu bedenken, daB in allen beob-
achteten Liéndern mit Limits diese von 50% bis 70% der Fahrer

iberschritten werden.

In den Ballungsgebieten beziehen sich die Beobachtungen bis auf
eine Ausnahme nur auf 3-spurige Fahrbahnen. Die Verkehrsmengen
sind teilweise so hoch, daB keine freie Geschwindigkeitswahl
mehr moglich ist. Bei Verkehrsmengen von mehr als 3.500 Kfz/h
und Richtung treten in keinem Land Geschwindigkeiten von Uber
150 km/h auf. Bei vergleichbaren Verkehrsstédrken sind in Ita-
lien die hochsten Geschwindigkeiten zu beobachten. Dort fahren
23% der PKW-Fahrer Uber 130 km/h. Die niedrigsten Geschwindig-—
keiten ergaben sich in Paris aufgrund extrem hoher Verkehrsbe-
lastungen.

Geschwindigkeitsbegrenzungen in Baustellen werden in allen
Lindern massiv miBachtet. Zwei Messungen aus Deutschland und
Frankreich machen dies deutlich. Danach Uberschreiten in Frank-
reich 97% der PKW-Fahrer das Limit von 80 km/h. Die Spitzenge-
schwindigkeiten reichen bis an 130 km/h heran. In Deutschland
miBachteten bei Messungen 93% die vorgeschriebene HGchstge-—
schwindigkeit von 60 km/h in der Baustelle. Uberschreitungen um
40 km/h waren keine Seltenheit.

In Belgien und Italien zeigten die Fahrtbeobachtungen ein
dhnliches Verhalten der MiBachtung von Baustellengeschwindig—
keitsbegrenzungen, wobei Uberschreitungsh&ufigkeit und -hdéhe in
Italien noch ausgeprédgter sind als in Belgien. Da aus den bei-
den letztgenannten Ldndern lkeine Radarmessergebnisse vorliegen,
kann dieses Ergebnis an dieser Stelle nicht in Zahlen gefaBt

werden.
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Bisher haben wir ausschlieBlich das Geschwindigkeitsverhalten
der PKW-Fahrer diskutiert und dabei insbesondere auf die Unter-
schiede zwischen den Landern hingewiesen. Derartige Unterschie—
de sind fur LKW weit weniger ausgeprdgt. Nach unseren Messungen
liegt an allen MeBstellen das LKW-Geschwindigkeitsniveau bei
etwa 90 km/h. In Belgien und Frankreich gilt ein Limit von 90
km/h flir LKW, dies wird von jedem zweiten Fahrer Uberschritten.
In Italien und Deutschland gelten 80 km/h, dort finden sich
Uberschreitungsraten von 80 bis 90%. Bei den Spitzengeschwin-—
digkeiten f&dllt allerdings auf, daB8 in Italien das Limit exses-—
siver Uberschritten wird. Wahrend in Belgien, Frankreich und
Deutschland bis zu 12% der LKW {ber 100 km/h fahren und dabei
Spitzengeschwindigkeiten von bis zu 110 km/h gemessen werden,
liegen in Italien knapp 20% der LKW iiber 100 km/h und die Maxi-—
malgeschwindigkeiten reichen bis an 120 km/h heran.

werfen wir nun einen Blick auf das Abstandsverhalten und begin-—
nen auch hier mit den PKW. Sowohl der Léndervergleich auf dem
flachen Land wie im Ballungsgebiet macht deutlich, daB in Ita-—
lien hdufiger als in anderen Landern mit riskanten Abstinden
gefahren wird. Eher selten ist dies in Belgien der Fall. Das
AusmafB der Problematik wird nicht zuletzt daran sichtbar, daB
in Italien und Frankreich in Ballungszentren ca. jeder Dritte
mit riskanten Abstdnden zu dicht hinter den Vordermann her-—
fahrt, in Deutschland und Belgien ist-es etwa jeder flnfte.

Tabelle 61: Riskante Abstdnde von PKW auf 3-spurigen Fahrbahnen

Deutschland Belgien Frankreich Italien
Riskante Absténde!)...
...auf dem flachen Land 7% 2% 4-7%2) 10-13%3)
...im Ballungsgebiet 22% 20% 32% 38%

1) riskanter Abstand bedeutet weniger als 1/4 des Geschwindigkeitswertes
in Metern

2) Spannweite fir 3 MeBstellen

3) Spannwerte flr 2 Mefstellen

In Deutschland konnte zudem becrachtet werden, daB auf den 2-
spurigen Fahrbahnen bei h&heren Verkehrsmengen die Abstéande
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deutlich knapper werden. Dort fahren bei Belastungen von 2.000
Kfz/h und Richtung bis zu 27% der PKW-Fahrer mit riskanten Ab-
stédnden.

Das hochste Konfliktpotential zeigte sich im Rahmen der vorlie-
genden Untersuchung auf der Tangenziale in Mailand. Auf der
linken Spur fahren dort bei einem Geschwindigkeitsniveau von
{iber 120 km/h 47% der PEW-Fahrer mit riskanten Abst&nden. Dabei
traten Minimalabstdnde von 4 m auf. Derartige Minimalabstéande
sind in Ballungszentren auch in den anderen Ldndern verbreitet.
Auch in Belgien und Frankreich ermittelten wir 4 m als gering-
sten Abstand. In Deutschland £&11t der wWert mit 8 m etwas gin-
stiger aus. Dabei sind es nicht nur PKW-Fahrer sondern auch die
LKW-Fahrer, die h3ufig die erforderlichen Sicherheitsabstédnde
unterschreiten, wie die folgende Tabelle 62 zeigt.

Tabelle 62: Riskante Abstdnde von LKW auf 3-spurigen Fahrbahnen

Deutschland Belgien rankreich Italien
Riskante Absténde!)...
..auf dem flachen Land 2-6% 0-2% 2-5% 0-13%
..1m Ballungsgebiet 3-16% 14% - 25%

1) riskanter Abstand bedeutet weniger als 1/4 des Geschwindigkeitswertes
in Metern

Wie bei den PKW schneidet auch bei den LKW Italien relativ
schlecht ab. Auf dem flachen Land liegt die Zahl riskanter
Abstdnde in Italien etwa doppelt so hoch wie in Deutschland
oder Frankreich. Ahnliches gilt in Ballungsgebieten.

Betrachtet man zusdtzlich die geringsten gemessenen Abstidnde
der LKW, die in Deutschland bei 6 m, in Belgien bei 3! und in
Italien bei 5 m lagen, wird deutlich, daB insbesondere in Bal-
lungsgebieten das Abstandsverhalten von Lastwagen unverantwort-
lich riskant ist, wobei die Italiener sich durch das AusmaB
derartigen Fehlverhaltens negativ abheben.
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Die Beobachtungen der Einfahrvorgédnge an Knotenpunkten zeigen,
daB es in allen vier Liandern Ublich geworden ist, den Einfah-
renden durch einen Spurwechsel nach links behilflich zu sein
und Platz zu schaffen - sofern ein solches Mandver méglich ist.
In Belgien f&llt die ausgeprdgte Selbstverstdndlichkeit auf,
mit der auch bei kleinen Liicken im Nachbarstrom nach links
gewechselt wird. Dabei werden durchaus knappe Abstinde in Kauf
genommen.

Konflikte treten an den Einfahrten selten auf. Riskante Ma—
ndver, bei denen die Einfahrenden direkt {iber mehrere Spuren
bis auf die Uberholspur wechseln, sind relativ selten. Negativ
heben sich in diesem Zusammenhang Fahrmandver ab, die wir ins-—
besondere in Frankreich beobachten konnten. Hier verschaffen
sich Fahrer bei dichtem, z&hflieBenden Verkehr Vorteile, indem
sie von der durchgehenden Fahrbahn nach rechts auf den Be-—
schleunigungsstreifen wechseln und an dem Stau vorbeiziehen, um
sich weiter vorne wieder links einzuordnen.

Ausfahrten erweisen sich am ehesten in Italien als Konfliktbe—
reich. Wdhrend in den anderen Lindern etwa jeder zehnte Fahrer
spdt in die Ausfahrt fdhrt und dabei {ber mehrere Spuren wech-—
selt, war dieses Manbver in Italien bei 24% der Ausfahrenden zu
beobachten. AuBerdem erfolgen die Mandver dort bei hdheren Ge—
schwindigkeiten und unter Inkaufnahme knapper Abstinde. Dariiber
hinaus kommt es in Italien h&ufiger vor, daB Fahrer im Zwickel
der Ausfahrt anhalten, um die Karte zu studieren, zuriickzu—
setzen, um eine andere Richtung einzuschlagen oder im letzten
Moment von der Ausfddelspur wieder zurick auf die Hauptfahrbahn
wechseln.

Hinsichtlich des Aggressionspotentials auf den Autobahnen
vermitteln die Fahrtbeobachtungen deutlich unterschiedliche
Eindricke. In Belgien dominieren insbesondere auf dem flachen
Land Ruhe und Gelassenheit. Ausschlaggebend hierfiir sind das
niedrige Geschwindigkeitsniveau und die geringen Differenzge-—
schwindigkeiten. Hinzu kommt die auffdllig ausgeprigte Rechts-
fahrdisziplin auf belgischen Autcobahnen. Im Ballungsraum Bris-—
sel verdndert sich das Verkehrsgeschehen allerdings etwas mehr
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in Richtung Hektik. Dazu tragen die relativ komplizierten
Fihrungen in Kreuzungen und die hohen Verkehrsmengen bei.

Auch in Deutschland ist das Bild des Fahrens auf der Autobahn
sehr stark von Normalitdt geprdgt. Die haufigen Uberholmandver
von sehr schnellen Fahrzeugen fallen allerdings auf und er—
schweren teilweise die Fahrweise von Fahrern, die sich an die
Richtgeschwindigkeit halten. Die Unterschiede zwischen dem
Fahren auf dem flachen Land und im Ballungsraum fallen weniger
deutlich aus als in anderen Ldndern. Dies ist nicht zuletzt das
Ergebnis vergleichsweise hoherer Verkehrsdichten auf dem fla-
chen Land. ’

In Frankreich £dllt dagegen der Kontrast zwischen Ballungsraum
und flachem Land sehr deutlich aus. Wahrend auf dem flachen
Land die Fahrten teilweise schon Langweile vermitteln, wird der
Fahrer im Ballungsraum von Paris extrem gefordert. Beein-
druckend ist, mit welcher Professionalitdt dort die Fin- und
Ausfahrprozesse auf engstem Raum und bei durchaus hohen Ge-
schwindigkeiten durchgefiihrt werden. Jede Liicke wird genutzt
und die Fahrer miissen nach allen Seiten die Augen offen halten.
Es wundert nicht, daB die knappen Mandver nicht immer problem-
los verlaufen. Bei den Fahrtbeobachtungen wurden wir Zeuge von
zwel Unfdllen und einem Beinaheunfall. Ein besonderes Problem
stellen im Raum Paris die Motorrdder dar. Sie fahren mit hoher
Geschwindigkeit und minimalen Seitenabstdnden zwischen den
Kraftfahrzeugen hindurch. Vereinzelt wird sogar zwischen der
Mitteltrennung und den Fahrzeugen auf der linken Spur iiberholt.
Von den einheimischen Fahrern wird ein derartiges Verhalten

Uberwiegend toleriert.

Mit vergleichbarer Professionalitdt wird in Italien gefahren.
Dabei fallen die Unterschiede zwischen dem flachen Land und dem
Ballungsraum Mailand nicht so stark ins Gewicht. Auffdllig ist
die starke Orientierung an situativen Merkmalen. Uberall wo
Platz ist, wird gefahren. Nicht die Vorschriften oder Markie—
rungen sind handlungssteuernd sondern die konkreten Platzver—
haltnisse und die Sinnfdlligkeit der Mandver. Dabei ist eine
gewisse sportliche Note nicht zu uUbersehen, die jedoch nicht
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unbedingt ein Ausdruck von Aggressivitdt ist. Vielmehr wird der
SpaB am Fahren deutlich, wenn in Kurven Markierungen iberfahren

werden, um die Ideallinie zu finden.

Dabei entstehen in Italien mehr Konflikte als in Belgien oder
Deutschland. Insbesondere an Ausfahrten sind zahlreiche ge-—
fadhrliche Mandver zu beobachten. Einen wesentlichen Beitrag zum
kritischen Bild italienischer Autobahnen leisten auch die LKW-
Fahrer, die insbesondere durch verbotene Uberholmandver und
vergleichsweise hohe Geschwindigkeiten auffallen.

zusammenfassend ist festzustellen, daB nicht nur die nationalen
Autobahnnetze vielfdltige Eigenheiten aufweisen, sondern glei-—
ches bezlglich nationaler Fahrstile gilt. Insoweit haben die
Beobachtungen und Messungen sicherlich eine Reihe von "Vorur-
teilen" bestdtigt aber hoffentlich auch einige Differenzierun-—
gen und neue Erkenntnisse vermittelt.
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7. FAHRERLEBEN UND FAHRVERHALTEN AUF DER AUTOBAHN

Im vorangehenden Kapitel haben wir das Verhalten der Kraftfah-
rer aus dem Blickwinkel eines Beobachters beschrieben. In die—
sem Kapitel wollen wir die Autofahrer selbst zu Wort kommen
lassen und dabei versuchen, die psychologischen Hintergriinde
des Fahrerlebens und des Verhaltens auf der Autobahn darzu-
stellen.

Hierbei geht es uns nicht zuletzt darum, die Ambivalenz deut-
lich zu machen, mit der das Fahren auf der Autobahn verknipft
ist und auf die schon in der Vergangenheit Untersuchungen
aufmerksam gemacht haben (vgl. BERGER, BLIERSBACH, DELLEN,
Macht und Ohnmacht auf der Autobahn).

Kennzeichnend fir das Erleben der Fahrsituation auf der Auto-
bahn ist auf der einen Seite das Vergnligen am Autofahren, von
dem viele meinen, daB sich dieses auf der Autobahn in besonde-—
rer Weise erleben und ausleben li8t. Neben dem "thrill', einer
"Mischung aus Furcht, Wonne und zuversichtlicher Hoffnung"
(BERGER u.a.), der insbesondere mit schnellem Fahren verbunden
ist, befriedigt das Autobahnfahren zumindest partiell Motive,
die den Bereichen Abenteuerlust und Fernweh entstammen. So
trifft man in Gesprdchen mit Autofahrern in Verbindung mit der
Autobahn hdufig auf Assoziationen zu Fernreisen. Autobahnen
bilden quasi die Briicken zu "Traum'-Zielen. Ein kleiner Teil
dieser Traume realisiert sich in der jahrlichen Urlaubsfahrt,
die fiir viele die zentrale "Autobahnerfahrung' darstellt.

Kennzeichnend fir das Erleben des Fahrens auf der Autobahn ist
jedoch, daB diese positiven Einstellungselemente durchsetzt
sind mit Befiirchtungen und Angsten. Besonders deutlich wird
dies bei der Freude am schnellen Fahren, bei dem viele Fahrer
gestehen, die aufkeimenden Angste zu unterdriicken oder zu ver-

drangen.

Fiir die Sicherheit auf den Autobahnen sind nun die Angste und

Konflikte von besonderer Bedeutung, daher werden wir diesen
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Aspekten in diesem Kapitel unser Hauptaugenmerk schenken. Dies
bedeutet allerdings nicht, die positiven Erlebniskomponenten,
die sich mit dem Fahren auf der Autobahn verbinden, zu leugnen.

7.1 Fahrer und Fahrleistung

Bevor wir uns nun mit den Einstellungen und dem Verhalten der
Autofahrer im einzelnen beschdftigen, wollen wir zundchst der
Frage nachgehen, welche Personengruppen vornehmlich als Fahrer
auf der Autobahn anzutreffen sind. Die folgende Tabelle 63
férdert in diesem Zusammenhang einige interessante Erkenntnisse
zu Tage.

Tabelle 63: Fahrleistung auf der Autobahn/Geschlecht

Mdnner Frauen Gesamt
keine Autobahnkilometer 3% 8% 5%
bis 1.000 km 15% 29% 213
1.001- 2.000 km 13% 18% 15%
2.001- 5.000 km 32% 26% 30%
5.001-10.000 km 23% 14% 19%
iiber 10.000 km 13% 5% 10%
100% 100% 100%

N=977 N=711 N=1.6&8

So zeigt Tabelle 63, daB 5% der Autofahrer wahrend der letzten
12 Monate gar nicht auf der Autobahn gefahren sind. Diese 5%
Nichtbenutzer setzen sich aus zweli Teilgruppen zusammen: 2%
sind zwar wahrend der letzten 12 Monate nicht auf der Autobahn
gefahren, lehnen aber Autobahnfahren nicht grundsidtzlich ab.
Der groBere Teil der Nichtbenutzer verzichtet dagegen grund-
sdtzlich auf die Nutzung der Autobahn. Dieser totale Verzicht
ist bei Frauen weitaus hdufiger anzutreffen als bei Mannern. 6%
aller weiblichen Autofahrer erkldren, niemals auf der Autobahn
zu fahren. Der entsprechende Anteil bei den Médnnern liegt bei
nur 1%.
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Wie nicht anders zu erwarten, spielt fir den totalen Verzicht
auf Autobahnfahrten auch das Alter eine wichtige Rolle. In der
Altersklasse der 18-24jdhrigen fanden wir keinen Befragten, der
erkldrte, nicht auf der Autobahn zu fahren. In den ndchst hdhe-
ren Altersklassen steigt der Anteil der "Nichtfahrer" dann ste-
tig von 2% (25-44 Jahre) ilber 3% (45-59 Jahre) auf 6% bei den

Uber 60jahrigen.

Nun gilt generell, daB Frauen weniger fahren als Mdnner und die
folgende Tabelle 64 macht den Unterschied in der Fahrleistung,
wie er sich auf der Basis unserer Befragungsdaten ergibt, deut-
lich. Bezogen auf das Fahren auf der Autobahn zeigt sich auBer-
dem, daB der relative Autobahnanteil bei den Ménnern deutlich
hdher als der der Frauen liegt. Manner fahren also nicht nur
mehr Kilometer pro Jahr, zusdtzlich ist ihr Autobahnanteil an
der Gesamtfahrstrecke deutlich hoher.

Tabelle 64: Gesamtfahrleistung und Fahrleistung auf Autobahnen
wihrend eines Jahres/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
burchschnittliche
Fahrleistung in km...
...auf Autobahnen 5.065 (34%) 3.125 (29%) 4.305 (33%)
...auf anderen Strafien 9.702 (66%) 7.677 (71%) 8.853 (67%)
Gesamtfahrlesisting 14.767 (100%) 10.802 (100%) 13.158 (100%)

Die mit Hilfe der Befragung gewonnenen Daten zur Fahrleistung
enthalten eine gewisse Unschdrfe, die dadurch zustandekommt,
daB viele Personen gar nicht genau wissen, wieviele Kilometer
sie pro Jahr fahren. Wie aufwendig prédzise Ermittlungen in die-
sem Zusammenhang sind, verdeutlichen entsprechende Untersuchun-
gen der Bundesanstalt fir StragSenwesen (vgl. H. HAUTZINGER, D.
HEIDEMANN, B. KRAMER, 1993). In diesem Zusammenhang zeigt ein
Vergleich mit den dort gewonnenen Zahlen, daB sowohl die in

Tabelle 64 ausgewiesenen personenbezogenen Gesamtfahrleistungen
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realistisch sind, ebenso stimmt die Relation der Autobahnkilo-
meter zur Gesamtfahrleistung mit anderen Erhebungen iberein.

Ein Blick auf die Altersverteilung der Autobahnnutzer zeigt,
daB Personen mittleren Alters mehr Autobahnkilometer zurick-
legen als ganz junge Fahrer oder solche Fahrer, die iber 60
Jahre alt sind. Die Jahreskilometerleistungen der Altersgruppen

sehen wie folgt aus:

18-24jdhrige fahren 4.085,
25-44jdhrige fahren 4.385,
45-59jdhrige fahren 4.800 und

Uber 60jdhrige fahren 3.195 Kilometer

auf Autobahnen im Jahresdurchschnitt.

Autobahnfahren ist also vorrangig eine Sache der Manner mitt-
leren Alters. Diesen Aspekt gilt es im Auge zu behalten, wenn
wir im folgenden iber Einstellungen zum Fahren auf der Autobahn
und das Erleben von Konflikten berichten.

1.2 Allgemeine Einstellung zum Fahren auf der Autobahn

"Ich fahre gerne auf der Autobahn und nehme den Weg iiber die
Autobahn, wann immer es geht'. Diese Feststellung eines 4633h-
rigen Elektroinstalateurs beschreibt den positiven Bereich
eines Einstellungskontinuums, dessen anderes Ende beim totalen
Verzicht auf Autobahnfahrten liegt. Wie die folgende Tabelle 65
zeigt, erkldrt gut die Hilfte der Autofahrer, 'gern' oder sogar
"sehr gern" auf der Autobahn zu fahren. Gleichzeitig verdeut-
licht die Tabelle, daB Manner sich in stdrkerem MaBe dort wohl

fihlen als Frauen.
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Tabelle 65: Allgemeine Einstellung zum Fahren auf der Auto-—

bahn/Geschlecht
M&nner Frauen Gesamt

Ich fahre auf der Autobahn...

