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VORWORT

UNIROYAL-Verkehrsuntersuchungen haben sich in der Vergangenheit mehr-
fach mit Teilelementen des StraBennetzes beschaftigt, etwa der Autobahn
oder innerdrtlichen StraBen. Der einzige Bereich des Wegesystems, der
zwar in vielen Untersuchungen gestreift wurde, dem aber bisher keine spe-
zifische Untersuchung gewidmet war, betrifft LandstraBen. In Anbetracht
der Tatsache, dass gerade dort die meisten Todesopfer zu beklagen sind,
lag es nahe, diese Liicke zu schlieBen.

Bedingt durch die mit LandstraBen verknipften Emotionen entschieden sich
die Autoren flir einen interdisziplinaren Ansatz, bei dem Einstellungen und
Verhalten auf unterschiedlichen Wegen erhoben und analysiert werden. Als
Besonderheit ergibt sich in diesem Zusammenhang, dass erstmals der Ver-
such unternommen wird, Befragungsergebnisse zahlenmaBig mit Messdaten
zu vergleichen, um auf diese Weise die Validitat von MeinungsauBBerungen
zu Uberprifen.

Bei ihrer Arbeit fanden die Autoren Unterstlitzung bei einer Reihe von Per-
sonen, denen besonderer Dank gebihrt: Prof. Dr. Volker Meewes vom Ver-
kehrstechnischen Institut der Deutschen Versicherer war dank seines brei-
ten Erfahrungshintergrunds eine groBe Hilfe bei der Konzeption der Unter-
suchung. Frau Jolanta Tober vom ADAC Miinchen half mit Informationen
und Hintergrundmaterial zum Verkehrs- und Unfallgeschehen. Entsprechen-
de Daten und Hinweise flr Italien lieferte Prof. Dr. Francesco Bottacin von
der Universitat Bergamo. Allen genannten Personen gilt unser herzlicher
Dank.

Besonders bedanken mdchten wir uns bei der Continental AG in Hannover,
die als langjahriger Sponsor diese Arbeit ermdglicht hat. Besonders zu er-
wahnen sind hier die Herren Markus Burgdorf und Lars D6hmann, die un-
sere Vorschlage nachhaltig unterstiitzt und uns mit Rat und Tat zur Seite
gestanden haben.
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SchlieBlich gilt unser Dank allen, die uns bei Gruppendiskussionen und Be-
fragungen als Gesprachspartner zur Verfligung gestanden haben. Unseren
Dank mdégen aber auch die entgegennehmen, die helfen, die Ergebnisse der
Untersuchung zu verbreiten und die damit dazu beitragen, die Risiken des
Fahrens auf LandstraBen zu verringern.

Kéln, im November 2003 Die Autoren
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1 ZUR GESCHICHTE UND FUNKTION VON
LANDSTRASSEN

Das heutige LandstraBennetz ist das Ergebnis einer jahrtausendealten Ent-
wicklung: Vor mehr als zehntausend Jahren begann der Mensch vielerorts,
die von Tieren getrampelten Pfade zu nutzen, und nach und nach erweiter-
te er dem eigenen Bedarf folgend diese Wege. Er orientierte sich dabei an
physikalisch-geographischen Gegebenheiten. Wegeentwicklung und soziale
und technische Rahmenbedingungen standen und stehen dabei in enger
Wechselbeziehung.

Spatestens im zweiten Jahrtausend v. Chr. flihrten dkonomische Interessen
zum Ausbau der noch relativ einfachen Handelswege in Europa. Waren es
zunachst vorrangig Punkt-zu-Punkt-Beziehungen, die StraBen oder Wege
bestimmten, kann man spatestens ab 1500 v. Chr. durchaus von einem
Netz sprechen, in dem bereits groBe Entfernungen Uberbriickt werden
konnten und lberbrickt wurden. Zwei Beispiele, das heutige Deutschland
und den europaischen Nachbarraum betreffend, mdgen dies verdeutlichen.
Hierbei handelt es sich zum einen um eine StraB3e, die aus dem Raume des
heutigen Hamburg bis in die Gegend von Marseille fiihrte. Die Route teilte
sich bereits damals in eine, die die Platze des heutigen Kdln, Metz und Lyon
bertihrte, und eine zweite, die aus der Gegend von Hamburg (iber den
Brenner in den Raum Venedig flihrte [LAY, 1994, S. 71]. Diese StraBen
bzw. Handelswege verbanden also Siedlungsplatze und —rdume, die erst
viel spater zu Stadten werden sollten.

Noch bevor dies geschah, erlebte das europadische StraBennetz einen er-
normen Aufschwung zu Zeiten des roémischen Imperiums. Dienten StraBen
in Europa bis zu diesem Zeitpunkt vornehmlich dem wirtschaftlichen Aus-
tausch, erkannten die Romer, dass ein StraBennetz neben dkonomischen
auch militarische und verwaltungstechnische Funktionen wahrnimmt.

Hierbei ist aus heutiger Sicht zu beachten, dass die StraBen liber Jahrtau-
sende nicht nur Transportwege, sondern auch Kommunikationsadern wa-
ren, Uber die Informationen jeder Art per Boten libermittelt wurden. Dieser
Hinweis mag als Beispiel daflir dienen, dass die Funktionen, die ein Ver-
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kehrsweg besitzt, einem Wandel unterliegen, der Art und Aufkommen des
Verkehrs sowie die soziale Bedeutung nachhaltig beeinflusst.

Welch starken Einfluss politisch-soziale Faktoren auf den Ausbau und Zu-
stand des Wegenetzes haben, zeigte sich beim Niedergang des Rémischen
Reiches. Sowohl das StraBen- und Wegenetz wie auch die Kenntnisse lber
die Anlage und den Bau von StraBen unterlagen wahrend dieser Zeit einem
sichtbaren Verfall. Erst unter Karl dem GroBen finden sich wieder Bemii-
hungen, StraBen zu bauen, vor allem aus machtpolitischen Griinden. Der
Hellweg von der Pfalz am Rhein bis zum Harz, heute weitgehend der B1
entsprechend, mag hierzu als Beispiel dienen. Allerdings setzte sich diese
Entwicklung nicht nachhaltig fort, und so beschreibt LAY [a.a.0., S. 81] die
Stadte und Doérfer zu Beginn des zweiten Jahrtausends in Europa als ziem-
lich abgeschlossene Gebilde oder anders formuliert: Die Stadte des Mittelal-
ters waren wie Inseln mit Verbindungen zu anderen Stadten. Dabei fuhrten
diese Verbindungen Schritt flr Schritt zu einem Netz, dies allerdings ohne
einen Ubergreifenden Plan.

Von den urspringlichen Funktionen des StraBennetzes als Handels- und
Transportweg sowie als Mittel des Informationsaustausches, der militari-
schen und verwaltungsbezogenen Prasenz Uberlebte im Prinzip nur die
Funktion als Transportweg und damit der RaumerschlieBung. Neu hinzu trat
als weiterer Aspekt der Erlebnisraum. Da diese beiden Aspekte von zentra-
ler Bedeutung fur die Untersuchung sind, wollen wir hierauf im Folgenden
naher eingehen.

11 LandstraBen als Transportweg

Der Austausch von Waren gilt als vorrangiges Motiv fur die Entstehung und
Nutzung von LandstraBen, insbesondere im Fernbereich. Die erste bedeut-
same FernstraBe verband Uber 2.500 km die assyrische Hauptstadt Susa
mit der westlichen Tirkei und den Mittelmeerhafen Izmir und Ephesus. Be-
sonders berihmt und bedeutend wurde die SeidenstraB3e, die sich um 300
v. Chr. aus ehemaligen Karawanenwegen entwickelte und den Mittelmeer-
raum mit China verband. Auch hier stand der Handel im Vordergrund.

10
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Derartige historische FernstraBen haben wenig gemein mit dem, was wir
heute unter LandstraBen verstehen. Zwar dienen auch im deutschen und
europaischen Raum LandstraBen dem Transport von Glitern. Sie haben die-
se Funktion jedoch in wesentlichem Umfang an eine andere StraBenart ab-
gegeben, und zwar an die Autobahn. Die Autobahn ist eine StraBenform,
die sich erst im Zuge der Motorisierung entwickelt hat. So wurde in Deutsch-
land 1932 das erste Autobahnteilstlick zwischen Kéln und Bonn in Betrieb
genommen. Das erste europdische Autobahnteilstlick entstand bereits 1924
zwischen Mailand und Varese. Autobahnen haben seither mehr und mehr
Transportfunktionen von LandstraBen (ibernommen.

Ob und in welchem AusmaB dies der Fall ist, hangt von einer Vielzahl von
Faktoren ab. Schnelleres und bequemeres Fahren auf Autobahnen stellen
entsprechende Attraktionsfaktoren dar, die eine Verlagerung férdern. In
dem Augenblick jedoch, in dem Zeit- und Bequemlichkeitsvorteile durch
Uberlastung, Unfélle oder andere Stérungen verloren gehen, gewinnen
LandstraBen an Attraktivitat. Hierauf werden wir in Kapitel 3.2 naher ein-
gehen.

Das AusmalB der Nutzung einer LandstraBe hangt aber auch von ékonomi-
schen Aspekten ab. In den Fallen, in denen die Nutzung der Autobahn ge-
bihrenpflichtig, die der LandstraBe dagegen kostenlos ist, erfolgt in gewis-
sem Umfang ein Ausweichen von der Autobahn auf die LandstraBe. Ob

und wie stark sich beispielsweise die Einrichtung einer Autobahnmaut in
Deutschland auf eine Verlagerung des Verkehrs auf LandstraBen auswirken
wird, ist noch unklar. Hier gilt, dass alle Kosten, aber auch Zeit- und Be-
quemlichkeitsvorteile gegeneinander verrechnet werden und letztlich den
Einzelnen zu einer Nutzen-Kosten gesteuerten Entscheidung flihren.

Auf LandstraBen wie auch auf Autobahnen werden jedoch nicht nur Giter,
sondern auch Personen transportiert. Hier gilt, dass LandstraBen nur unter
besonderen Rahmenbedingungen zum Personentransport iber lange Dis-
tanzen genutzt werden. Dagegen spielen sie flir den Nahverkehr eine be-
deutsame Rolle. Dass dabei nur ein Teil der Kraftfahrer regelmaBig langere
Abschnitte auf LandstraBen zurlicklegt, zeigen die Ergebnisse einer im
Rahmen dieser Untersuchung durchgefiihrten Reprasentativbefragung von
deutschen Kraftfahrern. Gefragt, wie haufig sie Abschnitte von mindestens
10 Kilometern Lange auf LandstraBen zurilicklegen, erklaren:

11



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

32 % taglich/fast taglich,

49 % ein- bis dreimal pro Woche,

15 % ein- bis dreimal pro Monat,

. 4 % seltener als einmal pro Monat.

Knapp jeder dritte Pkw-Fahrer bewegt sich fast taglich auf der LandstraBe.
Und bei knapp der Halfte ist dies zumindest ein- bis dreimal pro Woche der
Fall. Fur etwa jeden finften Pkw-Fahrer ist die Nutzung von LandstraBen
dagegen durchaus ein seltenes Ereignis. Eine genaue Analyse zeigt in die-
sem Zusammenhang, dass Cabrio- und Sportwagenfahrer liber eine haufi-
gere LandstraBenbenutzung berichten als andere. Dieses Ergebnis mag als
Hinweis darauf dienen, dass heute anders als friiher fir viele Kraftfahrer
nicht die Transport-, sondern die Erlebnisfunktion der LandstraBe einen
zentralen Stellenwert hat.

1.2 LandstraBen als Erlebnisraum

Fahren dient, wie bereits mehrfach angedeutet, nicht nur dem Transport
von Gutern und Personen, sondern hat einen eigenstandigen Erlebnis-
charakter. Dieser zeigt sich in vielfaltigen Auspragungen. Hierzu rechnen
die Freude am Gleiten durch die Landschaft ebenso wie das GenieBen des
Fahrerlebnisses bis hin zum Kick, den Fahrer beim Erreichen von Grenzen
der eigenen Leistungsfahigkeit und der des Fahrzeugs erleben.

Insbesondere flir Motorradfahrer ist in diesem Zusammenhang immer wie-
der vom Flow-Erlebnis [vgl. CSIKSZENTMIHALYI, 1985] und den hiermit ver-
bundenen Gefahren berichtet worden [ELLINGHAUS + STEINBRECHER, 1998,
S. 166]. Unter Flow-Erlebnis versteht man das Gefiihl der Fahrer, eins mit
Technik zu werden, das Selbst scheint in der Fahrsituation aufzugehen, bei
gleichzeitigem Geflhl der vélligen Kontrolle des Fahrzeugs.

Die Herausforderungen, die sich mit dem Fahren auf LandstraBen verbin-
den, sind dabei deutlich anderer Natur als die, mit denen man auf Autobah-
nen konfrontiert ist. Nicht nur schmalere Fahrstreifen, groBere Kurvigkeit,
starkere Steigungen und Gefalle sowie Hindernisse wie Baume in unmittel-
barer Néahe am Fahrbahnrand und die mit mehr Risiken behaftete Ausge-

12
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staltung von Knotenpunkten spielen hierbei eine Rolle. Bedeutsam flir den
Erlebnisraum sind auch das nahere und weitere Umfeld, so das Landschafts-
bild und Attraktionen an und in der Nahe der Straf3e.

Auch stellt die LandstraBe an den Fahrer gréoBere Anforderungen hinsicht-
lich des Fahrkdnnens. Enge und sich verjiingende Kurven, knappe Seiten-
abstidnde, Steigungen und Gefélle, niveaugleiche Ubergdnge mit Schienen-
fahrzeugen sind Beispiele landstraBenspezifischer Herausforderungen, die
anderenorts, z. B. auf der Autobahn nicht anzutreffen sind.

Gleichzeitig riicken diese Herausforderungen das Fahren auf LandstraBen,
zumindest flr einen Teil der Fahrer, in ein sportliches Umfeld. Dies hangt
nicht zuletzt damit zusammen, dass die ersten Motorsportveranstaltungen
nicht etwa auf Rennstrecken, sondern auf LandstraBen stattfanden. Dass
derartige Gegebenheiten insbesondere auf junge Fahrer einen Reiz aus-
uben, wird uns im Verlaufe der Untersuchung noch beschaftigen.

LandstraBen bilden insofern keinen einheitlichen Erlebnisraum, der sich al-
len Kraftfahrern oder auch Pkw-Fahrern in gleicher Weise darstellt. Erleben
und Verhalten sind vielmehr das Ergebnis des Zusammenspiels von StraBe,
Fahrzeug und individuellen Wiinschen, Wahrnehmungen und Reaktionen.

Als Konsequenz dieser Tatsache ergeben sich zum Teil sehr unterschiedli-
che Nutzungsgewohnheiten, die sich beispielsweise in unterschiedlichen
Nutzungsfrequenzen von LandstraBen in Abhangigkeit von Uhrzeit und Wo-
chentagen zeigen. Der Begriff Sonntagsfahrer beschreibt diesen Sachver-
halt schlagwortartig, wobei er wertfrei bedeutet, dass zum Wochenende ein
anderes Fahrerkollektiv mit eigenen Fahr- und Erlebniswiinschen auf Land-
straBen unterwegs ist als wochentags. Wenn sich nun Fahrergruppen mit
zum Teil sehr unterschiedlichen Fahrintentionen im Alltag begegnen, sind
Konflikte vorprogrammiert. LandstraBen gewinnen insoweit erst im Zusam-
menspiel mit den individuellen Vorstellungen und Auslebenswiinschen der
Fahrer eine besondere Gefahrlichkeit.

13



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

1.3 Zielsetzung der Untersuchung

Die Mehrzahl der Untersuchungen, die sich mit dem Thema LandstraBe be-
fassen, beschaftigen sich mit der Ausgestaltung und Ausstattung von Land-
straBen, und hier speziell mit den besonderen, durch Baume hervorgerufe-
nen Gefahren [vgl. APPELT + WEISE 1999; BUCK 1992; PFUNDT 1994;
HULSEN + MEEWES 1997; MEEWES + ECKSTEIN 1999; MEEWES + KULER 2001;
WENK 1999]. Als Fahrparameter steht vor allem die Geschwindigkeit im
Vordergrund, so etwa bei RUWENSTROHT, KULER + RADDER 1989; SCHMIDT
1996 oder auch LIPPHARD + MEEWES 1994. Als Verkehrsteilnehmergruppe
finden vor allem junge Fahrer wegen ihrer besonders haufigen Unfallbetei-
ligung gréBeres Interesse, etwa bei PFUNDT 2001.

Zudem zeigt sich eine gewisse ingenieurwissenschaftliche Dominanz. Sozi-
alwissenschaftliche Ansatze wie etwa von ZWIELICH, REKER, FLACH 2001
sind dagegen eher selten. Studien schlieBlich, die sich mit den Motiven und
Emotionen der Fahrer befassen, sind in der Literatur eine Raritat. Eine der
wenigen Motivstudien von BERGER, BLIERSBACH, DELLEN ist bereits 30 Jahre
alt und bezieht sich ausschlieBlich auf das Fahren auf der Autobahn.

Von allen genannten Arbeiten hebt sich die folgende Untersuchung in
mehrfacher Weise ab. Wie schon der Titel Fahren auf LandstraBen — Traum
oder Albtraum verdeutlicht, geht es neben der Analyse des Fahrverhaltens
von Pkw-Fahrern auf LandstraBen schwerpunktmaBig um Motive und emo-
tionale Hintergriinde, die zu dem beobachteten Verhalten fihren. Um einen
besseren Einblick in die motivationale Lage zu gewinnen, stiitzen sich die
Ausfiihrungen nicht nur auf Aussagen von Kraftfahrern, sondern werden
durch inhaltsanalytische Ergebnisse erganzt.

Die zweite inhaltliche Besonderheit betrifft die Verzahnung von objektiven
Beobachtungs- und Messdaten mit den Ergebnissen einer themenspezifi-
schen Befragung und den Erkenntnissen, die in Gruppendiskussionen ge-
wonnen wurden. Insbesondere, wenn es in Kapitel 6 um die Alltagsproble-
me auf LandstraBen geht, liefert diese Verbindung von Mess- und Befra-
gungsdaten ein komplexes, aber realitatsnahes Bild der Gefahren, die mit
dem Befahren von LandstraBen verbunden sind.

14
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Um deutlich zu machen, dass das Fahren auf LandstraBen sowie das damit
verbundene Unfallgeschehen einen generellen Charakter haben und in an-
deren Landern in ahnlicher Weise anzutreffen sind, bezieht die Untersu-
chung sowohl im Rahmen der statistischen Unfallanalyse wie bei den Ver-
haltensbeobachtungen ein weiteres europdisches Land, und zwar Italien,
mit ein. Dieser Landervergleich scharft den Blick flir die Situation im eige-
nen Land und gestattet es, die Konsequenzen unterschiedlicher baulicher
Rahmenbedingungen zu analysieren.

Um jedoch die Problematik, die sich aus dem Fahr- und Erlebnisraum Land-
straBe ergibt, richtig einschatzen zu kénnen, beginnt die Darstellung mit
einer statistischen Analyse des Unfallgeschehens. Hierbei geht es zum
einen um den Stellenwert, den LandstraBenunfalle im Kontext des gesam-
ten Unfallgeschehens haben. Ergdanzend gilt es, eine Antwort auf die Frage
nach den beteiligten Verkehrsteilnehmern zu finden und die Hintergriinde
des Unfallgeschehens zu erhellen.

Damit lasst sich die Intention der vorliegenden Untersuchung wie folgt um-
schreiben: Die Studie versucht, die besonderen Probleme, die mit dem Be-
fahren von LandstraBen verknipft sind, deutlich zu machen, wobei der Mo-
tivation der Akteure besondere Aufmerksamkeit geschenkt wird.

Die Verbindung der Ergebnisse von Verhaltensbeobachtungen und Messun-
gen mit Einstellungs- und Motivationskomponenten soll Verantwortlichen
bei dem Bemihen helfen, flr Sicherheitsprobleme auf LandstraBen adaqua-
te Losungen zu entwickeln. Um diesem Anspruch gerecht zu werden, be-
schaftigt sich die Untersuchung auch mit baulichen und verkehrstechni-
schen SicherheitsmaBnahmen und reflektiert deren Erfolge vor dem Hinter-
grund der Fahrermotivation. Als Einstieg in die Problematik von Landstra-
Ben mag dabei das folgende Kapitel zum Unfallgeschehen dienen.

15
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2 INFORMATIONEN ZUM UNFALLGESCHEHEN

Der Blick auf die amtliche Unfallstatistik vermittelt einen ersten Eindruck
von den Risiken, die mit dem Befahren von LandstraBen verbunden sind.
Grundlage dieser Zahlen sind die polizeilich erfassten Unfdlle. Da von der
Polizei vor allem Unfalle mit Personenschaden und schwere Sachschaden-
unfalle registriert werden, fehlen in der amtlichen Statistik Unfélle mit
leichterem Sachschaden und solche, die der Polizei nicht zur Kenntnis ge-
langt sind. Bei letzteren handelt es sich vielfach um Alleinunfélle, die sei-
tens der Betroffenen nicht gemeldet werden.

Fur die im Folgenden ausgewiesenen Unfallzahlen bedeutet dies, dass diese
nur einen Teil des Unfallgeschehens widerspiegeln und die tatsachliche
Zahl der Unfélle deutlich hoher ist. Diese Divergenz zwischen tatsachlichen
und durch die Polizei registrierten Unfallen dirfte dabei auf LandstraBen
ausgepragter sein als auf Autobahnen, da auf letzteren durch die héheren
Verkehrsfrequenzen Unfallmeldungen wahrscheinlicher sind als auf Land-
straBen.

Zur Verdeutlichung der Tatsache, dass Art und Anteil von LandstraBenun-
fallen auch gewisse nationale Eigenheiten aufweisen, richtet sich der Blick
in diesem Kapitel nicht ausschlieBlich auf Deutschland, sondern bezieht
zum Vergleich Italien mit ein.

Die Aussagen flr Deutschland basieren im Wesentlichen auf Unfallzahlen,
die amtlicherseits als AuBerortsunfalle ohne Autobahn ausgewiesen werden.
Eine weitere Differenzierung nach Bundes-, Landes- und KreisstraBen ist nur
in Ausnahmefallen verfiigbar. Fir Italien ergibt sich dagegen die Mdglich-
keit, zwischen Strade statali, vergleichbar den deutschen BundesstraBen,
den Strade provinciali, vergleichbar den LandesstraBen, und den Strade
comunali extraurbane, vergleichbar mit deutschen KreisstraBen, zu unter-
scheiden.

Zu beachten ist in diesem Zusammenhang, dass die amtliche Statistik eine
groBere Palette von StraBen unter den Begriff AuBerortsstraBen ohne Auto-
bahn subsummiert als die, die ein Autofahrer normalerweise als LandstraBBe
beschreibt. Die Tatsache, dass das Bild der LandstraBe im Bewusstsein der

17



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

Verkehrsteilnehmer wesentlich eingegrenzter ist, wird uns im Verlaufe die-
ses Berichts wiederholt beschaftigen, so dass hierauf an dieser Stelle nicht
ndaher eingegangen werden soll.

Ausgangspunkt der folgenden Darstellung ist die Unfallsituation in Deutsch-
land, wobei wir uns zunachst mit dem Anteil der AuBerortsunfalle am Ge-
samtunfallgeschehen beschaftigen und dann auf die besondere Unfall-
schwere von AuBerortsunfdllen ndher eingehen. Sodann beschaftigen wir
uns mit den Unfallopfern und den Unfallursachen. Hieran schlieBt sich der
eingangs erwahnte Blick auf die Unfallsituation in Italien an.

2.1 LandstraBenunfalle im Kontext des gesamten
Verkehrsunfallgeschehens

Im Verlaufe der letzten 50 Jahre haben sich schwere Unfalle zunehmend in
den AuBerortsbereich verlagert. Zu Beginn der amtlichen Unfallstatistik im
Jahre 1953 kamen etwa zwei Drittel der Opfer auf innerdrtlichen Straen zu
Tode, etwa ein Drittel starb auBerorts auf LandstraBen und Autobahnen.
Heute haben sich die Verhaltnisse umgekehrt. Im Jahre 2001 starben drei
Viertel aller bei Verkehrsunfallen Getdteten auf AuBerortsstraBen und nur
ein Viertel innerorts. Der iberwiegende Teil (64 %) aller Getdteten kam auf
AuBerortsstraBen, die nicht Autobahn sind, zu Tode.

Insgesamt ereigneten sich im Jahre 2001, wie Schaubild 1 zeigt, 2.373.556
polizeilich erfasste Unfalle. Anders als bei den Getétetenzahlen entfallt der
GroBteil des Unfallgeschehens von ca. 71,4 % auf den innerdrtlichen Ver-
kehr. Der Anteil des Unfallgeschehens auf den Autobahnen erreicht ca.

7,5 %, und rund 21,1 % der Unfalle fanden im AuBerortsbereich statt.’

1 Wir sprechen an dieser Stelle von Circa-Werten, weil die amtliche Unfallstatistik fiir

24.200 der insgesamt 1.998.211 Sachschadenunfalle, die als sonstige Alkoholunfélle
klassifiziert sind, die Ortslage des Unfalls nicht ausweist.

Vgl. STATISTISCHES BUNDESAMT, VERKEHR, Verkehrsunfdlle, Fachserie 8, Reihe 7,
2001, S. 103.
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Schaubild 1  Das Unfallgeschehen 2001 nach Art der StraBe!

Polizeilich erfasste UNFALLE
2.373.556 (100 %)

UNFALLE auf AuBerortsstraBen

— ohne Autobahn
21,1 %

] UNFALLE auf der Autobahn
7,5%

— UNFALLE innerorts
71,4 %

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT, Fachserie 8, Reihe 7, Verkehr, Verkehrsunfalle 2001,
Wiesbaden 2002, S. 37 + 103

Betrachtet man ausschlieBlich die Unfélle mit Personenschaden, zeigt
Schaubild 2, dass sich rund drei von zehn der Personenschadenunfélle im
AuBerortsbereich (ohne Autobahn) ereignen. Insgesamt betrug deren Zahl
im Jahre 2001 knapp 110.000. Hierbei handelte es sich in zwei Drittel der
Falle um Unfdlle mit Leichtverletzten. In 30 % der Falle waren Schwerver-
letzte zu beklagen, und bei 4.042 Unfallen wurden Verkehrsteilnehmer ge-

totet.

19



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

Schaubild 2  Unfille mit Personenschaden in 2001}

POLIZEILICH ERFASSTE UNFALLE
2.373.556

Unfélle mit PERSONENSCHADEN SACHSCHADENUNFALLE
375.345 1.998.211

AUTOBAHN
25.990 (6,9 %)

INNERORTS
239.883 (63,9 %)

AUSSERORTS ohne Autobahn
109.472 (29,2 %)

Unfille mit GETOTETEN
4.042 (3,7 %)

Unfille mit SCHWERVERLETZTEN
33.084 (30,2 %)

Unfille mit LEICHTVERLETZTEN
72.346 (66,1 %)

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT, Fachserie 8, Reihe 7, Verkehr, Verkehrsunfalle 2001,
Wiesbaden 2002, S. 37 + 103
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Auf die verschiedenen Bundeslander verteilen sich die AuBerortsunfalle wie
folgt:

Tabelle 1 Unfélle mit Personenschaden auf AuBerortsstraen ohne Autobahn
im Jahre 2001 nach Bundeslandern®

1. BAYERN 22.339
2. NORDRHEIN-WESTFALEN 16.972
3.  BADEN-WURTTEMBERG 14.853
4,  NIEDERSACHSEN 13.339
5.  HESSEN 8.550
6.  RHEINLAND-PFALZ 7.263
7.  SACHSEN 4.619
8.  SCHLESWIG-HOLSTEIN 4.398
9.  THURINGEN 4.219
10.  BRANDENBURG 4.043
11.  SACHSEN-ANHALT 3.915
12.  MECKLENBURG-VORPOMMERN 3.668
13.  SAARLAND 1.233
14,  BREMEN 44
15.  HAMBURG 17

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O., S. 284-285

Zwangslaufig weisen die groBen Flachenlander die meisten Unfalle auf
LandstraBen aus. In Stadtstaaten wie Bremen und Hamburg sind derartige
Unfalle entsprechend selten.

Sowohl die GréBenordnung aller Unfdlle mit Personenschaden wie auch die
Zahl derer, die sich im AuBerortsbereich (ohne Autobahnen) ereignen, er-
weist sich Uber die letzten 10 Jahre als relativ konstant. Allein wahrend der
letzten drei Jahre zeichnete sich in beiden Zeitreihen eine Tendenz der Ver-
ringerung der Unfallzahlen ab. Allerdings ist ein Zeitraum von drei Jahren
zu kurz, um zu entscheiden, ob es sich hier um eine zufallige Schwankung
oder einen nachhaltigen Trend handelt.
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Tabelle 2 Entwicklung der Unfalle mit Personenschaden insgesamt und im

AuBerortsbereich (ohne Autobahnen) von 1991 bis 2001*

Unfille mit Personenschaden
AUSSERORTS (ohne Autobahn) INSGESAMT
absolut Index 1991=100 absolut Index 1991=100
1991 112.182 100,0 385.147 100,0
1996 112.097 99,9 373.082 96,9
1999 116.975 104,3 395.689 102,7
2000 111.901 99,7 382.949 99,4
2001 109.472 97,6 375.345 97,5
1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT, Fachserie 8, Reihe 7, Verkehr, Verkehrsunfille,
die entsprechenden Jahrgdange

Generell ist festzustellen, dass die Zahl der Unfalle mit Personenschaden
auf AuBerortsstraBen ohne Autobahn seit Jahren um den Wert von 110.000
oszilliert.