...sehr gern 16% 9% 13%
..gern 44% 35% 40%
. .weder-noch 24% 25% 24%
. .ungern 1% 16% 13%
..sehr ungern 3% 7% 5%
..."gar nicht" 1% 6% 3%

keine Angabe 1% 1% 1%

100% 100% 100%
N=977 N=711 N=1.688

Beide Ergebnisse, die hohere Jahreskilometerleistung der Manner
auf Autobahnen und die positivere Einstellung zum Fahren dort
sind sicherlich nicht unabhadngig voneinander. Sie machen vor
allem deutlich, daB das Fahren auf der Autobahn vorrangig eine

Domdne der Madnner ist.

Fur drei von zehn autofahrenden Frauen gilt dagegen, daf sie
entweder gar nicht auf der Autobahn fahren (6%) oder aber dies
nur ungern oder sehr ungern tun (23%). Typischer Kommentar
einer 27jdhrigen Industriekauffrau: "Ich fahre nicht gerne...,
ich habe Angst, mir kdnnte etwas passieren, mir kénnten andere
Menschen etwas antun auf der Autobahn." Bevor wir in den ndch-
sten Abschnitten auf diese Unsicherheitsgefihle n&her eingehen,
wollen wir versuchen, den Kreis derer, die gern auf der Auto-

bahn fahren, noch ndher einzugrenzen.

Wie nicht anders zu erwarten, spielt dabei neben dem Geschlecht
das Alter eine wesentliche Rolle. So ist die Freude am Autofah-
ren bei jungen Fahrern besonders ausgepréagt. Fir viele, insbe-—
sondere mdnnliche junge Fahrer, ist die Autobahn das Feld, auf
dem sie ihre Auslebenstendenzen, insbesondere ihre Freude an

der Geschwindigkeit, realisieren konnen. Ein typischer Kommen-
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tar eines jungen Fahrers lautete in diesem Zusammenhang: ''Dort

auf der Autobahn geht es =zligig voran'.

Vergleicht man die Einstellungen verschiedener Altersklassen
miteinander, wird deutlich, daB sich die Zahl derer, die '"sehr
gern'" auf der Autobahn fahren mit wachsendem Lebensalter mehr
als halbiert. Wahrend 19% der 18-24j&hrigen ''sehr gern" £fahren,
liegt der entsprechende Anteil bei den iber 60jdhrigen nur noch
bei 8%. Umgekehrt ist die Zahl derer, die nur '"ungern' oder
"'sehr ungern' auf der Autobahn fahren, bei den Fahrern im Alter
dber 60 Jahre rund viermal so groB wie bei den jungen Fahrern.

Tabelle 66: Allgemeine Einstellung zum Fahren auf der Auto-

bahn/Alter
Alter
18-24 25-44 45-59 60 u. &lter
Ich fahrer auf der
Autobahn. ..
...sehr gern + gern gast) 55% 57 39%
...ungern + sehr ungern 7% 15% 23% 27%
N=161 N=803 N=439 N=278
1) wir haben in der Tabelle auf den Ausweis der "werder-noch-Kategorie"
sowie der "Nichfahrer" aus Griinden der Ubersichtlichkeit verzichtet.

Daf die Bewertung der Attraktivitdt der Autobahn zusédtzlich
auch mit der Art des gefahrenen Fahrzeugs zusammenhdngt, zeigt
sich daran, daB 68% aller Coupé- und Cabriofahrer berichten,
gern oder sehr gern auf der Autobahn zu fahren, bei Kombifah-
rern dagegen nur in 50% der Fdlle eine derartige positive Ein-
stellung zu registrieren ist.

Nicht unwichtig ist in diesem Zusammenhang auch die auf der
Autobahn erbrachte Fahrleistung. Hier deutet sich allerdings
an, daB der Zusammenhang zwischen Fahrleistung und Einstellung
zum Fahren auf der Autobahn nicht linear ist, in dem Sinne, daf

mit grdferen Fahrleistungen eine stetige Zunahme in der positi-
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ven Beurteilung einherginge. Es deutet sich vielmehr an, daB
die positive Bewertung bei Uberschreiten einer Grenze von rund

10.000 Autobahnkilometern pro Jahr wieder abnimmt.

Tabelle 67: Allgemeine Einstellung zum Fahren auf der Auto-
bahn/Jahreskilometerleistung auf der Autobahn

Autobahnkilometer
bis 1.000 1.001- 2.001- 5.001- tiber
2.000 5.000 10.000 10.000
Ich fahre auf
der Autobahn...
...sehr gern 8% 10% 17% 16% 17%
.. .weder-noch 29% 37% 45% 53% 49%
...ungern 22% 17% 14% 6% 8%
...sehr ungern 14% 4% 1% 1% 3%
100% 100% 100% 100% 100%
N=341 N=240 N=498 N=322 N=168

Gleichzeitig wird allerdings auch deutlich, wie ausgeprédgt bei
den '"Wenig-Fahrern' (bis 1.000 km/Jahr) das Unbehagen am Auto-
bahnfahren ist. Mehr als jeder Dritte der Wenigfahrer bewegt

sich dort eher ungern.
Worauf die hier geschilderten Grundhaltungen zum Fahren auf der

Autobahn zurlckzufihren sind, wollen wir nun in den folgenden

Abschnitten erldutern.

7.3 Sicherheits— und Unsicherheitsgefiihle

Dieser und der folgende Abschnitt beschédftigen sich mit den Ge-
fihlen des Unbehagens, die sich fir viele mit dem Fahren auf
der Autobahn verbinden. Dabei wollen wir in diesem Abschnitt
zundchst einen Blick auf das generelle Sicherheitsempfinden,
wie es sich im Vergleich zum Fahren auf anderen StraBen ergibt,

werfen.
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Zur Konkretisierung dessen, mit welcher Haufigkeit und in wel-
cher Intensitdt derartige Unsicherheitsgefiihle auftreten, be-
schidftigen wir uns anschlieBend mit der Frage, in welchem Aus-—
maB sich Autofahrer auf der Autobahn bedroht, beldstigt oder
gefdhrdet fihlen.

7.3.1 Subjektiver Sicherheitsvergleich zwischen der Autobahn

und anderen StrafBen
Tabelle 68 gibt einen ersten berblick dariiber, wie die eigene
Sicherheit auf der Autobahn im Vergleich zu anderen StrafBen

eingeschdtzt wird.

Tabelle 68: Sicherheits— und Unsicherheitsgefihl auf der Auto-

bahn/Geschlecht
Ménner Frauen gesamt
Fiihle mich auf der Autobahn im
Vergleich zu anderen StraBen...
..sehr viel sicherer 5% 3% 4%
..viel sicherer 22% 15% 19%
..etwas sicherer 23% 22% 23%
. .weder-noch 37% 28% 34%
..etwas unsicherer 8% 15% 1%
..viel unsicherer 2% 8% 5%
..sehr viel unsicherer 1% 6% 3%
keine Angabe 2% 2% 2%
100% 100% 100%
N=977 N=711 N=1.688

Die erste und ein wenig Uberraschende Erfahrung besteht darin,
daB der Sicherheitsvorteil, den Autobahnen im Vergleich zu
anderen StraBen bieten, nicht von allen Autofahrern wahrgenom—
men wird. Knapp jeder finfte Fahrer erkldrt, daB er sich auf
dexr Autobahn unsicherer fihlt als auf anderen StraBen. Wie Ta-—
belle 68 zudem zeigt, sind diese Unsicherheitsgefihle bei
Frauen deutlich ausgeprdgter als bei Mdnnern, so stufen 11% der
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Manner die Autobahn als mehr oder minder unsicher ein. Der ent-
sprechende Prozentsatz bei den Frauen liegt dagegen bei 29%.
Einen deutlichen Sicherheitsvorsprung der Autobahn sehen 27%

der Manner, aber nur 18% der Frauen.

Ein Vergleich der Beurteilung durch verschiedene Altersgruppen
zeigt in diesem Zusammenhang, daf die Unsicherheitsgefihle mit
zunehmendem Alter hdufiger werden. Wir haben in Tabelle 69

zwecks besserer Ubersichtlichkeit jeweils die Antwortkategorien

der Bereiche "sicher'" und 'unsicher" zusammengefaBt.

Tabelle 69: Sicherheits— und Unsicherheitsgefihl auf der Auto-

bahn/Alter
Alter
18-24 25-44 45-59 60 u. dlter
"Fiihle mich auf der Auto-
bahn im Vergleich zu an-
deren Strafen...
...sicherer 49% 48% 45% 41%
.. .weder-noch 34% 35% 32% 31%
. ..unsicherer 15% 16% 23% 27%
keine Angabe 2% 1% - 1%
100% 100% 100% 100%
N=161 N=803 N=439 N=278

Uberraschend ist in diesem Zusammenhang, daf trotz der immer
noch bestehenden Unterschiede in den Ausbaustandards der Auto-
bahn in Ost und West, die Einstellungen in dieser Frage nur ge-—
ringflgig differieren. Es zeigt sich allenfalls eine schwache
Tendenz, daB im Westen der Autobahn grdBere Sicherheitsvorteile
im Vergleich zum Ubrigen StraBennetz zugeschrieben werden als
in den neuen Bundeslandern. Von weitaus groBerer Bedeutung fir
die Beurteilung des Sicherheitsgefihls ist dagegen der Umfang
der Verkehrsteilnahme auf der Autobahn.
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Hier zeigt sich, daB8 das Sicherheitsempfinden bei den Autobahn-—
Vielfahrern weitaus groBer ist als bei denen, die nur selten
auf der Autobahn fahren. Tabelle 70 macht diesen Zusammenhang
deutlich. Die Tabelle zeigt auBerdem, wie stark Unsicherheits-—
empfinden und die Meidung der Autobahn miteinander verkniipft
sind. Nahezu die Hédlfe derer, die wdhrend der letzten 12 Monate
die Autobahn nicht benutzt hat, stuft das Fahren auf der Auto-—
bahn als unsicherer als auf anderen StraBen ein.

Tabelle 70: Sicherheits— und Unsicherheitsgefiihl auf der Auto-
bahn/Fahrleistung auf der Autobahn

Autobahnkilometer
keine bis 1.001- 2.001- 5.001- tUber
1.000 2.000 5.000 10.000 10.000

Fiihle mich auf
der Autobahn im
Vergleich zu an-
deren Stragen...
...sicherer 13% 28% 46% 50% 70% 46%
.. .weder—-noch 24% 38% 32% 34% 26% 47%
. ..unsicherer 48% 343 22% 16% 4% 7
keine Angabe 15% 0% 0% 0% 0% 0%

100% 100% 100% 100% 100% 100%

N=90 N=355 N=247 N=503 N=324 N=169

Deutlich wird jedoch auch, daB, &hnlich wie bei der generellen
Einstellung zum Fahren auf der Autobahn, bei einer Fahrleistung
von 10.000 Autobahnkilometern pro Jahr ein Schwellenwert er—
reicht wird, jenseits dessen sich die positive Beurteilung ab-—
schwécht.
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7.3.2 Haufigkeit von Beldstigqungen, Gefdhrdung und Bedrohung

Bereits 1986 haben wir uns im Rahmen einer UNIROYAL-Verkehrs-
untersuchung mit Konflikten auf der Autobahn beschaftigt (vgl.
D. ELLINGHAUS, Riicksichtslosigkeit und Partnerschaft, UNIROYAL-—
Verkehrsuntersuchung No.12). Hierbei stellten wir fest, das die
Gefiihle des Belédstigtwerdens und der Gefdhrdung das Ergebnis
eines Interaktionsprozesses sind, an dem "Tater" und "Opfer"
beteiligt sind. Dies bedeutet, daB die Interpretation der Situ-
ation nicht zuletzt von der Perspektive und Wahrnehmung desje-
nigen, der sich beldstigt oder gefdhrdet fihlt, abhdngt. Dies
bedeutet, daB die Zahl der berichteten Konflikte nicht nur von
den beobachtbaren, als riskant einzustufenden Verhaltensweisen
der Autofahrer abhdngt, sondern auch von der Wahrnehmung derer,
die diesem Verhalten ausgesetzt sind. Diese Tatsache gilt es im
Auge zu behalten, wenn wir im folgenden lber den zahlenmdBigen
Umfang von Konflikten auf der Autobahn berichten. Wir unter-
scheiden dabei nach der Schwere von Konflikten zwischen "Beld-
stigung”, "Gefdhrdung'" und "Bedrohung'. Wie zu erwarten, ergibt
sich eine deutliche quantitative Abstufung in Abhéngigkeit von
der Konfliktschwere. Generell gilt, daB als '"Beldstigung" emp—
fundene leichte Konflikte weitaus hdufiger sind als Situatio-
nen, die als gefdhrdend oder bedrohlich erlebt werden. Tabelle
71 zeigt die berichtete Hdufigkeit fir alle drei Schweregrade.

Tabelle 71: Berichtete Haufigkeit von Konflikten/Konflikt-

schwere
Beldstigung Gefdhrdung Bedrohung

In den letzten 12 Monaten

..sehr oft (mehr als 12 mal) 4% 1% 1%

..oft (6-12 mal) 10% 5% 2%

..einige Male (3-5 mal) 25% 15% 5%

..selten (1-2 mal) 26% 38% 21%

..keinmal 30% 38% 67%
keine Angabe 2% 3% 4%
N jeweils 1.688 100% 100% 100%




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 19 "Autobabn"

Zundchst ilberrascht die relativ niedrige Zahl der berichteten
Konflikte, vermitteln doch Berichte in den Medien immer wieder
den Eindruck, als fdnde auf deutschen StraBen tdglich ein Kampf
aller gegen alle statt. Als Beispiel fiir eine derartige Be-—
richterstattung mdgen die Titelgeschichten "HaB im Auto'" eines
deutschen Nachrichtenmagazins oder die Fernsehsendung ''Welcher
Teufel reitet uns?" in der ARD, beides verdffentlicht in den
letzten Monaten des Jahres 1993, dienen. Mit den Erfahrungen
der weit iliberwiegenden Mehrheit der deutschen Autofahrer decken
sich derartige Geschichten genausowenig wie mit unseren Beob-—
achtungen, Uber die wir bereits berichtet haben. Tabelle 71
zeigt vielmehr, daB nur 4% der Autofahrer sich "sehr oft" be-
ldstigt flhlen, den Eindruck von Gefdhrdung und Bedrohung haben
"sehr oft" sogar nur 1% der Fahrer.

Auf der anderen Seite ist die Zahl derer, die liber gar Xeine
derartigen schlechten Erfahrungen berichten kénnen, beachtlich.
Fast ein Drittel hat sich wdhrend des letzten Jahres kein ein-
ziges mal beldstigt gefiihlt. Mehr als zwei Drittel aller Auto-—
fahrer kénnen uber keinen einzigen Fall berichten, in dem sie
sich bedroht gefiihlt hdtten.

Ein Vergleich mit den Ergebnissen von 1986, bei denen ein Drit-
tel der Kraftfahrer dariiber berichtete, hdufig mit rilicksichts-
losen Verhaltensweisen auf Autobahnen konfrontiert zu sein,
fallen die Zahlen der berichteten Konflikte ebenfalls eher mo-
derat aus. Das Erleben von Konflikten scheint sich insoweit
wdhrend der letzten Jahre nicht verstdrkt, sondern méglicher-—
weise sogar verringert zu haben.

Bei dem Versuch, diejenigen Personengruppen auszumachen, die
gehduft Uber Konflikte berichten, liegt die Annahme nahe, daB
Frauen, die ja weniger gern auf der Autobahn fahren als Méanner,
hdufiger lber Konflikte berichten wirden. Diese Vermutung be-
stdtigt sich jedoch nicht. Mdnner und Frauen berichten nahezu
gleich hdufig bzw. selten Uber derartige Erfahrungen.

Dagegen sind gewisse Einflisse des Alters auf die Konfliktwahr-
nehmung feststellbar. So berichten insbesondere Fahrer, die
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diber 60 Jahre alt sind, deutlich seltener iber Konflikte. Die
folgende Tabelle macht dies deutlich.

Tabelle 72: Keine Konflikte/Alter

Alter
18-24 25-44 45-59 60 u. dlter

wihrend der letzten 12 Monate:
wurde nie belidstigt 2631) 28% 30% 40%
Wurde nie gefdhrdet 34% 36% 37% 44%
wurde nie bedroht "60% 66% 673 75%

N=161 N=803 N=439 N=278
1) Die Prozentzahlen weisen jeweils den Anteil aus, der keine entspre-

chenden Konflikte erlebt hat.

Daf insbesondere Altere {iber weniger Konflikte berichten, hingt
zum einen mit deren ruhigerer Fahrweise zusammen und ist zum
anderen das Ergebnis einer gelasseneren Reaktion. Zum Teil ver-—
andert sich bei den dlteren Fahrern auch deren Wahrnehmung.
Diese Verdnderungen sind den Blteren teilweise durchaus bewuBt.
Aussagen im persdnlichen Gesprdch zeigen dies deutlich: "Heute
habe ich insgesamt weniger Stref" oder "wenn mich friiher einer
schnitt, habe ich beschleunigt, um dem noch mal einen Vogel zu
zeigen. Das ist vorbei. Altersfrage. Jetzt denke ich, laB den
armen Spinner fahren'". Eine gewisse Rolle spielt jedoch auch
die geringere Jahreskilometerleistung der AElteren auf Autobah-
nen, Uber die wir oben schon berichtet haben.

Setzt man den Umfang der berichteten Konflikte einmal in Bezie—
hung zur Jahreskilometerleistung, wird der enge Zusammenhang
deutlich. Wie Tabelle 73 zeigt, nimmt erwartungsgemdB die Zahl
derer, die lUber keine Konflikte berichten, mit zunehmender
Autobahnfahrleistung ab. Derjenige, der viel f&hrt, hat einfach
grossere Chancen, in konflikttr&chtige Situationen zu geraten.
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Tabelle 73: Keine Konflikte erlebt/Jahreskilometerleistung auf

Autobahnen
Autobahnkilometer
bis 1.001- 2.001- 5.001~ Uber
1.000 2.000 5.000 10.000 10.000
wurde nie belistigt 37%1) 33% 31% 18% 20%
Wurde nie gefdhrdet 53% 39% 37% 24% 22%
Wurde nie bedroht 80% 71% 69% 53% 56%
N=355 N=247 N=503 N=324 N=169
1) Die Prozentzahlen weisen jeweils den Anteil der Fahrleistungsklasse
aus, der keine entsprechende Konflikte erlebt hat.

Daf jedoch auch der Fahrstil, der ja von Fahrer und Fahrzeug
beeinfluBt wird, eine wichtige Rolle spielt, wird an dem Ergeb-
nis deutlich, daB Fahrer von Diesel-PKW sich tendenziell weni-—
ger oft beldstigt oder gefdhrdet fiihlen als Fahrer von benzin-—
getriebenen Fahrzeugen.

ba auch die Farbwahl des eigenen Fahrzeugs h&ufig mit spezifi—
schen Persdnlichkeitsmerkmalen verkniipft ist, haben wir zusitz—
lich die Frage gestellt, ob es Unterschiede in der Konflikt-—
wahrnehmung im Zusammenhang mit der Autofarbe gibt. Hier zeigt
sich, daB Fahrer schwarzer Autos hdufiger iber Konflikte be-—
richten, Fahrer griiner Autos sich dagegen eher seltener be-—
ldstigt oder bedroht fiihlen.

Welche Verhaltensweisen im einzelnen als Beldstigung oder Be-—
drohung empfunden werden, wollen wir im folgenden Abschnitt
darstellen.
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7.4 Argerliche Verhaltensweisen

Ausgeldst werden die im vorangegangenen Abschnitt angespro-—
chenen Empfindungen des Belastigtwerdens durch vielfdltige
verhaltensweisen, auf die wir an dieser Stelle ndher eingehen

wollen.

Hierbei gilt generell, daB diejenigen, die eher langsam und
geruhsam fahren, sich vor allem von Verhaltensweisen und Fahr-—
mandvern anderer beldstigt fihlen, durch die sie sich unter
Druck gesetzt fihlen. Diejenigen, die eher schnell und forsch
fahren, fiuhlen sich eher durch alles, was sie beim Vorwarts—
kommen hemmt, gestdrt. Insoweit resultiert ein Teil der Kon-
flikte auf der Autobahn aus den unterschiedlichen Grundein-
stellungen und Fahrverhaltensmustern.