Zur Bewertung des Unfallgeschehens reicht verstandlicherweise die absolu-
te Zahl der Unfalle nicht aus. Hierzu bedarf es vielmehr erganzender Infor-
mationen zur Unfallschwere, iber die der folgende Abschnitt berichtet.

2.2 Unfallschwere von AufBerortsunfillen

Quantitativ dominieren Sachschadenunfdlle das Unfallgeschehen. Dieser
Satz qilt fur alle StraBen und somit auch fiir den Bereich der AuBerorts-
straBen ohne Autobahn. Tabelle 3 belegt diese Feststellung auf der Grund-
lage der Unfallzahlen des Jahres 2001.

Gleichzeitig verdeutlichen die Zahlen, dass bei lber 22 % der Unfalle auf
AuBerortsstraBen (ohne BAB) Personen zu Schaden kommen. Sowohl auf
der Autobahn wie auch innerorts ist der %-Anteil der Personenschadenun-
falle dagegen mit ca. 14 % deutlich niedriger. Unfdlle auf LandstraBen sind
insoweit im Schnitt schwerer als solche im Rest des StraBennetzes.
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Tabelle 3 Verteilung des Unfallgeschehens nach Ortslage im Jahre 2001’

AuBRerorts

ohne Autobahn Autobahn Innerorts Gesamt

Unfalle mit 109.472 22,1%  25.990 14,6% | 239.883 14,3 % 375.345
Personenschaden

Unfalle mit 385.520 770% | 151.774 854 % | 1.436.688 857 %/ 1.973.991
Sachschaden

495.001 100 % 177.764 100% | 1.676.571 100 % | 2.349.3367

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O., S. 103
2 Es fehlen 24.220 Unfalle (sonstige Alkoholunfalle), fiir die die Ortslage nicht ausgewiesen ist.

Deutlich wird die Gefahrdung auf LandstraBen auch bei Betrachtung der
Opferzahlen. Wie die folgende Tabelle 4 zeigt, starben 2001 fast doppelt so
viele Verkehrsteilnehmer auf AuBerortsstraBen (ohne BAB) als innerorts
und auf Autobahnen zusammen.

Tabelle 4 Verteilung der Unfallopfer nach Ortslage im Jahre 2001*

Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte

AuBerorts (ohne Autobahn) 4481 64,2 % 42.716 44,9 % 116.224 29,1 %
Autobahn 770 11,0 % 7.725 8,1 % 33.344 8,3 %
Innerorts 1.726 24,7 % 44,599 46,9 % 250.167 62,6 %
6.977 100 %? 95.040 100 %’ 399.735 100 %

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O., S. 50-51
2 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Fast zwei Drittel aller bei Verkehrsunfadllen Gettteten sterben auf AuBer-
ortsstraBen (ohne BAB). Um praziser abschatzen zu kénnen, wie gefahrlich
die drei StraBengruppen im Vergleich sind, ware es allerdings erforderlich,
die Zahl der Unfalle zum einen auf die jeweiligen Netzlangen und auf die
Fahrleistungen auf AuBerortsstraBen, Autobahn und InnerortsstraBen zu
beziehen. Derartige Berechnungen erweisen sich wegen fehlender Basisda-
ten als auBerordentlich schwierig.

Bereits die Beantwortung der Frage nach der Unfalldichte, d. h. nach der
Zahl der Unfalle pro Kilometer StraBenléange, scheitert daran, dass seit
1990 ausschlieBlich die Lange des uberdrtlichen StraBennetzes fortge-
schrieben worden ist. Uber das Netz inner- und auBerdrtlicher Gemeinde-
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straBen, dessen Lange 1990 auf rund 327.000 km [BUNDESMINISTERIUM
FUR VERKEHR, BAU UND WOHNUNGSWESEN, Verkehr in Zahlen 2001/2002,
S. 108] geschatzt wurde, liegen dagegen keine neueren Zahlen vor.

Dementsprechend schwierig gestaltet sich auch die Schatzung der Fahrleis-
tungen von Kraftfahrzeugen in Abhangigkeit von der StraBenart bzw. der
Innerorts- und AuBerortslage.

Nach Zahlen der Bundesanstalt flir StraBenwesen und des DIW [ARAL AG,
Verkehrstaschenbuch 2002/2003, Bochum 2002, S. 183-184] lag die Ge-
samtfahrleistung der Kraftfahrzeuge im Jahre 2000 bei 630,4 Mrd. km. Hier-
von entfielen auf Fahrleistungen auf der Autobahn 203,4 Mrd. km. Auf der
Grundlage dieser Zahlen und aus friheren Jahren schatzen die Autoren die
Fahrleistungen flir das Jahr 2001 wie folgt:

. AuBerortsstraBen 246 Mrd. km,
. Autobahnen 205 Mrd. km,

. InnerortsstraBen 181 Mrd. km.

Unter Zugrundelegung dieser geschatzten Fahrleistungen ergeben sich fol-
gende Werte fiir das spezifische Risiko auf Autobahnen sowie AuBerorts-
und InnerortsstraBen.

Tabelle 5 Risiken nach Ortslage 2001 (geschatzt)

Unfalle mit
Personenschaden

pro 1 Mrd. Fahrzeugkilometer

Getotete

AuBerorts (ohne Autobahn) 4451 18,2
Autobahn 112 3,8
Innerorts 1.325 9,5

1 Die ausgewiesenen Zahlen ergeben sich aus den Quotienten der Unfall- und Opferzahlen der
Tabellen 3 und 4, dividiert durch die geschéatzte Fahrleistung.

Tabelle 5 belegt, dass das Risiko eines Unfalls mit Personenschaden auf
Autobahnen nur bei etwa einem Viertel des Risikos auf AuBerortsstraBen
liegt. Noch deutlich héher ist das Risiko allerdings im Innerortsbereich. Die
Wahrscheinlichkeit, einen Unfall mit Personenschaden zu erleiden, ist dort
in etwa dreimal so hoch wie auf AuBerortsstralBen.
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Ein ganz anderes Bild ergibt sich, wenn man die Unfallschwere betrachtet.
Bezogen auf eine Fahrleistung von 1 Mrd. Kilometer sterben auf AuBerorts-
straBen Uber 18 Personen, innerorts sind es nur etwa die Halfte und auf
Autobahnen weniger als ein Viertel.

Die langfristige Verlagerung der gréBeren Unfallschwere von Innerortsstra-
Ben hin zu AuBerortsstraBen, und dort vor allem auf LandstraBen, hat meh-
rere Grinde:

Politisch standen in den letzten Jahrzehnten innerértliche Probleme stets
starker im Blickpunkt als solche auf LandstraBen. Verkehrsberuhigte Berei-
che und Tempo-30-Zonen mdgen als Beispiel fiir entsprechende MaBnah-
men im Innerortsbereich dienen. Dies hatte zur Konsequenz, dass dort in-
tensiver in Richtung auf Verringerung der Unfallschwere gearbeitet wurde.

Ein weiterer Grund liegt jedoch in der Fahrphysik. Die Energien der Fahr-
zeuge wachsen bekannterweise nicht linear, sondern im Quadrat der Ge-
schwindigkeit. Damit wachst die Unfallschwere Uiberproportional, und genau
dies zeigt der Vergleich der Unfallschwere. Wer bei LandstraBenunfallen zu
Schaden kommt, analysiert der folgende Abschnitt.

2.3 Die Unfallopfer

Unfallopfer lassen sich auf vielfaltige Weise beschreiben oder klassifizieren.
Fur die Entwicklung von Sicherheitskonzepten ist es vor allem wichtig zu
erfahren, wer in welcher Verkehrsteilnehmerrolle in Unfalle auf LandstraBen
verwickelt ist. Aus diesem Grunde beschaftigt sich der erste Punkt dieses
Abschnitts mit der Frage, welche Verkehrsteilnehmergruppen schwerpunkt-
maBig auf LandstraBen verunfallen. Im zweiten Abschnitt geht es dann um
die Frage, ob sich bestimmte Personengruppen identifizieren lassen, die
besonders haufig vom Unfallgeschehen auf LandstraBen betroffen sind.

2.31 Unfallopfer nach Art der Verkehrsteilnahme

Um einen ersten Uberblick zu gewinnen, welche Verkehrsteilnehmer vorran-
gig in das Unfallgeschehen auf AuBerorts- oder LandstraBen involviert sind,
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empfiehlt sich ein Blick in die amtliche Statistik hinsichtlich der Beteiligung
der verschiedenen Fahrzeugflihrer und FuBganger am Unfallgeschehen.

Tabelle 6 zeigt in diesem Zusammenhang, dass insbesondere Lenker von
Personenwagen dort in Unfalle verwickelt sind. Gleichzeitig verdeutlicht die
Tabelle, dass bei Unfallen mit Personenschaden die Fahrer motorisierter
Zweirader neben den Pkw-Fahrern am haufigsten betroffen sind.

Tabelle 6 Unfille auf AuBerortsstraBen nach Art der Verkehrsbeteiligung®
Unfille mit Schwerwiegende Unfille®
PERSONENSCHADEN mit SACHSCHADEN i.e.S.

Unfélle mit Beteiligung
von Fiihrern von...

Pkw 94.432°  86,5%" 31.165° 95,8 %’
Motorisierten Zweiradern 16.268 14,9 % 597 1,8 %
Guterkraftfahrzeugen 13.074 11,9 % 4.813 14,8 %
Fahrrédern 7.955 7,3 % 53 0,2 %
FuBgangern 2.464 2,3% 37 0,1 %
Zahl der Unfalle insgesamt 109.472 32.501

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O., S. 97

2 "Schwerwiegende Unfalle mit Sachschaden in engerem Sinne" sind Unfélle, bei denen als Unfallursa-
che eine Ordnungswidrigkeit oder Straftat im Zusammenhang mit der Teilnahme am StraBenverkehr
vorliegt, und bei denen gleichzeitig ein Kraftfahrzeug des Unfallschadens abgeschleppt werden muss.

3 Die Zahl der Beteiligten (ibersteigt selbstverstandlich die Summe der Unfélle, da fiir zahlreiche Unfalle
mehrere Beteiligte in die Statistik eingehen, zudem sind nicht alle Beteiligtengruppen aufgelistet.

Zudem zeigt sich, dass Unfalle mit motorisierten Zweiradfahrern, Radfah-
rern und FuBgangern von wenigen Ausnahmen abgesehen Unfalle mit Per-
sonenschaden sind.

Angesichts der Dominanz der Pkw-Fahrer, die in AuBerortsunfalle verwickelt
sind, Uberrascht es nicht, dass diese Gruppe auch die meisten Unfallopfer
stellt.

Von den 4.481 Personen, die im Jahre 2001 auf LandstraBen den Tod fan-
den, waren rund zwei Drittel Insassen von Pkw. Die zweitgroBte Gruppe
bilden mit rund 18 % Benutzer motorisierter Zweirader. Der Anteil der ge-
toteten Radfahrer und FuBganger liegt bei 5,9 % bzw. 5,4 %. Zur Residual-
kategorie von 3,5 % gehéren beispielsweise Lkw-Fahrer oder solche von
landwirtschaftlichen Fahrzeugen. Der Opferanteil der Pkw-Fahrer liegt auf
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der Autobahn noch hdher, im Innerortsbereich dagegen deutlich niedriger,
wie die folgende Tabelle 7 zeigt. Insoweit scheint es gerechtfertigt, von
einer straBenraumtypischen Zusammensetzung der Opfer zu sprechen. Die-
se ist flr LandstraBen durch einen hohen Opferanteil an Pkw-Insassen und
Nutzern motorisierter Zweirader gepragt. Auf Autobahnen dominieren Pkw-
Insassen das Opferbild, und innerorts sind es vor allem FuBganger, aber
auch Pkw-Insassen und Radfahrer, die dort zu Tode kommen.

Tabelle 7 Verteilung der bei Verkehrsunfadllen Getéteten nach StraBenraum
und Art der Verkehrsbeteiligung in 2001*
AuBerorts Autobahn Innerorts
a) Fahrer + Mitfahrer von Pkw 3.005 67,1% 569 73,9 % 448 26,0 %
b) Fahrer + Mitfahrer
motorisierter Zweirader 809 18,1 % 49 64% 244 14,1 %
c) Radfahrer 265 5,9 % - 0,0 % 370 21,4%
d) FuBganger 244 5,4 % 34 4,4 % 621 36,0 %
e) Andere 158 3,5% 118 153 % 43 2,5%
4.481 100 % 770 100 % 1.726 100 %
1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O., S. 202 ff.

Betrachtet man nicht nur die getdteten Unfallopfer, sondern auch die
Schwer- und Leichtverletzten, spiegeln die Zahlen die Geschutztheit der
jeweiligen Gruppe wider. Wahrend von allen betroffenen Pkw-Insassen

2,4 % starben, waren dies bei den Radfahrern 3,2 %, bei den Fahrern und
Beifahrern motorisierter Zweirader 4,6 % und bei den FuBgangern uber
10 %. Tabelle 8 zeigt die Relationen im Detail.

Tabelle 8 Die Verletzungsschwere verschiedener Verkehrsteilnehmergruppen
auf AuBerortsstraBen in 2001!

Fahrer + Mit- Fahrer + Mit-

fahrer von fahrer motor. | Radfahrer | FuBginger andere
Pkw Zweirader
Getotete 3.005 24% 809 4,6% 265 32% 244 10,1 % 158 1,8%

Schwerverletzte | 29.948 23,6 % 7180 41,1% | 2900 353%| 890 370% | 1.798 21,0%
Leichtverletzte 93.784 74,0 % 9.486 543% | 5059 61,5% | 1.275 529% | 6.620 77,2 %

126.737 100% | 17.475 100% | 8224 100%| 2.409 100%  8.576 100 %

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O., S. 202
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Vergleicht man die Opferverteilung auf AuBerortsstraBen mit der bei Inner-
ortsunfallen, zeigt sich ebenfalls die groBere Unfallschwere auf AuBerorts-
straBen.

Die Anteile der Gettteten an den Unfallopfern liegen fiir...

. Pkw-Insassen: auBerorts bei 2,4 %, innerorts bei 0,3 %

. Nutzer motorisierter

Zweirader: auBerorts bei 4,6 %, innerorts bei 0,6 %
. Radfahrer: auBerorts bei 3,2 %, innerorts bei 0,6 %
. FuBganger: auBerorts bei 10,1 %, innerorts bei 1,8 %

Ein anderer spezifischer Aspekt des auBeroértlichen Unfallgeschehens be-
trifft die Tatsache, dass dort der Anteil der Fahrer an den getdteten Fahr-
zeuginsassen deutlich héher liegt als im Innerortsbereich oder auf Autobah-
nen. Tabelle 9 zeigt die Relationen flir die drei StraBenbereiche, jeweils ge-
trennt nach dem AusmaB der Unfallfolgen. Grundlage der in Tabelle 9 aus-
gewiesenen Quotienten sind die absoluten Zahlen der amtlichen Unfallsta-
tistik.

Tabelle 9 Relation der Opferzahlen unter den Pkw-Insassen zwischen Fahrer
und Mitfahrer innerorts, auBerorts und auf Autobahnen, 2001
AuRerorts

(ohne Autobahn) Autobahn Innerorts
Getotete 2,98 1,89 1,78
Schwerverletzte 2,31 2,26 1,43
Leichtverletzte 2,13 2,11 1,51
Opfer insgesamt 2,19 2,13 1,50

1 Die Zahlen weisen den Quotienten Anzahl Fahrer/Anzahl Beifahrer auf der Grundlage der amtlichen
Unfallstatistik aus. Die Basisdaten finden sich in: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O.,
S. 205-208

Setzt man die Kennziffern der Tabelle 9 zu den durchschnittlichen Beset-
zungszahlen von Pkw in Beziehung, lasst sich das Gberdurchschnittlich hohe
Fahrerrisiko auf AuBerortsstraBen und Autobahnen und das niedrige Fahrer-
risiko im Innerortsverkehr nachweisen:
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Die UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 26 zum Thema Beifahrer hat ge-
zeigt, dass die durchschnittlichen Besetzungszahlen der Pkw auf Autobah-
nen und LandstraBen bei etwa 1,6 und im Innerortsbereich bei 1,4 liegen
[ELLINGHAUS + SCHLAG, 2001, S. 32]. Wenn also Fahrer und Beifahrer das
gleiche Risiko hatten, mussten auf AuBerortsstraBen und Autobahnen auf
einen geschadigten Mitfahrer 1,66 Fahrer und im Innerortsbereich auf
einen geschadigten Mitfahrer 2,5 Fahrer entfallen.

Tatsdachlich liegen aber die Werte der Tabelle 9 fiir den AuBerortsbereich
und die Autobahn alle oberhalb des Werts von 1,66 der theoretischen
Gleichverteilung der Opfer. Und im Innerortsbereich, wo die theoretische
Gleichverteilung bei 2,5 liegt, zeigt sich genau das Gegenteil. Hier kommen
Beifahrer relativ haufiger zu Schaden.

Insbesondere die starke Dominanz der getéteten Fahrer auf AuBerortsstra-
Ben legt die Annahme nahe, dass diese Relation durch eine hohe Zahl von
Alleinunfallen beeinflusst ist. Und tatsachlich zeigt der Blick in die Unfall-
statistik, dass mehr als ein Drittel (36,3 %) der Unfalle mit Personenscha-
den auf AuBerortsstraBen Alleinunfédlle sind. Die Vergleichszahl liegt fir
Autobahnen mit 28,5 % und den Innerortsbereich mit 10 % Alleinunfallen
deutlich niedriger [STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.0., S. 99].

Damit bleibt festzuhalten, dass Pkw-Insassen die haufigst betroffene Grup-
pe bei Unfallen im AuBerortsbereich darstellt, gefolgt von Fahrern und Mit-
fahrern motorisierter Zweirader. Die Verletzungsschwere hdangt wesentlich
von der Geschitztheit der Opfer ab. Besonders hoch ist das Risiko, bei
einem AuBerortsunfall zu Tode zu kommen, fir FuBganger. Deren Gefahr-
dung, zu Tode zu kommen, erweist sich auf AuBerortsstraBen als mehr als
fiinfmal so hoch wie auf innerdrtlichen StraBen. Bei den Pkw-Insassen, die
das Gros der Opfer stellen, findet sich eine vergleichsweise hohe Opferzahl
der Fahrer selbst.

2.3.2 Unfallopfer nach Merkmalen von Personen

Die amtliche Unfallstatistik gestattet nicht nur eine Analyse der Unfallver-
wicklung verschiedener Verkehrsteilnehmergruppen. Sie bietet auBerdem
die Moglichkeit, geschlechts- und altersspezifische Risiken herauszuarbei-
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ten. Zusatzlich erlauben die Daten, diese beiden Personenmerkmale in
Kombination beziiglich der Auswirkungen auf die Unfallfolgen zu betrachten.

Die erste generelle Erkenntnis einer geschlechtsbezogenen Unfallanalyse
betrifft die Dominanz von Mannern bei den Unfallopfern. Die 501.752 Un-
fallopfer [STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.0., S. 200 ff.] des Jahres
2001 waren zu 56,7 % Manner und zu 43,3 % Frauen. Manner sind jedoch
nicht nur haufiger Opfer von Verkehrsunféllen, auch die durchschnittliche
Unfallschwere liegt fir Manner hoéher als bei Frauen. Dies wird deutlich an-
hand der Verteilung der getéteten Unfallopfer. 2001 waren 5.052 (72,4 %)
der 6.977 Todesopfer Manner. Die Zahl der getbteten Frauen lag bei 1.923
(27,6 %).

Die Frage, die im Rahmen der vorliegenden Untersuchung von besonderem
Interesse ist, betrifft nun die Opferzahlen auf Land- bzw. AuBerortsstraBen.
In diesem Zusammenhang zeigt Tabelle 10, dass auf AuBerortsstraBen
ebenso wie auf Autobahnen die Risikodominanz der Manner noch ausge-
pragter ist. Bei drei Viertel der auBerorts bei Verkehrsunfallen Getbteten
handelt es sich um Manner. Bei Schwerverletzten liegt das Verhaltnis Man-
ner/Frauen bei 64 % zu 36 %, und auch bei den Leichtverletzten dominie-
ren die Manner. Das Bild auf der Autobahn ist sehr @hnlich, allein im Inner-
ortsbereich ist die Mannerdominanz unter den Verkehrsunfallopfern etwas
schwacher ausgepragt.

Tabelle 10 Mannliche und weibliche Verkehrsunfallopfer auf AuBerortsstraBen,
der Autobahn und im Innerortsbereich?

AuBerortshereich Autobahn Innerortsbereich
maéannlich weiblich madannlich weiblich madannlich weiblich

Getotet 3.354 1.126 578 192 1.120 605
etotete 74,9 % 25,1 % 75,1 % 24,9 % 64,9 % 35,1 %

27.345 15.363 4,939 2.785 27.200 17.377
64,0 % 36,0 % 63,9 % 36,1 % 61,0 % 39,0 %

65.664 50.499 19.193 14.134 134.894 114.922
56,5 % 43,5 % 57,6 % 42,4 % 54,0 % 46,0 %

Schwerverletzte

Leichtverletzte

96.363 66.988 24.710 17.111 163.214 :132.904

Opfer insgesamt 59,0 % 41,0 % 59,1 % 40,9 % 55,1 % 44,9 %

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O., S. 200-203
Da fiir 462 Opfer das Geschlecht nicht registriert wurde, stiitzt sich die Tabelle auf 501.290 Opfer.
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Das zweite Personenkriterium, das zur Analyse der Unfallopfer herangezo-
gen werden kann, betrifft das Alter. Eine Aufschliisselung der Verkehrsun-
fallopfer im Allgemeinen und auf AuBerortsstraBen im Besonderen ergibt
Folgendes: Die Altersklasse, in der generell die meisten Unfallopfer zu be-
klagen sind, ist die der 18-24-Jahrigen. Erganzend stellt das Statistische
Bundesamt hierzu fest:

"Die besondere Gefdhrdung dieser Altersgruppe wird auch deutlich,
wenn man die Daten auf die Einwohnerzahlen bezieht: Je 100.000
Einwohner dieser Altersgruppe verungliickten (im Jahr 2001) 1.691
18-24-Jdhrige im StraBBenverkehr, dies waren fast dreimal so viele
wie der durchschnittliche Wert fir die Gesamtbevilkerung betragt.”
[STATISTISCHES BUNDESAMT, Unfédlle von 18- bis 24-Jahrigen im
StraBenverkehr 2001 — Arbeitsunterlage, Wiesbaden 2002, S. 4]

Wie die folgende Tabelle 11 zeigt, ist diese Dominanz der Altersgruppe
18 bis 24 Jahre bei den AuBerortsunfallen noch ausgepréagter als im Ge-
samtunfallgeschehen.

Tabelle 11 Verungliickte und Getétete der Altersklasse 18 bis 24 Jahre
auBerorts und insgesamt 2001*

VERUNGLUCKTE GETOTETE
Im gesamten Im gesamten
AuBerorts StralBennetz AuBerorts StralBennetz
18- bis 24-Jahrige 27,8 % 22,0 % 27,3 % 23,0 %
163.334 100 %  501.752 100 % 4481 100 % 6.977 100 %

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT, Fachserie 8, Reihe 7, Verkehr, Verkehrsunfélle 2001,
Wiesbaden 2002, S. 200+202

22 % aller Verungliickten und 23 % aller bei Verkehrsunfallen Getdteten
sind zwischen 18 und 24 Jahre alt. Betrachtet man ausschlieBlich das Un-
fallgeschehen auf AuBerortsstraBen, ist dort der Anteil der 18- bis 24-
Jahrigen mit 27,3 % bei den Getoéteten und 27,8 % bei den Verungliickten
noch hoher.

Eher unterdurchschnittlich ist die Zahl der Kinder als Opfer auf AuBerorts-
straBen. 11 % der Opfer dort sind unter 18 Jahre alt, wogegen der ent-
sprechende Anteil dieser Altersgruppe flir das Gesamtunfallgeschehen bei
knapp 15 % liegt. Damit kristallisiert sich heraus, dass das Unfallgeschehen
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auf AuBerortsstraBen zum einen von Mannern dominiert wird, und dass vor
allem jlingere zwischen 18 und 45 Jahren, und in besonderer Weise Perso-
nen zwischen 18 und 25 Jahren in dieses Unfallgeschehen verwickelt sind.
Versucht man, die Verungliickten noch starker einzugrenzen, zeigt die Sta-
tistik, dass die gefdahrdetste Gruppe auf AuBerortsstraBen die der mannli-
chen Fahrer zwischen 18 und 21 Jahren, also die der Fahranfanger ist.

Die Tatsache, dass es sich bei LandstraBenunfallen gehdauft um solche han-
delt, in die Fahranfanger verwickelt sind, beeinflusst auch die Ergebnisse
des folgenden Abschnitts, der sich mit einer Reihe von Unfallursachen be-
schaftigt.

2.4 Hintergriinde des Unfallgeschehens

Die vorangehenden Abschnitte haben das quantitative AusmaB des Unfall-
geschehens auf AuBerortsstraBen und die hiervon in besonderer Weise be-
troffenen Personengruppen dargestellt.

Im Folgenden versuchen wir, die Besonderheiten des Unfallgeschehens auf
LandstraBen herauszuarbeiten. Als Einstieg dient dabei eine Betrachtung
des Unfalltyps und der Art des Unfalls sowie der Charakteristika der Unfall-
stelle. Hieran schlieBen sich eine Beschreibung der tages- und jahreszeitli-
chen Unfallhaufungen sowie des Einflusses von Lichtverhaltnissen und
StraBenzustand an. Es folgt die Betrachtung zweier besonderer Aspekte,
die fur das Unfallgeschehen auf LandstraBen besonders typisch sind. Die
Rede ist von Wild- und Baumunfallen. Den Abschluss der Darstellung bildet
eine Analyse der Unfallursachen, die in der Statistik als personenbezogenes
Fehlverhalten der Unfallbeteiligten registriert werden.

241 Unfalitypen

Die amtliche Unfallstatistik unterscheidet zwischen sechs Unfalltypen und
einer siebten Residualkategorie. Die folgende Tabelle 12 zeigt diese Typen
und deren Haufigkeit auf AuBerortsstraBen, getrennt nach Bundes-, Lan-
des- und KreisstraBen.
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Tabelle 12 Unfalltypen auf AuBerortsstraBen?/
Unfalle mit Personenschaden 2001

BundesstraBlen | LandesstraBen | KreisstraBen LRI AT
(ohne Autobahn)

1. Fahrunfall 12.488 33,3 % 17.089 41,2 % 9.138 47,0 % 43.229?2 39,5 %
2. Unfall im

Lingsverkehr 11.638 31,1 % 8.852 21,4% 3.312 17,0% 26.073 238%
3. Einbiegen-

/Kreuzen-Unfall 5.806 15,5 % 6.784 16,4 % 3.108 16,0 % 17.424 159 %
4. Abbiegeunfall 4,185 11,2 % 4943 11,9 % 1.701 8,8% 11.389 10,4 %
> ﬂ:?;ﬁd‘re'te”' 206 0,8% 364 0,9% 166 0,8 % 986 09 %
6. Unfall durch

ruhenden Verkehr 211 06 % 183 04 % 91 05% 569 05%
7. Sonstiger Unfall 2823 75% 3241 78% 1919 99% 9.802 90%

37.447 100% | 41.456 100 % 19.435 100 % 109.472 100 %

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O., S. 60 ff.

2 Die Zahlen der Spalten der drei StraBenkategorien addieren sich nicht auf die Gesamtzahl fiir alle
AuBerortsstraBen, da es auch AuBerortsstraBen gibt, die keiner der drei Kategorien zuzuordnen sind.

Tabelle 12 belegt, dass der Fahrunfall das Unfallgeschehen dominiert.
Hierbei handelt es sich um einen Unfall, der ausgel6st wird

"durch den Verlust der Kontrolle iber das Fahrzeug (z. B. wegen nicht
angepasster Geschwindigkeit oder falscher Einschdtzung des StralBen-
verlaufs o. &.), ohne dass andere Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen
haben. Infolge unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann es dann aber
zum ZusammenstolB mit anderen Verkehrsteilnehmern gekommen sein.”
[STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.0., S. 12]

Zweithaufigster Unfalltyp ist der Unfall im Langsverkehr. Hierunter versteht
man Unfalle, die durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die
sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung bewegen, entstehen.
Hierbei handelt es sich dementsprechend um FrontalzusammenstdBe oder
Auffahrunfalle, es folgen Unfdlle beim Einbiegen und Kreuzen sowie an
vierter Stelle Unfalle beim Abbiegen.

Bei Uberschreiten-Unféllen geht es nicht um das Uberschreiten von Vor-
schriften, sondern um Konflikte, die beim Uberschreiten der StraBe durch
FuBganger entstehen. Derartige Unfalle sind selten, haben in der Regel
aber schwere Folgen.
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Ein Vergleich des Unfallgeschehens auf Bundes-, Landes- und KreisstraBen,
wie ihn Tabelle 12 ausweist, zeigt, dass das Unfallgeschehen durchaus
straBentypspezifisch ist. Auf BundesstraBen, die haufig einen besseren
Ausbaustandard aufweisen und zligiger trassiert sind, finden sich haufiger
Unfalle im Langsverkehr, ein Abkommen von der Fahrbahn (Fahrunfall) fin-
det dort dagegen deutlich seltener statt. Letzteres ist ein besonderes Cha-
rakteristikum von LandstraBen- und Autobahn-Unféllen. Rund ein Drittel der
Unfalle mit Personenschaden weisen dieses Merkmal auf. Bei 37.911 der
109.472 AuBerortsunfalle mit Personenschaden des Jahres 2001 kam das
Fahrzeug von der StraBe ab. Hierbei dominiert das Abkommen nach rechts
mit 59 %. Nur in 41 % erfolgte ein Abkommen von der StraBe nach links
[STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.0., S. 66 ff.].

24.2 Unfallorte

Eine der wesentlichen Ursachen fiir das Abkommen von der Fahrbahn ist
die Kurvigkeit von LandstraBen und das Fehlen von baulichen Einrichtun-
gen, die ein Abkommen verhindern. Daher liberrascht es nicht, dass sich
ca. 31 % der AuBerortsunfalle mit Personenschaden im Jahre 2001 in Kur-
ven ereigneten. Tabelle 13 zeigt in diesem Zusammenhang, dass die Hau-
figkeit von Kurvenunfallen ein Spezifikum des Unfallgeschehens auf AuBer-
ortsstraBen darstellt.

Tabelle 13 Unfalle mit Personenschaden auf AuBerortsstraBen/
Charakteristika der Unfallstelle 20011

AuBerorts
ohne Autobahn Autobahn Innerorts

1. Kurve 34.289 31,3% 4.230 16,3 % 16473 69%
2. Einmindung 22.112 20,2 % 1.584 6,1% 61.283 25,5 %
3. Steigung/Gefalle 18.446 16,8 % 3.986 15,3 % 18.747 7.8 %
4. Kreuzung 12.308 11,2 % - - 58.347 243 %
Basis: alle Unfille 109.472 25.990 239.883

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.0., S. 98

Der Anteil der Unfédlle an Verkehrsknoten, also an Kreuzungen und Einmun-
dungen liegt auf AuBerortsstraBen bei 31,4 %. Zudem spielen Steigungs-
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und Gefallstrecken eine wichtige Rolle im Unfallgeschehen, dies aber auf
allen AuBerortsstraBen, also auch auf Autobahnen.

Damit lassen sich Unfalle auf LandstraBen wie folgt charakterisieren: In der
Mehrzahl handelt es sich um Fahrunfalle und Unfalle im Langsverkehr, bei
denen das Abkommen von der StraBe ein haufiger Begleitumstand ist. Ort-
liche Schwerpunkte des Unfallgeschehens sind neben Verkehrsknoten vor
allem Kurven, aber auch Gefalle- und Steigungsstrecken.

24.3 Tages- und jahreszeitliche Unfallhdufungen

Bei der zeitlichen Verteilung des Unfallgeschehens spielen tageszeitliche,
wochentliche und jahreszeitliche Rhythmen eine Rolle.

» Tageszeit

Die meisten Unfalle mit Personenschaden auf LandstraBen ereignen sich
am Nachmittag zwischen 16:00 und 18:00 Uhr. Etwa jeder sechste Unfall
(17.367 von 109.472 Unfallen [STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O.,

S. 72-73]) wurde 2001 wahrend dieses Zeitraums registriert. Insgesamt ist
der Nachmittag weitaus unfallbelasteter als der Vormittag: Etwa die Halfte
aller Unfalle entfallen auf den Zeitraum 13:00 bis 20:00 Uhr. Wegen der
wesentlich geringeren Verkehrsdichte erreicht das Unfallgeschehen in der
Nacht sein Minimum. Die niedrigsten Unfallzahlen entfallen auf den Zeit-
raum 02:00 bis 03:00 Uhr.

» Wochentag

Bedingt durch die Abhdngigkeit der Verkehrsmenge vom Wochentag verteilt
sich auch das Unfallgeschehen ungleich tiber die Woche. Uberdurchschnitt-
lich hdufig sind Unfédlle an Freitagen: 17.903 der AuBerortsunfalle mit Per-
sonenschaden ereigneten sich an diesem Tag. An Sonntagen waren es da-
gegen nur 14.342 Unfalle.
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Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass die Unfallverteilung Uber die
Woche auf AuBerortsstraBen wesentlich homogener ist als im Innerortsbe-
reich und auf Autobahnen.

Tabelle 14 Tage maximalen und minimalen Unfallgeschehens im Vergleich —
Unflle mit Personenschaden 2001!

AuBerortsstrafien Autobahn Innerorts
Tag mit den FREITAG 16,4 % FREITAG 18,1 % FREITAG 16,9 %
meisten Unfallen
Tag mit den

. - SONNTAG 13,1 % DIENSTAG 11,9 % SONNTAG 83 %
wenigsten Unfallen

109.472 100 % 25.990 100 % 239.883 100 %

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O., S. 72-73

Wie Tabelle 14 zeigt, ist der Freitag im gesamten StraBennetz der unfall-
trachtigste Tag. Innerorts wie auBerorts ereignen sich die wenigsten Unfal-
le am Sonntag, auf der Autobahn dagegen am Dienstag. Die geringere Dif-
ferenz zwischen dem besten und dem gefahrlichsten Tag auf AuBerortsstra-
Ben verdeutlicht zudem, dass sich dort die Risiken gleichmaBiger tber alle
Tage der Woche verteilen als beispielsweise innerorts oder auf Autobah-
nen.

» Monat

Die jahreszeitliche Verteilung der Unfdlle mit Personenschaden zeigt fir das
Jahr 2001, dass die erste Jahreshalfte auf AuBerortsstraBen deutlich weni-
ger unfallbelastet war als die zweite. Sowohl absolut (10.748) [STATISTI-
SCHES BUNDESAMT 2002, a.a.0., S. 54] wie auch relativ, wenn man alle
Monate auf eine Standardlange von 30 Tagen umrechnet, erwies sich der
Juli als unfalltrachtigster Monat. Die niedrigste Unfallzahl ergab sich dage-
gen im Februar mit 6.778 Unfallen. Ein Vergleich mit den Zahlen fiir das in-
nerdrtliche Unfallgeschehen und das auf der Autobahn zeigt, dass auf Auto-
bahnen das Unfallgeschehen homogener liber die Monate verteilt ist. Im
Innerortsbereich verteilen sich die Unfalle dagegen weitaus ungleichmaBi-
ger Uber das Jahr als auBerorts auf LandstraBen.
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244 Lichtverhaltnisse und StraBenzustand

» Lichtverhaltnisse

Von den rund 375.000 Unfallen mit Personenschaden des Jahres 2001 er-
eigneten sich ca. 72 % bei Tageslicht, 5 % in der Dammerung und 23 %
bei Dunkelheit. Ein Vergleich der Situation auf LandstraBen, Autobahnen
und im Innerortsbereich zeigt allerdings, dass auBerorts auf LandstraBen,
aber auch auf Autobahnen, der Anteil der Dunkelheitsunfalle hdher liegt
als im Innerortsbereich. Die folgende Tabelle 15 macht dies deutlich.

Tabelle 15 Unfélle mit Personenschaden in 2001/Lichtverhéltnisse!

AuBerorts Autobahn Innerorts
Tageslicht 74.084 67,7 % 17.021 654 % 178.127 743 %
Dammerung 6.358 58% 1.371 53 % 11.679 49%
Dunkelheit 29.030 26,5% 7.598 29,2 % 50.077 20,8 %
109.472 100 % 25.990 100 % 239.883 100 %

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.0., S. 96

Gut zwei Drittel der Personenschadenunfalle auf AuBerortsstraBen ereignen
sich demnach bei Tageslicht und gut ein Viertel bei Dunkelheit. Die Unfalle
bei Dunkelheit sind zwar weniger zahlreich, daflir aber folgenschwerer: Flr
alle StraBen gilt, dass die Zahl der Unfalle mit Getdéteten bei Dunkelheit
Uberdurchschnittlich groB ist. Ein Drittel der auf LandstraBen getdteten
Verkehrsopfer wurde bei Dunkelheitsunfallen tédlich verletzt. Es ist aller-
dings anzumerken, dass der Dunkelheitsanteil fir die Getdéteten im Inner-
ortsbereich mit 38,4 % und auf Autobahnen mit 47,4 % noch héher liegt.
Vertiefte Unfallfolgeuntersuchungen bestatigen die groBere Unfallschwere
nachtlicher LandstraBenunfalle [OTTE, 2000, S. 16].

» StraBenzustand
Um den Einfluss des StraBenzustandes auf das Unfallgeschehen beurteilen

zu konnen, weist die amtliche Unfallstatistik fir alle Unfalle mit Personen-
schaden und flir schwerwiegende Unfalle mit Sachschaden aus, ob die
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Fahrbahn zum Unfallzeitpunkt trocken, nass/feucht/schlipfrig oder winter-
glatt war. Zusatzlich gibt sie Auskunft darliber, in welchem Umfang beson-
dere StraBen- und Witterungsverhaltnisse flir das Unfallgeschehen ursach-
lich oder mitursachlich waren. Tabelle 16 zeigt, dass sich die Mehrheit der
Unfalle — und dies gilt in unterschiedlichem MaBe flir alle StraBen — auf tro-
ckenen StraBen ereignet. Auf AuBerortsstraBen sah die Verteilung 2001 wie
folgt aus: Uber die Halfte (57,5 %) der Unfélle mit Personenschaden ereig-
neten sich auf trockener StraBe. Etwas mehr als ein Drittel (34,1 %) fanden
auf nasser oder feuchter und 8,4 % auf winterglatter StraBe statt.

Tabelle 16 Unfélle mit Personenschaden in 2001/StraBenzustand?

AuBerorts Autobahn Innerorts
trocken 62.962 57,5% 16.100 62,0 % 162.563 67,8 %
nass/feucht/schlipfrig 37.303 34,1 % 8.407 32,3 % 71.612 29,9 %
winterglatt 9.207 8,4 % 1483 5,7% 5708 2,4 %

109.472 100 % 25,990 100 % 239.883 100 %’

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.0., S. 96
2 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Die Besonderheit des Unfallgeschehens auf AuBerortsstraBen liegt darin,
dass dort der Anteil des Unfallgeschehens, der sich bei widrigen Wetterbe-
dingungen ereignet, deutlich héher ist als auf Autobahnen oder innerorts.
Das bedeutet, dass Regen und Winterglatte das Fahren auf LandstraBen
starker beeintrachtigen als dies innerorts oder auf Autobahnen der Fall ist.

Um generell das Risiko beurteilen zu kédnnen, dass von widrigem Wetter fir
das Fahren auf LandstraBen ausgeht, muss man die in Tabelle 16 berichte-
ten Unfallanteile zu den Zeitanteilen in Beziehung setzen, wahrend denen
die StraBen feucht oder winterglatt sind. Entsprechende Schatzungen fin-
den sich zumindest fiir den Nasseanteil von StraBen in Deutschland. Dieser
Nasseanteil, der sich aus Beregnungszeit und Abtrocknungszeit zusammen-
setzt, liegt bei etwa 15 bis 20 % [ELLINGHAUS, 1983, S. 40 ff.]. Wahlt man
als Vergleichsgrundlage den Mittelwert dieser beiden Schatzungen, so liegt
dieser bei 17,5 %. Setzt man diesen wiederum zu den in Tabelle 16 ausge-
wiesenen 34,1 % der AuBerortsunfélle, die sich bei Nasse ereignen, in Be-
ziehung, zeigt sich: Regen verdoppelt das Unfallrisiko auf LandstraBen.
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Untersuchungen von BUTTERWEGGE [2001 + 2002] verdeutlichen in diesem
Zusammenhang, dass Nasse insbesondere im Zusammenspiel mit spezifi-
schen Merkmalen der StraBe risikosteigernd wirkt. Hierzu rechnen beispiels-
weise die Unstetigkeit der Linienflihrung, die Unterschreitung von Mindest-
radien von Kurven, aber auch Unebenheiten, Oberflachenschaden der Fahr-
bahn, Flickstellen oder Spurrinnen [BUTTERWEGGE, 2002, S. 31].

Die Licht- und Wetterverhaltnisse sowie die StraBenbedingungen bilden
quasi den Rahmen, in dem sich das Unfallgeschehen abspielt. AuBerorts-
straBen weisen aber zusatzlich zu den bereits erwahnten Punkten zwei wei-
tere spezifische Aspekte des Unfallgeschehens aus, auf die wir im Folgen-
den naher eingehen wollen. Hierbei handelt es sich um Baum- und Wildun-
falle.

245 Baum- und Wildunfille

Nicht zuletzt durch die zahlreichen Unfélle in Alleen in Brandenburg und
Mecklenburg-Vorpommern sind Baumunfalle zunehmend in den Blickpunkt
des Interesses getreten. Dies hat dazu gefiihrt, dass seit dem 01.01.1995
das Merkmal Aufprall auf Hindernis neben der Fahrbahn bei der Unfallauf-
nahme durch die Polizei Beriicksichtigung findet, und dementsprechend neu
sind Analysen dieser Art von Unfallen [vgl. beispielsweise MEEWES + ECK-
STEIN, 1999].

Generell ist anzumerken, dass Baume auf zweierlei Weise die Verkehrssi-
cherheit negativ beeinflussen. Zum einen kdnnen Baume unmittelbar die
Fahrsituation erschweren, z. B. durch rutschiges Laub, schattig-feuchte
StraBenflachen oder optische Beeintrachtigungen, etwa durch scharfe Licht-
wechsel in Alleen. Der weitaus bedeutsamere Faktor ist allerdings die Tat-
sache, dass Baume die Unfallfolgen im Falle eines Anpralls massiv ver-
schlimmern. “Die Wahrscheinlichkeit, getdtet zu werden, steigt um mehr als
das Finffache” [MEEWES, 2001, S. 3].

Die Unfallstatistik des Jahres 2001 weist insgesamt 20.000 Unfalle mit Per-
sonenschaden aus, bei denen ein Fahrzeug gegen einen Baum prallte. Mehr
als drei Viertel dieser Unfdlle ereigneten sich auf AuBerortsstraBen, wie die
folgende Tabelle verdeutlicht.
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Tabelle 17 Baumunfille im Jahre 2001}

Unfalle mit .. "
Personenschaden Verungliickte Getotete
Baumunfille
...auf AuBerortsstraBen 15401 75,5% 21.004 75,3 % 1.395 85,5 %
...im Innerortsbereich 3.972 19,5% 5.354 19,2 % 146 8,9 %
...auf Autobahnen 1.024 5,0% 1.543 55% 91 56%
20.397 100 % 27.901 100 % 1.632 100 %

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.0., S. 96

Von den 1.632 Personen, die 2001 an Baumen ihr Leben lieBen, starben
mehr als 85 % auf LandstraBen im AuBerortsbereich. Diese Zahl verdeut-
licht, dass Baumunfalle auf LandstraBen nicht nur besonders haufig, son-
dern auch besonders schwer sind. Bezieht man die Zahl der bei Baumunfal-
len Getdteten auf alle auf AuBerortsstraBen Getdteten (1.395 von 4.481
Getdteten), wird deutlich, dass etwa drei von zehn der Opfer ihr Leben
durch den Anprall gegen einen Baum verlieren. Diese objektive Geféahrdung
wird vielfach nicht angemessen erkannt, wie die weiteren Ergebnisse dieser
Untersuchung zeigen (vgl. Kapitel 7).

Wichtig flr das Verstandnis von Baumunfallen ist die Tatsache,

. dass Baumunfélle ganz Gberwiegend Alleinunfalle sind,

. dass Baumunfalle liberwiegend zu verkehrsschwachen Zeiten
geschehen, und

. dass Kurven die Anzahl und Schwere von Baumunfalle erhdéhen
[MEEWES, 2001, S. 9-11].

Manche Experten vermuten in diesem Zusammenhang, dass es sich bei
einem beachtlichen Teil der bei Baumunfallen Getdteten um Selbstmdrder
handelt, ohne deren Anteil jedoch prazise beziffern zu kbnnen [z. B. HESS-
LING, T., ohne Jahr, S. 4 ff.].

Unzweifelhaft ist, dass ein beachtlicher Teil der Baumunfalle durch Begeg-
nungen mit Wild ausgeldst wird. Derzeit kommen nach Schatzungen des
ADAC auf deutschen StraBen ca. 220.000 Stiick Rehwild, 15.000 Stiick Rot-
wild und 10-15.000 Stiick Schwarzwild zu Tode.
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Wildunfalle sind insoweit weit verbreitet und spielen sich vor allem auf
AuBerortsstraBen ab. Die in der Statistik ausgewiesenen 2.599 Unfalle mit
Personenschaden des Jahres 2001, bei denen Wild auf der Fahrbahn als un-
fallursachlich registriert wurde, geben mit Sicherheit nur einen kleinen Teil
des tatsachlichen Unfallgeschehens wieder. Dennoch wird selbst bei Zu-
grundelegung der amtlichen ausgewiesenen Unfallzahlen deutlich, wie stark
Wildunfalle an AuBerorts- bzw. LandstraBen gekoppelt sind: 2.288 der
2.599 ausgewiesenen Wildunfalle, d. h. 88 % ereigneten sich auf diesen
StraBen und jeweils 6 % im Innerortsbereich und auf Autobahnen.

Baum- und Wildunfalle sind insoweit zwei Phanomene, die flir LandstraBBen
typisch sind. Bedeutsam ist zusatzlich, dass beide Unfallaspekte eng mit-
einander verknupft sind.

246 Fehlverhalten von Verkehrsteilnehmern

Zum Fehlverhalten von Verkehrsteilnehmern enthalt die amtliche Unfallsta-
tistik eine Reihe von Informationen, die sich an beobachtbaren Verhaltens-
weisen, nicht jedoch an Motiven und Einstellungen der Betroffenen orien-
tieren. Insoweit beschrankt sich die folgende Darstellung weitgehend auf
die Bedeutung von Verhaltensfehlern und Regelwidrigkeiten, die seitens der
Polizei nach einem Unfall registriert wurden.

Ausgangsbasis der Betrachtung sind wiederum die 109.472 Unfalle mit Per-
sonenschaden auf AuBerortsstraBen ohne Autobahn im Jahre 2001. In die-
ses Unfallgeschehen waren insgesamt 189.399 Fahrzeugfihrer verwickelt,
in der Mehrzahl (145.103) Lenker von Pkw, aber auch 14.229 Lenker von
Guterkraftfahrzeugen und 13.431 Fahrer motorisierter Zweirader [STATIS-
TISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O., S. 250].

Die folgende Tabelle 18 zeigt fiir diese drei Fahrergruppen die Haufigkeit
der von der Polizei registrierten Fehlverhaltensweisen. Es wird deutlich,
dass zwar bei allen drei Verkehrsteilnehmergruppen die nicht angepasste
Geschwindigkeit als Fehlverhalten dominiert. Das AusmaB, mit der dieser
Fehler bei den verschiedenen Fahrern anzutreffen ist, variiert allerdings er-
heblich. Besonders haufig fallen motorisierte Zweiradfahrer durch nicht an-
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gepasste Geschwindigkeit auf. Zudem machen diese Fahrer 6fter als andere
unfallursichliche Fehler beim Uberholen.

Tabelle 18 Fehlverhalten von Fahrzeugfiihrern bei Unfallen mit
Personenschaden 2001 auf AuBerortsstraBen ohne Autobahn!

LENKER von...
--Pkw --.Glterkraftfahrzeugen -..motorisierten Zweiradern
1. Nicht angepasste o 1. Nicht angepasste o 1. Nicht angepasste o
Geschwindigkeit 2>+ 70 Geschwindigkeit 10 % Geschwindigkeit 522 7°
2. Vorfahrt/Vorrang 9,4 % 2. Vorfahrt/Vorrang 9,4 % 2. Uberholen 8,0 %
3. Abstand 68% | 3. Abstand goo | O falbchestaben 5,0,
enutzung
4. Verkehrs- o 4. Falsche StraBen- o o
tiichtigkeit 5,9 % benutzung 6,7 % 4. Abstand 49 %
5. Falsche StraBen- o . o 5. Verkehrs- o
benutzung 5,8 % 5. Abbiegen 4,7 % tiichtigkeit 3,0%
6. Uberholen 49% | 6. Uberholen 4,6 % | 6. Vorfahrt/Vorrang 2,0 %
. 7. Verkehrs- .

0] 0, 0,
7. Abbiegen 4,2 % tiichtigkeit 2,6 % 7. Abbiegen 1,0 %
8. Ein-und o 8. Ein-und o 8. Falsches Verhalten o
Anfahren 0,7 % Anfahren 1,0 % gegeniiber FuBgangem 0,2 %
9. Falsches Verhalten o 9. Falsches Verhalten o 9. Ein-und o
gegeniiber FuBgangemn 0,5 % gegeniiber FuBgangem 0,4 % Anfahren 0,1 %

Beteiligte Fahrzeugfiihrer Beteiligte Fahrzeugfiihrer Beteiligte Fahrzeugfiihrer

145.103 = 100 % 14.229 = 100 % 13.431 = 100 %

1 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O., S. 250

Fur Pkw-Fahrer sind dagegen neben der nicht angepassten Geschwindigkeit
vor allem Vorfahrt- und Vorrangverletzungen sowie zu knappe Sicherheitsab-
stdnde, aber auch mangelnde Verkehrstiichtigkeit zentrale Fehlverhaltens-
weisen. Nicht angepasste Geschwindigkeit auf LandstraBen ist dabei vorran-
gig ein Fehlverhalten jlingerer Fahrer. So registrierte die Unfallstatistik bei...

. ...40,8 % der 18- bis 20-Jahrigen,
. ...33,2 % der 21- bis 24-Jahrigen,
aber nur bei
. ...12,3 % der 55- bis 64-]Jahrigen ein entsprechendes Verhalten.

Verkehrstichtigkeit spielt eher bei Pkw-Fahrern als bei Fahrern von Giter-
kraftfahrzeugen und motorisierten Zweirédern eine Rolle. Uberwiegend
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handelt es sich bei den ausgewiesenen Zahlen um durch Alkohol ausgeldste
Mangel in der Verkehrstlchtigkeit.

Welche Motive den hier geschilderten Fehlverhaltensweisen zugrunde lie-
gen, wird uns im Verlaufe dieses Berichts noch beschaftigen, wenn wir na-
her auf die Erlebnisdimension des Fahrens auf LandstraBen eingehen.

Insgesamt verdeutlichen die Ergebnisse, dass das Unfallgeschehen auf
LandstraBen sehr spezifischer Natur ist, von dem bestimmte Verkehrsteil-
nehmergruppen in besonderer Weise betroffen sind. Gleichzeitig haben sich
typische Rahmenbedingungen herauskristallisiert, die ursachlich mit dem
Unfallgeschehen verknipft sind.

2.5 Das Unfallgeschehen in Italien

Zum Unfallgeschehen auf LandstraBen in Italien liegen weitaus weniger Da-
ten vor als fur Deutschland. Eine weitere Einschrankung betrifft die Aktuali-
tat der Daten: Die aktuellsten Veré6ffentlichungen [ISTITUTO NAZIONALE DI
STATISTICA, Rom 2001], die wahrend der ersten Jahreshalfte 2003 zur Ver-
fligung standen, betreffen das Jahr 2000.

Bei den in diesem Abschnitt genannten Unfallzahlen fir Italien ist zu be-
achten, dass die Statistik ausschlieBlich Unfalle mit Personenschaden aus-
weist [vgl. Definition Incidenti stradali, in: ISTITUTO NAZIONALE DI STA-
TISTICA, a.a.0., S. 76].

Als vorteilhaft erweist sich die Differenzierung der italienischen Unfalldaten
im AuBerortsbereich nach StaatsstraBen (strade statali), ProvinzialstraBen
(strade provinciali) und auBerorts gelegenen GemeindestraBen (strade
comunali extraurbane). Diese Trennung erdffnet Moglichkeiten zum Ver-
gleich der Unfallsituation bei unterschiedlichen Rahmenbedingungen.

Wirft man zundachst einen Blick auf die Verteilung des Unfallgeschehens
nach der Art der StraBe, wird deutlich, dass die GréBenordnungen der Un-
fallanteile, bezogen auf Autobahnen sowie AuBerorts- und InnerortsstraBBen
denen in Deutschland entsprechen: Die weit Uberwiegende Zahl der Ver-
kehrsunfalle ereignet sich innerorts. In Italien sind dies rund 75 %, in
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Deutschland 71 %. 6,3 % der Unfdlle entfallen in Italien auf die Autobahn
(Deutschland 7,5 %) und 19 % der Unfalle betreffen den AuBerortsbereich.
In Deutschland liegt der Wert mit 21,1 % geringfligig hdher.

Schaubild 3  Das Unfallgeschehen in Italien 2000 nach Art der StraBe’

In der amtlichen Unfallstatistik

ausgewiesene UNFALLE
211.941 (100 %)

UNFALLE auf AuBerortsstraBen
— ohne Autobahn
40.330 (19,0 %)

— UNFALLE auf der Autobahn
13.396 (6,3 %)

— UNFALLE innerorts
158.215 (74,7 %)

1 QUELLE: ISTITUTO NAZIONALE DI STATISTICA, AUTOMOBILE CLUB D'ITALIA,
Statistica degli incidenti stradale, Anno 2000, Rom 2001, S. 27.

Die 40.330 = 100 % Unfalle auf AuBerortsstraBen (ohne Autobahn) vertei-
len sich in diesem Zusammenhang wie folgt auf die drei eingangs genann-
ten StraBenkategorien:

. auf StaatsstraBen 19.659 (48,8 %)
. auf ProvinzialstraBen 13.726 (34,0 %)
. auf auBerortliche GemeindestraBen 6.945 (19,2 %)

Die Mehrzahl der auBerértlichen Unfalle entfallt insoweit auf die Staatsstra-
Ben. Da jedoch fir die verschiedenen StraBentypen keine durchschnittli-
chen Verkehrsbelastungen verfligbar sind, lassen die Zahlenangaben keine
Ruckschlisse auf die Gefahrlichkeit der einzelnen StraBenkategorien zu.

Unterschiede der Unfallsituation zwischen Italien und Deutschland zeigen
sich dagegen bezliglich der Verteilung der bei Unféllen Getdteten. Wahrend
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in Deutschland fast zwei Drittel (64 %) aller bei Verkehrsunfallen Getdteten
bei AuBerortsunfadllen zu Tode kommen (vgl. Tabelle 4), liegt der entspre-
chende Anteil in Italien deutlich niedriger. Stattdessen ist in Italien der An-
teil derer, die im Innerortsbereich tédlich verungliicken, wesentlich gréBer
als in Deutschland. Die folgende Tabelle zeigt dies.

Tabelle 19 Verteilung der Unfallopfer nach Ortslage
in Italien (2000) und Deutschland (2001)

GETOTETE VERLETZTE
TItalien’ Deutschland? Italien’ Deutschland?
AuBerorts (ohne Autobahn) 46,7 % 64,2 % 21,1 % 32,1 %
Autobahn 11,7 % 11,0 % 7,5 % 8,3 %
Innerorts 41,6 % 24,7 % 71,4 % 59,6 %
100 % 100 %° 100 % 100 %
N = 6.410 N = 6.977 N = 301.559 N = 494.775

1 QUELLE: ISTITUTO DI STATISTICA 2001, a.a.0., S. 27
2 QUELLE: STATISTISCHES BUNDESAMT 2002, a.a.O., S. 50-51
3 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Unfalle auf LandstraBen spielen relativ gesehen insoweit in Italien eine ge-
ringere Rolle als in Deutschland.

Die meisten Todesopfer auf italienischen LandstraBen sind auf Staatsstra-
Ben zu beklagen. Mehr als die Halfte (51,7 %) aller auf LandstraBen geto-
teten Verkehrsteilnehmer starben dort. Auf ProvinzialstraBen kamen ca.

36 % der LandstraBenopfer zu Tode und rund 12 % der Opfer entfallen auf
auBerortliche GemeindestraBen.

Die in Abschnitt 2.2 fur Deutschland festgestellte groBere Schwere von Un-
fallen auf LandstraBen gilt auch in Italien. Wie die folgende Tabelle 20
zeigt, ist die durchschnittliche Zahl der Getdteten bei Unfallen auf AuBer-
ortsstraBen hoher als auf Autobahnen und um ein Vielfaches hdher als im
Innerortsbereich.
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Tabelle 20 Zahl der Getoteten und Verletzten pro 1.000 Unfalle
im Jahre 2000 in Italien

GETOTETE VERLETZTE
pro 1.000 Unfélle pro 1.000 Unfille
AuBerorts (ohne Autobahn) 74,2 1.575,1
Autobahn 56,0 1.682,7
Innerorts 16,9 1.362,0
Durchschnitt 30,2 1.422,8

1 QUELLE: ISTITUTO DI STATISTICA 2001, a.a.O., S. 27

Eine Risikoabschatzung der verschiedenen StraBenkategorien, wie wir sie in
Tabelle 5 flir Deutschland vorgenommen haben, ist flir Italien leider nicht
maoglich, da entsprechende Fahrleistungsdaten fehlen.

Auskunft gibt die amtliche Statistik dagegen darliber, wie sich das Unfallge-
schehen zeitlich (nach Monaten) und regional verteilt, und welchen Einfluss
das Wetter und der StraBenzustand haben.