Bereits in einer friheren UNIROYAL-Untersuchung haben wir fest-
gestellt, daB dichtes Auffahren die Liste ricksichtsloser Fahr-—
mandver anfiuhrt. An diesem Ergebnis von 1986 hat sich nichts
gedndert, es gilt sogar verstdrkt auf der Autobahn, wie die
folgende Tabelle 74 zeigt. Als Grundlage dieser Tabelle diente
ein Katalog von 16 als drgerlich einzustufenden Verhaltenswei-
sen, aus denen die Kraftfahrer bis zu vier, die sie fir beson—
ders drgerlich halten, auswdhlen konnten. Das ''dichte Auffah-
ren'" dominiert dabei mit deutlichem Abstand vor allen anderen

Fehlverhaltensweisen.
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Tabelle 74: Argerliche Verhaltensweisen auf der Autobahn
Rang . Verhaltensweise Hdufigkeit der
Nennung 1)
1 Wenn Fahrer hinter mir zu dicht auffahren 49%
2 Wenn Lastwagen pldtzlich aus ihrer Spur
nach links ausscheren 38%
3 Wenn Fahrer mich nach dem {berholen schneiden 32%
4 Wenn Fahrer mich mit der Lichthupe anblinken 31%
5 Wenn Fahrer stur vor mir auf der linken Spur
bleiben 30%
6 Wenn Lastwagen sich mit geringem Geschwindig—
keitsunterschied liberholen 26%
7 Wenn andere PKWs mich rechts iiberholen 23%
8 Wenn Fahrer mich an der Auffahrt nicht ein-
fddeln lassen 22%
9 Wenn entgegenkommende Fahrer bei Nacht zu
spdt abblenden 213
10 Wenn Fahrer sich im Stau vordrdngeln 20%
11 . Wenn Fahrer mich nicht auf die Uberholspur
lassen 17%
12 Wenn Fahrer mich anhupen 17%
13 Wenn Motorrdder beim Uberholen sehr dicht an
mir vorbeifahren 14%
14 Wenn Fahrer an der Ausfahrt sich dazwischen-—
dridngeln 12%
15 Wenn an der Auffahrt einfahrende Fahrer sofort
vpr mir auf die Uberholspur ziehen 1%
16 Wenn Fahrer vor mir einfach auf die linke Spur
wechseln, um anderen an einer Auffahrt das Ein-
fahren zu erleichtern 6%

1) Die Fahrer konnten aus der Liste bis zu 4 Antworten wdhlen. N=1.688

Die Rangliste verdeutlicht, daB keineswegs die objektive Ge-

fahrdung der ausschlieBliche Faktor ist, der den empfundenen

Brger bestimmt. Zwar werden die Rangplitze 1-3 von Verhaltens-—

weisen eingenommen, die als gefahrentrdchtig einzustufen sind,
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aber bereits auf den Rangpldtzen 4-6 finden sich Verhaltenswei-
sen, die keine unmittelbare Gefdhrdung enthalten, sondern den
Fahrer entweder in seinem Vorwdrtsdrang hemmen oder ihn auffor-

dern, etwas bestimmtes zu tun oder zu lassen (Lichthupe).

Auf der anderen Seite finden sich am Ende der "Argernis-Hie-—
rarchie" in Tabelle 74 eine Reihe von Fahrmandvern, die mit dem
Ein— und Ausfahren verbunden sind. Diese Verhaltensweisen ent-
halten, wie wir in den vorangehenden Kapiteln gezeigt haben,
durchaus vielfdltige Gefahren. Sie werden von den Fahrern je—
doch nur im begrenzten MaBe als drgerlich empfunden.

Wie eingangs bereits angedeutet, reagieren unterschiedliche
Personen sehr verschieden auf das gleiche drgerliche Verhalten
anderer. Leider ist es allerdings nicht mdglich, nun anhand
einiger weniger Kriterien bestimmte Personengruppen bezliglich
ihrer Reaktion zu beschreiben. Insbesondere hinsichtlich des
Einflusses soziodemographischer Faktoren wie beispielsweise
Alter und Geschlecht lassen sich allenfalls gewisse Tendenzen
ausmachen, auf die wir kurz eingehen méchten. So herrschen
zwischen Mannern und Frauen weitgehend dhnliche Vorstellungen
iber die als &drgerlich einzustufenden Verhaltensweisen. Die
einzige bedeutsame Ausnahme bildet in diesem Zusammenhang das
Erleben des dichten Auffahrens. 55% der Frauen stufen ein der-
artiges Verhalten als besonders drgerlich ein. Bei den Mannern
ist dies weniger oft der Fall (46%).

Fir einen Teil der &dlteren Fahrer (60 Jahre und &alter) verlie—
ren Verhaltensweisen an Bedeutung, die das eigene schnelle
Fortkommen behindern. Sture Linksfahrer verursachen dieser
Altersgruppe weniger oft Arger als jiingeren Fahrern. Dies be-—
deutet jedoch nicht, daB sich nicht einzelne auch im Alter noch
massiv Uber Linksfahrer drgern. Die Aussagen eines 66jdhrigen
mdgen dies belegen: "Wenn ich was verbieten dirfte auf der
Autobahn, wirde ich die Linksfahrer verbieten. Da miBte man was
machen, daB die gar nicht auf die Autobahn dirften. Die Links-—

"

fahrer sind fir mich der Horror." Allerdings sollte dieses
Beispiel nicht dariber hinwegtduschen, daB &dltere Fahrer es im

Schnitt geduldiger ertragen, wenn sie nicht sofort auf die
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Uberholspur gelassen werden oder wenn sich vor Ihnen Lastkraft—
wagen mit geringer Differenzgeschwindigkeit Uberholen.

Fahrer der mittleren Altersklasse drgern sich ilber sture Links-—
fahrer deutlich hdufiger. Besonders aufgeladen wird die Situa-—
tion, wenn dieses Linksfahren als erzieherische MafBnahme bei

Tempolimits interpretiert wird. Hierzu die Aussage eines 31jdh—

rigen Elektrikers: "

...notorische Linksfahrer, die &drgern mich
extrem. Mich drgern auch Leute, die, wenn Geschwindigkeitsbe—
grenzung ist, dann links fahren und mir zeigen wollen, daB .da
130 sind. Die kénnte ich von der Bahn ’'beamen’. Das sind Penner
und Besserwisser." Das AusmaB des empfundenen Argers hingt da-—
bei nicht zuletzt davon ab, wie h&ufig man auf der Autobahn
féhrt. Hier zeigt Tabelle 75 ein interessantes Ergebnis. Mit
wachsender Jahreskilometerleistung auf der Autobahn wdchst die
Frustration, die durch andere, die den eigenen FahrflufB beein-—
trdchtigen, hervorgerufen wird. Das, was hinter einem ge—
schieht, zum Beispiel dichtes Auffahren, verliert dagegen eher
an Bedeutung.

Tabelle 75: Argerliche Verhaltensweisen/Jahreskilometerleistung
auf der Autobahn

Autobahnkilometer
-1.000 1.001~ 2.001 Uber
2.000 5.000 5.000
..wenn Fahrer hinter
mir zu dicht auffahren 59% 53% 50% 42%
..wenn Fahrer stur vor
mir auf der linken Spur
bleiben 21% 26% 32% 40%
N=355 N=247 N=503 N=493

Auch empfinden "Wenig-Fahrer' ein Verhalten, das ihnen das
Einfddeln erschwert, wesentlich hdufiger als &rgerlich als
"Autobahn-Vielfahrer". Diese Beispiele zeigen noch einmal
deutlich, in wie starkem MaBe die Wahrnehmung dessen, welche

Verhaltensweisen als besonders drgerlich einzustufen sind, von
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den individuellen Gegebenheiten und Erfahrungen bestimmt sind.
Gleichzeitig wird jedoch auch deutlich, daB die Autobahn nur
von wenigen als Kampfstdtte empfunden wird. Konflikte gehdren
dort zwar zum Alltag, es ist jedoch keineswegs so, daB dieses
Bild des Kampfes aller gegen alle der zentrale Erlebensaspekt
der Autobahnfahrt sei.

Angste und Befiirchtungen werden zudem nicht nur durch andere
Fahrer hervorgerufen. Eine wesentliche Rolle spielen auch
sicherheitsgefdhrdende Rahmenbedingungen oder Ereignisse, auf

die wir im folgenden Abschnitt ndher eingehen wollen.

7.5 Als unangenehm empfundene Umstdnde und Ereignisse

zZu den Umstdnden, die das Fahren auf der Autobahn nachhaltig
erschweren, zdhlen zum einen verkehrliche Aspekte aber auch
widrige Witterungsbedingungen. Im folgenden wollen wir der
Frage nachgehen, welcher Stellenwert diesen verschiedenen
Aspekten zugewiesen wird und welche Witterungsbedingungen vom
Fahrer auf der Autobahn in besonderer Weise als belastend er-—
lebt werden.

Unabhéngig von den verkehrlichen und witterungsbedingten Be-

dingungen finden sich auBerdem spezifische Ereignisse, die vom
Autofahrer in Verbindung mit der Autobahn als besonders be-—

lastend empfunden werden. Hierzu rechnet vor allem die Panne am
eigenen Fahrzeug, hierzu gehdren aber auch Angste vor Geister-
fahrern oder Falschfahrern, auf deren Existenz der Fahrer durch
Warnmeldungen immer wieder hingewiesen wird. Mit allen genann-

ten Aspekten wollen wir uns im folgenden beschaftigen.

7.5.1 Angst vor widrigem Wetter

Die erste Frage, die wir in diesem Abschnitt klaren wollen,
richtet sich auf den relativen Stellenwert, den verkehrliche
bzw. Witterungsbedingungen als belastende Faktoren beim Fahrer
haben.
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In diesem Zusammenhang zeigt Tabelle 76, daB bei einer Ein-—
stufung der als unangenehm empfundenen Rahmenbedingungen beim
Fahren auf der Autobahn das Wetter eine weitaus bedeutsamere
Rolle spielt als verkehrliche Aspekte.

Tabelle 76: Unangenehme Rahmenbedingungen beim Fahren auf der

Autobahn
Rang Rahmenbedingung Nennungs—
h&ufigkeit?!)
1 dichter Nebel 64% .
2 Glatteis 57%
3 starker Regen 44%
4 Schnee 37%
5 Stau 23%
6 starker LKW-Verkehr 19%
7 sehr dichter Verkehr 15%
8 Dunkelheit 14%
9 Wenn einige auf der {iberholspur sehr
schnell fahren 7%
10 starker Seitenwind 6%
1) pie Befragten konnten aus einer Liste von N=1.668
10 Antwortmdglichkeiten bis zu 3 auswdhlen

Auf den Rangplédtzen eins bis vier rangieren widrige Witterungs-—
aspekte, erst danach folgen Stau, starker LKW-Verkehr und sehr

dichter Verkehr in der Hierarchie unangenehmer Rahmenbedingun-

gen.

Auf den mefbaren EinfluB des Wetters auf das Unfallgeschehen
haben wir im Abschnitt 3.4.2 bereits hingewiesen. Dort wurde
nochmals auf die seit langem bekannten risikosteigernden Konse-—

guenzen des Regens verwiesen.

Tabelle 76 zeigt allerdings, daB sich die Angste der Autofahrer
weniger um den Regen ranken, zentraler Angstausloser ist der
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Nebel, dicht gefolgt von Glatteis. Interessant ist zudem das
Ergebnis, daf schnelles Fahren Einzelner auf der Uberholspur
nur von wenigen als unangenehm eingestuft wird. Ahnliches gilt
bezliglich der Witterungsbedingungen fiir den Seitenwind.

Bei der Einstufung verschiedener als unangenehm empfundener
Witterungsbedingungen fallt auf, daB sich diese Hierarchie von
der, die im Jahre 1983 im Rahmen der UNIROYAL-Untersuchung
“Wetter und Butofahren' ermittelt wurde, unterscheidet. Damals
rangierte Glatteis noch vor Nebel und Schnee vor Regen. Hier
deutet sich eine Verlagerung der Gefahrenwahrnehmung an, die
nicht zuletzt durch die Berichterstattung iber spektakulére
Nebelkollisionen beeinfluBt ist. Frauen und Ménner teilen im
iibrigen weitgehend die gleichen Vorstellungen Uber die Ein-
ordnung der verschiedenen widrigen Umstdnde. Demgegeniber
lassen sich hinsichtlich einzelner Aspekte gewisse Unterschiede
in Abhdngigkeit vom Alter ausmachen.

So filihlen sich junge Fahrer (18-24 Jahre) bei Glatteis unwohler
als bei Nebel. Auch Schnee erzeugt bei dieser Altersgruppe mehr
Beflirchtungen als in den anderen Altersklassen. Beide Ergebnis—
se lassen sich darauf zurlickfihren, daf bei Fahranfangern die
Probleme der Fahrzeugbeherrschung noch einen gréBeren Stellen-
wert haben, als dies bei erfahrenen Fahrern der Fall ist.

Bei der Beurteilung der verkehrlichen Bedingungen spielt das
Alter keine Rolle, mit einer deutlichen Ausnahme. Mit zunehmen-—
dem Alter wichst die Belastung, die durch starken LEKW-Verkehr
hervorgerufen wird. Nur 9% der jungen Fahrer (18-24), aber 27%
der Fahrer Uber 60 Jahre stufen eine entsprechende Situation
als unangenehm ein.

Vielfahrer unterscheiden sich von denjenigen, die weniger auf
der Autobahn fahren, vor allem in der Beurteilung der Belastun-—
gen, die durch Regen und Schnee hervorgerufen werden. Je groSer
die jdhrliche Kilometerleistung auf der Autobahn, desto weniger
lassen sich Fahrer vom Regen beeindrucken. Schnee, aber auch
Nebel, bringen die Vielfahrer dagegen deutlich mehr Respekt
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entgegen als dies Fahrer tun, die nur selten auf der Autobahn

unterwegs sind.

Eine untergeordnete Rolle, verglichen mit widrigen Witterungs—
umsténden, spielt das Fahren bei Dunkelheit als unangenehm
erlebte Situation. Frauen erklaren tendenziell hdufiger, sich
bei Dunkelheit unwohl zu fiihlen. Eine 27jdhrige Fahrerin &uBert
in diesem Zusammenhang: '"Nachts fahre ich fast ausschlieBlich
auf der rechten Seite (Spur)."

Trotz der unterschiedlichen Leistungsfdhigkeit beziiglich des
Sehens bei Nacht zwischen Alt und Jung nennen Altere nur wenig
&6fter als junge Fahrer die Dunkelheit als Problem. Wie aus
Untersuchungen bekannt ist, kompensieren dltere Fahrer die
Leistungsdefizite im ndchtlichen Sehen durch Fahrvermeidung.
Auf diese Weise wird diesem Problem kein besonders hoher Stel-—

lenwert zuerkannt.

7.5.2 Angst vor Pannen

Bereits die im Rahmen dieser Untersuchung durchgefiihrten Inten-—
sivgesprédche machten deutlich, daB die Angst vor einer Panne,
die sich auf der Autobahn ereignet, durchaus verbreitet ist.
Eine junge Autofahrerin &uBert sich wie folgt: "Ich denke auf
der Autobahn oft: Was passiert, wenn ich jetzt liegen bleibe?
Dann wdre ich auf die Hilfe Fremder angewiesen, und man weifB Jja
nicht, wen man auf der Autobahn trifft. Und man ist oft allein.
Das ist ein groBer Unterschied zur Stadt."

DaB es tatsdchlich einen erheblichen Unterschied macht, wo ich
als Kraftfahrer von einer Panne ereilt werde, machen auch die

Ergebnisse der Reprédsentativbefragung deutlich. Es zeigt sich,
daB mehrheitlich eine Panne auf der Autobahn die grésten

Angstgefiihle auslost.
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Tabelle 77: BAngst vor einer Panne/Geschlecht

Mdnner Frauen Gesamt
"Wo haben Sie am meisten
Angst vor einer Panne?"
auf der Autobahn 57% 60% 58%
Auf LandstraBen 33% 28% 31%
Innerorts 7% 9% 8%
keine Angabe 3% 3% 3%
100% 100% 100%
N=977 N=711 N=1.688

Wwahrend man davon ausgehen kann, daB die Angst vor einer Panne
bei Frauen verbreiteter ist als bei Mannern, zeigt sich hin-
sichtlich des Pannenortes folgendes: Mdnner wie Frauen sind
mehrheitlich der Meinung, daB Autobahnen der ungeeignetste Ort
fir ein solches Ereignis sind. Einigkeit zwischen den Ge-—
schlechtern besteht auch hinsichtlich der Einschdtzung, daB
Pannen, die sich innerorts ereignen, vergleichsweise die wenig-—

sten Probleme verursachen.

Interessant ist in diesem Zusammenhang die Tatsache, daB sich
mit zunehmendem Lebensalter die Beurteilungen leicht verschie-
ben und sich die Beflrchtungen verlagern. Mit zunehmendem Alter
widchst sowohl die Zahl derer, die die meiste Angst vor einer
pPanne auf der Autobahn haben wie auch die Zahl derer, denen
Pannen innerorts die groBSten Probleme bereiten. Dementsprechend
reduziert sich die Zahl derer, die in Pannen auf LandstrafBien

die gréBten Probleme sehen.

Die Gewichtung hdngt dabei nur sehr begrenzt vom Umfang der
Autobahnerfahrung (jdhrliche Autobahn-Kilometerleistung) ab.
Hier zeigt sich allenfalls, daB diejenigen, die Uber sehr wenig
Erfahrung verfigen (unter 10.000 Kilometer pro Jahr) héaufiger
Angstgefihle mit Autobahnpannen verknipfen als diejenigen, die
mehr Autobahnstrecken fahren.
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Ergdnzen 1&B8t sich diese Aussage durch die Erkenntnis, daB
Fahrer von Kombis und/oder Dieselfahrzeugen deutlich weniger
hdufig die Autobahnpanne sondern eher die Panne auf LandstraBen
flirchten. Dieses Ergebnis -deutet an, daB die Angst vor einer
Panne auf der Autobahn bei professionellen Fahrern deutlich
geringer ist als bei anderen.

Grundlage dieser Berwertung ist die Tatsache, daB die Kraft-—
fahrer davon ausgehen, daB sie auf der Autobahn weniger damit
rechnen kdénnen, daB jemand anhdlt und auch bei der Hilfe durch
professionelle Helfer rangiert die Autobahn nur auf Platz 2
hinter der besser beurteilten innerdrtlichen Situation. Damit
rechnen, daB ein fremder Fahrer bei einer Panne anhdlt, kann
man nach Meinung der Befragten am ehesten auf Bundes— oder
LandstraBen.

Tabelle 78: Anhaltebereitschaft fremder Fahrer und technischer

Hilfe
Wo kann man bei Pannen...
...am ehesten damit ...am schnellsten
rechnen daB ein an- mit technischer
derer Fahrer anh&lt? Hilfe rechnen?
Auf der Autobahn 17% 34%
Ausserorts (Bundes- oder LandstraBen) 42% 9%
Innerorts 39% 51%
Keine Angabe 3% 6%
100% 100%
N=1.688 N=1.688

Auch hier beurteilen die Manner die Situation auf der Autobahn
tendenziell ein weniger positiver als die Prauen, die Unter-
schiede sind allerdings nicht sehr groS. Entscheidende Unter-—
schiede finden sich dagegen, wenn man die Aussagen von Autofah-
rern in West und Ost vergleicht.
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Tabelle 79: Hoffnung auf fremde Hilfe auf der Autobahn in West
und Ost

West Ost
"auf der Autobahn kann ich am
ehesten damit rechnen, dafB ein
anderer Fahrer anhdlt.” 20% 8%
"auf der Autobahn kann ich am
schnellsten mit technischer
Hilfe rechnen." 30% 49%
N=1,322 N=366

Es wird deutlich, daB die Bewohner der O6stlichen Bundeslander
weniger Hoffnung darauf setzen, daB ein anderer Fahrer anhdlt,
daflr halten sie die schnelle professionelle Hilfe auf der
Autobahn fir besser als dies Bewohner des Westens tun.

In diesem Zusammenhang zeigt sich im Ubrigen, daB Vielfahrer
(iber 10.000 Autobahnkilometer pro Jahr) die Autobahn deutlich
positiver beurteilen als solche Autofahrer, die nur wenig
Autobahnpraxis haben.

Tabelle 80: Hoffnung auf fremde Hilfe auf Autobahn/
Fahrleistung auf der Autobahn

Autobahn-Fahrleistung pro Jahr

bis 1.000 km Gber 10.000 km
"auf der Autobahn kann ich am
ehesten damit rechnen, daB ein
anderer Fahrer anhdlt." 8% 25%
"Auf der Autobahn kann ich am
schnellsten mit technischer
Hilfe rechnen.” 25% 59%
N=355 N=169

Hier spiegelt sich wieder, daB geringe Fahrleistungen auf der
Autobahn und Befiirchtungen und Angste Hand in Hand gehen und

sich zum Teil auch wechselseitig bedingen.
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Insgesamt bleibt aber festzuhalten, daB Pannenangst auf der
Autobahn ein Problem ist, das nicht vernachldssigt werden
sollte. DaB derartige Angste insbesondere fiir Streckenabschnit-
te ohne Standstreifen eine besondere Brisanz erhalten, ist an

anderer Stelle dieses Berichts schon erwahnt worden.

7.5.3 Angst vor Geisterfahrern

Bei der Beschreibung des Unfallgeschehens auf Autobahnen haben
wir in Abschnitt 3.7 das Problem der Geisterfahrer bereits an-—
gesprochen. Dort wurde deutlich, daB es sich hier um ein Phano-—
men handelt, das relativ selten ist und das insgesamt zu rund
100 Unfdllen pro Jahr im gesamten Autobahnnetz fihrt. Die Angst
vor dem Zusammentreffen mit einem Geisterfahrer ist dagegen
welt verbreitet. 4 von 10 Kraftfahrern erkldren, daB sie manch-—
mal auf der Autobahn von dem Gedanken beunruhigt werden, ihnen
kénne ein Falschfahrer entgegenkommen. Wie Tabelle 81 zeigt,
ist diese Angst bei Alteren verbreiteter als bei jiingeren Fah—
rern.

Tabelle 81: Angst vor Geisterfahrern/Alter

Alter
18-24 25-44 45-59 60 u. dlter gesanmt
ja 30% 39% 42% 43% 40%
nein 68% 59% 55% 56% 59%
keine Angabe 2% 2% 3% 1% 1%
100% 100% 100% 100% 100%
N=161 N=803 N=439 N=278 N=1.688

Insbesondere die Fahranfdnger machen sich bezliglich Geisterfah-
rern relativ wenig Sorgen. Frauen &duflern tendenziell hdufiger
Befilirchtungen in dieser Richtung. Als entscheidender Faktor
stellen sich jedoch weniger die Persdnlichkeitsmerkmale sondern
vielmehr der Umfang der Erfahrung mit der Autobahn heraus. Mit
wachsender Jahreskilometerleistung auf Autobahnen sinken die
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Beflirchtungen vor Geisterfahrern, wie die folgende Tabelle 82

zeigt.

Tabelle 82: Angst vor Geisterfahrern/Autobahnfahrleistung

Jdhrliche Autcbahnkilometer
-1.000 1.001- 2.001- 5.001- liber
2.000 5.000 10.000 10.000
Angst vor Geister-—
fahrern...
Jja 50% 49% 38% 32% 25%
nein 48% 51% 61% 68% 73%
keine Angabe 2% 0% 1% 0% 2%
100% 100% 100% 100% 100%
N=355 N=247 N=503 N=324 N=169

Uber persdnliche Erfahrungen mit Geisterfahrern berichtet
erwartungsgemdf nur eine Minderheit. Jeder zwolfte Autofahrer
behauptet von sich, schon einmal einem Geisterfahrer begegnet
zu sein, wobei die Definition dessen, was der Einzelne als
Falschfahrt klassifiziert, natiirlicherweise ein breites Spek-
trum an Fahrmandvern umfaBt. So rechnen manche das Zuricksetzen

auf der Autobahn zu den Falschfahrten.

Nicht uUberraschen kann dabei die Tatsache, daB diejenigen, die
hdufiger und ldngere Strecken auf der Autobahn fahren auch hau-
figer liber Begegnungen mit Geisterfahrern berichten. Derartigen
Begegnungen wohnt, auch wenn sie ohne Unfall ablaufen, eine
erhebliche Dramatik inne. So machte einer der Autoren dieser
Untersuchung bei der Begegnung mit einem Falschfahrer, der ihm
auf einer franzdsischen Autobahn auf der Uberholspur entgegen-—
kam, die Erfahrung, daB die e;ste Reaktion bei Wahrnehmung des
entgegenkommenden Fahrzeugs die war, zu denken, 'was sieht das
Auto komisch aus von hinten." Erst Bruchteile von Sekunden spé-
ter wurde von ihm die Tatsache registriert, daB hier ein Fahr-
zeug entgegenkommt. Der Schreck, der durch die Begegnung aus-—
gelost wurde, war dabei auBerordentlich groB, obwohl das Aus-—
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weichmandver von der Uberholspur auf die mittlere Spur der
dreistreifigen Richtungsfahrbahn problemlos gelang.

Was die Person des Falschfahrers angeht, wurde in Abschnitt 3.7
festgestellt, daB als Falschfahrer keine besondere Personen-—
gruppe ausgemacht werden kann, sondern daB Untersuchungen ge—
zeigt haben, daB der Tdterkreis das gesamte Spektrum der Bevdl-
kerung abdeckt. Junge wie Alte finden sich ebenso wie Gebildete
und Ungebildete im Taterkreis. Zudem spielt der Alkohol eine
bedeutende Rolle, insbesondere bei langandauernden Falschfahr—
ten Uber grbéBere Distanzen. Vor diesem Hintergrund ist auch
versténdlich, daf immerhin jeder achte Autofahrer (13%) er—
klédrt, er kbnne sich vorstellen, selbst einmal in eine Situa-—
tion zu geraten, in der er zum Falschfahrer wiirde. Diese Ein-—
schidtzung, selbst einmal einen solchen Fehler zu machen, nimmt
mit steigendem Alter zu. Wdhrend nur 9% der jungen Fahrer fur
sich ein solches Verhalten fir mdglich halten, liegt die ent-—
sprechende Zahl flr die lber 60jdhrigen bereits bei 16%.

Bedeutsamer als das Lebensalter ist aber auch hier wiederum die
BErfahrung mit der Autobahn. Wie die folgende Tabelle zeigt,

wdchst mit steigender Jahreskilometerleistung das Vertrauen in
die eigenen Fahigkeiten und es wird mehr und mehr ausgeschlos—

sen, einen so gravierenden Fehler zu machen.

Tabelle 83: Einschdtzung, selbst zum Falschfahrer zu werden/
Autobahnfahrleistung

Jdhrliche Autobahnkilometer

-1.000 1.001~ 2.001~ 5.001-~ Gber
2.000 5.000 10.000 10.000
"kdnnte mir vorstel-
len, selbst zum Falsch-
fahrer zu werden 21% 12% 13% 9% 7%
100% 100% 100% 100% 100%
N=355 N=247 N=503 N=324 N=169
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Auch diese Zahlen bestédtigen nochmals, welch unangemessen grofSe
Rolle Geisterfahrer im BewuBtsein der Autofahrer spielen. Nur
ein verschwindend kleiner Bruchteil derer, die sich selbst in
der Gefahr sehen, einmal selbst eine Falschfahrt zu begehen,
werden dies in ihrem Fahrleben tatsdchlich vollziehen. Hier
deutet sich an, das die stdndig im Verkehrsfunk aus guten Grin-
den gebrachten Warnungen vor Falschfahrern einen unerwilinschten
Nebeneffekt haben, daB ndmlich Ubertriebene Angst hinsichtlich
der Haufigkeit und Unfallwahrscheinlichkeit beim Fahrer erzeugt

werden.

7.6 Eigenes Verhalten und Fehlverhalten

Die vorangehenden Abschnitte haben gezeigt, in welchem Mafie
sich Autofahrer auf der Autobahn sicher oder unsicher fihlen
und durch welche Umstdnde und Verhaltensweisen anderer sie sich
in ihrer Sicherheit beeintrdchtigt fihlen. Im folgenden wollen
wir nun darstellen, wie die Fahrer ihr eigenes Verhalten be-—
schreiben. Insoweit ergdnzen die hier getroffenen Feststellun-—
gen die Beobachtungsdaten, die wir in Kapitel 6 bereits vorge-—
stellt haben. Deckungsgleiche Ergebnisse zwischen den Beobach-
tungsdaten und dem selbst berichteten Verhalten sind dabei
nicht zu erwarten. SchlieBlich berichten die befragten Auto-
fahrer aus ihrer persdnlichen Perspektive und hier kann voraus-—
gesetzt werden, daB beispielsweise eigene Fehlverhaltensweisen
eher zuriickhaltend dargestellt werden und daB das Phdnomen der
"sozialen Winschbarkeit"”, mit dem Interviewer beim Abfragen
sensibler Inhalte immer konfrontiert sind, auch bei den im fol-
genden berichteten Ergebnissen eine Rolle spielt.

Grundséatzlich gilt, daB die Mehrzahl der Kraftfahrer gern iber
das Auto und Autofahren redet und es ebenfalls kein Problem
bereitet, Fehlverhaltensweisen und Regelverst6Be zu diskutie-
ren. Vielfach ist es sogar so, daB entweder mit einer gewissen
Selbstverstdndlichkeit oder sogar mit einem Anflug von Stolz
Uber eigenes Fehlverhalten berichtet wird. Dies gilt jedoch
nicht fir alle Fahrer in gleicher Weise. So konnten wir seiner-—
zeit bei Befragungen zum Thema "Geisterfahrer" feststellen, daB

191




UNIROYAL~Verkehrsuntersuchung Nr. 19 “Autobahn' .

ein derartiges Fehlverhalten weitgehend stigmatisiert ist und
es erheblichen psychologischen Einfiihlungsvermdgens bedarf, den
Falschfahrer iiber sein Verhalten zum Reden zu bringen.

Die Verhaltensweisen, die wir im folgenden diskutieren, erwie—
sen sich allerdings als weniger sensibel, selbst wenn es sich
auch hier zum Teil um selbst berichtete Delinquenz handelt, die
bis in Bereiche des Strafrechts hineinreicht.

Beginnen wir mit der Darstellung einiger zum Teil alltdglicher
Fehlverhaltensweisen, um uns anschlieSend mit dem Verhalten in
spezifischen und kritischen Situationen wie Nebel, Baustellen
und Stau zu beschdftigen. AbschlieBend berichten wir iiber das
Geschwindigkeitsverhalten, ein Thema, das unmittelbar zum letz-
ten Abschnitt dieses Kapitels lberleitet, das der Einstellung
zum Tempolimit gewidmet ist.

7.6.1 Die Neiqung zu Wettstreit und Revanche

Der erste Aspekt, den wir an dieser Stelle ansprechen wollen,
behandelt nicht unbedingt ein Fehlverhalten, sondern eine Ver—
haltensweise, die durch die der Situation innewohnende Dynamik
eine gewisse Gefahr in sich birgt. Die Rede ist davon, sich mit
anderen Fahrern auf einen Wettstreit einzulassen. Wie die fol-
gende Tabelle zeigt, ist ein solches Verhalten zwar mehrheit-—
lich uniiblich, 80% aller befragten Fahrer erkldren, sich nie—
mals in der geschilderten Weise zu verhalten. Auf der anderen
Seite wird sichtbar, daB es bei jlingeren Fahrern, insbesondere
bei 18-24jdhrigen, deutlich hdufiger anzutreffen ist als bei
dlteren Falirern.
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Tabelle 84: Bereitschaft zum Wettstreit/Alter

Alter
18-24 25-44 45-59 60 u. dlter gesamt
"Sich auf der Auto-
bahn mit anderen auf
einen Wettstreit
einlassen”. ..
...sehr hdufig 0% 1% 1% 0% 1%
..h&ufig 5% 2% 1% 1% 2%
.in Ausnahme-
fdllen 25% 1% 8% 9% 11%
..nie 66% 79% 86% 86% 80%
keine Angabe 1% 1% 2% 4% 2%
100% 100% 100% 100% 100%
N=161 N=803 N=439 N=278 N=1.688

Ein Vergleich zwischen Mannern und Frauen bestdtigt in diesem
Zusammenhang die geringere Neigung der Frauen zu rivalisieren-
dem Verhalten. 88% aller autofahrenden Frauen erkldren, sich
niemals auf einen Wettstreit auf Autobahnen einzulassen. Der
entsprechende Anteil bei den Mdnnern liegt dagegen bei nur 76%.
Wenig Uberraschend ist auch das Ergebnis, daB Coupé- und Ca-—
briofahrer tendenziell stdrker zu wettstreitendem Verhalten auf

Autobahnen neigen als Fahrer von Limousinen und Kombis.

Weitaus bedeutsamer als der Fahrzeugtyp ist jedoch der Umfang
der Verkehrsteilnahme auf der Autobahn.
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Tabelle 85: Bereitschaft zum Wettstreit/Jahreskilometerleistung
auf der Autobahn

Fahrleistung
-1.000 1.001- 2.001- 5.001t- Uber
2.000 5.000 10.000 10.000

"Sich auf der Autobahn

mit anderen auf eine Wett-

streit einlassen..."

...sehr hdufig 0% 0% 1% 1% 2%
. .hdufig 0% 0% 2% 3% 5%
..selten 2% 2% 4% 3% 10%
..in Ausnahme-

fdllen 3% 15% 1% 14% 27%
..nie 94% 81% 81% 79% 56%
keine Angabe 1% 2% 1% 0% 0%
100% 100% 100% 100% 100%

N=355 N=247 N=503 N=324 N=169

Die Tabelle offenbart, daB vor allem die Vielfahrer zu derar-
tigem rivalisierenden Verhalten neigen, ein Verhalten, das bei
Wenigfahrern nahezu gar nicht auftritt. Dies bedeutet, daB ein
erheblicher Teil der Konflikte, die auf der Autobahn zu beob-
achten sind, von einer Minderheit in den Verkehr hineingetragen
werden, einer Minderheit allerdings, die auf der Autobahn be-
sonders prdsent ist.

Um einen Einblick in das Revancheverhalten zu gewinnen, wurden
die Befragten mit folgender Situation konfrontiert: Ein anderer
Fahrer 1dB8t sich {iber ldngere Zeit nicht lberholen. Als Re-
vanche 148t man ihn nach erfolgtem Uberholvorgang auf den Vor—
dermann auflaufen und behindert seine Riickkehr auf die Uberhol-—
spur.

Wie die folgende Tabelle 86 zeigt, erkldren rund dreiviertel
(74%) der Autofahrer, sich nie in der geschilderten Weise zu
verhalten. Gleichzeitig wird abermals deutlich, daB junge Fah-
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rer hdufiger zu derartigem Revancheverhalten neigen als &dltere
Fahrer.

Tabelle 86: Revancheverhalten/Alter

Alter
18-24 25-44 45-59 60 u. dlter gesamt
"Jemanden, der mich
lange Zeit nicht hat
Uberholen lassen, nach
dem Uberholen auf den
Vordermann auflaufen
lassen..."
...sehr hdufig 0% 1% 0% 0% 0%
..hdufig 7% 4% 2% 2% 3%
.in Ausnahme-
fdllen 4% 6% 6% 3% 6%
..nie 66% 71% 78% 78% 74%
keine Angabe 1% 2% 1% 5% 3%
100% 100% 100% 100% 100%
N=161 N=803 N=439 N=278 N=1,688

Ein Vergleich zwischen Mannern und Frauen zeigt ebenfalls das
erwartete Bild. Frauen neigen weniger haufig zu Revanchever-
halten als Manner. Dieses Ergebnis deckt sich mit den Aussagen,
die wir im Rahmen von Intensivgesprdchen gewinnen konnten, in
denen sich Frauen beispielsweise wie folgt &uBerten: "Ich habe,
glaube ich, noch nie erlebt, daB sich eine Frau auf der Auto-
bahn aggressiv verhielt."

Ein Vergleich zwischen "Wenig-" und "Vielfahrern' auf der Auto-
bahn zeigt das gleiche Bild, das wir bereits bei der Bereit-
schaft zum Wekttstreit ermittelt haben. Vielfahrer neigen weit-
aus haufiger zu Revancheverhalten als solche, die nur wenig auf
der Autobahn fahren. Tabelle 87 macht dies deutlich.
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Tabelle 87: Revancheverhalten/Jahreskilometerleistung auf der
Autobahn

Fahrleistung
~-1.000 1.001- 2.001- 5.001- Uber
2.000 5.000 10.000 10.000

"Jemanden, der mich lange

Zeit nicht hat {iberholen

lassen, nach dem Uberholen

auflaufen lassen..."

...sehr hdufig 0% 0% 1% 1% 0%
..hdufig 1% 3% 4% 4% 7%
..selten 3% 6% 6% 6% 9%
. .in Ausnahme-

fillen 6% 13% 14% 20% 30%
..nie 88% 77% 72% 68% 54%
keine Angabe 2% 1% 3% 1% 0%
100% 100% 100% 100% 100%

N=355 N=247 N=503 N=324 N=169

Damit erweist sich die Tatsache, daB insbesondere Vielfahrer zu
konfliktfdrdernden Verhaltensweisen neigen, als wichtigstes Er-
gebnis dieses Abschnitts.

7.6.2 Unzureichender Sicherheitsabstand

Knapp 20% des Unfallgeschehens auf Autobahnen ist auf einen zu
geringen Sicherheitsabstand zurlckzufiihren, haben wir in Kapi-
tel 3.5 festgestellt. Gleichzeitig haben unsere Beobachtungs-—
ergebnisse verdeutlicht, daB zu knappe Abstdnde bei entspre-
chenden Verkehrsmengen ein universelles Problem sind, das in

allen Landern zu beobachten ist.

An dieser Stelle wollen wir nun ergdnzend der Frage nachgehen,

in welchem Umfang Kraftfahrer selbst glauben, mit zu geringem

Abstand zu fahren. Die Antwort auf diese Frage kann dabei nicht
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als ein MaB fir das objektive Auftreten eines solchen Fehlver-—
haltens gelten, sondern sie kann nur Auskunft dariiber geben, in
wieweit das eigene Verhalten in diesem Bereich als kritisch
gewirdigt wird. Wie Tabelle 88 zeigt, stellt der zu geringe
Abstand weit stdrker ein Problem der Médnner als der Frauen dar.

Tabelle 88: Berichtetes Abstandsverhalten/Geschlecht

Ménner Frauen Gesamt
"Mit zu geringem Abstand zum
Vordermann fahre ich..."
...sehr hdufig 1% 1% 1%
...hdufig 83 33 6%
...selten 19% 10% 15%
...in Ausnahmefdllen 37% 33% 35%
..nie 34% 50% 41%
keine Angabe 1% 3% 2%
100% 100% 100%
N=977 N=711 N=1.688

So erkldrt die Halfte der autofahrenden Frauen, nie mit zu ge-
ringem Abstand zum Vordermann zu fahren. Bei den Mannern be-—
tridgt der entsprechende Anteil nur gut ein Drittel. Immerhin 9%
der mdnnlichen Fahrer erkldren freimiitig, sehr hdufig oder h&u-

fig zu dicht aufzufahren.

Gleichzeitig ist dichtes Auffahren aber auch ein Delikt der

jungen Fahrer, wie Tabelle 89 zeigt.
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Tabelle 89: Berichtetes Abstandsverhalten/Alter

Alter
18-24 25-44 45-59 60 u.3d. gesamt
"Mit zu geringem
Abstand zum Vorder—
mann fahre ich..."
...sehr hdufig 1% 1% 0% 1% 1%
...hdufig 11% 7% 3% 3% 6%
...selten 16% 15% 18% 12% 15%
...in Ausnahmefdllen 40% 41% 27% 26% 35%
..nie 29% 34% 49% 56% 41%
keine Angabe 3% 2% 3% 2% 3%
100% 100% 100% 100% 100%
N=161 N=803 N=439 N=278 N=1.688

Wéhrend die Fahrer im Alter von Uber 60 Jahren mehrheitlich
(56%) berichten, den Sicherheitsabstand nie zu unterschreiten,
liegt der entsprechende Prozentsatz bei der jlingsten Fahrer-
gruppe nur bei 29%.

Wie bei den in vorangehenden Abschnitt geschilderten Verstdfen
spielt auch beim Abstandsverhalten die jdhrliche Fahrleistung
auf der Autobahn eine Rolle. Wieder zeigt sich, daB diejenigen,
die viel auf der Autobahn fahren, eine grdéBere Neigung zu Re-
gelverst6Ben zeigen als Wenigfahrer. So erkldren 54% derer, die
nur bis zu 1.000 Autobahnkilometer pro Jahr zurlcklegen, nie
mit zu geringem Abstand zu fahren. Diese Zahl der ''Regelkonfor-—
men" nimmt mit wachsender Autobahnfahrleistung stetig ab. Die
entsprechenden Zahlen fiir die, die erkldren, nie mit zu gerin-
gem Abstand zu fahren, liegen bei 1.001-2.000 Autobahnkilome-—
tern bei 44%, flr die Gruppe derer, die 2.001-5.000 Kilometer
fahren bei 38% und verringert sich weiter auf 30% fir die, die
noch mehr auf der Autobahn fahren.
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Deutlich machen die Zahlen aber noch etwas ganz anderes. Eine
Gesamtzahl von 41%, die erklirt, niemals mit zu geringem Si-
cherheitsabstand zu fahren, erscheint nach den Beobachtungser-
gebnissen weitgehend unrealistisch. Bei entsprechenden Bedin-
gungen gerat fast jeder in die Situation, zu dicht aufzufahren.
Das hohe MaB an berichteter Regelkonformitdt spiegelt hier, wie
eingangs bereits angedeutet, nicht das Verhalten sondern die
Problemsicht wieder. Insoweit sind die Ergebnisse in der Weise
zu verstehen, daB midnnliche und jlingere Fahrer sowie Vielfahrer
das Problem des Sicherheitsabstands "lockerer" handhaben als
andere Fahrergruppen.

7.6.3 Lichthupenbenutzung

Wie wir bei der Beschreibung der als unangenehm empfundenen
Verhaltensweisen bereits festgestellt haben, gehdrt das '""Ange-—
blinkt-werden'" zu den Ereignissen, die Autofahrer als relativ
unangenehm empfinden. Daher Uberrascht es nicht, dan die Fahrer
auf Nachfragen mehrheitlich (60%) erkldren, niemals den Vorder-
mann per Lichthupe zum Verlassen der Uberholspur aufzufordern.
Tabelle 90 zeigt in diesem Zusammenhang das inzwischen vertrau-—
te Bild, daB auch diese Form ricksichtslosen Verhaltens eher
von jungeren Fahrern gelibt wird als von dlteren.

7% der jungen Fahrer erkldren, mehr oder minder haufig vom

Instrument der Lichthupe Gebrauch zu machen. Bei den &dlteren

Fahrern ist ein derartiges Verhalten dann eher die Ausnahme.
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Tabelle 90: Berichtete Lichthupenbenutzung/Alter

Alter
18-24 25-44 45-59 60 u. dlter gesamt
"Den Vordermann mit der
Lichthupe zum Verlassen
der Uberholspur veran-
lassen..."
..sehr hdufig 1% 2% 1% 1% 1%
. .hdufig 6% 5% 2% 1% 4%
..selten 12% 12% 1% 5% 10%
..in Ausnahme-
fdllen 24% 23% 22% 15% 22%
..nie ) 53% 57% 62% 73% 60%
keine Angabe 4% 1% 2% 5% 3%
100% 100% 100% 100% 100%
N=161 N=803 N=439 N=278 N=1.688

Konsistent mit den bereits berichteten Ergebnissen erweisen
sich auch hier die Frauen als weniger aggressiv: Mehr als zweil
Drittel (68%) der Frauen erkldren, nie die Lichthupe zu be-—
nutzen. Mit 55% ist die Zahl derer, die auf den Gebrauch der
Lichthupe verzichtet, bei den Mdnnern deutlich geringer.