Die zeitliche Verteilung des Unfallgeschehens weist zwei Schwerpunkte im
Verlaufe des Jahres auf: Besonders haufig sind Unfalle auf LandstraBen in
Italien in den Monaten Juni und Juli sowie in den Monaten Oktober und No-
vember. Diese Feststellung beriicksichtigt die unterschiedlichen Monatslan-
gen. Unterdurchschnittlich sind die Unfallzahlen der Monate September und
Februar. Die Zahl der bei Unfallen auf LandstraBen Getdteten verteilt sich
in dhnlicher Weise: Besonders viele Opfer waren auf italienischen Landstra-
Ben von Juni bis August 2000 zu beklagen. Besonders niedrig fiel die Zahl
der Getbteten im Februar aus.

Die regionale Verteilung der LandstraBenunfalle ist durch eine starke Domi-
nanz des Unfallgeschehens in der ndrdlichen Halfte Italiens gepragt. Die
am starksten betroffenen Regionen sind die Lombardei, die Emilia-Romagna
und das Veneto. Von der Gesamtzahl der Unfadlle auf LandstraBBen ereigne-
ten sich im Jahre 2000...

. ...in der Lombardei 6.355

. ...in der Emilia-Romagna 4.978
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. ...im Veneto 4.541

. ...im Piemont 3.146
[ISTITUTO DI STATISTICA, a.a.O., S. 61-62]

Es folgen als weitere stark belastete Unfallregionen Latium mit 3.057 und
die Toskana mit 2.910 Unfallen.

Selbstverstandlich hangen diese absoluten Unfallzahlen von den verkehrli-
chen Rahmenbedingungen wie Netzlangen und Fahrleistungen in den Regi-
onen ab. Sie gestatten insoweit keine Aussage Uber die Gefahrlichkeit von
LandstraBen in den Regionen.

Ahnliches gilt auch fiir den Einfluss des Wetters und des StraBenzustands
auf das Unfallgeschehen. Auch hier weisen die Zahlen einen rein deskripti-
ven Charakter aus, da Uber die Haufigkeit des Auftretens entsprechender
Wetterlagen und StraBenzustdnde keine Informationen vorliegen. Beziiglich
des Wetters unterscheidet die italienische Unfallstatistik zwischen sechs
Elementen: heiter, Nebel, Regen, Hagel, Schnee und starker Wind, wobei
allerdings nur heiteres Wetter, Regen und in engen Grenzen Nebel eine be-
deutsame Rolle spielen: Knapp 71 % der LandstraBenunfélle ereignen sich
bei heiterem Wetter, etwa 15 % bei Regen und etwa 2 % bei Nebel. Die
Unfalle, verursacht durch Hagel, Schnee oder Wind, erreichen zusammen
nicht einmal 1 %. Fir knapp 12 % liegen keine verwertbaren Wetterinfor-
mationen vor [ISTITUTO DI STATISTICA, a.a.0., S. 63].

Eng verknlpft mit dem Wetter ist der StraBenzustand, und hier zeigt sich
Folgendes: Die weit liberwiegende Zahl der Unfalle ereignet sich auf tro-
ckener StraBe. Diese Dominanz ist noch ausgepragter als in Deutschland
(vgl. Tabelle 16). Anders als in Deutschland ist in Italien der Anteil der Un-
falle, die sich auf nasser, feuchter oder schlipfriger Fahrbahn ereignen, auf
LandstraBen nicht héher als auf der Autobahn.
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Tabelle 21 Unfalle mit Personenschaden im Jahre 2000 in Italien/
StraBenzustand!

AuBerorts Autobahn Innerorts
trocken 30.194 74,9 % 10.084 75,3 % 129.037 81,6 %
nass/feucht/schllpfrig 9.563 23,7 % 3.236 24,2 % 28.453 18,0 %
winterglatt 573 1,4 % 76 0,5% 725 0,4 %

40.330 100 % 13.396 100 % 158.215 100 %
1 ISTITUTO DI STATISTICA 2001, a.a.0., S. 64

Ein Vergleich zwischen Deutschland und Italien verdeutlicht insoweit: In
der Grundstruktur, etwa den Anteil der AuBerortsunfalle und deren gréBere
Schwere betreffend, ist die Situation in beiden Landern dhnlich. Gleiches
gilt auch beziglich der zeitlichen Verteilung der Unfélle Gber das Jahr.

Unterschiede, die sich beispielsweise in der Unfallverteilung in Abhdngigkeit
vom Wetter und StraBenzustand zeigen, resultieren nicht zuletzt aus den
unterschiedlichen Witterungsbedingungen, die flr Italien grosso modo
durch weniger Niederschlag und hdéhere Durchschnittstemperaturen gepragt
sind.

Insgesamt verdeutlicht der Vergleich der Unfallstatistiken beider Lander,
dass flr eine vergleichende Analyse, wie sie in dieser Untersuchung insbe-
sondere bei Mess- und Beobachtungsergebnissen erfolgt, eine entspre-
chende Basis gegeben ist.
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3 LANDSTRASSENNUTZUNG VON PKW-FAHRERN

Der knappe geschichtliche Rickblick auf die Entwicklung des LandstraB3en-
netzes im ersten Kapitel hat bereits deutlich gemacht, dass die Nutzungs-
gewohnheiten von StraBen einem Wandel unterliegen. Besonders dyna-
misch verlief dieser Wandel wahrend der letzten 100 Jahre. Die Massenhaf-
tigkeit des Auftretens von Automobilen, insbesondere nach dem 2. Welt-
krieg, hat dazu geflihrt, dass spezielle Fahrwege mehr und mehr Verbrei-
tung fanden, und zwar die Autobahnen. Autobahnen ziehen insbesondere
bei Fahrten Uber langere Strecken den Verkehr von LandstraBen ab. Als
Konsequenz dienen LandstraBen vielfach nur noch als Nahverbindungen
zwischen benachbarten Ortschaften, als Zuwegung zur nachstgelegenen
Autobahnauffahrt oder zu Vergniigungsfahrten. Sobald das Autobahnnetz
allerdings dinner wird, in landlichen Rdumen etwa, Gibernehmen Landstra-
Ben Verkehr in erheblichem Umfang. Eine beachtliche Rolle kann in diesem
Zusammenhang eine Autobahnmaut spielen: Unsere Beobachtungen aus
Oberitalien zeigen, dass beispielsweise in der Lombardei, dem Veneto oder
der Emilia-Romagna umfangreicher Verkehr inclusive der Transporte durch
schwere Lkw im LandstraBennetz abgewickelt wird. Der Anteil der Lkw am
Gesamtverkehrsaufkommen liegt dort in Bereichen von bis zu 40 %. Derar-
tig hohe Schwerverkehrsanteile konnten wir in Deutschland nicht beobach-
ten.

Um einen genaueren Einblick dariber zu gewinnen, welches AusmaB an
LandstraBennutzung unter deutschen Pkw-Fahrern verbreitet ist, berichten
wir im ersten Abschnitt dieses Kapitels Gber die Haufigkeit des Fahrens auf
LandstraBen. Dass dabei die LandstraBe fir viele Pkw-Fahrer in zahlreichen
Situationen nur als Ersatz flir die Autobahn dient, zeigt der zweite Ab-
schnitt.

3.1 Nutzungshaufigkeit

Wie haufig sich ein Kraftfahrer auf LandstraBen bewegt, hangt von einer
Vielzahl von Faktoren ab. Als wichtige StellgréBen wirken beispielsweise
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. die GréBe und Netzeinbindung des Wohnorts,
. die Anbindung des Wohnorts ans Autobahnnetz,

. die Lage der Ziele.

Von Bedeutung sind aber auch

. personliche Praferenzen bei der Fahrwegswahl,

. die generelle Haufigkeit der Nutzung des Verkehrsmittels Auto.

Insofern lassen die folgenden Zahlen zur Haufigkeit der Nutzung von Land-
straBen zwar Schliisse liber die generellen Nutzungstendenzen zu. Uber die
Hindergriinde, die zu den Ergebnissen fiihren, kdnnen sie dagegen nur be-
dingt Auskunft geben.

Um Uberhaupt einen Einblick in die Nutzungshaufigkeit gewinnen zu kén-
nen, war es zudem erforderlich, den Begriff der Nutzung zu operationalisie-
ren. So sollte nicht jede kiirzeste Fahrt auf einer LandstraBe als Nutzung
genannt werden, sondern nur solche mit einer Mindestlange von 10 km.
Tabelle 22 zeigt als Ergebnis, dass die Mehrzahl der befragten Pkw-Fahrer
zumindest mehrfach in der Woche derartige Strecken auf LandstraBen bzw.
AuBerortsstraBen, die nicht Autobahnen sind, zurlicklegt. Wie die Tabelle
zudem deutlich macht, nutzen Manner LandstraBen etwas haufiger als
Frauen: Nur 2 % der mannlichen Fahrer fahren seltener als einmal pro Mo-
nat auf LandstraBen, unter Frauen ist die Zahl derer, die sich extrem selten
im LandstraBennetz bewegen, dagegen doppelt so hoch.

Tabelle 22 Haufigkeit der Nutzung von LandstraBen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Nutzung von LandstrafBen...
...taglich/fast taglich 34 % 30 % 32 %
...mehrfach pro Woche 31 % 30 % 31 %
...ca. einmal pro Woche 18 % 18 % 18 %
...ca. 2-3 Mal pro Monat 10 % 11 % 10 %
...ca. einmal pro Monat 5% 6 % 5 %
...seltener als einmal pro Monat 2 % 4 % 3%
...fast nie 0 % 1 % 1 %

100 % 100 % 100 %

N = 831 N = 819 N = 1.650
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Wichtiger als der Faktor Geschlecht ist in diesem Zusammenhang allerdings
das Alter. Die zentrale Erkenntnis bezogen auf das Alter ist die, dass die
Nutzungsfrequenz von LandstraBen tber die verschiedenen Altersklassen
bis 60 Jahre ziemlich homogen ist. Die Zahl derer, die tdglich/fast taglich
oder auch mehrfach pro Woche langere Strecken auf LandstraBen zurickle-
gen, variiert in einem Intervall von 61 % bis 68 %. Mit Erreichen des Pen-
sionsalters reduziert sich dieser Wert auf 50 %. Noch deutlicher wird der
Einschnitt, wenn man ausschlieBlich die Antwortkategorie tdglich/ fast tag-
lich betrachtet. So erklaren

. 44 % der 21- bis 25-jahrigen Pkw-Fahrer,

. 39 % der 26- bis 40-jahrigen Pkw-Fahrer,

. 39 % der 41- bis 60-jahrigen Pkw-Fahrer, aber nur
. 12 % der Pkw-Fahrer Gber 60 Jahre,

taglich oder fast taglich auf LandstraBen unterwegs zu sein.

Welchen Einfluss die Lage des Wohnortes auf die Nutzungshaufigkeit von
LandstraBen besitzt, zeigen die folgenden Zahlen:

Von Bewohnern von Orten mit einer Einwohnerzahl von...

...bis zu 5.000 Einwohner fahren 3 %,
...5.000-100.000 Einwohner fahren 4 %,
...uber 100.000 Einwohner fahren 13 %

nur einmal pro Monat oder noch seltener Strecken von mehr als 10 km
Lange auf LandstraBen.

Ein weiterer Punkt, dem wir im Rahmen der Datenanalyse nachgegangen
sind, betrifft die Frage, ob sich Fahrer unterschiedlicher Kraftfahrzeuggrup-
pen in der Nutzung von LandstraBen unterscheiden.

Zu diesem Zweck vergleichen wir im Folgenden das Nutzungsverhalten von
Pkw-Fahrern, die ausschlieBlich Pkw und Kombifahrzeuge steuern, mit sol-
chen, die auch Lkw oder motorisierte Zweirader fahren. Zudem betrachten
wir das Nutzungsverhalten von Fahrern, die mit Cabriolets und/oder Sport-
coupés unterwegs sind.
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Es zeigt sich, dass Fuhrerscheinbesitzer, die sich ausschlieBlich auf Pkw
und Kombi beim Fahren beschranken, LandstraBen seltener nutzen als die
anderen Fahrergruppen. Besonders haufig auf LandstraBen fahren solche
Personen, die sowohl mit dem Pkw wie auch mit Lkw im Verkehr unterwegs
sind. Hier ist allerdings zu beachten, dass diese Gruppe mit 82 Personen
relativ klein und die statistische Unscharfe damit hoch ist.

Besonders deutlich wird das Ergebnis, wenn man sich auf die Antwortkate-
gorie taglich/fast taglich beschrankt. Hier zeigt sich fiir die vier Fahrergrup-
pen folgendes Ergebnis. 7dglich oder fast taglich fahren LandstraBenstre-

cken von tUber 10 km Lange:

. 28 % derer, die ausschlieBlich Pkw/Kombi fahren,
. 53 % derer, die auch motorisierte Zweirader fahren,
. 59 % derer, die auch Lkw fahren und

. 46 % derer, die Sportcoupé oder Cabrios fahren.

Diese Zahlen geben Grund zu der Annahme, dass Personen, die liber einen
breiteren Erfahrungshintergrund in der Verkehrsteilnahme verfligen und
Personen, die dem Fahren eine hohere emotionale Bedeutung beimessen
(Fahrer von Sportcoupés und Cabriofahrer), eher auf LandstraBen fahren
als solche, deren Erleben sich allein auf Fahrten mit Pkw/Kombi beschrankt.

3.2 LandstraBen als Ersatzwege fiir die Autobahn

Flr nahezu das gesamte Autobahnnetz finden sich in unmittelbarer Nahe
Ersatzwege in Form von LandstraBen. Ob ein Fahrer sich bei der Verfligbar-
keit einer Autobahn fir die Alternative LandstraBe entscheidet, hangt von
einer Reihe von Faktoren ab.

Generell gehen Autofahrer davon aus, dass sie Ziele Giber die Autobahn in
kiirzerer Zeit erreichen kénnen als Uber LandstraBen. Sobald also eine Fahrt
im Rahmen eines engen Zeitgerustes stattfindet, wachst die Wahrschein-
lichkeit, als Fahrweg die Autobahn zu wahlen. In dem Augenblick, in dem
der Zeitdruck wegfallt, andert sich die Praferenz. Entsprechend erklarten
Gesprachsteilnehmer einer Gruppendiskussion: "Wenn ich gentigend Zeit
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habe, ist fir mich die LandstraBe auf jeden Fall die bessere Alternative”
(weiblich, 22 Jahre). Gleiches gilt, wenn die Autobahn wegen Staus oder
Stérungen das Versprechen des schnelleren Vorankommens nicht einlésen
kann. Dies drlickt ein Gesprachspartner wie folgt aus: “Ich wiirde die Land-
stralBe vorziehen, wenn auf der Autobahn Stau ware” (mannlich, 19 Jahre).

Aber auch in Situationen, in denen das Fahren um des Fahrens willen statt-
findet, bevorzugen manche Pkw-Fahrer die LandstraBe. So duBert ein jun-
ger mannlicher Fahrer: "...wenn ich nicht genau wei3, wo ich hin will, wenn
ich also kein genaues Ziel habe... ziehe ich die LandstralBe vor.” Allerdings
wenden sich Fahrer bei derartigen 'Erlebnisfahrten' nicht ausschlieBlich der
LandstraBe zu. Hier gilt viel mehr, dass insbesondere flir Schnellfahrer die
Autobahn eine hohe Attraktivitat hat. Aber generell gilt, dass bei einem
Wegfall des Zeitdruckes die Wahrscheinlichkeit einer Bevorzugung der
LandstraBe als Fahrweg steigt. Dies gilt in besonderer Weise fiir Wochen-
endfahrten. Dies wiederum hat zu tun mit der besonderen Erlebnisdimen-
sion, die LandstraBen und dem Fahren dort innewohnt.

Um diese qualitativen Erfahrungen quantifizieren zu kénnen, wurden im
Rahmen einer Reprasentativbefragung 1.650 Pkw-Fahrer nach ihren Ge-
wohnheiten befragt.

Hierbei zeigt sich: Etwa jeder sechste Pkw-Fahrer (17 %) fahrt generell lie-
ber auf LandstraBen als auf der Autobahn. Bei Frauen ist diese Praferenz
etwas ausgepragter als unter Mannern. Die Aussage "Ich fahre generell lie-
ber auf LandstralBen als auf der Autobahn" bezeichnen 21 % der Frauen und
13 % der Manner als genau zutreffend, wie die folgende Tabelle 23 zeigt.

Fasst man die Antwortkategorie trifft genau zu und trifft weitestgehend zu
zur Beurteilung der StraBenpraferenz zusammen, bevorzugt die Halfte der
Frauen und ein gutes Drittel der Manner das Fahren auf der LandstraBe vor
dem auf der Autobahn.
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Tabelle 23 Generelle Vorliebe fir das Fahren auf LandstraBen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
"Ich fahre generell lieber auf Land-
straBen als auf der Autobahn...”
...trifft genau zu 13 % 21 % 17 %
...trifft weitestgehend zu 22 % 29 % 25 %
...trifft teils/teils zu 30 % 28 % 29 %
...trifft eher nicht zu 23 % 15 % 19 %
...trifft gar nicht zu 11 % 6 % 9 %
Keine Angabe 1 % 1 % 1 %
100 % 100 % 100 %
N = 831 N = 819 N = 1.650

Weitere wichtige Einflussfaktoren fiir diese Beurteilung sind Alter und
Wohnsitz. Der Einfluss des Alters zeigt sich an einer deutlich héheren Pra-
ferenz flr die LandstraBe bei dlteren Fahrern ab 60 Jahre. Interessant ist
aber auch, dass diese Vorliebe in der Jugend einem schnellen Wandel zu
unterliegen scheint: Junge Fahranfanger haben zundchst eine gréBere Vor-
liebe flir die LandstraBe, die dann aber bald nachldsst. Diese steigt dann
wieder ab 25 Jahre und bleibt auf einem Niveau bis 60 Jahre. Es fahren
generell lieber auf LandstraBen als auf der Autobahn:

. 16 %' der bis 20-J&hrigen,

. 5% der 21- bis 25-]ahrigen,
. 15 % der 26- bis 40-]ahrigen,
. 16 % der 41- bis 60-]ahrigen,
. 24 % der Uber 60-Jahrigen.

Der Wohnort wirkt sich in der Weise aus, dass die Praferenz flir Landstra-
Ben bei Fahrern aus dem léandlichen Raum ausgeprdagter ist als bei Stadt-
bewohnern. Hier sind es vor allem die Bewohner von Dérfern und Gemein-
den mit bis zu 5.000 Einwohnern, die das Fahren auf LandstraBen in gréBe-
rer Zahl bevorzugen. Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass es zu-
dem ein gewisses Ost-West-Gefalle in der Vorliebe fir LandstraBen gibt:

22 % der Fahrer aus den 6stlichen Bundeslandern, aber nur 16 % aus den
westlichen Landern bevorzugen generell das Fahren auf LandstraBen.

! Die Prozentsatze der Nennungen, die das Statement als genau zutreffend einstufen.
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Nur flr eine Minderheit, die bei rund 20 % liegt, stellen sich LandstraB3en
als so unattraktiv dar, dass sie diese nur nutzen, wenn es sich gar nicht
vermeiden lasst. Die Uberwiegende Mehrheit der Fahrer, knapp 60 % aller
Befragten, auBert sich genau entgegengesetzt.

In den Fallen, in denen sich auf der Autobahn der Verkehr staut, erweisen
sich LandstraBen als Alternative. Fast jeder zweite Autofahrer (46 %) er-
klart, in einer solchen Situation auf LandstraBen auszuweichen. Umgekehrt
ziehen 25 % der Kraftfahrer es vor, in einem derartigen Fall auf der Auto-
bahn zu bleiben, selbst wenn sie dadurch Zeit verlieren. Angst, sich zu ver-
fahren, spielt hierbei eine wichtige Rolle. In diesem Zusammenhang zeigte
die Gruppendiskussion die Bedeutung der Ortskundigkeit. Sobald Landstra-
Ben Teil bekannter Schleichwege sind, werden sie gern als Alternative ge-
wahlt. Der LandstraBenbenutzung abtraglich sind dagegen Situationen, in
denen der Fahrer mit starkem landwirtschaftlichen Verkehr rechnen muss,
"... um Gottes willen, dann lieber Autobahn” brachte es eine 34-jahrige
Autofahrerin auf den Punkt.

Wie ausgepragt die Neigung ist, im Staufall die LandstraB3e als Ersatzweg
flr die Autobahn zu nutzen oder nicht zu nutzen ist, zeigt die folgende
Tabelle.

Tabelle 24 Die LandstraBBe als Ersatz flir die Autobahn bei Stau

"Sobald sich der Verkehr auf der "Bei Staus bleibe ich lieber auf
Autobahn staut, weiche ich auf der Autobahn, auch wenn ich
LandstraBen aus" dadurch Zeit verliere”

trifft genau zu 21 % 8 %

trifft weitestgehend zu 25 % 17 %

trifft teils/teils zu 31 % 30 %

trifft eher nicht zu 15 % 27 %

trifft gar nicht zu 8 % 16 %

keine Angabe 0 % 2 %

N = 1.650 100 % 100 %

Manner und Frauen unterscheiden sich hinsichtlich der Haufigkeiten der be-
schriebenen Verhaltensweisen kaum. Gleiches gilt flir den Faktor Alter.

Welche bedeutsame Rolle der Faktor Zejt bei der Streckenwahl spielt, zeigt
sich daran, dass 44 % der befragten Pkw-Fahrer erkldaren, bei ausreichen-
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dem Zeitpolster haufig statt der Autobahn die LandstraBe zu wahlen. Fir
30 % ist die Streckenwahl dagegen eher unabhangig vom Zeitdruck. Man
sollte sich an dieser Stelle allerdings davor hiten, aus diesen Zahlen unmit-
telbar auf die StraBenwahl zu schlieBen. Hierzu bedarf es weiterer vertief-
ter Studien, die erfragte Einstellungen zu beobachtetem Verhalten in Bezie-
hung setzen. Die hier genannten Zahlen geben insoweit nur eine grund-
satzliche Haltung zum Fahren auf LandstraBen wieder und zeigen die Affini-
tat zu deren Nutzung.

Versucht man ein Fazit, ist Folgendes festzuhalten: Das Fahren auf Land-
straBen ist bei der Mehrzahl der Pkw-Fahrer beliebt. Nur eine Minderheit
zwischen 20 % und 25 % meidet die LandstraBe, dies gilt selbst dann,
wenn die Autobahnalternative durch Stérungen beeintrachtigt ist. Die gene-
relle Vorliebe fir LandstraBen ist bei Frauen ausgepragter als bei Mannern.
AuBerdem besitzt die LandstraBe insbesondere flr altere Fahrer Gber

60 Jahre eine gewisse Attraktivitat.

Mit welchen emotionalen Aspekten das Fahren auf LandstraBen im Einzel-
nen verknupft ist, zeigt das folgende Kapitel.
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4 LANDSTRASSEN UND EMOTIONALES ERLEBEN

Das Fahren auf LandstraBen ist gepragt von einer Vielzahl zum Teil gegen-
satzlicher Emotionen. Hierbei spielen vermeintliche Naturnahe und das Aus-
leben von Fahrmotiven ebenso eine Rolle wie Angste, die mit dem Fahren
auf LandstraBen verknupft sind. Das folgende Kapitel unternimmt den Ver-
such, die zum Teil divergierender Geflihle und Motive zu analysieren und
deren Bedeutung bzw. quantitative Verbreitung deutlich zu machen. Als
Einstieg dient ein Blick auf die generellen Empfindungen, die mit dem Fah-
ren auf LandstraBen verbunden sind. AnschlieBend befassen sich zwei Ab-
schnitte mit den unterschiedlichen Auslebensformen, die sich beispielsweise
im gemutlichen Fahren, aber auch im exzessiven Ausleben von Fahrwin-
schen zeigen.

Wie anderen StraBen auch wohnt LandstraBen ein gewisser Aufforderungs-
charakter inne, der Fahrer in mehr oder weniger groBer Zahl zur exzessiven
Nutzung veranlasst. Eine derartige Nutzung drlickt sich zum einen in der
Geschwindigkeitswahl aus, zeigt sich aber auch in der Art der Fahrbahnnut-
zung oder dem Umgang mit anderen Verkehrsteilnehmern.

Bedeutsam flr das Erleben sind aber nicht nur das Fahren selbst, sondern
auch die Rahmenbedingungen, unter denen dieses stattfindet. Hier sind es
zum einen die Mitfahrer oder auch das Fehlen derselben, die auf die Emp-
findungen einen Einfluss haben. Es gibt aber auch Fahrzeugaspekte, die auf
dieses Erleben einwirken. In diesem Zusammenhang interessiert uns im
Rahmen dieses Kapitels insbesondere das Erleben und Verhalten von Cabrio-
fahrern.

Mit den negativen Aspekten, die ebenfalls untrennbar mit dem Fahren auf
LandstraBen verknlpft sind, beschaftigen sich die Abschnitte 4.6 und 4.7.
Hier geht es um die Frage, welche Momente der LandstraBe angstauslésend
wirken, und ob angstausldésende Elemente und die realen Gefahren, die mit
dem Befahren von LandstraBen verbunden sind, deckungsgleich sind.
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4.1 Generelles Erleben

Bereits die zu Beginn der Untersuchung durchgefiihrten Gruppendiskussio-
nen zeigten das ambivalente Verhaltnis, das Kraftfahrer LandstraBen ge-
genuber entwickeln. Auf der einen Seite die Idylle, das schéne oder gemiit-
liche Fahren, auf der anderen Seite die wahrgenommenen Gefahren. Das
Gewicht der positiven und negativen Argumente variiert dabei von Person
zu Person. Ein 36-jahriger Lagerleiter driickt die positiven Momente wie
folgt aus: "Man hat (auf LandstraBen) ein gewisses Ambiente, man sieht
viel...”" Umgekehrt ein 44-jahriger Rechtsreferent: "Das Befahren von Land-
stralBen Iost bei mir so ein bisschen Unbehagen und Unsicherheit aus. "

Um herauszufinden, ob insgesamt eher die positiven oder doch starker kri-
tische Aspekte dominieren, wurden die Pkw-Fahrer im Rahmen der Repra-
sentativerhebung gebeten, ihre Empfindungen zu beschreiben. Zur Erleich-
terung einer systematischen Analyse hatten die Befragten die Aufgabe, aus
einem Katalog von 15 Begriffen bis zu drei auszuwadhlen, die die eigenen
Empfindungen beim Befahren einer LandstraBe am besten beschreiben
(Tabelle 25).

In einem zweiten Schritt untersucht Tabelle 27 die assoziativen Verknip-
fungen, die sich mit einer angenehmen Fahrt auf der LandstraBe verbinden.
Auch hier galt es, aus einer Liste mit 12 Aspekten bis zu drei auszuwahlen.
Der wesentliche Unterschied zwischen Tabelle 25 und Tabelle 27 liegt dabei
darin, dass Tabelle 25 positive und negative Aspekte, die mit dem Fahren
auf LandstraBen in Verbindung gebracht werden, beschreibt. Tabelle 27
zeigt erganzend hierzu die Bedeutung von solchen Rahmenbedingungen,
die einen wesentlichen Beitrag zu der positiven Wahrnehmung von Land-
straBenfahrten leisten.

Die erste Erkenntnis, die sich aus Tabelle 25 ableiten lasst, ist die, dass
weitaus mehr positive assoziative Verknlipfungen genannt werden als nega-
tive. Von den 15 zur Auswahl stehenden Begriffen haben sieben positive
und acht eine negative Konnotation. Gewahlt werden aber vorrangig positi-
ve Begriffe.
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Tabelle 25 Emotionale Verknipfungen mit dem Begriff LandstraBe

_ Haufigkeit
Rang Begriff Wertung der Nennung?

1 Naturnahe + 47 %

2 Entspannung + 32 %

3 Wohlbefinden + 31 %

4 Fahrspal3 + 30 %

5 Freiheit + 28 %

6 Freude + 20 %

7 Anstrengung J. 16 %

8 Vergnlgen + 15 %

9 Belastung / 15 %
10 Herausforderung J. 14 %
11 Befiirchtung J. 12 %
12 Einengung / 12 %
13 Druck J. 8 %
14 Unwohlsein J. 8 %
15 Angst J. 5%

N = 1.650

1 Da die Befragten bis zu drei Begriffe auswahlen konnten, addieren sich die Prozentzahlen auf Giber 100 %.

Die Tabelle weist als dominierende Empfindung beim Befahren von Land-
straBen das Gefuhl von Naturndhe aus, gefolgt von Emotionen wie £Ent-
spannung und Wohlbefinden, Aspekten, die den Fahrstil eher dampfen.
FahrspalB und Freiheit, die eher in Richtung des Auslebens von Fahrwiin-
schen wirken kénnen, spielen allerdings ebenfalls eine bedeutsame Rolle.
Uber negative Empfindungen wie Unwohl/sein oder gar Angst berichten da-
gegen nur wenige Fahrer. Frauen und Manner unterscheiden sich hinsicht-
lich der assoziativen Zuordnung von Empfindungen, die sich mit Landstra-
Ben verknupfen, kaum.

Weitaus deutlicher fallt der Einfluss des Faktors Alter ins Auge. Von beson-
derem Interesse sind dabei die ausgepragten Unterschiede zwischen sehr
jungen Pkw-Fahrern (bis 20 Jahre) und der nachst héheren Altersklasse der
21- bis 25-Jahrigen. Die folgende Tabelle zeigt am Beispiel der positiven
assoziativen Verkntpfungen die Unterschiede.
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Tabelle 26 Positive assoziative Verknlipfungen mit dem Fahren auf LandstraBen
bei jungen Fahrern

bis 20 Jahre 21-25 Jahre

Naturnéhe 48 %’ 32 %
Entspannung 24 % 32 %
Wohlbefinden 21 % 26 %
Fahrspal3 45 % 30 %
Freiheit 43 % 29 %
Freude 33 % 17 %
Vergnigen 24 % 15 %

N = 58 N =101
1 Mehrfachnennungen, daher addieren sich die Prozentsatze auf tber 100 %.