Vielfahrer auf der Autobahn machen dagegen deutlich haufiger

Gebrauch von diesem Hilfsmittel. Nur 44% der Vielfahrer (Uber
10.000 Autobahnkilometer pro Jahr) verzichten auf die Licht-

hupenbenutzung. Bei den Wenigfahrern (bis zu 10.000 Autobahn-
kilometer pro Jahr) liegt der entsprechende Anteil bei 79%.

7.6.4 Rechtsiberholen

Abschnitt 7.4 hat bereits gezeigt, daB das "Rechts-liberholt-
werden' unter den als unangenehm eingestuften Verhaltensweisen
einen Mittelplatz einnimmt. Aber immerhin jeder vierte stuft

ein solches Mandver als besonders &rgerlich ein.
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Auf die Frage, ob sie selbst an einem sturen Linksfahrer rechts
vorbeifahren, antwortet daher auch die Mehrzahl der Autofahrer,
daB sie so etwas '"nie' tun. Aber auch hier zeigt sich das ver—
traute Muster, daB jlngere und mdnnliche Fahrer eher dazu be-
reit sind, rechts zu Uberholen. Wdahrend 71% der Frauen erkld-—
ren, ein derartiges Mandver niemals durchzufihren, liegt der
entsprechende Prozentsatz flir die Ménner bei 54%.

Welche Rolle das Alter fir die Bereitschaft zum Rechtsiiberholen
spielt, macht Tabelle 91 deutlich.

Tabelle 91: Bereitschaft zum Rechtsiiberholen/Alter

Alter
18-24 25-44 45-59 60 u. dlter gesamt
"An einem sturen Links-—
fahrer rechts vorbei-
fahren..."
..sehr hdufig 1% 0% 1% 0% 0%
..hdufig 2% 3% 1% 2% 2%
..selten 1% 12% 9% 1% 9%
..in Ausnahme-
féllen 39% 25% 17% 19% 23%
..nie 43% 57% 68% 73% 62%
keine Angabe 4% 3% 4% 5% 4%
100% 100% 100% 100% 100%
N=161 N=803 N=439 N=278 N=1.688

Insbesondere die Antwortkategorie “nie" zeigt, daB Rechtsiber-
holen eine Domdne der Jungen ist. Mehr als die Halfte der Fah-
rer im Alter zwischen 18 und 24 Jahren erklaren, zumindest in
Ausnahmef&llen - manche auch 6fter — rechts zu Uberholen. Diese
Bereitschaft ist bei Fahrern zwischen 25 und 44 schon deutlich
geringer und nimmt in den hoSheren Altersklassen weiter ab. An-—
ders als bei den vorangehend geschilderten Fahrverhaltensweisen
hat die jdhrliche Fahrleistung auf der Autobahn einen geringe-—
ren EinfluB auf die Bereitschaft zum Rechtsiberholen. Zwar
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zeigt sich auch bei diesem RegelverstoB eine Tendenz, daB mit
héherer jdhrlicher Fahrleistung die Bereitschaft zur MiBachtung
der Vorschrift wdchst, aber weder ist der EinfluB der Fahrlei-
stung sehr groB, noch ist er stetig. Letzteres wird daran
sichtbar, daB Vielfahrer, die Uber 10.000 Autobahnkilometer pro
Jahr zurlcklegen, tendenziell zurilickhaltender beim Rechtsiber—
holen sind, als solche Fahrer, die weniger fahren. Am gering-—
sten ist die Bereitschaft zum Rechtsiiberholen allerdings bei
denen, die sehr wenig, also weniger als 2.000 Kilometer pro
Jahr auf der Autobahn fahren.

Die Vermutung, daB die Fahrer sportlicher Fahrzeuge wie Coupés
oder Cabrios eher zum Rechtsuberholen bereit wdren, bestdtigt
sich nicht. Kombifahrer und solche von Coupés und Cabrios be-
richten in etwa gleich hdufig von der Bereitschaft, rechts zu
Uberholen.

7.6.5 Signale fir den Hintermann

Es wurde bereits mehrfach angesprochen, daf das dichte Auffah-
ren das Fahrmandver ist, das im besonderen MaBe als unangenehm
oder sogar bedrohlich empfunden wird.

Eine der Reaktionen auf zu dichtes Auffahren besteht darin,
durch ein kurzes Antippen der Bremse dem Hintermann zu signali-
sieren, daB er zu dicht auffdhrt und daB man sich beldstigt
fiihlt. Das Problem dieser '"Botschaft" des Voranfahrenden be-—
steht darin, daB sie weder von der Intention noch vom Inhalt
her eindeutig ist.

Das Aufleuchten der Bremsleuchten des Vordermanns kann sagen:
"Halte bitte mehr Abstand, ich fiihle mich bel&stigt", es kann
aber auch bedeuten: "Ich stdre bewuBt deinen FahrfluB und zwin-—

ge dich zu einem Bremsmandver.'

Da der Hintermann aus dem Auf-
leuchten der Bremslichter nicht unmittelbar auf das AusmaB der
VerzOgerung schlieBen kann, kommt es daher selbst bei sanfter

Bremsbetédtigung des Vordermanns leicht zu lbertriebenen Brems-—

oder sogar Schreckreaktionen des Hintermanns, die weitere Kon-—
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flikte zur Folge haben kdénnen. Insoweit ist diese Form der
Kommunikation zwischen Vorder— und Hintermann bei dichtem Auf—

fahren wenig zweckdienlich.

Ein groBer Teil der Autofahrer teilt diese Meinung, denn 43%
erkldren, niemals ein derartiges Mandver auszufiihren. Frauen
verzichten dabei zu 52% deutlich hdufiger darauf als dies Man-
ner tun (37%). Im Gegensatz zu den bereits beschriebenen Ver-
haltensweisen ist das Betdtigen des Bremslichts bei zu dicht
auffahrendem Hintermann kein typisches Verhalten bestimmter
Altersklassen. In allen Altersklassen finden sich um 12% %ah—
rer, die ein derartiges Mandver ''sehr hdufig" oder "hdufig"
durchfihren. Als entscheidende EinfluBvariable erweisen sich
vielmehr die Fahrleistung auf der Autobahn. Tabelle 92 macht

den Zusammenhang deutlich.

Tabelle 92: Antippen der Bremse/Autobahnfahrleistung

Fahrleistung
~1.000 1.001- 2.001- 5.001- iber gesamt
2.000 5.000 10.000 10.000
"Durch Antip-—
pen der Bremse
dem Hintermann
zeigen, daB er
zu dicht auf-
fahrt..."
..sehr hdufig 1% 4% 33 3% 5% 3%
..hdufig 6% 9% 7% 1% 20% 9%
..selten 16% 15% 22% 20% 20% 18%
..in Ausnah-
nefdllen 19% 22% 26% 28% 31% 24%
..nie 56% 48% 412 38% 23% 44%
keine Angabe 2% 2% 1% 0% 1% 2%
100% 100% 100% 100% 100% 100%
N=355 N=247 N=503 N=324 N=169 N=1.688
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Das Antippen der Bremse als Zeichen fiir zu dichtes Auffahren
des Hintermanns ist bei Vielfahrern durchaus verbreitet. 25%
derer, die mehr als 10.000 Autobahnkilometer pro Jahr zurlck-—
legen, berichten, '"sehr haufig" oder "hdufig' solche Mandver zu
vollziehen. Bei Wenigfahrern liegt der entsprechende Prozent-
satz bei 7%. Wenigfahrer verzichten mehrheitlich (56%) vollig
auf dieses Mandver. Dieses Ergebnis 1l&B8t sich im ibrigen auch
dahingehend interpretieren, daf zwischen "Profis" auf der Auto-
bahn differenzierte Kommunikationsmuster bestehen als zwischen
"Unerfahrenen". Ob diese Form der Kommunikation allerdings,
einen Sicherheitsgewinn bedeutet, mag aus den eingangs be-—
schriebenen Grinden durchaus bezweifelt werden.

7.6.6 Ungang mit der Midigkeit

Bei der Analyse des Unfallgeschehens auf der Autobahn haben
wir, nicht zuletzt gestitzt auf die Ergebnisse einer Untersu-—
chung des HUK-Verbands, auf den Unfallfaktor 'Midigkeit" hin-
gewiesen. Wenngleich es unmdglich ist, mit Hilfe einer Befra-
gung Erkenntnisse dariiber zu gewinnen, in welchem quantitativen
Umfang Fahrten bei Midigkeit stattfinden, haben wir versucht zu
ermitteln, wie die Autofahrer ihr persénliches Verhalten in
diesem Zusammenhang einschatzen. Hierzu wurden sie mit der
Frage konfrontiert, wie oft es vorkommt, daB sie trotz grofer
Mudigkeit weiterfahren. Das hier geduBerte Eingestdndnis, trotz
Midigkeit gefahren zu sein, spiegelt mit Sicherheit nur einen
Teil der tatsdchlichen "Midigkeitsfahrten'" wieder. Fiir die Ver—
drdangung der Wahrnehmung des Risikos diirfte zum einen die Tat-
sache verantwortlich sein, daB Midigkeit vielfach mit Schwiche
und mangelnder Leistungsfdhigkeit gleichgesetzt wird, Miangeln,
die einzugestehen schwer f&dllt. Zum anderen bestehen jedoch
auch objektive Kenntnisdefizite ber die Leistungsfdhigkeit bei
Mudigkeit und es kann davon ausgegangen werden, daB vom Fahrer
nur solche Zustédnde als kritisch empfunden werden, bei denen
die Midigkeit schon ein erhebliches und merkbares Defizit be-—
wirkt.

204




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 19 "Autobahn''

Unter Beriicksichtigung dieser Einschréankungen iiberrascht es
nicht, daB etwa die Halfte (53%) der Autofahrer erkldrt, "nie"
weiterzufahren, obwohl sie schon sehr mide sind. Frauen erkld-
ren dies im {ibrigen mit 60% deutlich hdufiger als Manner (47%).
Im Zustand der Ubermidung weiterzufahren ist dabei ein Verhal-
ten, das eher von jingeren Fahrern als von dlteren eingestanden
wird. Wie Tabelle 93 zeigt, erkldren immerhin 7% der jungen und
mittelalten Fahrer, "sehr haufig'" oder "hdufig" Ubermidet zu
fahren. Bei dlteren Fahrern liegen die entsprechenden Werte bei
1-2%.

Tabelle 93: Weiterfahren bei Mﬁdigkeit/Alter

Alter
18-24 25-44 45-59 60 u. dlter gesamt

"Weiterfahren, obwohl

ich schon sehr miide

bin..."

...sehr hiufig 0% 2% 1% 0% 1%
..hdufig 7% 5% 1% 1% 4%
..selten 1% 10% 7% 10% 9%
..in Ausnahme-

fdllen 43% 33% 29% 16% 30%
..nie 33% 48% 58% 69% 53%
keine Angabe 6% 2% 4% 4% 4%
100% 100% 100% 100% 100%
N=161 N=803 N=439 N=278 N=1.688

Besonders deutlich wird der Alterseinflufl bei der Antwortkate-—
gorie ''nie'. Wdhrend nur ein Drittel der jungen Fahrer erkld-
ren, nie im Zustand der Ubermiidung zu fahren, erreicht der
entsprechende Anteil bei mittelalten Fahrern bereits Werte um
oder uUber 50% und bei den alten Fahrern liegt er sogar bei 69%.
Insoweit erlangt der Faktor "Ubermidung" vor allem fir junge
Fahrer besondere Bedeutung. Wie bei den anderen Fehlverhaltens-
welsen zeigt sich auch bei Fahrten im Zustand der Midigkeit ein

Zusammenhang mit der Fahrleistung auf der Autobahn. Hier gilt,
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daB mit steigender Jahreskilometerleistung auch die Haufigkeit
von Midigkeitsfahrten wdchst. Wenigfahrer (bis 1.000 km Auto-

bahn) berichten zu 3% Uber hdufige Midigkeitsfahrten. Bei den-—
jenigen, die sehr viel fahren (lber 10.000 km Autobahn), liegt
der entsprechende Anteil bei 9%. Die Zahl derer, die berichten,
"nie" Ulbermiidet zu fahren, liegt bei den Wenigfahrern bei 68%,
bei den Vielfahrern (lber 5.000 km/Jahr) dagegen bei 41%.

Mannliche und junge Fahrer und Vielfahrer stellen in dieser

Hinsicht also die besonderen Problemgruppen dar.

7.6.7 Fehlanpassung im Nebel

Nebel bedeutet nicht nur objektiv eine Risikoerhdhung fir das
Fahren auf der Autobahn, wie die Analyse der Unfalldaten und
dort insbesondere die Betrachtung der Massen— und Serienunfdlle
gezeigt hat. Nebel ist auch derjenige Witterungsfaktor, den die
Kraftfahrer auf der Autobahn in besonderem MaBe filirchten (vgl.
Abschnitt 7.5.1). Nur vor diesem Hintergrund ist auch das Er-
gebnis zu erkldren, daBf lUber die Hdlfte der Kraftfahrer erkld-
ren, bei sehr dichtem Nebel entweder die Autobahn zu verlassen
oder einen Park— oder Rastplatz anzusteuern. Die Zahl derer,
die dies tatsdchlich tun, durfte aller Erfahrung nach wesent-
lich geringer sein. Altere Fahrer und solche, die wenig auf der
Autobahn fahren, erkldren in diesem Zusammenhang deutlich hau-
figer, die Fahrt zu unterbrechen oder die Autobahn zu verlas-
sen. Aber auch dieses Ergebnis sollte vornehmlich als Ausdruck
der durch Nebel hervorgerufenen Belastung verstanden werden.

Zu Unfédllen bei Nebel kommt es insbesondere dadurch, daf Kraft-
fahrer falsch oder unangepaft auf die Sichtverschlechterung
reagieren. Der Hinweis auf die zu hohe Fahrgeschwindigkeit
reicht jedoch als Erklarung nicht aus, es ist vielmehr erfor-
aerlich, nach den Grinden fir die unzureichende Geschwindig-—
keitsreduktion zu fragen.

Hierbei gilt es zundchst zu bedenken, daB bei einer Geschwin-—
digkeitsreduzierung die tatsachliche und die subjektiv empfun-
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dene Risikoverringerung gerade bei Fahrten auf der Autobahn
vielfach weit auseinanderklaffen. Die Gewdhnung an hohere
Geschwindigkeiten bewirkt, daB eine Tempominderung, z.B. von
150 km/h auf 80 km/h als so nachhaltig erlebt wird, daB der
Fahrer sich selbst als langsam empfindet, obwohl die reduzierte
Geschwindigkeit fir Nebel immer noch viel zu schnell ist.

Ein zweiter wesentlicher Aspekt fiir die Geschwindigkeitswahl
bei Nebel auf Autobahnen besteht darin, daB viele Fahrer Angst
haben, von hinten Uberrollt zu werden bzw. in einen Unfall
verwickelt zu werden, bei dem ein anderer auf ihr Fahrzeug
auffdhrt. Die daraus entsteéhende Fluchttendenz nach vorn 1last
sie schneller fahren, als es den Umstdnden nach geboten ware.
Wie ausgepragt diese Fluchttendenz ist, verdeutlicht Tabelle
94.

Tabelle 94: Fluchttendenz bei Nebel/Alter

Alter

18-24 25-44 45-59 60 u. dlter gesamt
"Bei Nebel achte ich
bei meiner Geschwin-
digkeit besonders da-
rauf, daB keiner von
hinten auf mich auf-
fahrt..."

..ja 57% 67% 70% 76% 68%
...nein 42% 332 29% 23% 31%
keine Angabe 1% 0% 1% 1% 1%

100% 100% 100% 100% 100%
N=161 N=803 N=439 N=278 N=1,688

Es wird deutlich, daB sich Uber zwei Drittel der Fahrer bei
ihrer Geschwindigkeitswahl von der Angst vor dem Hintermann
beeinflussen lassen. Diese '"Rlickwdrtsorientierung' gewinnt, wie
Tabelle 94 zeigt, im Alter sogar noch an Bedeutung. Neben dem
Alter spielt aber auch hier wieder die Autobahn-Fahrerfahrung

eine Rolle: Diejenigen, die nur wenig auf der Autobahn fahren
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(bis 1.000 km/Jahr) erkldren zu 81%, bei der Geschwindigkeits-—
wahl besonders auf den Hintermann zu achten. Fiir diejenigen,
die hdufiger auf der Autobahn fahren (i{iber 5.000 km/Jahr) sinkt
die entsprechende Zahl auf 58%.

Neben den beiden genannten Aspekten der unzureichenden Fihig-—
keit, Geschwindigkeitsreduktionen richtig einzuschitzen und dem
Druck, der durch Fahrzeuge hervorgerufen wird, die hinter einem
fahren, gibt es einen dritten psychologischen Effekt, der die
Situation bei Nebel verschdrft. Hierbei handelt es sich um.die
Tatsache, daB es von den Fahrern als wesentlich belastender
empfunden wird, wenn sie ohne irgendeinen optischen Anhalts-—
punkt im Nebel fahren, als wenn sie etwa zu dicht auffahren.
Diese Tatsache filihrt dazu, daB die Fahrer vielfach versuchen,
das Rucklicht oder die NebelschluBleuchte des Vordermanns im
Auge zu behalten. Als Konsequenz dieses Verhaltens ergibt sich,
daB bei dichter werdendem Nebel die Sicherheitsabstdnde weiter
verklirzt werden. DaB es sich hier tatsdchlich um ein iibliches
Verhaltensmuster handelt, belegt Tabelle 95.

Tabelle 95: Anhdngen an den Vordermann im Nebel/aAlter

Alter
18-24 25-44 45-59 60 u. dlter gesamt

"Bei starkem Nebel ver-

suche ich, einen sol-

chen Abstand zum Vor-

dermann zu halten, das

ich noch gerade dessen

Riickleuchten erkennen

kann..."

..ja 78% 79% 79% 85% 80%
...nein 21% 20% 20% 14% 19%
keine Angabe 1% 1% 1% 1% 1%

100% 100% 100% 100% 100%
N=161 N=803 N=439 N=278 N=1.688

80% aller befragten Kraftfahrer erkldren, daf sie versuchen, im
Nebel das SchluBlicht des Vordermanns im Auge zu behalten,
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vielfach ungeachtet der sich daraus ergebenden negativen Konse—
quenzen. Tabelle 95 macht zudem deutlich, daB hier das Alter
kaum eine Rolle spielt. Gleiches gilt fir den Umfang der Ver-—
kehrsteilnahme auf der Autobahn. Bei dem beschriebenen Ver—
halten handelt es sich vielmehr um ein durchgdngiges Muster,

das verhaltenssteuernd wirkt.

Die Ausfiihrungen machen insoweit deutlich, daB das zu schnelle
Fahren bei Nebel, in den Medien oft als ''"Nebelraserei' etiket—
tiert, nicht einfach als leichtsinniges oder unverantwortliches
Verhalten von Rowdies verstanden werden kann, sondern daB eine

Reihe psychischer Faktoren sicherheitsmindernd wirken.

7.6.8 Verhalten in Baustellen

Die Analyse des Unfallgeschehens hat gezeigt, daB sich rund 5%
aller Autobahnunfédlle in Baustellen ereignen (vgl. 3.4.3). Bau-
stellen stellen insowelt ein Risiko dar und werden auch vom
Kraftfahrer in dieser Form wahrgenommen.

Die gefahrerhdéhenden Elemente resultieren in der Regel aus ver—
engten Fahrspuren, der Fihrung von engen Fahrspuren auf der
Gegenfahrbahn, ungewohnten Fahrbahnverschwenkungen und aus der
Tatsache, daB der Fahrer auf alle Besonderheiten zu achten hat,
die sich aus der Bautdtigkeit ergeben.

Um den Risiken, die durch Baustellen hervorgerufen werden, zu
begegnen, greifen die Verantwortlichen auf MaBnahmen wie Ge-—
schwindigkeitsbeschrankungen und ggf. Uberholverbote, letztere
hidufig beschrénkt auf ausgewdhlte Fahrzeugkategorien, zuriick.

Beobachtungen und Messungen zeigen allerdings, daB insbesondere
Geschwindigkeitsbegrenzungen in Baustellen vielfach nicht be-—
achtet werden. Messungen, die im Rahmen der vorliegenden Studie
durchgefihrt wurden, haben gezeigt, daB in einer Baustelle,
deren Geschwindigkeit auf 60 km/h limitiert war, 93% schneller
als erlaubt fahren. Mehr als 80 km/h fahren immer noch 37%.
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Und so lberrascht es nicht, daB in der Befragung fast ein
Drittel der Kraftfahrer erklidrt, "in Baustellen h&dufig schnel-
ler als die ausgeschilderte Geschwindigkeitsbegrenzung zu
fahren.'" Der Anteil derer, die die Begrenzung erklidrtermaBen
hdaufiger miBachten, ist dabei unter den Minnern mit 40% genau
doppelt so groB wie unter den Frauen (20%).

Von den jungen Fahrern erkldrt rund die H3lfte, derartige Ge-
schwindigkeitsgrenzen hdufig zu miBachten. Mit zunehmendem
Alter nimmt dagegen die Zahl der Regelibertreter deutlich ab.

Bei allen genannten Zahlen ist zu bedenken, daB es sich hier um
verbal geduBertes regelwidriges Verhalten handelt. Ein Ver-—
gleich mit den oben beschriebenen Beobachtungsdaten zeigt, daB
der wirkliche Anteil derer, die in Baustellen Geschwindigkeits-—
grenzen mifachten, noch wesentlich gréBer ist.

Vor diesem Hintergrund sind auch die folgenden Ergebnisse zu
relativieren, in denen Kraftfahrer Uber bestimmte Verhaltens-
weisen in Baustellen berichten. Auch hier muB davon ausgegangen
werden, daB sich das berichtete Verhalten vom tatsdchlichen
Verhalten quantitativ erheblich unterscheidet. Deutlich wird
anhand der Zahlen allerdings, inwieweit den angesprochenen
Verhaltensweisen eine gewisse Problematik zugeschrieben werden
kann. So ist filir eine Reihe von Fahrern die Flihrung lber die
Gegenfahrbahn dermaSen angstbesetzt, daB sie lieber die rechte
Spur benutzen. Die Neigung, auf der rechten Spur zu bleiben und
die Spur auf der Gegenfahrbahn zu meiden, ist dabei bei Alteren
ausgeprégter als bei jungen Fahrern. Uber 60jdhrige erkldren zu
80%, jlingere im Alter zwischen 18-24 nur zu 53%, sich entspre-
chend zu verhalten.

Auf der anderen Seite steigt die Bereitschaft, die Spur auf der
Gegenfahrbahn zu nutzen mit der Vertrautheit mit der Autobahn:
Je mehr Kilometer pro Jahr eine Person auf der Autobahn fahrt,
desto groBer ist ihre Bereitschaft, diese Spur zu befahren.

Ein anderes Problem in engen Baustellen stellen {iberholmandver
dar, bei denen Lastkraftwagen iiberholt werden miissen. Wie die
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folgende Tabelle zeigt, hd@ngt auch hier das Verhalten in star-—
kem MaBfe von der Erfahrung ab.

Tabelle 96: Verzicht auf das Uberholen von LKW in Baustel-—
len/Autobahnfahrleistung

Fahrleistung
—-1.000 1.001~ 2.001- 5.001- iber gesamt
2.000 5.000 10.000 10.000
"In engen Bau-
stellen ver-—
zichte ich da-
rauf, Lastkraft-
wagen zu (berho-
len..."

..ja 88% 75% 74% 59% 57% 73%
...nein 12% 24% 26% 41% 43% 26%
keine Angabe 0% 1% 0% 0% 0% 1%

100% 100% 100% 100% 100% 100%

Wenigfahrer verzichten deutlich haufiger auf ein solches als
schwierig und gefdhrlich erlebtes Uberholmandver. Man sollte
die Zahlen der Tabelle 96 dabei wiederum nicht als quantitative
Angaben zu einem Verhaltensmuster sondern als Hinweis auf die

Bedeutung eines Problems verstehen.

Im {brigen zeigen sich im Zusammenhang mit dem Uberhclen von
Lastwagen bei knapper Fahrbahnbreite die gleichen Ergebnisse
wie bei der Nutzung der Spur auf der Gegenfahrbahn: Minner und
Jugendliche erkldren sich als risikobereiter, sie verzichten
deutlich weniger oft auf derartige Uberholmandver als Frauen
oder Altere.

Den Problemen, die durch Autobahnbaustellen hervorgerufen wer-—
den, begegnen weniger erfahrene Fahrer sowie Frauen und Altere
demnach nicht zuletzt durch den Verzicht auf die Nutzung als
gefahrlich erlebter Spuren oder den Vollzug als gefdahrlich er—
lebter Fahrmanéver. Gleichzeitig wird aber auch deutlich, das
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sich die Ausgestaltung von Baustellen an eben diesen Personen—
gruppen orientieren muB und diese nicht Uberfordern darf.

7.6.9 Gelassenheit im Stau

Der wachsenden Zahl der Staus auf Autobahnen begegnen die
Kraftfahrer weitestgehend mit Gelassenheit. Das ist nicht nur
das Ergebnis unserer Beobachtungen sondern zeigt sich auch
daran, daB fast 7 von 10 Kraftfahrern (69%) erkldren, "auch bei
gréBeren Staus weitestgehend ruhig und gelassen zu bleiben."
Mdnner (69%) und Frauen (68%) reagieren dabei gleichermaBen
hdufig gelassen. Dagegen zeigt ein Blick auf das Lebensalter
der Fahrer, daB jiingere Fahrer vor allem in der Altergruppe 18—
24 Jahre tendenziell etwas ungeduldiger reagieren als Altere.
Sehr ausgepragt sind die Unterschiede allerdings nicht. Gleich-
zeitig deuten die Zahlen darauf hin, das '"vielfahrer", die ija
in der Regel aus beruflichen Grinden fahren, etwas weniger
geduldig reagieren als solche Personen, die seltener auf der
Autobahn fahren.

Eine der Moglichkeiten, die entstehenden Wartezeiten zu redu-
zieren, besteht darin, die Autobahn baldmdglichst zu verlassen
und lber LandstraBen zu fahren. Gut zwei Drittel (68%) der Fah—
rer erklaren, von dieser Méglichkeit Gebrauch zu machen. De
facto scheinen auch hier das verbal geduBerte und das tatsdch-
liche Verhalten deutlich auseinander zuklaffen, denn im Regel-
fall findet ein Verlassen der Autobahn weit seltener statt als

nach diesen Aussagen anzunehmen wire.

Fiir einen erheblichen Teil der Fahrer bietet ein Stau jedoch
auch Gelegenheit, aus der soviel beklagten Anonymitdt des Auto-
fahrers herauszutreten und mit anderen Fahrern durch Blicke und
Gesten Kontakt zu bekommen. 41% aller Fahrer erklidren, daB sie
manchmal im Stau versuchen, auf diese Weise mit anderen Fahrern
zu kommunizieren. Dieses Verhalten ist bei Madnnern (43%) etwas
hdufiger anzutreffen als bei Frauen (35%) und man findet es in
den westlichen Bundesldndern (43%) hdufiger als in den &stli-
chen Léandern (35%).
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Junge Fahrer sind in diesem Zusammenhang kommunikativer als
dltere und je mehr Kilometer ein Fahrer auf der Autobahn zu-
ricklegt, desto grdBer ist seine Bereitschaft, im Stau mit

anderen in Blickkontakt zu treten.

Die zahlen verdeutlichen, daf auch grodBere Staus fir die
Autofahrer durchaus keine Horrorvision bedeuten, sondern
Gelassenheit und kommunikative Verhaltensweisen wesentliche
Elemente des Stauerlebens darstellen.

Um die Entwicklung von Staus auf das unvermeidbare Maf zu be-—
grenzen, sollten Autofahrer darliber informiert werden, daB 'der
Grad der Staubildung wesentlich vom Verhalten des Fahrers beim
Wiederanfahren im Stau abhéngig ist. Je kirzer die mittlere
Reaktionszeit beim Anfahren, desto geringer ist der Stauzu-—
wachs'" (PIPER, 1991).

Daf dieses schnelle Anfahren gerade bei durch Unfdlle ausge-

16sten Staus nicht die Regel ist, zeigen Alltagserfahrung und

systematische Beobachtungen gleichermaBen.

7.6.10 Geschwindigkeitswahl

Die Geschwindigkeitswahl auf unlimitierten Autobahnsticken
hdngt von einer Vielzahl von Faktoren ab. Hierzu gehdren neben
Persdnlichkeitsmerkmalen des Fahrers soziale Umfeldbedingungen
ebenso wie der Aufforderungscharakter des Fahrzeugs und der
StraBe. Wir sind an dieser Stelle nicht in der Lage, alle ge-
nannten Faktoren auch nur anndhernd zu wiirdigen, sondern miissen

uns auf einige ausgewdhlte Aspekte beschréanken.

Die erste Frage, die uns in diesem Zusammenhang interessiert,
richtet sich auf die Bereitschaft der Fahrer, das Potential des
Autos voll auszuschopfen. Derartige Auslebenstendenzen zeigen
sich deutlich in einzelnen Stellungnahmen von Befragten zu die-
sem Thema: "Wenn ich mal ein schnelles Auto habe, fahre ich das
Maximum, was dieses Auto hergibt. Das kénnen 200 aber auch 240
oder 250 sein.'
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Die starke emotionale Besetzung des Geschwindigkeitserlebens,
auf das in der Vergangenheit schon vielfach hingewiesen wurde,
findet sich auch heute noch bei einem Teil der Fahrer unver—
dndert. Aussagen wie '"wenn ich dann mit 200 {iber die Autobahn
rausche, mit toller Musik, dann habe ich schon mal das Gefiihl
von Freiheit', zeigen dies deutlich.

In der Reprédsentativumfrage erkldrt immerhin ein Drittel aller
befragten Autofahrer, ''das Auto voll auszufahren, wenn es die
Situation ermdglicht." Diese Auslebenstendenz ist bei Mannern
wesentlich ausgeprdgter (43%) als bei Frauen (19%). Das Aus—
schépfen der Moglichkeiten ist zudem eine Frage des Alters. So
erkldren...
53% der 18-24jédhrigen,
34% der 25-44jdhrigen,
28% der 45-60jdhrigen und
23% der tuber 60jdhrigen,
ihr Fahrzeug, wenn die Situation es zuldst, voll auszufahren.
Das Ausschdpfen der MOglichkeiten ist dabei eher typisch fir
vVielfahrer. Nur 16% derjenigen, die bis 1.000 Kilometer pro
Jahr auf der Autobahn fahren, erkldren ihr Fahrzeug voll aus-
zufahren. Mit einer Zunahme an Autobahnkilometern geht eine
stetige Zunahme des Ausschdpfens der automobilen M&glichkeiten
einher. So erklédren...
16% derer, die bis 1.000 Autobahnkilometer fahren,
21% derer, die zwischen 1.000 und 2.000 km fahren,
36% derer, die zwischen 2.000 und 5.000 km fahren,
49% derer, die zwischen 5.000 und 10.000 km fahren
und 54% derer, die mehr als 10.000 Autobahnkilometer pro Jahr
fahren, ihr Fahrzeug voll auszufahren.

DaB die Geschwindigkeitswahl aber nicht ausschlieflich eine
persoénliche Entscheidung ist, sondern vom Umfeld mitbestimmt
wird, zeigt die Befragung ebenfalls deutlich. Der EinfluB
anderer Fahrer kann dabei sowohl tempoddmpfend wie auch ge-—
schwindigkeitserh6hend wirken.

So erkldren 41% der Befragten, daB "sie sich manchmal durch

andere Fahrer dazu bringen lassen, schneller zu fahren als sie
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1"

eigentlich wollen." Auf der anderen Seite &duBert ca. zwei Drit-
tel der Fahrer, hinter einem Fahrer herzufahren, ohne ihn zu
tUberholen, sofern er in etwa mit der persdnlich prédferierten

Geschwindigkeit fahrt.

Das sich von anderen zu schnellerem Fahren Verleiten lassen
wird am ehesten von Fahrern bis Mitte vierzig (46%) berichtet.
Bei &dlteren Fahrern iUber 60 Jahre ist dies dagegen eher selten
(27%). Die Annnahme, daB vor allem junge Fahrer im Alter zwi-—
schen 18 und 24 Jahren ein derartiges kompetitives Verhalten

zeigen wirden, kénnen die erhobenen Zahlen nicht stitzen.

Die Frage, ob man sich zu schnellerem Fahren verleiten 1&48t,
hadngt dagegen nur bedingt mit der Fahrleistung auf Autobahnen
zusammen. Hier zeigen die Zahlen, daB diejenigen, die sehr we-—
nig auf der Autobahn fahren, besonders selten lber ein solches

Verhalten berichten.

Auf die Frage, welches denn der bevorzugte Geschwindigkeitsbe-—
reich auf einer freien Autobahn sei, wahlen 86% einen Bereich
zwischen 100 km/h und 160 km/h, wobei der Schwerpunkt im Be-
reich 120-140 km/h (41%) liegkt. Eine Prdferenz fiir hohere Ge-—
schwindigkeiten haben nur 9%, ein Ergebnis, das Medienaussagen
wie "Deutschland — ein Volk von Rasern" zumindest in Zweifel
ziehen 1&8t. Auf der anderen Seite zeigen die Antworten, das
nur eine Minderheit von 4% Geschwindigkeiten bis zu 100 km/h
bevorzugt. Tabelle 97 liefert hierzu die Werte im einzelnen.
Bei der Tabelle ist allerdings zu bedenken, daB der Effekt der
""sozialen Erwiinschtheit", der in anderen Untersuchungen bei
Einstellungen im Verkehrsverhaltensbereich bereits deutlich
geworden ist (vgl. z.B. EWERT, 1994 S. 86) hier einen wesent-—
lichen EinfluB ausibt.

215




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 19 "Autobahn"

Tabelle 97: Bevorzugte Geschwindigkeit auf einer freien

Autobahn
Geschwindigkeitsbereich %$-Anteil der Nennungen
bis 80 km/h 1%
80-100 km/h 3%

100-120 km/h
120-140 km/h
140-160 km/h 26
160180 km/h
180-200 km/h
iiber 200 km/h 1

N
[ - O
A o o0 o\® o

ol®

N=1,688 - 100%

Rechnerisch ergibt sich aus dieser Verteilung ein Durch-
schnittswert flir die bevorzugte Geschwindigkeit von 134 km/h,
ein Wert, der dem tatsdchlichen Durchschnittswert sehr nahe
kommt. Ein Vergleich mit den Beobachtungsdaten des Kapitels 6,
die zeigen, daB auf freier Strecke immerhin 28% iiber 160 km/h
fuhren, zeigt allerdings, wie stark die in Tabelle 97 ausgewie-—
senen AuBerungen zur Geschwindigkeit durch den Faktor der 'so-
zialen Erwlinschtheit'" verzerrt sind. Sie zeichnen ein deutlich
zu positives Bild des deutschen Autofahrers. Und so kommen auch
PASCHKE + PFAFFEROTT (1994, S. 35) in der europdisch verglei-
chenden SARTRE—Studie zu dem Ergebnis, daB die Westdeutschen in
Europa eine Sonderstellung auf Autobahnen einnehmen. Bevorzugte
und tatsdchlich gefahrene Geschwindigkeiten liegen in Deutsch-
land hoéher als in anderen Landern.

Trotz der genannten Verzerrung der Daten zur Wunschgeschwindig-
keit lohnt es sich, den EinfluB einer Reihe von Faktoren auf
die erkldrte Geschwindigkeitspréaferenz aufzuzeigen. So liegt
die durchschnittliche bevorzugte Geschwindigkeit der Frauen mit
128,71 km/h um rund 10 km/h niedriger als die der Minner (138,3
km/h). Das Lebensalter wirkt sich in der Weise aus, daB mit
zunehmenden Alter die bevorzugte Geschwindigkeit wie folgt
sinkt:
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18-24jdhrige: 137,4 km/h
25-44jahrige: 136,6 km/h
45-59j8hrige: 133,7 km/h

60 Jahre u. dlter: 125,9 km/h.
Es zeigt sich, daB der AlterseinfluB erst im Pensionsalter ab
60 Jahre wirksam wird. Bis dahin zeigt die Geschwindigkeits-—

prédferenz eine relative Konstanz.

Stirker als Alter und Geschlecht wirkt sich auf diese Prdferenz
die Fahrleistung auf der Autobahn aus. Hier gilt, daB mit grds-—
seren Kilometerleistungen die prédferierte Geschwindigkeit wie
folgt wéchst.

Tabelle 98: Bevorzugte Geschwindigkeit (Durchschnitt)/
Fahrleistung auf der Autobahn

jdhrliche Fahrleistung Bevorzugte Geschwindigkeit
bis 1.000 km 123,6

1.001 — 2.000 km 129,7

2.001 - 5.000 km 135,0

5.000 — 10.000 km 144,3

tber 10.000 km 148, 4

Hier bestatigt sich nochmals, daf Vielfahrer in der Regel auch
schnellere Fahrer sind. Erstaunlich ist allerdings das AusmaB
der Unterschiede beziliglich der bevorzugten Geschwindigkeit.

Fahrer von dieselgetriebenen Fahrzeugen unterscheiden sich
{iberraschenderweise nicht von Fahrern von benzingetriebenen
Automobilen. Deutlich hebt sich dagegen die bevorzugte Ge—
schwindigkeit der Fahrer sportlicher Fahrzeuge (Coupé und
Cabriolet) von der anderer Fahrzeugtypen ab. Die prédferierte
Geschwindigkeit der Fahrer sportlicher Fahrzeuge liegt bei 145
km/h, die der von Limousinen bei 132,5 km/h.

Eng verkniipft mit der Frage nach der bevorzugten Geschwindig-

keit ist die nach der Zustimmung oder Ablehnung eines gene-
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rellen Tempolimits. Hierauf wollen wir im letzten Abschnitt
dieses Kapitels ndher eingehen.

7.7 BEinstellung zum Tempolimit

Seit Jahren herrscht in der (ffentlichkeit ein kontroverses
Meinungsbild beziiglich einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf
Autobahnen. Trotz vielféltiger Erhebungen und Untersuchungen
besteht vielerorts nur unzureichende Klarheit dariiber, we%phe
Meinung die betroffenen Autofahrer zu dieser Frage haben. Ver—
wirrung bereiten insbesondere immer wieder Pseudountersuchun-—
gen, die gestiitzt auf unzuldngliche Stichproben und Fragestel-
lungen-ein beabsichtigtes Meinungsbild erzeugen oder unter-
mauern wollen.

Um derartigen Problemen zu entgehen, ist es notwendig, das Zu-
standekommen der Daten, auf die man sich stiitzt, zu erkldren
und insbesondere Reprédsentativitdt und Fragestellung deutlich
zu machen. Zum ersten Punkt, der Reprédsentativitdt, enthdlt der
methodische Anhang zu dieser Untersuchung alle notwendigen Hin-—
weise. Auf die Fragestellung, die unseren Zahlen zugrunde

liegt, wollen wir hier kurz eingehen.

Um die Einstellung zum Tempolimit auf Autobahnen zu ermitteln,
greifen wir auf eine gestufte Abfrage zurick. Im ersten Schritt
haben wir gefragt: "Was halten Sie von einer generellen Ge-—
schwindigkeitsbegrenzung auf Autobahnen?" und anschlieBend ha-—
ben wir diejenigen, die sich fir eine Begrenzung ausgesprochen
haben, nach der HChe des gewlnschten Limits gefragt. Dieses
Vorgehen unterscheidet sich beispielsweise von dem, das in der
grofen europdischen Vergleichsstudie ilber Einstellungen zur
Verkehrssicherheit (SARTRE-Projekt, vgl. PASCHKE + PFAFFEROTT,
S. 106), gewdhlt wurde, in der tendenzids gefragt wurde: "Wo
miften Ihrer Meinung nach die Geschwindigkeitsbegrenzungen
liegen?". Eine solche Frage impliziert unterschwellig eine Be-—
grenzung und wird zwangsldufig zu einer Uberschdtzung der Be-
firworterraten von Begrenzungen flhren.
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Aber auch auf unserer neutralen Frage nach der Einstellung zu
einer Begrenzung, die oben wOrtlich zitiert wurde, ergibt sich
unter deutschen Autofahrern eine Mehrheit fir ein Tempolimit
auf Autobahnen. 53% aller befragten Autofahrer stimmen fir und
47% gegen eine Begrenzung. Nun wdre es verfehlt, die Diskussion
an dieser Stelle zu beenden, es gilt vielmehr festzustellen,
fir welches Limit die Beflirworter einer Begrenzung pladieren.
Und hier zeigt Tabelle 99, daB die von Politikern anvisierten
Grenzen von 120 km/h oder 130 km/h nur begrenzte Unterstiitzung
bei denjenigen finden, die durchaus fir ein Tempolimit stimmen.
Nur 6% der Beflrworter halten eine Tempogrenze von 100 km/% fir
angemessen. Auf der anderen Seite stimmt jeder vierte Befilirwor—
ter eines Tempolimits fir eine Geschwindigkeitsgrenze, die
oberhalb von 140 km/h liegt. 41% der Befirworter liegen scmit

oberhalb der vielfach ins Auge gefaften Begrenzung von 130
km/h.

Tabelle 99: Einstellung der Autofahrer zum Tempolimit auf

Autobahnen
Beflrworter Gegner eines
eines Tempolimits Tempolimits
53% 47%

Davon stimmen fUr ein Limit im Bereich...
bis 100 km/h : 6

o0

101 - 120 km/h : 18%
121 -~ 130 km/h : 33%
131 — 140 km/h : 17%
Uber 140 km/h : 24%
keine Angabe 2%
N = 903 100% N = 785

Rechnet man auf dieser Basis einmal die Zustimmungsraten zu
verschiedenen Geschwindigkeitsgrenzen aus, ergibt sich fol-
gendes Bild:
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Tabelle 100: Zustimmung und Ablehnung von verschiedenen
Geschwindigkeitsgrenzen

Zustimmung Ablehnung

Geschwindigkeits—

begrenzung von

100 km/h 33 9751}

120 km/h 12% 88%

130 km/h 31% 69%

140 km/h 40% 60%

1) Die "Ablehner" setzen sich zusammen aus Autofahrern, die generell ein
Tempolimit ablehnen und denen, denen das jeweilige Limit zu niedrig
ist. N=1.688

Tempo 100 wird von gerade 3% der Autofahrer akzeptiert, bei
Tempo 130 finden sich 31% Beflrworter und selbst Tempo 140 hat
noch keine Mehrheit.