Bei den sehr jungen Fahrern dominieren neben der Naturndhe der Fahrspal3
sowie Freiheit, Freude und Vergniigen. Diese Dominanz von Motiven des
Auslebens schwindet bereits nach kurzer Zeit und ist auch bei den élteren
Fahrern in dieser Intensitat wie bei den ganz jungen Fahrern nicht wieder
anzutreffen. Typisch flr diese Fahrer bis 20 Jahre ist auch, dass sie selte-
ner als altere Fahrer Angst, Druck oder Anstrengung mit dem Fahren auf
LandstraBen verbinden. Diese Altersklasse, die das Gros der Fahranfanger
umfasst, verdient also besonderes Augenmerk. Um hierzu weitere Erkennt-
nisse zu gewinnen, fand im Rahmen der Untersuchung eine Gruppendiskus-
sion mit ausschlieBlich jungen Fahrern statt. Hierbei zeigte sich, dass der
FahrspaB3 nicht unbedingt im schnellen oder rasanten Fahren liegt, sondern
dass FahrspaB3 auch bedeuten kann, an einem Sonntag mit offenem Fens-
ter, Musik im Auto und madglichst in Begleitung von Freunden oder Freun-
dinnen in schéner Landschaft unterwegs zu sein. Naturnahe, Entspannung,
Wohlbefinden, Freiheit und Freude sind dabei Motive, die nicht nur das
eigentliche Fahren, sondern bestimmte soziale Situationen betreffen.

Unterschiede in der Wahrnehmung von LandstraBen finden sich auch zwi-
schen Personengruppen in Abhdngigkeit von den Erfahrungen, die diese mit
unterschiedlichen Fahrzeugen haben. So weisen Pkw-Fahrer, die regelma-
Big auch Lkw fahren, oder solche, die auch mit motorisierten Zweiradern
auf LandstraBen unterwegs sind, im Schnitt mehr negative Assoziationen
mit dem Fahren auf LandstraBen aus, als solche, die nur mit dem Pkw un-
terwegs sind. Der Quotient von positiven und negativen Eigenschaften sieht
flr die genannten Gruppen wie folgt aus:
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. Pkw-Fahrer, die auch Cabrio oder Sportwagen fahren 2,48?
. Pkw-Fahrer, die ausschlieBlich Pkw fahren 2,33
. Pkw-Fahrer, die auch Lkw fahren 1,80
. Pkw-Fahrer, die auch motorisierte Zweirader fahren 1,48

Das positivste Bild haben insoweit Pkw-Fahrer, die entweder ein Cabrio
oder einen Sportwagen oder diese Fahrzeuge neben dem Pkw fahren.

Erganzend zu diesen Ergebnissen stellt die folgende Tabelle 27 dar, welche
Elemente einen wesentlichen Beitrag zu einer als angenehm empfundenen
LandstraBenfahrt liefern. Die dort gefundenen Ergebnisse passen nahtlos
zu den bisher geschilderten Erfahrungen: Als dominierendes Element einer
als angenehm empfundenen LandstraBenfahrt erweist sich die schéne Land-
schaft. Diese Wahl korrespondiert mit dem emotionalen Aspekt Naturndhe
in Tabelle 25.

Tabelle 27 Elemente einer als angenehm empfundenen LandstraBenfahrt

Rang Begriff d:é;;ig::'i';1

1 Eine schone Landschaft 58 %

2 Schones Wetter 49 %

3 Wenig Verkehr 48 %

4 Weite Sicht 27 %

5 Alleen mit Baumen 24 %

6 Gute StraBendecke 23 %

7 Nette Begleitung im Auto 19 %

8 Landgasthauser 14 %

9 Bergige Landschaft 13 %
10 Kurvige StraBe 9%
11 Ein offenes Auto 8 %
12 Ein starkes Auto 6 %

N = 1.650

1 Da die Befragten bis zu drei Begriffe auswahlen konnten, addieren sich die Prozentzahlen auf Giber 100 %.

1 Die ausgewiesene Zahl berechnet sich als Quotient aus der Zahl der Nennungshaufigkei-

ten positiver Begriffe der Tabelle 25, dividiert durch die Zahl der negativen Begriffe, je-
weils fiir jede genannte Teilgruppe.
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Neben der schénen Landschaft sind es ansonsten schénes Wetter und wenig
Verkehr, die zum positiven Erleben beitragen. Des Weiteren deutet sich an,
dass Weitlaufigkeit der Landschaft (weite Sicht) einer engeren bergigen
Landschaft vorgezogen wird. Fur jeden Vierten verbindet sich mit einer an-
genehmen Fahrt eine solche in Alleen, ein Aspekt, auf den wir in Kapitel 7
gesondert eingehen. Als weiteres, mdglicherweise liberraschendes Ergebnis
fordert die Tabelle zutage, dass soziale Aspekte wie Begleiter im Auto oder
auch nette Einkehrmdoglichkeiten als bedeutsamer eingestuft werden als
Elemente des Autos.

Manner und Frauen teilen in diesem Zusammenhang die Einschatzung der
zentralen Bedeutung von schéner Landschaft, schonem Wetter und wenig
Verkehr. Unterschiede zwischen den Geschlechtern sind allenfalls bei den
Elementen gute StraBendecke und Landgasthduser erkennbar. Beide Punkte
haben fur Manner einen gréBeren Stellenwert. Der Stellenwert der Land-
gasthduser ist aber vor allem eine Frage des Alters. Landgasthduser gelten
als wichtig flir eine angenehme Fahrt bei:

. 9 % der bis 25-Jahrigen,

. 10 % der 26- bis 40-Jahrigen,

. 15 % der 41- bis 60-Jahrigen und
. 18 % der Gber 60-Jahrigen.

Auch dominiert die Bedeutung der schdnen Landschaft bei alteren Fahrern
starker als bei jlingeren: Zwei Drittel (67 %) aller Fahrer im Alter iber 60
betonen diesen Aspekt. Fiir Fahrer bis 20 Jahre liegt der Vergleichswert bei
45 %.

Insgesamt zeigen die Ergebnisse dieses Abschnitts, dass das generelle Er-
leben der LandstraBensituation zum einen von Merkmalen beeinflusst ist,
die in der Person des Fahrers liegen. Vor allem das Alter scheint hierbei
eine Rolle zu spielen, aber auch Art und Vielfalt der Verkehrsteilnehmerrol-
len, in denen man auf LandstraBen unterwegs ist, erweisen sich als be-
deutsam. Zum anderen sind fir das positive Erleben einer LandstraBenfahrt
bestimmte Gegebenheiten erforderlich, insbesondere eine als schén emp-
fundene Landschaft, aber auch schénes Wetter und wenig Verkehr.
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4.2 Gemiitliches Fahren

Es ist eine Binsenweisheit, dass Autofahren nicht ausschlieBlich dem Trans-
port von Personen oder Sachen dient. Ein anderes auBerordentlich bedeut-
sames Motiv liegt im Erleben der Fahrt und dem Ausleben unterschiedlicher
Fahrwiinsche.

Das Spektrum der Fahrwiinsche reicht in diesem Zusammenhang vom ge-
matlichen Gleiten bis zu riskanten Thrill-Erlebnissen. Dieses Spektrum des
Fahrerlebens zeigt sich auch bei Beobachtungen auf LandstraBen. Bereits
ein Blick auf die Geschwindigkeitsmessungen verdeutlicht, dass ein beacht-
licher Teil dem Bereich des ruhigen Gleitens oder gemitlichen Fahrens zu-
zuordnen sind. Auf diese Art des Fahrens wollen wir an dieser Stelle naher
eingehen.

GemaB den Ergebnissen der Reprasentativumfrage empfinden fast zwei
Drittel aller Fahrer ein derartiges gemiutliches Fahren auf LandstraBen als
angenehm. Wie die folgende Tabelle zeigt, ist die Freude am gemdtlichen
Fahren bei Frauen tendenziell ein wenig verbreiteter als bei Mannern.

Tabelle 28 SpaB am gemiitlichen Fahren auf LandstraBen/Geschlecht

Ménner Frauen Gesamt
"Auf LandstraBen gemiitlich
unterwegs sein, macht mir..."
...sehr viel SpaB 18 % 19 % 19 %
...viel SpaB 43 % 48 % 45 %
...ein wenig SpaB 27 % 26 % 26 %
...kaum SpaB 10 % 5% 8 %
...gar keinen SpaB 1% 1% 1 %
Keine Angabe 1% 1 % 1%
100 % 100 % 100 %
N =831 N =819 N = 1.650

Wenngleich die iberwiegende Mehrzahl der Pkw-Fahrer zumindest einen
gewissen SpalB am gemditlichen Fahren auf LandstraBen hat, zeigt sich doch
eine gewisse Altersabhangigkeit. Hier gilt, dass die Tendenz zu gemitli-
chem Fahren mit dem Alter an Bedeutung zunimmt. Die folgenden Zahlen
belegen dies:
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s 95 %! der liber 60-J&hrigen,

. 92 % der 41- bis 60-]ahrigen,

. 89 % der 26- bis 40-]ahrigen,

. 84 % der 21- bis 25-]ahrigen und
. 82 % der bis 20-Jahrigen

erklaren, dass ihnen diese Art des Fahrens zumindest ein wenig SpaB macht.

Aus diesem Ergebnis sollte allerdings nicht der falsche Schluss gezogen
werden, dass Altere zwangsldufig eine gemiitlichere Fahrweise an den Tag
legen. Untersuchungen zeigen vielmehr, dass es Uberdauernde Fahrstile
gibt, die bis ins hohe Alter beibehalten werden [ELLINGHAUS, SCHLAG,
STEINBRECHER, 1990, S. 110].

Eng mit dem gemitlichen Fahren verknUpft ist das GenieBen der Land-
schaft, auf deren Bedeutung im vorangegangenen Abschnitt bereits hinge-
wiesen wurde. Vor diesem Hintergrund wundert es nicht, dass gut zwei
Drittel aller Befragten erkléren, dass ihnen das GenieBen der Landschaft
sehr viel SpaB bzw. viel SpaB mache. Nur 1 % aller Befragten erweisen
sich als Landschaftsmuffel, denen eine schéne Landschaft gar nichts gibt.
Manner und Frauen unterscheiden sich in diesem Empfinden kaum. Gewisse
Unterschiede sind dagegen zwischen West und Ost erkennbar. Flir Bewoh-
ner der neuen Bundeslander bedeutet das Befahren schéner Landschaften
tendenziell mehr SpalB als fur Fahrer im Westen. Die folgende Tabelle 29
zeigt allerdings, dass die Unterschiede nicht sehr groB sind.

1 In den Aussagen sind die Antworten sehr viel SpaB3, viel Spa und ein wenig Spal

zusammengefasst.
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Tabelle 29 GenieBen der Landschaft beim Fahren auf LandstraBen

Bundeslander
WEST OST Gesamt

"Die Landschaft beim Fahren auf der
LandstraBe zu genieBen, macht mir..."
...sehr viel SpaB 23 % 28 % 24 %
...viel SpaB 44 % 47 % 45 %
...ein wenig SpaB 25 % 19 % 24 %
...kaum SpaB 7 % 5% 6 %
...gar keinen SpaB 2 % 1 % 1 %

100 %* 100 % 100 %

N = 320 N = 1.330 N = 1.650
1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Im Ubrigen erweist sich auch das GenieBen der Landschaft bei gemiitlicher
Fahrt als altersabhdngig. Altere Fahrer berichten tendenziell haufiger, dass
ihnen Derartiges vie/ oder sehr vie/ SpaB macht.

Dennoch bleibt festzuhalten, dass gemiitliches Fahren auf der LandstraB3e
nicht ausschlieBlich ein Phanomen ist, das alteren Fahrern Vergnigen be-
reitet. Auch jingere Fahrer kdnnen dieser Fahrform etwas abgewinnen.
Dass das Alter auch beziiglich der anderen genannten Fahrform, dem Aus-
leben von Fahrwiinschen, eine wichtige Rolle spielt, zeigt der folgende Ab-
schnitt.

4.3 Exzessives Ausleben

Exzessives Ausleben manifestiert sich sowohl auf der Autobahn wie auf der
LandstraBe vor allem in hohen Geschwindigkeiten, sei es auf gerader Stra-
Be oder bei Kurvenfahrten. Aber auch rasante Beschleunigungs- und Uber-
holmandver sowie starke Bremsmandver gehdren zu diesem Verhaltens-
muster. Hierbei bieten manche StraBen und StraBenverlaufe Herausforde-
rungen, die ein Teil der Fahrer gerne annimmt. Wie schnell unter welchen
Bedingungen und mit welchen Fahrzeugen gefahren wird, beschreiben wir
spater in Kapitel 6. Hier sei nur darauf verwiesen, dass bei unseren Mes-
sungen auf einzelnen geraden und ebenen Strecken in Deutschland bis zu
4 % der Pkw-Fahrer schneller als 130 km/h fuhren, womit sich die quanti-
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tative Bedeutung der Gruppe, die durch besonderes Ausleben auffallt, in
etwa abschatzen lasst.

Nach den Ergebnissen der Befragung sind es immerhin 7 %, die freimitig
eingestehen, dass es ihnen sehr viel SpaB macht, auf geraden Landstra-
Benabschnitten richtig schnell zu fahren. Wie die folgende Tabelle zeigt,
empfinden 60 % mehr oder weniger Spal3 an einem derartigen Verhalten.
Diese Freude ist bei Mannern etwas starker ausgepragt als bei Frauen.
Weitaus bedeutsamer als das Geschlecht ist jedoch das Lebensalter. Die
folgende Tabelle 30 macht den Uberwaltigenden Einfluss dieses Faktors
deutlich.

Tabelle 30 SpaB an schnellem Fahren auf geraden
LandstraBenabschnitten/Alter

ALTER
Gesamt
bis 20 21-25 26-40 41-60 iiber 60
"Auf einem geraden
LandstraBenabschnitt
richtig schnell zu fahren,
macht mir...
(1) ...sehr viel SpaB 17 % 14 % 9 % 5% 4 % 7 %
(2) ...viel SpaB 31 % 31 % 24 % 23 % 7 % 20 %
(3) ...ein wenig SpaB 29 % 31 % 35 % 35 % 31 % 33 %
(4) ...kaum SpafB3 16 % 21 % 23 % 27 % 37 % 28 %
(5) ...gar keinen SpafB3 7 % 3% 8 % 11 % 20 % 12 %
100 % 100 % 100 %! 100 %! 100 %! 100 %
N =58 N =101 N = 477 N =573 N =441 | N =1.650
Durchschnitt X 2.6 2.7 3.0 3.2 3.6 3.1

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Wahrend von den jungen Fahrern fast jeder Zweite erklart, sich auf gera-
den LandstraBenabschnitten richtig auszutoben und schnell zu fahren,
macht dies alteren Fahrern weit seltener SpaB3. Interessant ist in diesem
Zusammenhang, dass diejenigen, die taglich oder fast taglich auf Landstra-
Ben unterwegs sind, am haufigsten Uber das besondere Vergniigen schnel-
len Fahrens auf LandstraBen berichten.
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Es berichten, dass ihnen schnelles Fahren auf LandstraBen sehr viel/ bzw.
viel Spall mache...

. 37 % derer, die tdglich oder fast taglich dort fahren,
. 24 % derer, die mindestens einmal wochentlich dort fahren,
. 16 % derer, die mindestens einmal pro Monat dort fahren,

. 11 % derer, die seltener oder fast nie dort fahren.

Vielfahrer neigen insoweit zu einer starkeren Auslebenstendenz.

Dass in diesem Zusammenhang schnelles Fahren auf geraden LandstraBen
im Schnitt eine etwas grdBere Attraktivitat besitzt als das auf engen und
kurvigen StraBen, zeigt die nachste Tabelle.

Tabelle 31 SpaB an schnellem Fahren auf kurvigen und engen

LandstraBen/Alter
ALTER Gesamt
bis 20 21-25 26-40 41-60 iiber 60
"Auf einer kurvigen und
engen LandstraBe ziigig
zu fahren, macht mir...
(1) ...sehr viel SpaB 2 % 9 % 5 % 3% 1 % 3%
(2) ...viel SpaB 31 % 20 % 24 % 19 % 9 % 18 %
(3) ...ein wenig SpaB 41 % 36 % 33 % 32 % 26 % 31 %
(4) ...kaum SpaB 17 % 27 % 26 % 31 % 43 % 32 %
(5) ...gar keinen Spaf3 9 % 9 % 12 % 14 % 21 % 15 %
100 % 100 %' 100 % 100 %' 100 % | 100 %’
N =58 N =101 N =477 N =573 N=441 | N=1.650
Durchschnitt X 3.0 3.1 3.2 3.3 3.7 3.4
1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Fast die Halfte der Fahrer (47 %) kann Fahrten auf kurvigen Strecken kaum
oder gar keinen SpaB abgewinnen. Aber auch hier erweist sich die Beurtei-
lung als eine Frage des Alters. Fiir jeden dritten jungen Fahrer, aber nur
flr jeden zehnten Fahrer Gber 60 Jahre stellt sich das schnelle Fahren auf
derartigen Streckenabschnitten als etwas Positives dar. Im Ubrigen finden
Manner die in Tabelle 31 beschriebene Fahrsituation tendenziell haufiger
interessant als Frauen dies tun. Zudem zeigt sich auch hier, dass die Hau-
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figkeit der LandstraBennutzung mit dem FahrspaB korreliert: Uber SpaB am
schnellen Fahren unter den erschwerten Bedingungen eng und kurvig
berichten:

. 30 % derer, die tdglich oder fast taglich LandstraBen fahren,
. 20 % derer, die mindestens einmal wochentlich dort fahren,

. 12 % derer, die mindestens einmal pro Monat dort fahren,

6 % derer, die seltener oder fast nie dort fahren.

Damit deutet sich an, dass geschwindigkeitsbezogene Auslebenstendenzen
quantitativ haufiger in relativ einfachen Fahrsituationen anzutreffen sind als
in Situationen, die den Fahrer in besonderer Weise fordern.

Die folgenden Ergebnisse, die eine noch anspruchsvollere Fahrsituation be-
schreiben, und zwar das Befahren einer GebirgsstraBe mit Serpentinen,
bestatigt dies. Hierbei ist auch fir diese Situation anzumerken, dass Man-
ner und jingere Fahrer mehr SpaB3 daran finden, in den Bergen auf einer
Strecke mit vielen Spitzkehren zu fahren. Den nachdriicklichsten Einfluss
haben aber weder Alter oder Geschlecht, sondern die Haufigkeit, mit der
der Befragte auf LandstraBen unterwegs ist.

Tabelle 32 SpaB am Fahren in den Bergen auf einer Strecke mit vielen
Spitzkehren/Haufigkeit des Fahrens auf LandstraBen

Haufigkeit des Fahrens auf Landstrafien
taglich/ mindestens  mindestens seltener/ Gesamt
fast taglich 1xwochentl. 1 x monati. fast nie
"In den Bergen auf einer
Strecke mit vielen Spitz-
kehren fahren, macht mir...
(1) ...sehr viel SpaB3 5% 3 % 1 % 0 % 3 %
(2) ...viel SpaB 16 % 11 % 9 % 0 % 12 %
(3) ...ein wenig SpaB 30 % 24 % 19 % 18 % 25 %
(4) ...kaum SpafB3 33 % 36 % 32 % 38 % 34 %
(5) ...gar keinen SpafB3 17 % 26 % 40 % 45 % 26 %
100 %* 100 % 100 %* 100 %* 100 %
N = 530 N = 799 N = 263 N =56 N = 1.648
Durchschnitt X 3.4 3.7 4.0 4.3 3.7

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.
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Je haufiger ein Fahrer auf LandstraBen fahrt, desto grdBer ist die Wahr-
scheinlichkeit, dass ihm die Herausforderung einer BergstraBe SpaB macht.

Dieses Ergebnis kann allerdings nicht dartber hinwegtduschen, dass der
SpaB am schnellen Fahren und sich Ausleben mit steigendem Anforderungs-
profil der StraBen sinkt. Dies zeigt die folgende Tabelle anhand von Mittel-
werten.

Tabelle 33 Anforderungscharakter der StraBe und der damit verbundene Fahrspal3

LEICHTE MITTELSCHWERE SCHWERE
Fahraufgabe Fahraufgabe Fahraufgabe
Auf geradem Land- Auf einer kurvigen In den Bergen auf
straBenabschnitt richtig und engen LandstraBBe einer Strecke mit vielen
schnell fahren ziigig fahren Spitzkehren fahren
X =3.21 X =3.41 X =3.71
1 Die Mittelwerte basieren auf einer Skala von 1 = Macht mir sehr viel SpaB bis 5 = Macht mir gar
keinen Spal. Je niedriger der Mittelwert, desto groBer der SpaB.

Hieraus ist abzuleiten, dass es nicht die extremen Herausforderungen sind,
die die Fahrer vorrangig zum Ausleben und Erreichen von Thrill-Erlebnissen
suchen, sondern dass vor allem das reine Schnellfahren in einer vergleich-
bar einfachen Fahrsituation den meisten SpaB bereitet. Diese Tendenz war
im Ubrigen bereits in der Gruppendiskussion mit jungen Fahrern feststell-
bar. So auBerte ein 20-jahriger Fahrer: "Ich fahre lieber auf geraden Stre-
cken”und ein 19-]ahriger auf die Frage, ob er Kurvigkeit oder gerade Stre-
cken bevorzugt: "Also, schon gerade, ein bisschen hiigelig, finde ich schon
ziemlich angenehm."”

Dies ist mdglicherweise mit ein Grund daflr, dass sehr breite und bequem
zu befahrende LandstraBen ein besonderes Verkehrssicherheitsproblem
darstellen. Sie kommen den Wiinschen der Fahrer, sich auszuleben, in be-
sonderer Weise entgegen, reizen zum besonders schnellen Fahren und ge-
nerieren auf diese Weise besonders schwere Unfille.

Wenn die Umstdnde einer Fahrt belastender werden, verringert sich der

SpaB am Fahren so nachhaltig, dass die Mehrheit derartige Fahrten als we-
nig angenehm empfindet. Eine solche Situation ist beispielsweise bei Nacht-
fahrten gegeben. Wie die folgende Tabelle zeigt, erkldaren 54 % der Befrag-

69



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

ten Pkw-Fahrer, dass ihnen eine solche Nachtfahrt kaum oder gar keinen
SpaB mache. Unter Frauen ist diese negative Haltung verbreiteter als unter
Mannern. Als besonders bedeutsamer Faktor erweist sich allerdings auch
hier das Alter.

Tabelle 34 SpaB am Befahren einer LandstraBe bei Nacht/Alter

ALTER
Gesamt
bis 20 21-25 26-40 41-60 iiber 60
"Bei Nacht auf einer wenig
befahrenen LandstraBe
unterwegs sein, macht mir...
(1) ...sehr viel SpaB 3% 6 % 2 % 2 % 4 % 3%
(2) ...viel SpaB 28 % 12 % 13 % 12 % 9 % 12 %
(3) ...ein wenig SpaB 40 % 37 % 36 % 30 % 25 % 31 %
(4) ...kaum SpafB3 26 % 33 % 31 % 36 % 37 % 35 %
(5) ...gar keinen SpafB3 3 % 12 % 18 % 19 % 25 % 19 %
100 % 100 % 100 % 100 %! 100 % 100 %
N =58 N =101 N=477 N=573 N=441 | N=1.650
Durchschnitt X 3.0 3.3 3.5 3.6 3.7 3.6
1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Tabelle 34 verdeutlicht, dass junge Fahrer, und hier insbesondere die, die
bis 20 Jahre alt sind, durchaus SpaB3 an Nachtfahrten haben und dement-
sprechend stark am nachtlichen Unfallgeschehen beteiligt sind. Mit zuneh-
mendem Alter sinkt die Affinitét zu Nachtfahrten. Erganzend sei angemerkt,
dass auch hier die seltene Nutzung von LandstraBen mit einem verstarkt
negativen Erleben von Nachtfahrten einhergeht. Nachtfahrten gelten in die-
sem Zusammenhang vielen als ausgesprochen anstrengend, so duBert sich
beispielsweise eine 34-jahrige Verwaltungsangestellte: “Ich finde, nachts auf
LandstraBBen zu fahren, vor allem auf einer Strecke, die ich nicht kenne, we-
sentlich anstrengender als auf der Autobahn.” LandstraBenfahrten bei Dun-
kelheit, gepaart mit Unkenntnis Uber die Strecke und mdglicherweise bei
Regen, erweisen sich als ausgesprochen unattraktive Fahrbedingungen.

Damit zeigt sich, dass es durchweg nicht die schwierigen Fahraufgaben

sind, die auf LandstraBen als Herausforderung gesucht werden. Der nor-
male Autofahrer wird insoweit auf der LandstraBe nicht zum verkappten
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Rallyefahrer. Die dominante Komponente des Auslebens betrifft viel mehr
das schnelle Fahren, dies aber vor allem im Kontext maBiger Fahranforde-
rungen.

44 Mitfahrer im Auto

Bereits die UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 26 von 2001 hat gezeigt,
dass beispielsweise Ausflugs- oder Urlaubsfahrten nur von einer Minderheit
der Fahrer (6 % bzw. 5 %) allein durchgefiihrt werden [ELLINGHAUS +
SCHLAG, 2001, S. 127]. Stattdessen zeigte sich eine ausgepragte Praferenz,
derartige Fahrten, anders als bei Fahrten zur Arbeit, in Begleitung mit
einem oder sogar mehreren Mitfahrern durchzuftihren. Tabelle 27 in Ab-
schnitt 4.1 verdeutlicht in diesem Zusammenhang, dass flr fast jeden flnf-
ten Pkw-Fahrer nette Begleitung im Auto ein konstituierendes Element
einer als angenehm empfundenen LandstraBenfahrt darstellt.

Besonders verbreitet als Mitfahrer im Auto sind die Lebenspartner oder
—partnerinnen. Die Begleitung durch den eigenen Partner wird von der
Uuberwaltigenden Mehrheit positiv beurteilt. 67 % der befragten Pkw-Fahrer
erklaren, dass ihnen die Begleitung durch den Partner bei Fahrten auf
LandstraBen sehr vie/ oder zumindest vie/ Spal mache. Etwa 10 % auBern
sich eher negativ, aber nur 2 % stellen fest, dass ihnen eine solche Beglei-
tung gar keinen SpaB bereite. Manner und Frauen stimmen in dieser Frage
weitgehend Uberein. Betrachtet man die Einstellungen zum Partner im Auto
in Abhangigkeit vom Lebensalter der Fahrer, heben sich vor allem junge
Fahrer bis 20 Jahre von den héheren Altersgruppen ab. Fir junge Fahrer
haben feste Partner im Auto verstandlicherweise nicht den Stellenwert wie
fir Altere, einfach deshalb, weil die Jungen oft noch gar nicht ber ent-
sprechende Partner verfiigen. Dehnt man die Fragestellung dagegen auf
Freunde und Bekannte aus, wird sofort deutlich, dass es gerade die jungen
Fahrer sind, die der Begleitung durch Freunde und Bekannte besonders viel
abgewinnen.
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Tabelle 35 SpaB an der Begleitung durch Freunde und Bekannte/Alter

ALTER
i . Gesamt
bis 20 21-25 26-40 41-60 iiber 60
"Auf der LandstralBe mit
Freunden und Bekannten
im Auto unterwegs sein,
macht mir...
(1) ...sehr viel SpaB3 21 % 17 % 15 % 11 % 8 % 12 %
(2) ...viel SpaB 48 % 36 % 39 % 37 % 44 % 40 %
(3) ...ein wenig SpaB 21 % 35 % 32 % 33 % 30 % 32 %
(4) ...kaum SpaB 10 % 12 % 11 % 13 % 15 % 13 %
(5) ...gar keinen SpafB3 0 % 0 % 2 % 6 % 3% 3 %
100 % 100 % 100 %!* 100 % 100 % 100 %
N =58 N =101 N=477 N=573 N=441 | N=1.650
Durchschnitt X 2.2 2.4 2.5 2.7 2.6 2.6
1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Im Verlaufe der Gruppendiskussion mit jungen Fahrern wurde deutlich,
welchen Stellenwert die Begleiter haben. Hier wurde von Fahrgemeinschaf-
ten berichtet, die sich speziell zum gemeinsamen Fahren auf LandstraBen
zusammenfinden, so etwa ein 19-jahriger Fahrer: "Ich habe das mit Freun-
den Ofter schon mal im Sommer so gemacht, dass wir das Spritgeld zusammen-
gelegt haben und dann zu dritt ins Auto gestiegen sind und durchs Bergische
Land gefahren sind.” Hier stitzen Beifahrer nicht nur das positive Erleben
der LandstraBenfahrt, sondern erweisen sich sogar als eine wesentliche
Voraussetzung.

Diese Aussagen kdnnen allerdings nicht darliber hinwegtduschen, dass es
eine Minderheit von Fahrern gibt, die es vorzieht, allein ohne Begleitung
auf LandstraBen unterwegs zu sein. Insgesamt sind es 30 % der befragten
Pkw-Fahrer, die erklaren, bei Alleinfahrten auf LandstraBen sehr viel/ oder
zumindest vie/ SpaB zu empfinden, wobei der Anteil derer, die sich fur die
Antwort sehr viel entscheiden, bei 8 % liegt. Frauen berichten Uberra-
schenderweise ein wenig haufiger als Manner dariber, dass ihnen Allein-
fahrten sehr viel bzw. vie/ SpaB machen wirden. Das Alter erweist sich
dagegen als komplexer Faktor: Insbesondere fiir Altere {iber 60 Jahre gilt,
dass in diesem Alter die Attraktivitat von Alleinfahrten die niedrigsten Wer-
te erreicht. Bei ganz jungen Fahrern bis 20 Jahre ist demgegentlber die
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Zahl derer, die sich nicht festlegen kénnen und die Antwort macht mir ein
wenig Spall wahlen, mit 53 % besonders hoch.