Interessant ist zudem, wie sich Zustimmung und Ablehnung eines
Tempolimits in der BevOlkerung verteilen. Fir eine Begrenzung
stimmen mehrheitlich Frauen. 65% der autofahrenden Frauen sind
fir ein Limit. Manner sind Uberwiegend gegen ein Limit, nur 45%
stimmen fir eine Begrenzung.

Noch deutlicher als zwischen den Geschlechtern ist der Unter-—
schied zwischen den alten und neuen Bundeslédndern. Wihrend in
den Lédndern der ehemaligen Bundesrepublik noch eine knappe
Mehrheit von 52% gegen eine Begrenzung votiert, sind im Osten
nur 28% gegen ein Limit, 72% jedoch dafir.

Auch das Lebensalter spielt fir die Entscheidung flir oder gegen
ein Tempolimit eine wichtige Rolle. Bei den 18-24jdhrigen domi-
niert die Ablehnung einer Begrenzung: 55% sind gegen ein Limit,
45% dafir. Die ablehnende Haltung verringert sich bis zum sech-—
zigsten Lebensjahr eher langsam, erst bei den Senioren iber 60
kippt das Meinungsbild deutlich. In dieser Altersklasse sind
zwei Drittel (65%) fir und nur gut ein Drittel (35%) gegen ein
Tempolimit.
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Wie bereits mehrfach angedeutet, enth&dlt unsere Stichprobe
Autofahrer, die sehr unterschiedliche Jahreskilometerleistungen
auf der Autobahn erbringen. Von daher interessiert die Frage,
wie denn die Einstellung mit der Fahrleistung verknupft ist.
Hier zeigt sich, daB fir eine Begrenzung vor allem diejenigen
stimmen, die gar nicht oder sehr wenig auf der Autobahn fahren.

Diejenigen, die gar nicht auf der Autobahn fahren, stimmen zu
73% flir eine Begrenzung. Bei denen, die bis 1.000 km pro Jahr
dort fahren liegt der entsprechende Wert bei 63%. Dagegen stim-—
men nur 34% der Vielfahrer, die lber 10.000 Autobahnkilomeier
pro Jahr zurilicklegen, fir ein Limit. Kurz gefaBt kann man sa-—
gen, daB diejenigen, die es insbesondere betrifft, eher gegen

ein Tempolimit sind.

Die Einstellung zum Tempolimit ist dabei eng verknipft mit dem
Erleben des Fahrens auf der Autobahn. Diejenigen, die von sich
behaupten, '"sehr gern" dort zu fahren, lehnen zu 71% ein Tempo-—
limit ab. Auf der anderen Seite sind diejenigen, die dort '"sehr
ungern' fahren, zu 78% flr ein Limit. Ein &hnlicher Zusammen-—
hang ist nachweisbar fiir das Sicherheitsgefiihl. Diejenigen, die
sich auf der Autobahn ''sehr viel sicherer" als auf anderen
StraBfen fihlen, lehnen zu 76% ein Tempolimit ab. Diejenigen,
deren Empfinden auf der Autobahn "sehr viel unsicherer" ist,

sind zu 83% fur ein Limit.

Ein Limit ist insoweit als eine Hilfestellung fir die weniger
routinierten und adngstlichen Fahrer zu betrachten, ein Aspekt,
den es bei der Bewertung und der politischen Entscheidung fir
oder gegen ein Limit sicherlich zu bedenken gilt.
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8. BEURTEILUNG EINIGER ENTWICKLUNGEN DER AUSGESTALTUNG VON
AUTOBAHNEN

Wie ein Blick in die Vergangenheit zeigt, unterliegt die Auto-
bahn wie alle Verkehrswege und Verkehrsmittel einem steten Wan—
del und gerade wdhrend der letzten Jahre sind eine Reihe von
Verdnderungen angedacht, probeweise eingefiihrt oder auch end-
gliltig implementiert worden. Auf einige dieser Veridnderungen
wollen wir in diesem Kapitel ndher eingehen und darstellenJ
welche Einstellungen hierzu bei den Betroffenen herrschen.
Hierbei interessiert uns zum einen die Beurteilung technisch
aufwendiger Anlagen wie die zur Warnung vor Nebel oder solchen,
die wechselnde Verkehrszeichen anzeigen kénnen. Hierzu gehdren
aber auch relativ einfache Dinge wie die Numerierung von Aus—
fahrten oder der vermehrte Einsatz automatisierter Geschwindig-
keitsliberwachungsanlagen und schlieBlich das aktuelle Thema
einer moglichen Gebiihrenpflicht. Mit dem letztgenannten Punkt
wollen wir beginnen.

8.1 Gebuhrenpflicht

Wie nicht anders zu erwarten, h&lt sich die Zustimmung zu einer
allgemeinen Gebiihrenpflicht der Autobahn in Grenzen. Uberra—
schen kann allenfalls die Tatsache, daB in den westlichen Bun-—
desldndern eine derartige Zahlungspflicht von immerhin jedem
sechsten Kraftfahrer als "sehr gut" oder "gut" beurteilt wird.
Im Osten f&1lt die Zustimmung etwas knapper aus.
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Tabelle 101: Einstellung zur allgemeinen Geblhrenpflicht/
West-Ost
West Ost Gesamt
"Einfihrung einer Autobahn-—
gebiihr fiir alle finde ich..."
...sehr gut 8% 4% 7%
..gut 8% 9% 8%
...weder gut noch schlecht 1% 1% A41%
...eher schlecht 20% 24% 20%
...sehr schlecht 52% 50% 52%
keine Angabe 1% 2% 1%
100% 100% 100%
N=1.322 N=366 N=1.688

Die Zustimmung zu einer Autobahngebihr nimmt mit dem Alter zu.
wahrend nur 9% der 18-24j3dhrigen eine solche Gebihr "sehr gut'
finden, steigt der Anteil der Befirworter kontinuierlich mit
dem Alter und erreicht bei den Uber 60jdhrigen 18%. Der Wider—
wille gegen eine Autobahngebiihr ist zudem bei denjenigen aus—
gepragter, die hdufiger die Autobahn benutzen. 45% derer, die
bis maximal 1.000 km pro Jahr auf der Autobahn fahren, finden
eine solche Gebiihr "sehr schlecht". Die Ablehnung steigt auf
51% bei denen, die bis zu 5.000 km pro Jahr auf der Autobahn
fahren und erreicht mit 60% bei denen, die iber 5.000 Autobahn-—
kilometer fahren, den hdéchsten Wert.

Ganz anders wird eine Geblihrenpflicht beurteilt, wenn sie aus-—
schlieBlich von ausldndischen Kraftfahrzeugen entrichtet werden
soll. Nahezu die Hdlfte der Autofahrer fdnden eine derartige
Autobahngebiihr "sehr gut", weitere 25% f&dnden sie ''gut". Die
Zahl der Beflrworter ist dabei im Westen wesentlich grdBer als
im Osten, wie Tabelle 102 zeigt.
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Tabelle 102: Einstellung zu einer Geblihrenpflicht fir

auslédndische Fahrzeuge/West—Ost

West Ost Gesamt
"Einflihrung einer Autobahngeblihr fiir
auslédndische Fahrzeuge finde ich..."
...sehr gut 52% 38% 49%
..gut 24% 30% 25%
...weder gut noch schlecht 1% 13% 12%
..eher schlecht 8% 10% 8%
...sehr schlecht 5% 7% 5%
keine Angabe 1% 1% 1%
100% 100% 100%
N=1.322 N=366 N=1.688

Ablehnend steht einer derartigen Gebilihr nur eine Minderheit von
rund 13% gegeniber. Jlingere Fahrer lehnen eine solche auslin-—
derspezifische Gebiihr hdufiger ab als &dltere, Mdnner finden sie
6fter "sehr gut" (53%) als Frauen dies tun (43%).

Insgesamt belegen die Zahlen, daB eine allgemeine Gebiihren-—
pflicht auf Autobahnen von der weit berwiegenden zahl der
Autofahrer zwar abgelehnt wird, daB jedoch die Einfiihrung von
Sonderregelungen, zum Beispiel in Form einer Gebithr fiir auslin-—
dische Fahrzeuge, weitgehend akzeptiert wiirde.

8.2 Automatisierte Geschwindigkeitsliberwachung

Daf Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen vielfach mifB—
achtet werden, ist eine Binsenweisheit und unsere Messungen,
Uber die wir in Xapitel 6 berichtet haben, geben einen Eindruck
vom Umfang der Uberschreitungen.

Eine der erfolgversprechendsten MSglichkeiten, die Befolgungs-~
rate von Verkehrsvorschriften zu erhdhen, liegt in einer Ver—
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stdrkung der Uberwachung. Dies gilt auch fir die Einhaltung von
Tempolimits. Ein beredtes Beispiel hierfir ist die Einrichtung
der automatischen Geschwindigkeitsiberwachung am Elzer Berg auf
der A3, die nicht nur eine Senkung der zahl der Geschwindig-
keitsliberschreitungen sondern auch einen drastischen Rickgang
der Unfdlle mit Todesfolge zur Konsequenz hatte.

Diesen positiven Aspekten stehen negative Argumente gegenilber,
die aus dem Widerwillen gegen jede Form von Uberwachung und
Géngelei resultieren und die bei automatisierten Uberwachungs—
vorgéangen besonders ausgepragt sind. Dementsprechend kontrovers
f31lt auch das Meinungsbild aus, wie Tabelle 103 zeigt.

Tabelle 103: Einstellung zur vermehrten Einrichtung von
Geschwindigkeitsiberwachungsanlagen/West—-0Ost

West Ost Gesamt
"Die Einrichtung weilterer auto-
matischer Geschwind:gkeitsiiber-
wachungsanlagen finde ich..."
..sehr gut 17% 20% 18%
..gut 28% 39% 31%
..weder gut noch schlecht 20% 21% 20%
..eher schlecht 17% g% 15%
...sehr schlecht 17% 11% 16%
keine Angabe 1% 1% 1%
100% 100% 100%
N=1.322 N=366 N=1.688

Knapp die Halfte (49%) der Autofahrer duBert sich eher positiv
zur Einrichtung weiterer automatisierter Uberwachungsanlagen,
20% sind unentschieden und knapp ein Drittel lehnt derartaige
Einrichtungen eher ab. Zudem zeigt Tabelle 103, daf die Zahl
der BeflUrworter in den neuen Bundeslidndern etwas grofer ist
(59%) als im Westen (45%).
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Die Beurteilung der Einrichtung weiterer automatisierter
Uberwachungsanlagen h8ngt sowohl vom Alter wie auch vom Ge-
schlecht ab. Tendenziell &uBern sich Frauen hdufiger positiv zu
derartigen Kontrolleinrichtungen (Frauen 56% positive Wertun—
gen, Mdnner 43% posive Wertungen). Der EinfluB des Alters wird
vor allem bei den ablehnenden Wertungen deutlich.
Ablehnend &uBern sich von den...

...18-24jahrigen : 42%

...25-44jdhrigen : 32%

...44-60jdhrigen : 30%

iiber 60jdhrigen : 22%.
Erwartungsgemdf koénnen insbesondere die jungen Fahrer derar—
tigen Kontrolleinrichtungen wenig abgewinnen.

Die Beurteilung von Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen ist
zudem eng mit der Einstellung zu einer Geschwindigkeitsbegren-—
zung verkniipft. Wie die folgende Tabelle 104 zeigt, sind die
Beflirworter eines Tempolimits weitaus hdufiger auch fiir den
Ausbau von Kontrollmafnahmen.
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Tabelle 104: Einstellung zur vermehrten Einrichtung von Ge-
schwindigkeitsiberwachungsanlagen/Beflirworter +

Gegner eines Tempolimits

Tempolimit
Beflrworter Gegner
"Die Einrichtung weiterer auto-
matischer Geschwindigkeitstiber-
wachungsanlagen finde ich..."
...sehr gut 21% 14%
..gut 37% 23%
...weder gut noch schlecht 19% 21%
...eher schlecht 12% 18%
...sehr schlecht 9% 23%
keine Angabe 1% 1%
100% 100%
N=903 N=785

Wahrend bei den Tempolimitbefilirwortern 58% fir und 21% gegen
eine Ausweitung der automatisierten Uberwachung stimmen, sind
bei den Gegnern eines Tempolimits die ablehnenden Stimmen in
der Mehrzahl: 37% sind fuir und 41% gegen mehr automatisierte

Kontrollen.

Die Zahlen verdeutlichen, daB es gerade bei der Gruppe, die
durch KontrollmaBnahmen erreicht werden soll, erhebliche vVor-—
behalte gibt, die es bei Einrichtung derartiger Anlagen durch

Uberzeugungsarbeit aus dem Wege zu rdumen gilt.

8.3 Flexible Verkehrsbeeinflussungsanlagen
Wesentlich positiver als automatisierte Geschwindigkeitsiiberwa—

chungsanlagen werden Einrichtungen beurteilt, bei denen je nach
Verkehrslage unterschiedliche Verkehrszeichen, zum Beispiel zur
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Geschwindigkeit oder Uberholverbote, aber auch Hinweise auf
Baustellen und Staus angezeigt werden.

Drei Viertel der Autofahrer finden derartige Wechsverkehrszei-
chenanlagen sehr gut oder gut, wie die folgende Tabelle 105

zeigt.
Tabelle 105: Einstellung zu Wechselverkehrszeichenanlagen/
West/Ost
West Ost Gesamt
"Die Einrichtung von Wechselverkehrs—
zeichenanlagen finde ich...”
...sehr gut 30% 26% 29%
...gut 46% 51% 47%
...weder gut noch schlecht 16% 14% 16%
...eher schlecht 5% 6% 5%
...sehr schlecht 3% 1% 2%
keine Angabe 0% 1% 1%
100% 100% 100%
N=1.322 N=366 N=1.688

Auf negative Beurteilungen trifft man nur bei 7% der Autofah-—
rer. Signifikante Einstellungsunterschiede zu diesen Einrich-—
tungen sind zwischen Autofahrern aus Ost und West nicht auszu-—
machen, und die Einhelligkeit der positiven Bewertung findet
sich als durchgédngiges Merkmal. Zustimmung erfahren die Wech-
selverkehrszeichenanlagen in gleichem MaBe von jung und alt,
von Médnnern und Frauen. Auch der Umfang de; auf der Autobahn
erbrachten Fahrleistung spielt filir diese Beurteilung ebenso—
wenig eine Rolle wie die Einstellung zum Tempolimit.

Noch ausgeprédgter ist die Zustimmung zu vollautomatischen
Nebelwarnanlagen. Nebel, der neben Glatteis zu den gefiirch-
tetsten Wettersituationen beim Autofahrer gehdrt, verunsichert
Fahrer in so grofem MaBe, daB sie flir jede technische Hilfe-
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stellung dankbar sind. Wie die folgende Tabelle 106 zeigt,
bewertet die H&lfte aller Fahrer die Einrichtung derartiger
Anlagen als ''sehr gut", weitere 36% finden sie ''gut'. Hier ist
es fast berechtigt, von einem einhelligen Votum fir die Ein-
richtung derartiger Anlagen zu sprechen. Die Zustimmung im
Osten ist dabei tendenziell noch ausgeprdgter als im Westen.

Tabelle 106: Einstellung zu Nebelwarnanlagen/West-Ost
West Ost Gesamt
"Die Einrichtung von vollautomati-

schen Nebelwarnanlagen finde ich..."
...sehr gut 48% 55% 50%
..gut 36% 38% 36%
...weder gut noch schlecht 12% 4% 10%
...eher schlecht 2% 0% 2%
...sehr schlecht 1% 0% 1%
keine Angabe 1% 3% 1%
100% 100% 100%
N=1.322 N=366 N=1.688

Vielfahrer auf Autobahnen (iber 10.000 Autobahnkilometer pro
Jahr) liefern den hdchsten Anteil 'sehr gut''-Nennungen mit 56%,
auf der anderen Seite finden sich in dieser Gruppe aber auch
vergleichsweise die meisten ablehnenden Stellungnahmen, denn 4%
der Vielfahrer finden die Einrichtung "schlecht" oder sogar
"sehr schlecht". In gewissem Umfang ist die Beurteilung derar-—
tiger Nebelwarnanlagen auch mit der Geschwindigkeitseinstellung
verknipft. Diejenigen, die filir ein Tempolimit sind, winschen

sich haufiger derartige Nebelwarnanlagen als Limitgegner.

Trotz dieser Unterschiede ist jedoch festzuhalten, daB unab-
hdngig von Alter, Geschlecht oder Fahrleistung automatische
Nebelwarnanlagen als positiver Beitrag zur Sicherheit gesehen

werden.
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8.4 Numerijierung von Ausfahrten

Bereits 1987 haben wir festgestellt, daB sowohl die verkehrsre-—
gelnde wie auch die wegweisende Beschilderung auf den Autobah-—
nen besser beurteilt wird als die in Stddten oder auf Land-
straBen (vgl. UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 13 "Verloren im
Schilderwald" S. 35ff). Zur weiteren Verbesserung und Erleich-
terung der Orientierung insbesondere in den Ballungsrdumen hat
man sich nach einer Erprobungsphase entschlossen, die Ausfahr-
ten des Autobahnnetzes zu numerieren. Wie wir in Abschnitt
5.1.2 bereits dargestellt haben, erfolgt die Abfahrtsnumerie—
rung in der Weise, daB die Nummer dem Autofahrer nur zweimal
prdsentiert wird und zwar auf der Ankindigungstafel 1.000 m vor
der Ausfahrt sowie an der 300 m-Barke.

Wie die folgende Tabelle 107 zeigt, empfindet die Mehrzahl der
Kraftfahrer die Numerierung als Orientierungshilfe.

Tabelle 107: Beurteilung der Numerierung der Ausfahrten/
jdhrliche Fahrleistung auf Autobahnen

Jéhrl. Fahrleistung
-5.000 km 5.000- iiber gesamt
10.000 10.000
"Die Numerierung von Aus-
fahrten finde ich..."
...sehr gut 23% 23% 29% 24%
..gut 40% 46% 52% 43%
..weder gut noch schlecht 25% 23% 12% 23%
..eher schlecht 8% 6% 5% 8%
..sehr schlecht 3% 2% - 1% 2%
keine Angabe 1% 0% 0% 1%
100% 100% 100% 100%
N=1.195 N=324 N=1€9 N=1,688
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Mehr als drei Viertel stufen die Numerierung als "sehr gut'
oder "gut" ein. Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle 107, daB die
Numerierung fur Vielfahrer einen grdBSeren Stellenwert hat als
fir die, die weniger haufig auf der Autobahn fahren.

Die grundsédtzliche Zustimmung ist dabei in den westlichen und
Ostlichen Bundesldndern gleichermafen gegeben. Manner und
Frauen &duBern sich ebenfalls in dhnlicher Weise positiv. Kri-—
tisch wird die Einrichtung der Ausfahrtnumerierung am ehesten
von dlteren Fahrern Uber 60 Jahre bewertet, aber auch in dieser
Altersklasse Uberwiegt die Zustimmung bei weitem. Leider gab es
im Rahmen der hier vorgelegten Untersuchung nicht die Méglich-
keit, die oben beschriebene Ausfihrung der Numerierung in der
Reprasentativerhebung vertieft zu hinterfragen. Einzelgespriche
zeigen jedoch, daB die zweimalige Prasentation der Ausfahrt-
nummer in der Regel nicht als optimal angesehen wird und das
das Argument, die Beschilderung wilirde bei hdufigerer Wieder-
holung der Ausfahrtnummer inhaltlich Uberfrachtet, nicht akzep-
tiert wird. Im Vergleich mit der Beschilderung, mit der der
Autofahrer zum Beispiel in Innenstddten konfrontiert ist, wird
die Autobahnbeschilderung als wohltuend iibersichtlich und ge-—
ordnet erlebt, in der durchaus Raum fir eine hdufigere Wieder-
holung der als Hilfe erlebten Ausfahrtnummer wére.

Insgesamt spiegelt sich in den Antworten zu allen Fragen der

Entwicklung der Autobahn die positive Einstellung, die diesem
Verkehrsweg entgegengebracht wird, wieder. Auch dies mag als

Zeichen dafir gewertet werden, daB die Autobahn weitaus mehr

als Verkehrsweg denn als Kampfbahn wahrgenommen und erlebt

wird.

231




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 19 : . "Autobahn™

9. ZUSAMMENFASSUNG IN 30 THESEN

Die Fiille der Ergebnisse legt es nahe, die wichtigsten Resul-
tate in iibersichtlicher Form zusammenzufassen. In diesem Zu-—
sammenhang hat sich in der Vergangenheit die Darstellung in
Form thematisch gruppierter Thesen bewdhrt, ein Vorgehen, auf
das wir auch diesmal zurlickgreifen wollen. Konsequenz einer
derartigen Darstellung ist eine drastische Verkilirzung der
Resultate und der weitgehende Verzicht auf Nuancen. Um dem
Leser die Mdglichkeit zu geben, sich bei Bedarf detaillierter
zu informieren, enthdlt jede These einen Verweis auf den Ab-
schnitt dieses Berichts, der vertiefende Hinweise zu der ge-—
troffenen Aussage enthdlt. Beginnen mdchten wir die Betrachtung
mit einem Bliék auf die Unfallstatistik.