Im Ubrigen verdeutlicht ein Vergleich der Antworten nach den Priferenzen
Alleinfahrt oder Fahren in Begleitung, dass dies keine Alternativen im Sinne
eines Entweder-Oder sind. Gerade flir junge Fahrer ist die Begleitung durch
Freunde und Bekannte eine wichtige Erlebenskomponente, die aber auf der
anderen Seite nicht bedeutet, dass man nicht gern — zumindest dann und
wann — allein auf LandstraBen unterwegs ist. Die unabhdangige Erhebung
der Sachverhalte lasst diese Tatsache deutlich werden.

4.5 Cabrio-Effekte

In der Offentlichkeit herrscht eine deutliche assoziative und affektive Ver-
knipfung zwischen LandstraBen und Cabriolets. Bereits die Tatsache, dass
15 % der Fotos von LandstraBen in Automobilzeitschriften offene Cabrios
zeigen (vgl. 5.2), deren tatsachlicher Anteil bei unseren Beobachtungen
und Messungen bei hochsommerlichem Wetter am Wochenende jedoch nur
bei maximal 3 % lag, verdeutlicht, in welchem AusmaB Cabriolets als ty-
pisch flir LandstraBen angesehen werden.

LandstraBen sind CabriostraBen, so sieht es auch ein Teil der Autofahrer.
Das Fahren mit ge6ffnetem Verdeck macht dort weit mehr SpaB als auf der
Autobahn. "Wenn ich also das Verdeck auf habe, dann macht Autobahnfahren
einfach keinen Spal3, das ist ein ganz wichtiger Pluspunkt fir die LandstralBe”
erklart ein 44-jahriger Jurist und fahrt dann leicht bedauernd fort: "Man
fahrt dann auch leider nicht ganz so schnell wie auf der Autobahn”. Diese
Aussage, und insbesondere das Wort /eider verdeutlicht, dass dem Offen-
fahren eine gewisse Ambivalenz innewohnt. Gemdtliches Gleiten und Bum-
meln ist die eine Seite des Offenfahrens, schnelles Fahren die zweite.

Genau dieses Bild bestatigt sich bei der Analyse der Mess- und Beobach-
tungsdaten. Auf deutschen LandstraBen konnten wir von insgesamt 42 of-
fenen Cabrios die frei gewahlten Geschwindigkeiten erfassen. Uber die
Halfte der Cabriofahrer ist mit Geschwindigkeiten bis 90 km/h — also auf
eine eher gemitliche Weise — unterwegs. Etwa 20 % der Cabrios fahren
hingegen schneller als 100 km/h. Dabei treten Spitzengeschwindigkeiten
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von 110 bis 130 km/h und in Einzelfallen auch dariber auf. Der schnellste
Cabriofahrer passierte mit immerhin 159 km/h das Radargerat. Dabei han-
delte es sich um ein junges Parchen in einem Golf Cabrio, am Steuer saB
der junge Mann.

Setzt man die Geschwindigkeiten der Cabriofahrer ins Verhaltnis zu den
Mittelwerten aller Pkw an den jeweiligen Messstellen, so ergibt die Analyse,
dass etwa die Halfte der Cabriofahrer mit Geschwindigkeiten oberhalb des
Mittelwertes unterwegs sind. Es ist demnach nicht so, dass Cabrios inner-
halb der Geschwindigkeitsverteilungen mehrheitlich zu den vergleichsweise
langsamen Fahrzeugen zahlen.

Unsere urspriingliche Annahme, dass das Fahren im offenen Cabrio generell
eine Tendenz zu gemitlichem Fahren fordert, bestatigte sich insoweit
nicht. Es gilt viel mehr festzuhalten, dass das Cabrio, in Abhangigkeit vom
Fahrer, bestehende Verhaltenstendenzen verstarkt: Der ohnehin ruhig und
gelassen Fahrende fahrt im Cabrio noch gelassener. Der Draufganger da-
gegen lebt im Cabrio seine Fahrwiinsche in besonderer Weise aus. Hierbei
sind es vor allem junge mannliche Fahrer, die offene Cabrios schnell bzw.
zu schnell Uber die LandstraBe treiben.

Grundsatzlich gilt, dass Cabriofahrer dem Fahren auf LandstraBen mehr Po-
sitives abgewinnen als dies bei anderen Fahrern der Fall ist. Sie unter-
scheiden sich von anderen Pkw-Fahrern vor allem dadurch, dass bei ihnen
das Empfinden vermeintlicher Freiheit wesentlich ausgepragter ist.

Dass es tatsachlich das Offene des Fahrzeugs ist, das den besonderen Reiz
ausmacht, zeigt sich daran, dass 8 von 10 Cabriofahrern erkléren, dass
ihnen das Fahren mit einem offenen Auto auf der LandstraBe sehr vie/ oder
zumindest vie/ SpaB macht. Fahrer normaler Pkw sehen das anders. Bei
ihnen liegt der Anteil derer, denen offen fahren sehr viel oder vie/ Spal
machen wirde, nur halb so hoch (41 %).

Trotz des nicht zu vernachlassigenden Anteils von Cabriofahrern, die relativ
schnell unterwegs sind, ist das Image von Cabriofahrern unter den Pkw-

Fahrern gut. Im Vergleich zu anderen Verkehrsteilnehmergruppen erreichen
sie den niedrigsten Wert, wenn es um die Frage geht, mit wem man auf der
LandstraBe am ehesten Probleme habe. Abschnitt 6.5 berichtet hierliber im
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Detail. Dieses positive Image erfahrt durch die eingangs berichtete Darstel-
lung von Cabrios in den Medien verstandlicherweise eine kontinuierliche
Unterstlitzung oder gar Verstarkung. Die risikoerhbhenden Momente des
Cabriofahrens — zumindest flir einen Teil der Fahrer — werden dort und in
der Offentlichkeit in aller Regel nicht deutlich.

Dass derartige Fehleinschatzungen keine Seltenheit sind, zeigen auch die
beiden folgenden Abschnitte, die sich mit der Gefahrenwahrnehmung von
Kraftfahrern bezliglich von LandstraBen befassen.

4.6 LandstraBen und die unterschatzte Gefahr

Kapitel 2 hat auf der Grundlage der polizeilich erhobenen Unfallzahlen
deutlich gemacht, dass sich rund 21 % der Unfalle auf AuBerortsstraBen,
die nicht Autobahn sind, ereignen. Betrachtet man ausschlieBlich Unfalle
mit Personenschaden, liegt der Anteil der Unfalle auf LandstraBen bei Gber
29 %. Die besondere Schwere der AuBerortsunfalle zeigt sich schlieBlich
daran, dass fast zwei Drittel aller bei Verkehrsunfallen Getdteten auf Land-
straBen zu Tode kommen. Diese Fakten sind in der Bevdlkerung bzw. unter
den Pkw-Fahrern weitgehend unbekannt. Dies wird sichtbar, wenn man die
Antworten auf folgende drei Fragen analysiert.

1. Wo ereignen sich in Deutschland die meisten Verkehrsunfalle?

2. Wo werden in Deutschland die meisten Menschen
bei Verkehrsunfallen verletzt?

3. Wo werden in Deutschland die meisten Menschen
bei Verkehrsunfillen getétet??

Ausgangspunkt fir die Frage nach der vermuteten Haufigkeit von Unfallen
nach Ortslage ist die Tatsache, dass sich die meisten Unfalle (71,4 %) in-
nerorts ereignen. Fir den AuBerortsbereich ohne Autobahn liegt der Anteil
bei 21,1 %, und 7,5 % aller Unfalle fanden 2001 auf Autobahnen statt.

1" Um eine themenbedingte Antwortverzerrung zu vermeiden, wurden diese Fragen ganz zu

Anfang des Interviews gestellt. Die Befragten waren zu diesem Zeitpunkt noch nicht mit
dem Thema Landstralfe konfrontiert.
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Ganz anders sehen demgegeniber die Vermutungen der befragten Kraft-
fahrer aus. 38 % von ihnen vertreten die Ansicht, dass sich die meisten Un-
falle auf der Autobahn ereignen. Wie die folgende Tabelle zeigt, ist diese
irrige Meinung in den o6stlichen Bundeslandern deutlich verbreiteter als im
Westen.

Tabelle 36 VERMUTETE__UNFALLHAUFIGKEIT nach Ortslage/
Westliche — Ostliche Bundeslander

Bundeslander
WEST OoST Gesamt
"Wo ereignen sich in Deutschland
die meisten Verkehrsunfille?"
...auf Autobahnen (7,5 %)* 36 % 46 % 38 %
...auf AuBerortsstraBBen (21,1 %) 37 % 36 % 37 %
...auf innerortlichen StraBen (71,4 %) 27 % 18 % 25 %
[2.349.336 Unfélle = 100 %] 100 % 100 % 100 %
N = 1.330 N =320 N = 1.650

1 Die richtigen Zahlen It. Unfallstatistik.

Nur jeder vierte Befragte weiB, dass sich die meisten Unfdlle im Innerorts-
bereich ereignen. In den 6stlichen Bundeslandern erreicht die Zahl der rich-
tigen Antworten 18 %, im Westen 27 %. Besonders groB ist die Uberschit-
zung der Unfallzahlen fir die Autobahn. Rund 7 % aller Unfélle ereignen
sich dort (vgl. Schaubild 2, Abschnitt 2.1). Interessant ist in diesem Zu-
sammenhang, dass mit steigendem Alter die Uberschitzung des Unfallge-
schehens auf Autobahnen wachst: 41 % der Uber 60-Jahrigen, aber nur

30 % der bis 25-Jahrigen siedeln auf Autobahnen die meisten Unfalle an.
Manner und Frauen Uberschatzen das Unfallgeschehen auf Autobahnen und
unterschatzen es im Innerortsbereich dagegen in gleicher Weise.

Besonders ausgepragt ist die Uberschdtzung der Autobahn als Unfallort bei
denjenigen, die sehr selten auf LandstraBen fahren und auch insgesamt
wenig fahren: Fir jeden Zweiten dieser Gruppe (48 %) ist die Autobahn die
StraBe, auf der sich die meisten Unfélle ereignen.

Dieses Ergebnis der Uberschitzung der Gefahren auf Autobahnen und der

Unterschatzung von Risiken im Innerortsbereich wiederholt sich bei den
beiden folgenden Fragen nach der Zahl der Verletzten und Getoéteten.
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Tabelle 37 VERMUTETE __VERLETZUNGSHAUFIGKEIT nach Ortslage/
Westliche — Ostliche Bundeslander

Bundeslander
WEST OST Gesamt
"Wo werden in Deutschland die
meisten Menschen bei
Verkehrsunfillen verletzt?"
...auf Autobahnen (8,3 %)* 36 % 46 % 38 %
...auf AuBerortsstraBBen (32,1 %) 40 % 38 % 40 %
...auf innerortlichen StraBen (59,6 %) 23 % 17 % 22 %
[494.775 Verletzte = 100 %] 100 %? 100 %? 100 %
N = 1.330 N = 320 N = 1.650

1 Die richtigen Zahlen It. Unfallstatistik.
2 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

In der Realitat werden ca. 60 % der Opfer von Verkehrsunfallen auf inner-
ortlichen StraBen, 32 % auf AuBerortsstraBen und gut 8 % auf Autobahnen
verletzt. Nur 22 % der Befragten wissen um die Dominanz der Verletzten-
zahlen auf innerdrtlichen StraBen. Auch hier ist, wie bei der Unfallhdufig-
keit, das richtige Wissen im Westen tendenziell verbreiteter als im Osten.
Zudem zeigt sich abermals, dass die Uberschitzung in besonderer Weise
die Autobahnen betrifft. Die Zuweisung der Verletzten zu Unfallen auf der
Autobahn ist bei adlteren Fahrern verbreiteter als bei jliingeren.

Der dritte Aspekt, der nachdrlicklich die Unterschatzung der Gefahren auf
LandstraBen demonstriert, betrifft die Zahl der dort getdteten Unfallopfer.
Nach den Daten der Unfallstatistik starben 2001 Gber 64 % aller Verkehrs-
unfallopfer auf AuBerortsstraBen, weitere 11 % auf Autobahnen und rund
25 % im Innerortsbereich. Wie die folgende Tabelle zeigt, ist sich nur etwa
jeder Dritte dariber im Klaren, dass die meisten Todesopfer auf Landstra-
Ben oder AuBerortsstraBen zu beklagen sind. Fir Uber die Halfte der Be-
fragten ist es wiederum die Autobahn, die als gefahrlichste StraBe apostro-
phiert wird. Auch in dieser Frage finden sich Unterschiede zwischen Ost
und West. Im Osten gilt die Autobahn haufiger als besonders gefahrlich.
60 % der Pkw-Fahrer aus dem Osten vermuten, dass die meisten Verkehrs-
toten auf Autobahnen umgekommen sind. Bezlglich der richtigen Antwort
auf AuBerortsstraBen erreichen Fahrer in Ost und West mit 34 % den glei-
chen Wert.
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Tabelle 38 VERMUTETE __TODESOPFER nach Ortslage/
Westliche — Ostliche Bundeslander

Bundeslander
WEST OoST Gesamt
"Wo werden in Deutschland die meisten
Menschen bei Verkehrsunféllen getotet?"”
...auf Autobahnen (11,0 %)* 52 % 60 % 54 %
...auf AuBerortsstraBen (64,2 %) 34 % 34 % 34 %
...auf innerortlichen StraBen (24,7 %) 13 % 6 % 12 %
[6.977 Getdtete = 100 %] 100 %2 100 % 100 %
N =1.330 N = 320 N = 1.650

1 Die richtigen Zahlen It. Unfallstatistik.
2 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Im Ubrigen findet sich eine derartige fehlerhafte Kenntnis bei Frauen etwas
haufiger als bei Mannern. Dagegen ist ein Einfluss des Faktors Alter auf die
Unkenntnis, vergleichbar der bei der Zahl der Unféalle und der Verletzten,
bezliglich der Getdteten nicht nachweisbar.

Die genannten Einzelergebnisse lassen sich somit wie folgt zusammenfas-
sen: Die korrekte Verteilung der Unfalle, der Unfallverletzten und Unfallto-
ten in Abhangigkeit von der Ortslage ist nur einer Minderheit der Kraftfah-
rer bekannt. Die Gefahren auf Autobahnen werden in groBem Umfang
Uberschatzt, die der innerértlichen und LandstraBen dagegen deutlich un-
terschatzt. Die Unterschatzung bei den InnerortsstraBen betrifft vor allem
die Zahl der Unfélle. Bei den AuBerortsunfallen ist es dagegen vor allem die
hohe Unfallschwere, die den Betroffenen nicht bekannt ist.

Zu erklaren ist dieses Ergebnis dadurch, dass das Unfallgeschehen auf Auto-
bahnen eine weitaus gréBere Resonanz in der Offentlichkeit und in den Me-
dien findet als das auf LandstraBen. Fernsehberichte, die sich mit schweren
Unfallen oder dem Fehlverhalten von Kraftfahrern beschaftigen, wahlen
hierzu mit Vorliebe Szenen von Autobahnen. Dies ldsst fiir die Offentlichkeit
den Eindruck entstehen, dass dort besonders groBe Gefahren lauern. Auf
der anderen Seite ist zu bedenken, dass sich das Unfallgeschehen auf
LandstraBen auf ein Netz verteilt, das um etwa den Faktor 20 grdBer ist als
das der Autobahnen. Die Unfalldichte pro Streckenkilometer ist auf Auto-
bahnen also wesentlich gréBer als auf LandstraBen. Trotz dieser Relativie-
rung ist jedoch festzuhalten, dass das Unfallgeschehen, und insbesondere
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die Unfallschwere von LandstraBenunfallen nachhaltig unterschatzt werden.
Dass allerdings trotz dieser Unterschatzung das Befahren von LandstraBen
mit Befiirchtungen und Angsten verbunden ist, zeigt der folgende Ab-
schnitt.

4.7 Angstauslosende Aspekte

LandstraBen kdnnen fir Kraftfahrer, hierauf ist in der Untersuchung wie-
derholt hingewiesen worden, eine Herausforderung darstellen. Auf manche
dieser Herausforderungen reagieren die Fahrer mit Befiirchtungen und
Angsten, Aspekte, mit denen sich der folgende Abschnitt ndher beschéftigt.

Ausléser fur derartige Beflirchtungen sind zum einen Charakteristika der
StraBe, hierzu rechnen auch der StraBenverlauf und die Ausstattung des
StraBenraumes. Eine wichtige Rolle fiir das Erleben von Angsten und Be-
firchtungen spielt auch das Wetter, und schlieBlich sind es soziale Aspekte,
die vornehmlich aus der Interaktion mit anderen Fahrern rihren, die den
Fahrer verunsichern kdnnen. Auf alle genannten Aspekte gehen wir im Fol-
genden naher ein.

4.71 Der Stellenwert unangenehmer Komponenten

Um einen Eindruck davon zu gewinnen, welche Aspekte in besonderer Wei-
se beim Befahren von LandstraBen als unangenehm empfunden werden,
hatten die Befragten siebzehn Situationen mit Hilfe einer Flinfer-Skala ein-
zustufen. Die folgende Tabelle ordnet die Situationen nach ihrem Stellen-
wert. Grundlage hierflr sind die Mittelwerte der Flinfer-Skala.
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Tabelle 39 Rangfolge der als unangenehm empfundenen Situationen

Skalen-
Rang SITUATION durchschnitt
X
1 Wenn Schnee- oder Eisgldtte herrscht 1.7
2 Wenn mir Wild auf der LandstraBe begegnet 2.0
3 Wenn es auf der LandstraBe nebelig ist 2.1
4 Wenn ich wegen eines Fahrzeugdefekts auf der Landstrale liegen
bleibe 2.1
5 Wenn die Fahrbahn am Abgrund vorbeifiihrt 2.4
6 Wenn ich einen Lkw auf einer engen Landstrale iiberholen muss 2.5
7 Wenn ich auf der LandstraBe hinter einem Lkw herfahre 2.7
8 Wenn die Fahrbahn verschmutzt ist 2.7
Wenn ich auf der LandstraBe landwirtschaftliche Fahrzeuge
9 . . 2.8
Uberhole oder mir solche entgegenkommen
10 Wenn ein tiefer Graben neben der Fahrbahn ist 2.8
11 Wenn es beim Fahren auf der LandstraBe regnet 2.8
12 Wenn mir auf der LandstraBe andere Fahrzeuge bei Dunkelheit 29
entgegenkommen )
13 Wenn die LandstraBe sehr kurvig ist 2.9
Wenn ich von anderen Fahrzeugen auf einer engen LandstraBe
14 . 2.9
Uberholt werde
15 Wenn ich auf einer engen LandstraBe Gegenverkehr habe 3.0
16 Wenn ich mich auf der LandstraBe verfahre 3.0
17 Wenn mich auf der LandstraBe Motorrader iiberholen 3.2
1 Skala: Ist mir sehr unangenehm = 1 bis N = 1.650
Ist mir véllig gleichgiiltig = 5 o

Tabelle 39 verdeutlicht, dass insbesondere solche Situationen als unange-
nehm empfunden werden, bei denen dem Fahrer die Kontrolle der Situation
entgleitet oder zu entgleiten droht. Dieser Kontrollverlust kann durch widri-
ge Witterungsbedingungen, aber auch durch Begegnungen mit Wild ausge-
l6st werden oder sich im Versagen des Fahrzeugs manifestieren. Aspekte
der LandstraBe selbst und Interaktionen mit anderen Verkehrsteilnehmern
spielen ebenfalls eine gewisse Rolle als Ausléser negativer Empfindungen.
In welcher Weise StraBencharakteristika Angste und Befiirchtungen auslé-
sen kénnen, wollen wir im folgenden Abschnitt zeigen. AnschlieBend gehen
wir auf die witterungsbedingten Probleme und auf Konflikte, die sich aus
dem Zusammenspiel der Verkehrsteilnehmer ergeben, naher ein.
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4.7.2 Als gefahrlich empfundene
StraBencharakteristika

Um herauszufinden, welche StraBencharakteristika am ehesten Beflirchtun-
gen auslésen, wurde den befragten Pkw-Fahrern eine Liste mit 15 Einzelas-
pekten vorgelegt, aus denen die drei auszuwahlen waren, die die Fahrer fir
besonders gefahrlich halten. Bei diesem Vorgehen wurde vermieden, dass
die Fahrer von eigenen Angsten oder Befiirchtungen zu sprechen hatten,
ein Thema, dass sich in Interviews als hochsensibel erweist. Die neutrale
Frage nach der vermeintlichen Gefahrlichkeit spiegelt insoweit auf indirekte
Weise die Beflirchtungen der Befragten wider.

Tabelle 40 Hierarchie der als gefahrlich eingestuften LandstraBenelemente
Rang StraBenelement dHéiufigkeit
er Nennung
1 Enge Kurven 51 %!
2 Schmale StraBen 42 %
3 Stellen mit Wildwechsel 39 %
4 Serpentinen 23 %
5 Fahrbahnen ohne jede Markierung 23 %
6 Bahnibergange 21 %
7 Gefallstrecken 16 %
8 Einmiindungen von Wald- und Feldwegen 15 %
9 Im Wald gelegene Streckenabschnitte 14 %
10 Wenn Baume ganz dicht am Fahrbahnrand stehen 13 %
11 Weite und schnelle Kurven 12 %
12 Kreuzungen mit Vorfahrtbeschilderung 11 %
13 Steigungen 7%
14 Kreuzungen mit Ampeln 5%
15 Alleen 4%
1 Mehrfachnennungen, deshalb addieren sich die Prozentsatze auf {iber 100 %. N = 1.650

Anders als Tabelle 39 vermuten lasst, dort rangiert die Kurvigkeit von Land-
straBen unter den als unangenehm empfundenen Situationen auf einem der
hinteren Platze, erweisen sich unter dem Blickwinkel der Gefahrlichkeit ins-
besondere engere Kurven als meist genanntes gefahrliches StraBenelement.
Jeder zweite Kraftfahrer bezeichnet dies als eine besonders gefahrliche
Stelle. Weite und schnelle Kurven rangieren dagegen im Gefahrenbewusst-
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sein weit hinten. Nur 12 % halten derartige Kurven flir besonders gefahr-
lich. Ubersehen wird dabei vielfach, dass die engen Kurven wegen der dort
gefahrenen niedrigeren Geschwindigkeiten weniger gefahrlich sein kénnen
als schnelle Kurven, bei denen ein Kontrollverlust des Fahrzeugs weitaus
gravierendere Folgen hat.

An zweiter Stelle der als gefahrlich erlebten Rahmenbedingungen rangieren
schmale StralBen. Dies schlagt sich auch in den Wiinschen der Kraftfahrer
nieder, die sich LandstraBen breit und ausgebaut (mannlich, 40 Jahre) und
schén gerade (mannlich, 19 Jahre) wiinschen.

Dass enge Kurven tatsachlich als unangenehm empfunden werden, zeigt
auch der vierte Rang von Serpentinen. Die Angst vor Kurven und schmalen
StraBen ist jedoch nicht eigentlich tberraschend, und auch die Angst vor
Wildwechsel, die auf Platz 3 rangiert, verwundert nicht, zeigen doch andere
Untersuchungen, dass vor allem das Unerwartete und nicht Kalkulierbare
den Fahrer in Angst versetzen. Dies mag auch der Grund sein fir ein wirk-
lich erstaunliches Ergebnis, und zwar die geringen Beflirchtungen, die
durch dicht am Fahrbahnrand stehende Bédume (Rang 10) und durch Alleen
(letzter Rangplatz) ausgeldst werden.

Die objektive Gefahrdung durch Baume ist bereits in Kapitel 2 angespro-
chen worden. Tabelle 40 zeigt nun, dass die in Punkt 2.4.5 beschriebenen
Gefahren das Bewusstsein der Fahrer kaum erreicht haben. Die Schénheit
von Baumen und Alleen scheint die Risiken zu verdecken. Wir werden auf
diesen Punkt im Rahmen des Kapitels 7 noch einmal zuriickkommen.

Frauen und Manner teilen weitestgehend die gleichen Vorstellungen uber
die Gefahrlichkeit der in Tabelle 40 genannten Aspekte, mit einer Ausnah-
me: Frauen verbinden mit Serpentinen haufiger Beflirchtungen (26 %) als
Manner (19 %).

Wirft man einen Blick auf die Einstufungen der verschiedenen Altersklas-
sen, wird deutlich, dass sich die Fahranfanger bis 20 Jahre von alteren Fah-
rern hinsichtlich der perzipierten Gefahrlichkeit einzelner Aspekte unter-
scheiden. Fahranfanger halten weite und schnelle Kurven sowie Alleen hau-
figer fur gefahrlich als altere Fahrer.
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Wie stark die Wahrnehmung der Gefahren und damit verbunden die Be-
flirchtungen von der eigenen Situation gepragt sind, verdeutlicht die Tatsa-
che, dass Fahrer von Sportwagen und Cabriolets weitaus seltener liber Be-
flrchtungen in Verbindung mit engen Kurven berichten. 34 % der Sportwa-
genfahrer, aber 53 % der anderen Pkw-Fahrer stufen enge Kurven als be-
sonders gefdhrlich ein, und so rangiert bei Sportwagenfahrern die Angst
vor dem Wildwechsel auf Platz 1. Dies symbolisiert nicht zuletzt das mdgli-
cherweise Ubersteigerte Selbstvertrauen dieser Fahrergruppe: Vor allem
unkontrollierbare externe Gefahren werden als Beflurchtung erlebt.

Hinsichtlich der straBenbaulichen Gestaltung zeigt Tabelle 40, dass fehlen-
de Markierungen eine erhebliche Verunsicherung auslésen, und dass mit
einer zunehmenden Reglementierung von Knotenpunkten das Unsicher-
heitsgefiihl abnimmt. Kreuzungspunkte mit Bahnen erzeugen bei mindes-
tens jedem flnften Fahrer erhebliche Unsicherheitsgefihle.

Wichtigste Erkenntnis bleibt jedoch die massive Unterschatzung der durch
Baume am StraBenrand hervorgerufenen Gefahren.

4.7.3 Bedrohungen durch das Wetter

Bereits zu Beginn dieses Kapitels ist deutlich geworden, welchen Stellen-
wert widriges Wetter flir das Empfinden von Unsicherheit und Angst hat.
Tabelle 39 zeigt in diesem Zusammenhang, dass Fahrbahnglatte, hervorge-
rufen durch Schnee oder Eis, starkste Beflirchtungen auslost. Hier ist er-
ganzend anzumerken, dass generell die Angst vor Glatteis wesentlich aus-
gepragter ist als die vor Schneeglatte [ELLINGHAUS, 1983, S. 86]. Ganz be-
sonders geflrchtet wird in diesem Zusammenhang der sogenannte Eisregen.
Ein Teilnehmer der Gruppendiskussionen formulierte dies so:

"Eisregen, das ist fir mich der absolute Horror. Schnee festgefahren,
das geht ja noch, ist auch nicht gerade angenehm, aber bei Eisregen
hat man ja tberhaupt keine Gewalt iber das Fahrzeug. "
(Versicherungskaufmann, 49 Jahre)

Wie stark die Beflirchtungen bei Winterglatte diejenigen vor anderen Unbil-
den der Witterung Ubersteigen, verdeutlicht die folgende Tabelle 41.
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Tabelle 41 Bedrohungsempfinden auf LandstraBen durch Glatte, Nebel und Regen

Wenn auf der Wenn es beim Wenn es beim
LandstraBe FEis- Fahren auf der Fahren auf der
oder Schneeglétte LandstraBe LandstraBe
herrscht nebelig ist regnet
(1) Ist mir sehr unangenehm 53 % 33 % 10 %
(2) Ist mir ziemlich unangenehm 29 % 36 % 28 %
(3) Ist mir ein wenig unangenehm 13 % 22 % 36 %
(4) Ist mir ziemlich gleichgiiltig 4 % 6 % 20 %
(5) Ist mir vollig gleichgiiltig 2 % 2 % 5%
100 %! 100 %! 100 %!
X=1.7 X=21 X=2.8

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Die Mittelwerte, die auf der Grundlage Ist mir sehr unangenehm = 1 bis Ist
mir vollig gleichgiltig = 5 berechnet sind, zeigen, dass auch das Fahren auf
LandstraBen im Nebel mit erheblichen Beflirchtungen verbunden ist. Zwei
Drittel aller Fahrer stufen Nebel auf LandstraBen als sehAr oder ziemlich un-
angenehm ein. Regen wird dagegen eher als verbreiteter Normalzustand
erlebt und verursacht deshalb weit seltener Beflirchtungen.

In welchem AusmaB widrige Witterungsbedingungen als unangenehm emp-
funden werden, hangt jedoch nicht nur vom Wetter selbst, sondern auch
von den Betroffenen ab. So gilt als generelles Ergebnis, dass sich Frauen
durch Glatte, Nebel und Regen starker beeintrachtigt flihlen als Manner.
Die Unterschiede in der Bewertung sind zwar nicht groB, weisen aber kon-
sistent in die genannte Richtung. In Tabelle 42 wird dies auf der Grundlage
der Mittelwerte sichtbar.

Tabelle 42 Empfinden von Witterungseinflissen auf LandstraBen/Geschlecht

(Mittelwerte)

Manner Frauen
Bedrohung durch...
Winterglatte 1.8 1.6
Nebel 2.2 2.0
Regen 2.9 2.7

N =831 N =819
1 Mittelwerte der Skala Ist mir sehr unangenehm = 1 bis Ist mir véllig gleichgiiltig = 5
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Des Weiteren ist ein deutlicher Alterseffekt erkennbar. Tabelle 43 belegt,
dass mit zunehmendem Alter die empfundene Belastung durch widrige Wit-
terung wachst, und dies gilt fir alle Wetterbedingungen.

Tabelle 43 Empfinden von Witterungseinflissen auf LandstraBen/Alter
(Mittelwerte)

ALTER

bis 20 21-25 26-40 41-60 iiber 60
Bedrohung durch...
Winterglatte 2.1 1.9 1.8 1.7 1.6
Nebel 2.4 2.3 2.1 2.1 1.9
Regen 3.1 3.1 2.9 2.8 2.7

N = 58 N =101 N = 477 N =573 N = 441
1 Mittelwerte der Skala Ist mir sehr unangenehm = 1 bis Ist mir véllig gleichgiiltig = 5

SchlieBlich hat das AusmaB der empfundenen Beeintrachtigung etwas zu
tun mit der Fahrerfahrung auf LandstraBen. Fir alle drei Witterungsbedin-
gungen gilt, dass Vielfahrer sich weitaus weniger betroffen flihlen als sol-
che Fahrer, die nur selten auf LandstraBen unterwegs sind. Tabelle 44 zeigt
dies deutlich.

Tabelle 44 Empfinden von Witterungseinflissen auf LandstraBen/
Fahrhaufigkeit auf LandstraBen (Mittelwerte)
Fahren auf Landstrafen...
taglich/ mindestens mindestens seltener/
fast tdglich 1 x wochentl. 1 x monat/. fast nie

Bedrohung durch...
Winterglatte 1.9 1.7 1.6 1.4
Nebel 2.2 2.1 1.9 1.6
Regen 2.9 2.9 2.7 2.2

N =530 N =799 N = 263 N =56
1 Mittelwerte der Skala Ist mir sehr unangenehm = 1 bis Ist mir véllig gleichgiiltig = 5

Das besonders hohe AusmaB des Unbehagens bei denjenigen, die nur sehr

selten oder fast nie auf LandstraBen fahren, dirfte verstandlicherweise da-

zu beitragen, dass diese Gruppe LandstraBen eher meidet. Ausgepragte Ge-
fihle des Unwohlseins bediirfen insoweit gar nicht der stéandigen Verstar-
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kung durch reale negative Erfahrungen, sondern sind auch ohne diese pra-
sent. Im Ubrigen zeigen die drei Tabellen 42 bis 44, dass die Hierarchie der
Witterungsbedingungen in allen untersuchten Teilgruppen in gleicher Weise
existent ist und ein einheitliches Meinungsbild herrscht.

4.74 Gefahrliche Begegnungen

Ein dritter Aspekt, der fiir die Genese von Angsten beim Befahren von Land-
straBen verantwortlich ist, betrifft die Interaktionen mit anderen Verkehrs-
teilnehmern. Aus diesem Grunde gehen wir an dieser Stelle auf die Empfin-
dungen ein, die Pkw-Fahrer im Zusammenspiel mit anderen Verkehrsteil-
nehmern erleben. Die hierflr ausgewahlten Beispiele decken weder alle Ver-
kehrsteilnehmergruppen noch die Vielzahl der méglichen Konfliktfalle ab.
Sie sollen stattdessen anhand ausgewahlter Beispiele zeigen, welche Bela-
stungen mit derartigen Begegnungen verbunden sein kdnnen. Der Schwer-
punkt der Betrachtung bezieht sich dabei auf die beiden Fahrzeuggruppen,
mit denen Pkw-Fahrer nach eigenem Bekunden die meisten Probleme auf
LandstraBen haben. Hierbei handelt es sich um schwere Lkw und landwirt-
schaftliche Fahrzeuge.! Gleichzeitig geht es aber auch um Konflikte mit
anderen, die sich aus der Besonderheit der Situation ergeben. Als Beispiel
hierfir dienen Begegnungen bei enger Fahrbahn.

Lkw gelten auf LandstraBen vor allem dann als Problem, wenn sie in der
gleichen Fahrtrichtung wie der Pkw fahren und der Fahrer entweder hinter
ihnen herfahren muss oder sie zu Gberholen versucht. Die folgende Tabelle
zeigt, dass das Uberholen als die unangenehmere Aktion eingestuft wird.

Immerhin jeder Zweite empfindet die Aufgabe, einen Lkw auf einer engen

LandstraBe Uberholen zu mussen, als seAr oder ziemlich unangenehm, aber
auch das Hinterherfahren ist vier von zehn Fahrern eher unangenehm. Mit
volliger Gelassenheit begegnen solchen Situationen etwa 5 %.

1 vgl. auch Abschnitt 6.5 Begegnungen mit anderen Verkehrsteilnehmern.
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Tabelle 45 Empfindungen beim Umgang mit Lkw

Wenn ich einen Lkw auf Wenn ich auf einer
einer engen LandstraBe LandstraBe hinter einem
liberholen muss Lkw herfahre
(1) Ist mir sehr unangenehm 21 % 12 %
(2) Ist mir ziemlich unangenehm 33 % 30 %
(3) Ist mir ein wenig unangenehm 30 % 39 %
(4) Ist mir ziemlich gleichgiiltig 13 % 13 %
(5) Ist mir vollig gleichgiiltig 4 % 5 %
I 100 %! 100 %’
N = jeweils 1.650 %25 Y=28

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Dabei belastet ein solches Uberholmanéver Frauen mehr als Manner: 62 %
der Frauen, aber nur 44 % der Manner empfinden dies als seAr oder ziem-
lich unangenehm. Auch das Lebensalter spielt bei diesen Empfindungen eine
Rolle: 61 % der Uber 60-]ahrigen, aber nur 33 % der bis 20-Jahrigen stu-

fen ein derartiges Uberholmandver als sehr oder ziemlich unangenehm ein.

Auch das Uberholen von landwirtschaftlichen Fahrzeugen oder die Begeg-
nung mit ihnen bezeichnen vier von 10 Pkw-Fahrern als sehAr oder ziemlich
unangenehm. Als weniger belastend gilt dagegen die Begegnung mit entge-
genkommendem Verkehr. Nur ein Drittel der Pkw-Fahrer erlebt derartige
Begegnungen als sehr oder ziemlich unangenehm. Dunkelheit steigert in
diesem Zusammenhang die negativen Empfindungen nur geringfiigig.

Auch das Uberholtwerden erweist sich als belastend fiir die befragten Pkw-
Fahrer. Die hierbei empfundene Belastung resultiert zum einen aus einer
generellen Abneigung, sich Gberholen zu lassen. Gleichzeitig spielen aber
auch die realen Probleme, die sich aus der Enge der Situation ergeben,
eine wichtige Rolle.

11 % der Pkw-Fahrer empfinden es als sehAr unangenehm, wenn sie von
anderen Fahrzeugen an einer engen Stelle auf LandstraBen Uberholt wer-
den. Weiteren 28 % ist dies zumindest ziemlich unangenehm. Dass tatsach-
lich rdumliche Enge einen entscheidenden Faktor flir das Beldstigungsemp-
finden darstellt, belegt die Tatsache, dass vom Uberholtwerden durch Mo-
torrader tendenziell weniger Pkw-Fahrer unangenehm berihrt sind. Auch
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beziiglich des Uberholtwerdens gilt, dass Frauen dies im Schnitt haufiger
als unangenehm einstufen als Manner.

Insgesamt vermitteln die Befragungsdaten den Eindruck, dass Begegnun-
gen mit Fahrzeugen, und zwar sowohl solchen, die in der gleichen Richtung
fahren, wie auch solchen, die entgegenkommen, stressbelastet sind. Be-
gegnungen auf LandstraBen mit anderen gehoéren zu den Aspekten, die das
Fahren dort eher belasten und die nicht zum Genuss der Fahrt beitragen.
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S5 DAS LANDSTRASSENBILD
IN AUTOMOBILZEITSCHRIFTEN

Die Vorstellungen, die Kraftfahrer Gber LandstraBen und das Fahren auf
LandstraBen entwickeln, erwachsen nicht nur aus eigenen unmittelbaren
Erfahrungen. LandstraBen sind vielmehr Teil unseres kulturellen Erbes, und
so sind sie selbst, aber auch die Vorstellungen liber diese Verkehrswege
das Ergebnis einer langen Entwicklung.

Uberlagert werden die tradierten Bilder und Vorstellungen durch aktuelle
Darstellungen von LandstraBen, wie man sie beispielsweise in den Medien
findet. Diese zum Teil idealisierten und/oder auf vielseitige Weise liber-
zeichneten Bilder spiegeln auf der einen Seite wider, wie LandstraBen
wahrgenommen werden, zum anderen beeinflussen sie das Bild, wie Land-
straBen seitens der Offentlichkeit gesehen werden.

Vor diesem Hintergrund haben wir im Rahmen der vorliegenden Untersu-
chung den Versuch unternommen, das Bild, das in einem speziellen Teil der
Medien, und zwar in ausgewahlten Automobilzeitschriften, verbreitet wird,
ein wenig naher zu analysieren.

Als Ausgangspunkt der Analyse dienen jeweils zwei Jahrgange der Zeit-
schriften auto motor "™ sport und der Autozeitung aus den Jahren 2001
und 2002. Analysiert wurden insgesamt 1.551 Fotos, die LandstraBensitua-
tionen zeigen, sowohl im Rahmen redaktioneller Beitrdage wie auch in An-
zeigen. Die folgende Tabelle zeigt die entsprechenden Verteilungen.

Tabelle 46 Verteilung der analysierten LandstraBenfotos nach Zeitschrift
und Kontext

auto motor "™ sport Autozeitung Gesamt
Fotos...
im redaktionellen Text 447 60 % 638 80 % 1.085 70 %
in Anzeigen 302 40 % 164 20 % 466 30 %
Basis N= 749 100 % N= 802 100 % N =1551 100 %
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Der groBere Teil der Fotos (70 %) entstammt dem redaktionellen Teil, wo-
bei die Anteile in beiden Zeitschriften unterschiedlich sind.

Als Grundlage der Analyse der Fotos dient eine Reihe von Kriterien. Diese
umfassen im Einzelnen:

. generelle Darstellungsweise

. Gesamteindruck/Erscheinungsbild/vermittelte Botschaft
. Witterung/Lichtverhaltnisse/Jahreszeit

. Kurvigkeit

. Fahrbahnoberflache

. Art der Landstral3e

. Abgebildete Fahrzeuge/Fahrzeugelemente

. Gefahrdungselemente

5.1 Generelle Darstellungsweise

Wie die folgende Tabelle zeigt, werden LandstraBen in der weit Gberwie-
genden Zahl der Falle in realistischer Weise (73 %) dargestellt. In etwa
einem Viertel der Falle findet sich eine eher idealisierte Darstellung.

Tabelle 47 Realistische oder idealisierte Darstellung der LandstraBBe

Im In Gesamt
redaktionellen Text Anzeigen
Realistische Darstellung 973 90 % 309 66 % 1.130 73 %
Idealisierte Darstellung 112 10 % 157 34 % 21 27 %
Basis N=1.085 100 % N= 466 100 % N=1.551 100 %

Gleichzeitig verdeutlicht die Tabelle, dass die Art der Darstellung der Land-
straBe abhangig davon ist, ob sie im redaktionellen Rahmen oder im Kon-
text von Anzeigen erfolgt. Im redaktionellen Umfeld ist die Darstellung des
LandstraBenbildes sowohl bei der auto motor " sport wie bei der Autozei-
tung in neun von zehn Fallen realistisch. Nur jedes zehnte Bild zeigt Ten-
denzen einer idealisierten Darstellung. In Anzeigen ist es dagegen eher
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umgekehrt. Zwei Drittel der Anzeigen, die solche Bilder zeigen, idealisieren
die LandstraBe. Dies gilt flir beide untersuchten Zeitschriften.

Der zweite wesentliche Unterschied in der Darstellung von LandstraBen im
redaktionellen und werblichen Kontext betrifft die Dominanz einzelner Bild-
elemente. Im redaktionellen Kontext dominiert in 67 % der Falle das Fahr-
zeug das Bild. Dies ist bei der Autozeitung mit 80 % noch ausgepragter als
in der auto motor "™ sport (49 %). In Anzeigen ist das Dominanzverhaltnis
etwas ausgeglichener. In etwa vier von zehn Anzeigen haben Fahrzeuge
und StraBen den gleichen Stellenwert, in einem Drittel der Anzeigen domi-
niert die LandstraBe das Bild. Hier wird deutlich, dass die emotionale Di-
mension der LandstraBe in Anzeigen gezielt eingesetzt wird, um bestimmte
Botschaften zu vermitteln.

5.2 Bevorzugte Fahrzeuge und Fahrzeugelemente

Wie die folgende Tabelle zeigt, dominieren normale Pkw und Kombifahr-
zeuge die Fahrzeugdarstellung auf LandstraBenfotos. Dies gilt fiir redaktio-
nelle Fotos wie flr solche in Anzeigen.

Tabelle 48 Fahrzeuge auf LandstraBenfotos

L - Gesamt
redaktionellen Text Anzeigen
1. Pkw/Kombi 653! 60 %’ 2741 59 %’ 927" 60 %’
2. Sportwagen/
Cabrio geschlossen 197 18 % 63 14 % 260 17 %
3. Cabrio offen 188 17 % 45 10 % 233 15 %
4. Offroad-Fahrzeuge 68 6 % 21 5 % 89 6 %
5. Lkw/Lieferwagen 32 3% 0 - % 32 2 %
6. Motorrad 5 0,5 % 21 5 % 26 2 %
Basis N = 1.085 N = 466 N = 1.551

1 Die Kategorien Bus und /andwirtschaftliches Fahrzeug sind wegen zu geringer Besetzungszahl
nicht ausgewiesen. 52 Fotos zeigen kein Fahrzeug.

2 Mehrfachnennungen, daher addieren sich die Prozentzahlen nicht auf 100 %.
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Auffallig ist, dass es sich bei 32 % der dargestellten Fahrzeuge um sport-
wagendhnliche Fahrzeuge und Cabrios handelt. Hierbei spielt das getffnete
Cabrio eine besondere Rolle. 15 % aller Fotos greifen auf dieses Sujet zu-
rick. Offroad-Fahrzeuge sind mit 5 % und Lkw und Motorrader mit jeweils
2 % vertreten. Die starke Betonung der Sportwagen, und insbesondere der
offenen Cabrios vermittelt in besonderer Weise die Erlebnisdimension der
LandstraBe.

Rund 10 % (152) der 1.551 Fotos weisen speziell auf einzelne Fahrzeug-
elemente hin. Ein Drittel dieser Gruppe von Fotos hat Fahrzeugreifen zum
Thema, an zweiter und dritter Stelle rangieren Beleuchtung und Bremsen.
Ferner finden sich Bezlige zu Auspuff, StoBdampfer und Lenkung.

Die geringen Fallzahlen im Bereich Zubehoér verdeutlichen nochmals den
hohen Stellenwert, den Fahrzeuge, und hier vor allem Pkw sowie Sportwa-
gen und Cabrios, im Kontext der Darstellung von LandstraBen haben.

5.3 Rahmenbedingungen der Darstellung

Die im Kontext der vorliegenden Inhaltsanalyse untersuchten Rahmenbe-
dingungen betreffen die Art der LandstraBe, das Umfeld sowie Fahrbahn-
oberflache und Kurvigkeit.

Ein Blick auf die Art der LandstraBen in redaktionellen Texten und Anzeigen
zeigt, dass es sich mehrheitlich (62 %) um Fotos normaler LandstraBen
handelt. Nur jeweils 15 % der Bilder zeigen Pass- bzw. BergstraBen oder
LandstraBen im Wald. Pass- und BergstraBen haben dabei im werblichen
Bereich eine grdBere Bedeutung, immerhin 22 % der Anzeigenfotos bedie-
nen sich dieses LandstraBentyps. Auffallend ist in diesem Zusammenhang,
dass die auto motor “" sport haufiger auf LandstraBenfotos in schwierige-
rem Umfeld zurlickgreift als die Autozeitung.

KlstenstraBen (4 % aller Fotos), Alleen (3 % aller Fotos) oder auch Bri-

cken, Tunnel oder Bahnlibergange spielen dagegen als Bildelemente nur
eine nachgeordnete Rolle.
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Trotz der geringen Zahl an Alleendarstellungen spielen Bdume und anderer
Bewuchs eine wichtige Rolle bei LandstraBenfotos. Der weit Gberwiegende
Teil aller Fotos weist entsprechende Elemente auf. Wichtig fiir die Darstel-
lung sind zudem Berge, und dies vor allem in Anzeigen. 29 % der unter-
suchten 466 Anzeigen enthalten dieses Bildelement.

Das Bild der LandstraBe in den beiden Automobilzeitschriften ist zudem
durch die Abbildung von Strecken leichter Kurvigkeit gepragt: 50 % aller
analysierten Fotos weisen dieses Merkmal auf. In 39 % der Félle erscheint
der StraBenverlauf gerade und die restlichen 11 % der Bilder weisen enge
Kurven aus.

Tabelle 49 Kurvigkeit der dargestellten LandstraBen

Im In Gesamt

redaktionellen Text Anzeigen
Dargestellter
Streckenabschnitt
gerade 461 42 % 140 30 % 601 39 %
leicht kurvig 511 47 % 267 57 % 778 50 %
eng kurvig 110 10 % 59 13 % 169 11 %
Spitzkehre 3 - % - - % 3 - %
Basis N=1.085 100 %' N= 466 100 % |N=1551 100 %
1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Wie Tabelle 49 zeigt, ist die Dominanz leichter Kurvigkeit in Anzeigen mit
57 % grdBer als bei textbezogenen Aufnahmen (47 %). Bei letzteren spielt
die gerade LandstraBe eine gréBere Rolle. Spitzkehren finden nur in selte-
nen Ausnahmefallen als Motiv Verwendung. Es dominiert insoweit eine mo-
derate Kurvigkeit, die keine zu hohen Anforderungen an den Fahrer stellt.

In eine ahnliche Richtung weist die Analyse der gezeigten Fahrbahnoberfla-
che. In 90 % der Falle zeigen die Aufnahmen asphaltierte StraBenoberfla-
chen, auf 8 % der Fotos sind SchotterstraBen zu sehen, und nur in Aus-
nahmefallen wird auf PflasterstraBen oder Sandwege oder —pisten zurtick-
gegriffen. Die hier getroffenen Feststellungen gelten im Ubrigen fiir Bilder
im redaktionellen Umfeld ebenso wie fiir solche in Anzeigen.
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Das in den untersuchten Zeitschriften vermittelte Bild der LandstraBe ist
insoweit gepragt von maBigen Anspriichen an den Fahrer. Leichte Kurvig-
keit, asphaltierte StraBenoberfldchen sowie der allenfalls dezente Riickgriff
auf geféahrdungserhéhende Elemente vermitteln ein Bild, das eher auf Idylle
als auf Gefahr hinweist. Dieses Bild entspricht weitestgehend den Win-
schen der Fahrer, wie sie in Kapitel 4 skizziert wurden.

54 Jahreszeitliche und witterungsbedingte
Rahmenbedingungen

Die Darstellung von LandstraBen folgt gewissen Regeln, die eine positive
Uberzeichnung dieser StraBenart férdern. Wie die folgende Tabelle 50
zeigt, geben 53 % der insgesamt 1.551 analysierten Fotos ein sommerli-
ches Szenario wieder, weitere 26 % zeichnen ein friihlingshaftes Bild. Da-
bei erweist sich die Frihlingsbetonung bei Fotos im redaktionellen Text als
ausgepragter als bei Anzeigen.

Tabelle 50 Jahreszeitliche Schwerpunkte bei der Darstellung von LandstraBen

Im In Gesamt
redaktionellen Text Anzeigen

Dargestellte Jahreszeit

Frihling 341 31 % 61 13 % 402 26 %
Sommer 568 52 % 249 53 % 817 53 %
Herbst 77 7 % 47 10 % 124 8 %
Winter 89 8 % 35 8 % 124 8 %
nicht erkennbar 10 1% 74 16 % 84 5%
Basis N=1.085 100 %’ N = 466 100 % N=1.551 100 %

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Herbst und Winter sind dagegen in LandstraBenfotos weitgehend ausge-
blendet, nur jeweils 8 % der Fotos entfallen auf diese beiden Jahreszeiten
und dies dann meistens im Hinblick auf Reifen. Die Sommerbetonung der
Fotos gilt fir redaktionelle und werbliche Fotos gleichermaBen. In Anzeigen
ist allein der Anteil der Fotos, die keine Jahreszeit erkennen lassen, groBer.
Dies liegt vor allem daran, dass es sich hierbei vielfach um idealisierte Dar-
stellungen handelt.
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Der Jahreszeit entsprechend lGberwiegen Bilder, die bei sonniger Witterung
aufgenommen wurden. Bei 80 % der redaktionellen und 57 % der werbli-
chen Fotos ist dies der Fall. Regen und Nasse bilden den Hintergrund eher
bei werblichen Fotos (11 %) als in textbezogenen Aufnahmen (3 %). Re-
gen, Schnee und Nebel sind als situative Komponente wenig willkommen.

Bei der Dominanz von im Sommer aufgenommenen und sonnigen Fotos ist
es verstandlich, dass nur wenige Fotos Dunkelheit (2 %) oder Dammerung
(12 %) wiedergeben.

Somit bestatigt die Analyse der jahreszeitlichen und witterungsbedingten
Rahmenbedingungen die bereits im vorangehenden Abschnitt gefundene
positive Uberzeichnung der LandstraBen, ein Ergebnis, das sich bei der
Analyse des in Fotos vermittelten Gefahrenpotentials dieser StraBen fort-
setzt.

5.5 LandstraBen als Ort der Gefahr und
des Fahrvergniigens

Sowohl Anzeigen wie redaktionelle Fotos stellen das Fahren auf Landstra-
Ben positiv dar. Die folgende Tabelle 51 zeigt, dass fast drei Viertel der
analysierten Fotos entsprechend einzustufen sind.

Tabelle 51 Positive und kritische Wertungen der LandstraBe
Im In Gesamt
redaktionellen Text Anzeigen
Generell o/ 1 o/, 1 YA
POSITIVE Darstellung 782 72 % 370 79 % 1.152 74 %
LandstraBe als Ort des Aus- o o o
lebens von FAHRWUNSCHEN 457 42 % 304 65 % 761 49 %
LandstraBe als o o o
Ort der GEFAHRDUNG 120 11 % 81 17 % 201 13 %
Basis N = 1.085 N = 466 N = 1.551
1 Mehrfachnennungen, daher addieren sich die Prozentzahlen nicht auf 100 %.
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Der zweite Schwerpunkt betrifft den Bereich des Auslebens von Fahrwiin-
schen. Insbesondere in Anzeigen sind entsprechende Darstellungen verbrei-
tet, fast zwei Drittel aller LandstraBenfotos in Anzeigen sind mit Auslebens-
tendenzen verknupft. Als nachrangig erweisen sich dagegen Darstellungen,
die in der LandstraBBe einen Ort der Gefahrdung sehen.

Dementsprechend dominieren bei den vermittelten Botschaften Fahrgenuss
und Fahrvergniigen. Fast neun von zehn Anzeigen und 81 % der redaktio-
nellen Fotos legen eine entsprechende Bildinterpretation nahe. Den zweiten
Schwerpunkt bildet mit 41 % das sportliche Fahren. Und immerhin 35 % der
Fotos vermittelt ein Bild ruhigen Gleitens. Dass dabei Bilder in Anzeigen et-
was andere Schwerpunkte aufweisen als solche aus dem redaktionellen
Kontext, liegt nahe. So zeigt Tabelle 52, dass die LandstraBe in der Wer-
bung starker als im redaktionellen Teil mit dem Begriff Freiheit in Bezie-
hung gesetzt wird. Aber auch Aspekte wie Fahrgenuss, Fahrvergniigen und
sportliches Fahren finden sich in LandstraBenbildern in der Werbung haufi-
ger.

Tabelle 52 Vermittelte Botschaften

Im In G t
redaktionellen Text Anzeigen esam

1. Fahrgenuss/ ) ) .
2. Sportliches Fahren 430 40 % 214 46 % 644 41 %
3. Ruhiges Gleiten 370 34 % 168 36 % 538 35 %
4. Freiheit 167 15 % 201 43 % 368 24 %
5. Schnelles Fahren 191 18 % 76 16 % 267 17 %
Basis N = 1.085 N = 466 N = 1.551

1 Mehrfachnennungen, daher addieren sich die Prozentzahlen nicht auf 100 %.

Vor diesem Hintergrund der positiven Uberhdhung der LandstraBe wundert
es nicht, dass Gefahrdungselemente sowohl in Anzeigen wie auch in redak-
tionellen Fotos nur eine nachgeordnete Rolle spielen.

Wenn Uberhaupt Gefahren thematisiert werden, steht mehrheitlich Aqua-

planing im Vordergrund. 10 % der Anzeigen und 4 % der redaktionellen Fo-
tos weisen entsprechende Verweise auf. An zweiter Stelle rangieren Hin-
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weise auf Glatte, die in redaktionellen und werblichen Fotos nahezu gleich
haufig (4 bis 5 %) anzutreffen sind. Darstellungen von Unféllen finden sich
in etwa 3 % der analysierten Fotos.

Damit ist zusammenfassend festzustellen, dass das Bild der LandstraB3e in
den untersuchten Printmedien positiv liberzeichnet wird. Die LandstraB3e
wird dort als ein Verkehrsraum beschrieben, wo man sich ausleben und das
Fahren unter angenehmen Rahmenbedingungen genieBen kann. Die Anfor-
derungen an den Fahrer, die in den Bildern sichtbar werden, sind moderat.
Schwierige Strecken mit hohem Anforderungscharakter werden ebenso wie
Gefahren und Risiken weitgehend ausgeblendet.
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6 ALLTAGSPROBLEME AUF LANDSTRASSEN

Die vorangehenden Kapitel haben bereits eine Vielzahl von Erkenntnissen
zu Nutzungsgewohnheiten, zu Konflikten sowie zum emotionalen Erleben
des Fahrens auf LandstraBen erbracht. Im Folgenden geht es nun vorrangig
um das Verhalten der Pkw-Fahrer auf LandstraBen.

Verhaltensweisen lassen sich nur bedingt durch Befragungen erfassen. Viel-
fach ist es notwendig, die auf Gesprachen beruhenden Erkenntnisse mit Er-
fahrungen, die durch Beobachtungen gewonnen wurden, zu tberprifen.
Genau dies ist das Vorgehen des folgenden Kapitels. Als Grundlage dienen
auf der einen Seite Befragungsdaten, die durch harte Mess- und Beobach-
tungsergebnisse erganzt werden. Hierbei gilt es zu bedenken, dass die
Mehrzahl der Befragungsdaten einer bundesweiten Zufallstichprobe ent-
stammen, also reprasentativ sind flur die Bundesrepublik Deutschland. Eine
derartige Reprasentativitat ist im Rahmen von Messungen wegen dkonomi-
scher Einschrankungen nicht realisierbar. Dennoch liefern die Mess- und
Beobachtungsergebnisse kein willkirliches Bild der Wirklichkeit. Wie und
nach welchen Kriterien die Auswahl von Beobachtungsstrecken und Mess-
punkten erfolgte, beschreibt das Methodenkapitel 10. Dort wird deutlich,
dass nicht zuletzt durch die Auswahl konfliktbehafteter Strecken — ablesbar
Uber das Unfallgeschehen — die Problematik der LandstraBen realitatsnah
abgebildet wird.

Die Beobachtungen zum Fahrverhalten beziehen sich dabei nicht aus-
schlieBlich auf deutsche LandstraBen. Hinzu kommen Erhebungen aus Ita-
lien. Damit besteht die Mdglichkeit zu Vergleichen. Aber auch hier ist ein-
schrankend anzumerken, dass die Ergebnisse fur Italien im statistischen
Sinne nicht reprasentativ sind.

Den inhaltlichen Schwerpunkt des Messprogramms bilden Geschwindig-
keitsmessungen und Videobeobachtungen. Diese erfolgten auf systemati-
sche Weise an einer Vielzahl von Mess- und Beobachtungspunkten. Dartber
hinaus sammelte das Autorenteam durch Beobachtungen beim Fahren auf
LandstraBen in Deutschland und Italien weitere Erkenntnisse. Den Umfang
der Erhebungen beschreibt die folgende Tabelle:
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Tabelle 53 Umfang der Geschwindigkeitsmessungen und Videobeobachtungen

Deutschland Italien Gesamt
a) Geschwindigkeitsmessungen
Anzahl der MESSSTELLEN 26 18 44
Anzahl der erfassten FAHRZEUGE 5.156 4.487 9.643
b) Videobeobachtungen
Anzahl der BEOBACHTUNGSPUNKTE 6 6 12
ZEITUMFANG 245 min. 122 min. 367 min.