9.1 Vier Thesen zur Unfallstatistik

1. Auf den Autcbahnen der Europdischen Union ereignen/sich
jdhrlich Uber 60.000 Unfdlle mit Personenschaden, dabei
kommen rund 5.000 Menschen zu Tode. [4.1]

An dieser Opferzahl war Deutschland 1992 mit 1.201 getétetén‘

Personen beteiligt. Trotz dieser Opferzahlen gilt hinsichtlich
eines Sicherheitsvergleichs zwischen der Autobahn und anderen
StraBen: '

/2. Autobahnen sind die relativ sichersten StraBen und haben
ihren Sicherheitsvorsprung gegeniber anderen StrafSen in
den letzten Jahren noch ausgedehnt. [3.2 + 3.9]

Als Bewertungsgrundlagé fir die BAussage der These 2 dient ein
MaB, das die Zahl der Unfdlle mit Personenschaden auf die Fahr—

leistung bezieht.

Hinsichtlich der Unfallopfer bietet die Statistik eine Uberra-
schung:
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3. Auf der Autobahn ist die Zahl der als FuBgdnger getdteten
{D:1992=83) gréBer als die der getBteten Fahrer und Bei-
fahrer motorisierter Zweirdder (D:1992=77). [3.3]

Bei den FuBgdngern handelt es sich jedoch mehrheitlich nicht um
Spaziergénger oder Wanderer, sondern um Personen, die wegen
einer Panne oder eines Unfalls ihr Fahrzeug verlassen haben.

4. Als Hauptunfallursachen weist die amtliche Statistik beil
Autobahnunfidllen "nicht angepaBte Geschwindigkeit" und
"zu geringen Sicherheitsabstand" aus. [3.3]

Vertiefende Studien legen allerdings die Annahme nahe, daB Mi-

digkeit eine zentrale und weithin unterschédtzte Rolle als Un-—

fallursache spielt.

9.2 zwei Thesen zur Nutzung der Autobahn

Auf der Autobahn sind nicht alle Fihrerscheininhaber in glei-
chem Umfang prdsent. Es gilt vielmehr: ’

5. Autobahnfahren ist vorrangig die Sache von Mannern
mittleren Alters. [7.1]

Diese These spiegelt selbstversté@ndlich nur die relativen Ge-
wichte wieder. De facto finden sich auf der Autobahn Fahrer
beiderlei Geschlechts und aller Altersklassen. Nur eine ver-—
schwindend kleine Minderheit meidet die Autobahn grundsétzlich:

6. Eine Minderheit von 3% der Autofahrer fdhrt grundséatzlich
nie auf der Autobahn. [7.1]

9.3 Drei Thesen zur generellen Situation auf der Autobahn

Entgegen vielfdltiger Medienberichte erweist sich das Ver-
kehrsgeschehen auf Autobahnen als weniger konfliktgeladen als
vermutet.
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7. Das Verhalten auf deutschen Autobahnen ist nicht von
Aggressivitdt sondern von Normalitdt gekennzeichnet.
[6.2.5]

Ein Vergleich mit den Erfahrungen frilherer Jahre zeigt:

8. Das Erleben von Konflikten scheint sich wdhrend der
letzten Jahre nicht verstdrkt sondern tendenziell eher
verringert zu haben. [7.3.2]

Im Vergleich mit anderen StraBen schneidet die Autobahn im Mei-
nungsbild der Kraftfahrer eher gut ab.

9. Fast die H8lfte der Autofahrer fihlt sich auf der
Autobahn sicherer als auf anderen StraBen. [7.3.1)

Ergdnzend zu These 9 ist allerdings anzumerken, daf sich auf

der anderen Seite ein Flinftel der Autofahrer auf der Autobahn
unsicherer fihlt als auf anderen StraBen.

9.4 Vier Thesen zum Umgang mit unangenehmen Fahrumstanden

Sieht man einmal von ricksichtslosen Fahrmandvern anderer
Fahrer ab, auf die wir spdter noch eingehen, spielt widriges
Wetter als belastender Faktor eine wichtige Rolle.

10. Dichter Nebel hat Glatteis vom Spitzenplatz in der
Hierarchie der als besonders unangenehm empfundenen
Witterungsbedingungen verdrédngt. [7.5.1]

In diesem Zusammenhang gilt es, die in der Offentlichkeit weit

verbreitete Vorstellung vom "Nebelraser" zu relativieren.

11. PUr zu schnelles Fahren bei Nebel ist nicht oder nicht
nur Leichtsinn verantwortlich, verhaltenssteuernd wirken
vielmehr eine Reihe psychologischer Mechanismen. [7.6.7]

Unangenehm sind jedoch nicht nur widrige Witterungsbedingungen,

sondern vor allem auch die wachsende Zahl der Staus. Hier gilt
allerdings:
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12. Auf Staus auf der Autobahn reagieren die meisten
Autofahrer ausgesprochen gelassen. [7.6.9]

Unbehagen bereitet vielen Fahrern dagegen die Furcht vor
Falschfahrern.

13. Vier von zehn Fahrern beflirchten, auf der Autobahn einen
Geisterfahrer zu treffen. [7.5.3]

Objektiv ist die Zahl der Falschfahrer in den letzten Jahren
nicht gestiegen und relativ betrachtet auf die Zahl der rich-
tigen Fahrten bezogen sogar gesunken.

9.5 Vier Thesen zum Fahrverhalten

Bevor wir die Ergebnisse zu den Hauptproblempunkten Abstand und
Geschwindigkeit zusammenfassen, wollen wir zundchst einige Er-
fahrungen zu anderen- sicherheitsrelevanten Verhaltensdisposi-—
tionen darstellen.

14. Vielfahrer auf Autobahnen neigen hdufiger als andere zu
konflikttrdchtigem Verhalten. [7.6.1]

Das duBert sich unter anderem in der Bereitschaft, sich auf
Wettstreite einzulassen, die Lichthupe zu benutzen oder dicht
aufzufahren. These 14 gilt aber nicht bezlglich des Rechts~
Uberholens. Generell ist allerdings festzustellen, daB die
Bereitschaft zum Rechtsiliberholen bereits weit verbreitet ist.

15. Mehr als ein Drittel der Autofahrer ist bereit, dann und
wann auf der Autobahn auch rechts zu iberholen. [7.6.4]

Auch Revancheverhalten ist keineswegs selten auf der Autobahn.

16. Ein Viertel der Fahrer erklart, sich bei aggressivem
Verhalten anderer zu revanchieren. [7.6.1]

-

Die Autobahn ist jedoch nicht nur der Ort regelwidrigen und
rlicksichtslosen Verhaltens. Kooperatives Verhalten findet sich
dort ebenso:
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17. Beim Einfahren r&dumen Fahrer vielerorts die rechte Spur,
um das Einfddeln zu erleichtern. [6.6]

Besonders ausgeprigt ist diese Geste in Belgien. Kooperatives
Miteinander kennzeichnet auch das Zusammenspiel an Verpflech-
tungsstrecken in Autobahnkreuzen.

‘9.6 Drei Thesen zum Abstandsverhalten

Das Abstandsverhalten auf Autobahnen ist durch einen eigenar-
tigen Widerspruch gekennzeichnet. Zundchst einmal gilt:

18. Hauptadrgernis auf der Autobahn ist das dichte Auffahren
des Hintermanns. [7.4]

Dessen ungeachtet zeigen Messungen in allen Ldndern, daB ge-
fdhrlich knappe Abstdnde insbesondere auf Autobahnen in Bal-
lungsgebieten weit verbreitet sind.

19. Jeder fiinfte PKW-Fahrer in Deutschland und Belgien und
sogar jeder dritte in Frankreich und Italien unterschrei-
tet im Ballungsgebiet den bereits als sehr gefdhrlich
einzustufenden 1/4 Tachoabstand. [6.6]

Flir LKW gilt:

20. Auch Lastkraftwagen, fiir die in Deutschland das Gebot
eines Mindestabstands von 50 m gilt, unterschreiten in
bis zu 16% der Fdlle den 1/4 Tachoabstand. [6.6]

Gefdrdert wird ein derartiges Verhalten durch das Vertrauen in
die eigenen Fahigkeiten und die des Fahrzeugs. Zudem vermittelt
dichtes Buffahren vielfach nicht den Eindruck von Gefahr. Ahn-
liches gilt fiir den Umgang mit der Geschwindigkeit.

9.7 Vier Thesen zum Geschwindigkeitsverhalten

Die Geschwindigkeitswahl ist das Ergebnis eines Zusammenspiels
von Fahrer, Fahrzeug und StraBe. Die Autobahn 1idt von ihrer
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Konzeption her zum Schnellfahren ein. DaB dieses Potential ge-—
nutzt wird, zeigen die Geschwindigkeitsmessungen.

21. Auf deutschen Autobahnen wird schneller gefahren als auf
den Autobahnen unserer europdischen Nachbarn. [6.6]

Diese Aussage gilt hinsichtlich der Durchschnittsgeschwindig-

keit, die auf freien Strecken um bis ca. 20 km/h {iber der der

Nachbarlédnder liegt. Sie gilt aber auch bezliglich der gemesse-
nen HO6chstgeschwindigkeiten.

22. Als entscheidender Faktor fir die Geschwindigkeitswahl
erweist sich vielerorts die Verkehrsdichte. [6.2.2]

Insbesondere in Ballungsgebieten ist festzustellen, daf dort
die Verkehrsdichte grdBeren EinfluB auf die Tempowahl hat als
eine etwaige Geschwindigkeitsbegrenzung. In diesem Zusammenhang
gilt:

23. Geschwindigkeitsbegrenzungen werden in allen Léndern in
erheblichem Umfang miBachtet. [6.2.2 + 6.6]

Besonders ausgeprdgt ist die MiBachtung von Tempolimits in
Baustellen. MiBachtungsraten von Uber 90% sind hier keine
Seltenheit.

DaB Geschwindigkeitsbegrenzungen dennoch einen positiven Ein-—
fluB auf die Sicherheit ausiben, ergibt sich aus These 24.

24, Geschwindigkeitsbegrenzungen fihren zu einer Kappung der
Spitzenwerte und tragen zur Homogenisierung des Verkehrs-
flusses bei. [6.2.2]

Wie die Einstellung zu einer generellen Geschwindigkeitsbegren-—

zung auf deutschen Autobahnen ist, zeigen die folgenden drei

Thesen.

2317




UNTROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 19 . "Autobahn"

9.8 Thesen zu einem generellen Tempolimit

Die Reprédsentativbefragung von mehr als 1.600 Autofahrern
zeigt, daB sich die Mehrheit der Fahrer positiv zu einem
generellen Tempolimit &duBert.

25. 53% der deutschen Autofahrer stimmen fir ein Tempolimit.
[7.73

Dieses Ergebnis bedeutet allerdings nicht, daB die von der
Regierung mehrfach ins Auge gefaBten Geschwindigkeitsgrenzen
von 120 km/h oder 130 km/h ebenfalls mehrheitlich Zustimmung
fénden. '

26. Tempo 130 auf der Autobahn findet nur die Zustimmung von
31% der Autofahrer. [7.7]

Die 69%, die gegen Tempo 130 votieren, setzen sich zusammen aus
denen, die eine Begrenzung grundsdtzlich ablehnen und denen,
die 130 km/h fiir eine zu niedrige Grenze halten. Fiir eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung stimmen Frauen hdufiger als Manner
sowie Bewohner der Ostlichen Bundeslédnder h&ufiger als die der
westlichen Lénder. AuBerdem gilt:

27. Diejenigen, die in besonderem Mafe von einer Geschwindig-
keitsbegrenzung betroffen wiren, die Vielfahrer auf Auto-—
bahnen, votieren zu zwei Dritteln gegen ein Tempolimit.
[7.71]

Auf der anderen Seite ist die Einfilihrung eines Tempolimits als

Hilfe und Entlastung fir diejenigen zu sehen, die sich auf der
Autobahn seltener und eher dngstlich bewegen.

9.9 Drei Thesen zur Beurteilung neuerer Entwicklungen auf

,Autobahﬁen

Weit héufiger als eine Geschwindigkeitsbegrenzung wird eine
allgemeine Autobahngeblihr abgelehnt.
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28. Eine allgemeine Autobahngebihr findet. nur die Zustimmung
von 15% der Autofahrer. (8.1]

Dieses Ergebnis verkehrt sich ins Gégenteil, wenn ausschlief-
lich eine Gebilihrenpflicht fir ausldndische Fahrer angesprochen
wird. Eine derartige Geblhr wird von rund 75% der Fahrer beflir-
wortet.

Gespalten ist das Meinungsbild hinsichtlich des vermehrten Ein-
satzes automatischer Geschwindigkeitsiberwachungsanlagen.

29, Nahezu die Hdlfte der Autofahrer stimmt fir die Einrich-
tung von zusdtzlichen automatischen Geschwindigkeitsiiber—
wachungsanlagen. [(8.2]

Positiver ist die Einstellung zu den Wechselverkehrszeichenan-—
lagen.

30. Dreiviertel der Autofahrer beurteilen die Einrichtung von
Wechselverkehrszeichenanlagen positiv. [8.3]

Insgesamt gesehen liefert die Untersuchung ein weit weniger
dramatisches Bild der Autobahn, als dies in den Medien hdufig
dargestellt wird.

Beeindruckend ist dabei, in welchem MafBe nationale Eigenheiten
und Fahrstile das Fahrverhalten in den einzelnen Ldndern prid-
gen. Jede Fahrt insbesondere in Ballungszentren der Nachbarlin-
der ist eine Herausforderung, der mit einem hohen Maf an Kon-
zentration und Anpassung zu begegnen ist.
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10. Methodisches Vorgehen

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung basieren auf einer
Reihe unterschiedlicher Datenquellen. Sie stiitzen sich zum

einen auf sekunddranalytisch gewonnene Zahlen und Daten und zum
anderen auf vielf&@ltige Primdrdaten, denen eigens fiir diese Un-—
tersuchung durchgefiihrte Messungen, Beobachtungen und Befragun—

gen zugrunde liegen.

Als Ausgangspunkt diente eine Literaturanalyse, wobei festzu—
stellen war, daB das Thema "Autobahn'" und insbesondere Verhal-
tensaspekte der Fahrer in den letzten Jahren kaum Gegenstand
wissenschaftlichen Interesses waren.

Die Darstellung des Unfallgeschehens in Deutschland, Belgien,
Frankreich und Italien stilitzt sich im wesentlichen auf Unfall-—
daten, die die zusté&ndigen Behbrden verdffentlichen. Ergidnzt
wurden diese Ergebnisse durch Zahlen und Hinweise, die uns im
direkten Kontakt von Institutionen und Behdrden verfiigbar ge—

macht wurden.

Ausgehend von den mit Hilfe der Literatur und den Unfallana-
lysen gewonnenen Zahlen wurde dann ein Konzept der Primirerhe—
bungen erarbeitet. Diese setzen sich aus einem MeBf- und Beob-—
achtungsprogramm in allen vier untersuchten Lindern und einer
Reprédsentativbefragung von Autofahrern in Deutschland, die
durch eine Reihe von Intensivgespréchen ergdnzt wurden, zusam—

men.

10.1__Beobachtungen und Messungen

Zur Analyse des Fahrverhaltens kamen zwei Beobachtungsverfahren
zum Einsatz:

- Beobachtungen aus dem fahrenden Fahrzeug

—~ Messungen von einem stationdren Beobachtungspunkt aus.
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Die Beobachtungen aus dem fahrenden Fahrzeug wurden mit einem
VW Passat Kombi durchgefiihrt. Dieser Fahrzeugtyp gewdhrleistet
die notwendige Unauffdlligkeit beim Mitschwimmen im Verkehrs-
fluB. Um das Verkehrsgeschehen auch bei hdheren Geschwindigkei-
ten beobachten zu kénnen und um den EinfluB eines extrem ande-
ren Fahrzeugtyps ermitteln zu koénnen, wurden in Deutschland er-
ganzende Beobachtungsfahrten mit einem Porsche Carrera 4 durch-

gefihrt.

Das Beobachter—-Team bestand bei allen Fahrten aus den beiden
Autoren. In der Regel fuhr das Team unter Einhaltung der ver-—
kehrsvorschriften im VerkehrsfluB mit. In Einzelfdllen wurden
jedoch gezielt besondere und zum Teil provokante Mandver durch-
gefihrt, um die Reaktionen der anderen Fahrer zu beobachten
(z.B. nach dem Uberholen weiter links bleiben).

Die Registrierung der Beobachtungen erfolgte mit Hilfe teil-
strukturierter einheitlicher Protokollbdgen. Die Gesamtstrecke
der Beobachtungsfahrten in den vier untersuchten Landern
Deutschland, Belgien, Frankreich und Italien lag bei etwa
10.000 km. Alle Beobachtungsfahrten fanden bei Tage an Werk-—
tagen im Zeitraum April bis Juni 1994 statt.

Als stationédre Beobachtungspunkte filir Messungen dienten in
allen Fdllen Autobahnbriicken. Dabei wurde der Verkehrsablauf
mit einer videokamera aufgezeichnet. An der freien Strecke
wurden parallel dazu die Geschwindigkeiten mit Hilfe eines
Gatso—-Radargerédtes gemessen. Der Beobachter sprach die MeBwerte
iber ein Mikrofon auf das Videoband und gewdhrleistete auf
diese Weise die eindeutige Zuordnung jedes MeBwertes zu dem
entsprechenden Fahrzeug. Stationdre Beobachtungen fanden an 32
MeBstellen statt:

— 18 MeRstellen an der freien Strecke

~ 12 MeBstellen an Knotenpunkten
- 2 MeBstellen 1n Baustellenbereichen

Insgesamt wurden in den vier Lindern 15 Stunden Verkehrsge-
schehen auf Videoband aufgezeichnet.
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Die Auswertungen erfolgten im Labor. Die Ermittlung der Ab-
stdnde erfolgte anhand einer Maske mit Abstandslinien auf dem
Bildschirm. Die Linien dieser Maske orientieren sich an Fix-—
punkten wie Markierungen oder Leitpfosten, von denen die Ab-
messungen bzw. Abstdnde in der Realitdt bekannt sind. Mit Hilfe
dieser Maske wurden die Abstdnde zum vorausfahrenden Fahrzeug
abgegriffen und der gemessenen Geschwindigkeit zugeordnet. Ins-
gesamt stilitzt sich die Untersuchung auf ca. 5.000 Fahrzeuge,
deren Abstands— und Geschwindigkeitswerte ermittelt und an-
schlieBend statistisch ausgewertet wurden.

Die Beobachtungen schlieBen sowohl Strecken auf dem flachen
Land wie auch in Ballungsrdumen ein. Die Wahl der Ballungsrdume
fiel auf die GroBstddte Kéln, Briissel, Paris und Mailand, die
alle vier uber geschlossene oder fast geschlossene Autobahnrin-
ge verfigen.

10.2 Reprédsentativbefragung in Deutschland

Die Ergebnisse der Kapitel 7 und 8 stiitzen sich auf eine Repri-—
sentativbefragung, die im Zeitraum M&rz-April 1994 im Rahmen
einer Mehrthemenumfrage durchgefiihrt wurde.

Der Befragung lag ein vollstrukturierter Fragenkatalog zu-
grunde, der in zweil Pretestserien vorgetestet worden war.

Die Grundgesamtheit der Stichprobe basiert auf einer représen—
tativen BevOlkerungsstichprobe, aus der 1.688 Fiihrerscheinbe—
sitzer als Teilstichprobe ausgegliedert und befragt wurden.

Die Stichprobe wurde nach dem Random-Route-Verfahren gebildet.
Basis fiir den Interviewer—Einsatz war ein Sample mit 315
sampling-points, das eine regionale Reprdsentativitidt nach
Ldndern und politischen OrtsgrdBen sicherstellt.

Die Befragung erfolgte in Form miindlicher Einzelinterviews
durch geschulte Interviewer. Dem Interview lag ein standardi-
sierter Fragebogen mit einheitlichen Anweisungen zugrunde.
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Einheitliche Richtlinien regelten auch die Protokollierung und
Erfassung der Antworten.

Da es in der Praxis nicht mdéglich ist, eine Random-Stichprobe
vollstdandig auszuschdpfen, treten gewisse Abweichungen gegen—
Uber den Vergleichszahlen der amtlichen Statistiken auf. Zum
BAusgleich dieser Verzerrung wurde eine spezielle Gewichtung,
das sogenannte Redressment, durchgefihrt. Die Gewichtung er-
folgte als Randsummengewichtung fir die Merkmale Geschlecht,
Alter, Berufstdtigkeit, Schulbildung, Haushaltsgrofe, Bundes—
ldnder und Ortsgrose.

Die Stichprobe ist insoweit reprédsentativ fir die Bundesrepu-
blik.

Ergénzt wurden diese Erhebungen durch offene unstrukturierte
Gesprdche mit einer kleinen Zahl von Autofahrern. Die hier ge-—
wonnenen Erkenntnisse sind ausschlieflich qualitativer Natur

und entziehen sich von daher einer Verallgemeinerung.
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