Die 26 Geschwindigkeitsmessungen in Deutschland verteilen sich auf funf
verschiedene Bundeslander: Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Nieder-
sachsen, Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern. Dort wurden die Ge-
schwindigkeiten von lGber 5.100 Fahrzeugen erfasst. Die 18 Messstellen in
Italien liegen in flnf Provinzen Norditaliens, und zwar in der Lombardei, Ve-
netien, der Emilia Romagna, Piemont und der Toskana. Die Anzahl der dort
erfassten Fahrzeuge betragt etwa 4.500. Die Dauer der Videoaufzeichnun-
gen umfasst Gber 4 Stunden in Deutschland und zwei Stunden in Italien.

Die Besonderheit der folgenden Ergebnisse und der eigentliche Vorteil die-
ses Kapitels, sowohl im wissenschaftlichen wie im inhaltlichen Sinne, liegt
in der Verzahnung der beiden methodischen Vorgehensweisen, der Mes-
sungen und Beobachtungen auf der einen Seite und der Befragungen auf
der anderen. Mit Hilfe dieses Vorgehens gelingt es, manche Antworten der
Kraftfahrer als Ideologie zu entlarven bzw. zu relativieren, und auf diese
Weise ein verlasslicheres Bild des Fahrens und der Gefahren zu zeichnen.

Ein zentrales Problem, das nicht nur auf LandstraBen, sondern auch inner-
orts und auf Autobahnen zu Konflikten fihrt und entscheidenden Einfluss

auf das Unfallgeschehen und die Unfallschwere hat, betrifft das Geschwin-
digkeitsverhalten. In welchem AusmaB dies fiir LandstraBen gilt, zeigt der
erste Abschnitt dieses Kapitels.

6.1 Riskante Geschwindigkeiten

In diesem Abschnitt berichten wir schwerpunktmaBig Gber das Geschwin-
digkeitsverhalten von Pkw-Fahrern auf LandstraBen. Bevor wir lUber das
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tatsachliche Verhalten berichten, erfolgt eine kurze Darstellung der wich-
tigsten Befragungsergebnisse. Hieran schlieBen sich die Ergebnisse der
Messungen von Geschwindigkeiten auf geraden Abschnitten in ebenem Ge-
ldande sowie in Kurven und an Kreuzungen an. Erganzt wird diese Darstel-
lung durch zusatzliche Hinweise, die die Geschwindigkeiten von Motorrad-
fahrern sowie von Lieferwagen und Lkw betreffen.

6.1.1 Berichtetes Geschwindigkeitsverhalten

In einem ersten Schritt haben wir im Rahmen der Reprasentativbefragung
Pkw-Fahrer befragt, wie haufig sie auf LandstraBen zu schnell fahren. Da
die Formulierung zu schnell fahren ein weites Spektrum maoglicher Verhal-
tensweisen umfasst, erfolgte eine Prazisierung in der Weise, dass den Be-
fragten Vorgaben hinsichtlich des AusmaBes der Uberschreitungen gemacht
wurden: Die erste Frage betraf maBige Uberschreitungen bis maximal

20 km/h. In einer zweiten Frage wurde dann nach Uberschreitungen groBe-
ren AusmaBes gefragt, operationalisiert durch den Begriff mehr als 20 km/h
zu schnell. Wie die folgende Tabelle zeigt, gesteht etwa jeder zweite Be-
fragte, maBige GeschwindigkeitsverstdBe bis 20 km/h mehr oder minder
haufig zu begehen. Bei 30 % ist dies nach eigenem Bekunden se/ten und
bei weiteren 22 % angeblich nie der Fall.

Tabelle 54 Berichtete maBige und erhebliche Geschwindigkeitsiiberschreitungen
auf LandstraBen

Haufigkeit von
méBigen Uberschreitungen erheblichen Uberschreitungen
(bis 20 km/h) (Uber 20 km/h)
(1) sehr haufig 3% 1%
(2) haufig 15 % 6 %
(3) manchmal 30 % 17 %
(4) selten 30 % 32 %
(5) nie 22 % 43 %
S 100 % 100 %*
N = jeweils 1.650 %=35 Y41

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.
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Deutlich seltener berichten die Befragten iiber erhebliche Uberschreitun-
gen. Nur 7 % erklaren, sehr hdufig oder hdufig mehr als 20 km/h zu
schnell unterwegs zu sein.

In etwa der gleichen GréBenordnung, und zwar bei 8 % liegt die Zahl de-
rer, die duBern, sehr hdufig oder hdufig auf LandstraBBen in Kurven richtig
schnell zu fahren, 18 % erklaren, sich manchmal in der geschilderten Wei-
se zu verhalten. 2 % gestehen, dies sehr hdufig zu tun, weitere 6 % wah-
len die Antwort Adufig. Fir die GUberwiegende Mehrheit (74 %) ist schnelles
Kurvenfahren dagegen kein Thema. Damit deutet sich an, dass die Zahl de-
rer, die LandstraBen haufig zu besonders schneller Fahrweise nutzen, nach
den Befragungsdaten bei unter 10 % liegt.

Dass LandstraBen aber dennoch eher zum schnelleren Fahren als zum ge-
mutlichen Fahren oder Bummeln genutzt werden, verdeutlicht die Tatsache,
dass nur eine Minderheit erklart, dort mit dem Auto gemitlich unterwegs
zu sein: Die Feststellung "Ich bummele gemditlich mit dem Auto auf der Land-
straBe”, beantworten:

. 5% mit sehr hdufig
. 18 %  mit hdufig

. 31 % mit manchmal
. 27 %  mit selten und

. 19 % mit nie.
Geht man naher auf einzelne Fahrsituationen ein und prazisiert die Gefah-

ren, sinkt die Zahl der berichteten Uberschreitungen geringfiigig. Die fol-
gende Tabelle 55 macht dies deutlich.
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Tabelle 55 Berichtete erhebliche Geschwindigkeitsiiberschreitungen
in ausgewahlten Situationen
An KREUZUNGEN, wo In ALLEEN, in denen Ich fahre auf
70 km/h erlaubt sind, | 80 km/h erlaubt sind, | Landstral3en mehr als
fahre ich mehr als fahre ich mehr als 20 km/h zu schnell
20 km/h zu schnell 20 km/h zu schnell (generelle Aussage)
(1) sehr haufig 1 % 1 % 1 %
(2) haufig 7 % 5% 6 %
(3) manchmal 16 % 16 % 17 %
(4) selten 27 % 29 % 32 %
(5) nie 49 % 48 % 43 %
- 100 % 100 %! 100 %!
N = jeweils 1.650 %= 4.2 X=4.2 X=41

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Als zwei entscheidende EinflussgréBen flir das berichtete Geschwindigkeits-
verhalten erweisen sich Geschlecht und Alter. Hierbei gilt als generelles Er-
gebnis, dass Frauen seltener Uber entsprechendes Fehlverhalten berichten
als Manner. Das Alter wirkt sich erwartungsgemaB in der Weise aus, dass
mit zunehmendem Alter die Zahl der Fahrer, die auf LandstraBen zu schnell
fahren, abnimmt. Altere berichten dagegen hiufiger dariiber, auf Landstra-
Ben gemiitlich unterwegs zu sein. Zur Verdeutlichung zeigen die beiden fol-
genden Tabellen die Mittelwerte flr die verschiedenen Gruppen.

Tabelle 56 Berichtete Geschwindigkeitsiberschreitungen/Geschlecht
(Mittelwertvergleich)
Manner Frauen
X X
a) Ich fahre auf LandstraBen bis zu 20 km/h 1
3.4 3.6
schneller als erlaubt
b) Ich fahre auf LandstraBen viel schneller als 4.0 4.2
erlaubt, d. h. mehr als 20 km/h zu schnell ' )
¢) Ich fahre auf LandstraBen in Kurven
S 3.9 4.2
richtig schnell
d) An Kreuzungen, wo 70 km/h erlaubt sind, 4.0 43
fahre ich mehr als 20 km/h zu schnell ' )
e) In Alleen, in denen 80 km/h erlaubt sind, 4.1 43
fahre ich mehr als 20 km/h zu schnell ' )
N = 831 N = 819

1 Die Mittelwerte ergeben sich aus der Antwortskala von sefir hdufig = 1 bis nie = 5.
Je niedriger der Mittelwert X, desto verbreiteter ist das entsprechende Verhalten.
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Bei allen fliinf Geschwindigkeitsfragen zeigt sich die gleiche Tendenz, dass
Manner nach eigenem Bekunden haufiger die Geschwindigkeitsgrenzen auf
LandstraBen Uberschreiten.

Der Einfluss des Alters wird in Tabelle 57 sichtbar:

Tabelle 57 Berichtete Geschwindigkeitsiiberschreitungen/Alter
(Mittelwertvergleich)

ALTER
bis 20 21-25 26-40 41-60 iiber 60
X X X X X
a) Ich fahre auf LandstraB3en bis zu
) 3.2! 3.1 3.3 3.5 4.0

20 km/h schneller als erlaubt

b) Ich fahre auf LandstraBen viel
schneller als erlaubt, d. h. mehr 3.9 3.8 3.9 4.1 4.4
als 20 km/h zu schnell

c) Ich fahre auf LandstraBen in

Kurven richtig schnell 3.6 3.8 3.8 4.0 4.4

d) An Kreuzungen, wo 70 km/h
erlaubt sind, fahre ich mehr als 4.1 4.0 3.9 4.1 4.5
20 km/h zu schnell

e) In Alleen, in denen 80 km/h
erlaubt sind, fahre ich mehr als 4.0 4.0 4.0 4.1 4.6
20 km/h zu schnell

N = 58 N =101 N =477 N =573 N =441

1 Die Mittelwerte ergeben sich aus der Antwortskala von sefir hdufig = 1 bis nie = 5.
Je niedriger der Mittelwert X, desto verbreiteter ist das entsprechende Verhalten.

Auffalligstes Ergebnis ist die durchgangig hohe berichtete Regelbefolgung
bei Fahrern Uiber 60 Jahre. Diese fahren nach eigenem Bekunden duBerst
selten auf LandstraBen zu schnell.

Die zweite Erkenntnis betrifft die jingste Fahrergruppe, die tendenziell we-
niger RegelversttBe berichtet als Fahrer zwischen 21 und 25 Jahren. Die
Unterschiede sind zwar nicht sehr groB, in der Tendenz sind sie jedoch ein-
deutig.

Zu schnelles Fahren auf LandstraBen hangt aber nicht nur von Geschlecht
und Alter des Fahrers ab. Auch die Haufigkeit, mit der man sich auf diesen
StraBen bewegt, spielt bei der Regelbefolgung eine Rolle. Es zeigt sich als
durchgangige Tendenz, dass diejenigen, die seltener auf LandstraBen un-
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terwegs sind, zu einer besseren Beachtung der Geschwindigkeitsvorschrif-
ten neigen. So erklaren

. 28 % derer, die tdglich
. 44 % derer, die mindestens einmal wdéchentlich und

. 65 % derer, die seltener

auf LandstraBen unterwegs sind, nie mehr als 20 km/h zu schnell zu fah-
ren. Ahnliche Dimensionen finden sich auch beziiglich der anderen in
Tabelle 56 und Tabelle 57 genannten Ubertretungen. Bei der Interpretation
dieser Zahlen ist allerdings zu beachten, dass die Haufigkeit der Nutzung
von LandstraBen mit anderen Faktoren, z. B. dem Alter, verknUipft ist und
sich somit in den Zahlen indirekt auch ein Alterseffekt zeigt. Bedeutsam fir
die Verkehrssicherheitsarbeit ist jedoch die Tatsache, dass es Gruppen-
merkmale gibt, die den Kreis der Schnellfahrer auf LandstraBen zumindest
eingrenzen.

6.1.2 Geschwindigkeitsverhalten von Pkw-Fahrern
auf geraden Streckenabschnitten

Nach dieser Analyse des verbal bekundeten Geschwindigkeitsverhaltens
wenden wir uns nun den Ergebnissen der Geschwindigkeitsmessungen zu,
die die bisher beschriebenen Ausfiihrungen konkretisieren.

Dabei berichten wir in diesem Abschnitt von den Messungen auf Landstra-
Ben, die in ebenem Geldande liegen und die eine gerade oder leicht kurvige
Linienflihrung aufweisen. AnschlieBend geht es um Geschwindigkeiten im
Bereich von Kurven. Weitere Informationen zum Geschwindigkeitsverhalten
finden sich bezogen auf Gefédlle- und Steigungsstrecken in Abschnitt 6.7
und bezogen auf Alleen in Kapitel 7.

Um die Aussagekraft der Befragungsergebnisse anhand von Messergebnis-
sen zu Uberprifen, betrachten wir zunachst die Ergebnisse von flinf gera-
den, ebenen LandstraBenabschnitten in Deutschland. Auf allen Strecken gilt
kein spezielles Tempolimit, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit betragt
100 km/h.
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Tabelle 58 Gerade, ebene LandstraBen in DEUTSCHLAND

Land' StraRe N’ Vs Uy00kmm U120 k' s° Vmax
BB B5 194 91,0 km/h 13 % 1% 91 km/h 157 km/h
NRW L264 103 96,9 km/h 32 % 11 % 92 km/h 141 km/h
N B191 88 98,6 km/h 48 % 3% 73 km/h 145 km/h
NRW B55 145 98,8 km/h 37 % 3% 76 km/h 143 km/h
MV L15 94 105,0 km/h 60 % 20 % 119 km/h 179 km/h
1 BB = Brandenburg, MV = Mecklenburg-Vorpommern, N = Niedersachsen, NRW = Nordrhein-Westfalen
2 Anzahl erfasster frei fahrender Pkw
3 Mittlere Geschwindigkeit
4 Anteil der Fahrzeuge, die eine bestimmte Geschwindigkeit Giberschreiten
5 Spannweite zwischen dem langsamsten und schnellsten Fahrzeug

Die Tabelle weist die Geschwindigkeiten von frei fahrenden Pkw aus. Bei
Kolonnenverkehr wurde nur die Geschwindigkeit des Kolonnenflihrers ein-
bezogen. Unter diesen Voraussetzungen liegt die Zahl derer, die das Tem-
polimit von 100 km/h Uberschreiten, je nach Messpunkt zwischen 13 und
60 %. Die Geschwindigkeitsmittelwerte reichen von 91 bis 105 km/h.

Die niedrigsten Werte betreffen eine Messstelle in Brandenburg. Dort lag
das Geschwindigkeitsniveau bei 91 km/h. Entsprechend fahren nur 13 %
der Fahrzeuge schneller als erlaubt und nur 1 % Uber 120 km/h. Trotzdem
liegt die Spitzengeschwindigkeit mit 157 km/h vergleichsweise hoch. Dies
fihrt zu einer Spannweite zwischen dem langsamsten und dem schnellsten
Fahrzeug von 91 km/h.

An den beiden Messstellen in Nordrhein-Westfalen und derjenigen in Nie-
dersachsen fallen die Uberschreitungen moderat aus: An zwei Messpunkten
fahren nur 3 % schneller als 120 km/h, und auf einer relativ schmalen
LandstraBe in NRW (L264) sind 11 % der Fahrzeuge deutlich zu schnell. Die
Spitzengeschwindigkeiten an diesen drei Messstellen bewegen sich in einem
Bereich von 140 bis 145 km/h.

Die hochsten Geschwindigkeiten an Messstellen in Deutschland registrierten
wir auf einer LandstraBe in Mecklenburg-Vorpommern. An einem Sonntag-
morgen passierte ein Audi A4 Kombi das Radargerat mit 179 km/h. Das ist
der Hochstwert aller durchgefiihrten Messungen. Die Fahrbahn ist mit

7,0 m relativ schmal, zum Zeitpunkt der Messung herrschte allerdings eine
niedrige Verkehrsstarke. Insgesamt ergibt sich an dieser Stelle ein Mittel-
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wert von 105 km/h; dies bedeutet, dass 60 % aller Fahrer das Limit Gber-
schreiten und 20 % schneller als 120 km/h fahren. Zwischen dem Sonntag-
morgen-Bummler und dem Sonntagmorgen-Schnellfahrer liegt eine Spann-
weite von 119 km/h. Eine derart hohe Differenz verdeutlicht eindrucksvoll
die Problematik der inhomogenen Geschwindigkeitsverteilungen auf Land-
straBen. Vergleichbare Geschwindigkeitsunterschiede sind auf innerortli-
chen StraBen nicht zu beobachten. Auf Autobahnen treten sie zwar auch
auf, das Konfliktpotential ist jedoch aufgrund der Trennung der Fahrtrich-
tungen und der mehrspurigen Richtungsfahrbahnen erheblich niedriger.

Vergleicht man die Messergebnisse mit den Befragungsergebnissen, zeigt
sich Folgendes: Das AusmalB der gemessenen moderaten Geschwindigkeits-
Uberschreitungen (bis 20 km/h) liegt an den Messstellen zwischen 13 %
und 60 %. Diese Zahlen korrespondieren gut mit dem Befragungsergebnis,
denn jeder zweite Pkw-Fahrer erklart, mehr oder minder haufig maBige Ge-
schwindigkeitsverstéBe (bis 20 km/h) zu begehen.

Gleiches gilt auch beziiglich der gréBeren Uberschreitungen. Hier variiert
der Anteil derjenigen, die mehr als 20 km/h zu schnell fahren zwischen 1 %
und 20 % je nach Messstelle. Uber alle Messstellen hinweg ergibt sich ein
Wert zwischen 6 % und 7 %. Auch dieser Wert deckt sich mit den Resulta-
ten der Befragung, in der 7 % der Pkw-Fahrer erkldren, sehr haufig oder
haufig mehr als 20 km/h zu schnell unterwegs zu sein.

Allerdings offenbaren die Messungen zumindest an einzelnen Beobach-
tungsstellen héhere Anteile von Fahrern, die besonders schnell unterwegs
sind. Dass derartige Uberschreitungen kein deutsches Problem sind, son-
dern auch anderenorts anzutreffen sind, zeigt der Vergleich mit Italien. Von
dort liegen Ergebnisse von insgesamt sieben ebenen, geraden Abschnitten
vor.
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Tabelle 59 Gerade, ebene LandstraBen in ITALIEN

B

- 1 2 e 4 .. 4 .. 4 5
Region® Strale N Vi Ugokmh Y100 kmnh Y120 kmh S Vimax

S30 137 99,7km/h 70 % 50 % 11 % 67 km/h 136 km/h
545 bis 153 98,7km/h 68 % 42 % 8% 110 km/h 173 km/h

p
L

L 5415 178 96,7 km/h 63 % 37 % 6 % 99 km/h 159 km/h
L SP24 126 96,7 km/h 63 % 40 % 6 % 88 km/h 141 km/h
\Y
p

P47 87 96,1 km/h 56 % 41 % 11 % 80 km/h 150 km/h
5456 197 89,3 km/h 39 % 20 % 1% 89 km/h 146 km/h
\Y S10 113 80,4 km/h 16 % 4% 0% 60 km/h 115 km/h
Tempo 70 81 %°

1 L = Lombardei, V = Venetien, P = Piemont

2 Anzahl erfasster frei fahrender Pkw

3 Mittlere Geschwindigkeit

4 Anteil der Fahrzeuge, die eine bestimmte Geschwindigkeit (iberschreiten

5 Spannweite zwischen dem langsamsten und schnellsten Fahrzeug

6 Uzokm/m

Die Tabelle weist eine zusétzliche Spalte fiir die Uberschreitungshaufigkeit
der Marke von 90 km/h auf, da das generelle Tempolimit auf italienischen
LandstraBen 90 km/h betragt. Die Messdaten zeigen, dass dieses Limit
massiv missachtet wird. An der Mehrzahl der Messpunkte fahren 60 % bis
70 % der Pkw schneller als erlaubt. An einem Beobachtungspunkt in Pie-
mont findet sich ein etwas niedrigeres Geschwindigkeitsniveau, aber auch
dort liegt die Uberschreitungsrate bei knapp 40 %.

In Italien wurde zusatzlich auch eine Messstelle mit einem &rtlichen Tem-
polimit von 70 km/h einbezogen. Dieser Abschnitt weist eine lockere Rand-
bebauung auf. Dies flihrt u. a. zu Abbiegemandvern in Grundstiickszufahr-
ten. Die Pkw-Fahrer tragen diesen Umstanden zwar durch ein vergleichs-
weise niedriges Geschwindigkeitsniveau Rechnung, das Tempolimit wird je-
doch auch dort massiv missachtet: 81 % fahren schneller als 70 km/h.

Vergleicht man die beiden Lander unter dem Aspekt der Regelbefolgung, ist
festzuhalten, dass italienische Fahrer noch haufiger gegen Tempolimits auf
LandstraBen verstoBen als deutsche Fahrer.

Anders fallt das Urteil aus, wenn man die tatsachlich gefahrenen Geschwin-
digkeiten vergleicht. So finden sich fiir die Uberschreitungsraten der Ge-
schwindigkeit von 100 km/h kaum bedeutsame Unterschiede. Sowohl in Ita-
lien als auch in Deutschland fahren an der Mehrzahl der Messstellen zwi-
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schen 30 % und 50 % der Pkw-Fahrer iiber 100 km/h. Ahnliches gilt hin-
sichtlich der deutlichen Ubertretungen oberhalb von 100 km/h: In beiden
Landern fahren zwischen 1 % und 11 % der Fahrer iber 120 km/h, die
Spitzengeschwindigkeiten liegen in beiden Landern im Wesentlichen zwi-
schen 140 und 160 km/h und die Hochstwerte bei 179 km/h bzw. 173 km/h.
Wahrend es sich in Deutschland beim schnellsten Fahrzeug um einen Audi
handelte, war es in Italien ein Alfa Romeo. Dabei treten in beiden Landern
sehr hohe Spannweiten zwischen dem langsamsten und dem schnellsten
Fahrzeug auf, der hochste Wert dieser Differenzen betragt in Deutschland
119 km/h und in Italien 110 km/h.

Die Geschwindigkeitsniveaus auf ebenen, geraden LandstraBenabschnitten
in Deutschland und Italien liegen somit in vergleichbarer Hohe. Auch in
Spitzengeschwindigkeiten und Spannweiten unterscheiden sich beide Lan-
der nur unwesentlich. Das niedrigere Tempolimit in Italien hat insofern kei-
ne nachhaltigen Auswirkungen auf die gefahrenen Geschwindigkeiten, die
unterschiedliche Hohe des Tempolimits generiert nur einen héheren Anteil
von Verkehrssiindern.

6.1.3 Geschwindigkeiten in Kurven

Wie eingangs berichtet, beschaftigte sich die Befragung auch mit dem Ge-
schwindigkeitsverhalten in Kurven. Die Befragten duBerten sich dazu, wie
haufig sie in Kurven richtig schnell fahren. In das Geschwindigkeitsmess-
programm wurden daher auch Standorte im Bereich kurviger Streckenfiih-
rungen einbezogen. Es erfolgten sowohl Messungen im unmittelbaren Kur-
venbereich als auch im Vorfeld von Kurven. Die dort gewonnenen Erkennt-
nisse sind allerdings schwieriger zu interpretieren und zu vergleichen als
auf geraden Abschnitten, da die Geschwindigkeitsniveaus sehr stark von
den Radien der Kurven und der Radienfolge abhdngen.

Aus Deutschland liegen Ergebnisse von drei Messstellen im Bereich von
Kurven vor. Bei den ersten beiden Stellen war das Radargerat so positio-
niert, dass die Geschwindigkeiten etwa 100 m vor bzw. hinter einer Kurve
mit relativ engem Radius erfasst wurden. Es liegen somit zum einen Ergeb-
nisse von Fahrzeugen, die auf die Kurve zufahren, und zum anderen von
solchen, die die Kurve gerade hinter sich gelassen haben, vor. Statistische
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Tests ergaben, dass sich die Mittelwerte beider Fahrtrichtungen nicht signi-
fikant voneinander unterscheiden. Das Gleiche gilt flir den dritten Mess-
punkt, dort erfolgte die Messung ziemlich genau im Scheitelpunkt einer
Kurve mit vergleichsweise gréBerem Radius. Die Geschwindigkeiten der in-
nen fahrenden Fahrzeuge, unterscheiden sich nicht signifikant von Fahr-
zeugen, die die Kurve auBBen befahren.

Tabelle 60 LandstraBenkurven in DEUTSCHLAND

1 D) 3 o 4 o 4 5
Land! StraBe N Vi U70kmnh U100 kmih S Vimax

NRW L299 116 79,5 km/h 81 % 3% 68 km/h 119 km/h
NRW B478 70 80,1 km/h 90 % 3% 50 km/h 110 km/h
RP B8® 165 78,4 km/h 76 % 3 % 55 km/h 113 km/h

NRW = Nordrhein-Westfalen, RP = Rheinland-Pfalz

Anzahl erfasster frei fahrender Pkw

Mittlere Geschwindigkeit

Anteil der Fahrzeuge, die eine bestimmte Geschwindigkeit Gberschreiten
Spannweite zwischen dem langsamsten und schnellsten Fahrzeug
Tempo 70

AU WN -

An allen drei Messpunkten findet sich ein vergleichbar hohes Geschwindig-
keitsniveau von etwa 80 km/h. Bei den beiden ersten Kurven gilt kein be-
sonderes Tempolimit. Sowohl etwa 100 m vor als auch 100 m hinter der
Kurve fahren die meisten Pkw-Fahrer Gber 70 km/h (81 % an der L299 und
90 % an der B478). An beiden Stellen weisen 3 % der Fahrzeuge sogar Ge-
schwindigkeiten von Uber 100 km/h auf. Auf der L299 (NRW) féhrt ein Polo
kurz hinter der Kurve bereits 119 km/h, auf der B478 fahrt ein BMW mit
110 km/h auf die Kurve zu.

An der B8 wurde im Kurvenscheitel gemessen, auf dem gesamten Abschnitt
vor und hinter der Kurve gilt ein Tempolimit von 70 km/h. Dieses Limit wird
von drei Viertel aller Pkw-Fahrer Gberschritten. Besorgniserregend erscheint
der Anteil von 3 % der Fahrzeuge, die in der Kurve mit Geschwindigkeiten
von Uber 100 km/h gemessen werden. Diese hohen Geschwindigkeiten fin-
den sich haufiger in der AuBen- als in der Innenkurve. Schnellstes Fahrzeug
war hier ein Passat Kombi, der mit 111 km/h ein anderes Fahrzeug lberhol-
te und dabei innen die Gegenfahrspur benutzte. In Gegenrichtung lag die
Spitzengeschwindigkeit bei 113 km/h.
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Die Spannweiten liegen an den Kurvenmessstellen insgesamt etwas niedriger
als auf den Geraden. Trotzdem bedeuten Differenzen von 55 bis fast 70 km/h
im Bereich von Kurven eine ausgesprochen weit gespreizte Geschwindigkeits-
verteilung. Die Vorstellungen der Pkw-Fahrer liber die angemessene Ge-
schwindigkeit im Bereich der Kurven gehen offensichtlich weit auseinander.

In der Befragung erklarten 8 %, sehr haufig oder haufig auf LandstraBen in
Kurven richtig schnell zu fahren. Vergleicht man diese Zahlen mit den Mess-
ergebnissen, und dort insbesondere mit denen exzessiver Uberschreitun-
gen, so erscheint auch hier die Selbsteinschatzung realistisch. Die Messun-
gen deuten jedenfalls nicht darauf hin, dass in der Realitat in gréBerem Um-
fang als aus der Befragung erkennbar, in Kurven sehr schnell gefahren wird.

Auch fir die Kurvengeschwindigkeiten liegen Vergleichszahlen aus Italien
vor. Hier stehen Daten von vier Messstellen zur Verfligung. Die ersten bei-
den Beobachtungspunkte befinden sich in einer Entfernung von etwa 100 m
von der Kurve, und der dritte Messort liegt genau im Scheitelpunkt einer
Kurve. Eine vierte Messung erfolgte schlieBlich auf einem kurvigen Ab-
schnitt, der Uber eine Lange von zwei Kilometern mit einer empfohlenen
Geschwindigkeit von 70 km/h ausgeschildert ist. Bei den italienischen Mess-
stellen im Bereich von Kurven ergibt sich hinsichtlich der Fahrtrichtungen
das gleiche Ergebnis wie in Deutschland: Die mittleren Geschwindigkeiten
von Pkw-Fahrern, die auf die Kurve zufahren, unterscheiden sich nicht sig-
nifikant von den Mittelwerten derjenigen, die die Kurve durchfahren hatten.
Auch im Scheitelpunkt der Kurve fahren die Pkw-Fahrer im Schnitt in der
AuBenkurve genauso schnell wie in der Innenkurve.

Tabelle 61 LandstraBenkurven in ITALIEN

Region' StraBle N’ '/ Uzokmn  Uookmn U100 k' s° Vimax
L SP24 66 89,3 km/h 92 % 42 % 15 % 56 km/h 119 km/h
ER S64 160 76,7 km/h 72 % 7 % 2% 68 km/h 117 km/h
\ S247 77 85,8 km/h 93 % 31 % 17 % 65 km/h 113 km/h

\Y Sp2° 152 785km/h 74 % 16 % 6 % 59 km/h 114 km/h

L = Lombardei, ER = Emilia Romagna, V = Venetien

Anzahl erfasster frei fahrender Pkw

Mittlere Geschwindigkeit

Anteil der Fahrzeuge, die eine bestimmte Geschwindigkeit {iberschreiten
Spannweite zwischen dem langsamsten und schnellsten Fahrzeug

70 km/h empfohlen, nicht vorgeschrieben

aaUhWN -
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Allerdings erweisen sich die Geschwindigkeitsniveaus an zwei italienischen
Messpunkten als vergleichsweise hoch. In einem Fall ergibt sich ein Mittel-
wert von 89,3 km/h, im anderen Fall liegt die mittlere Geschwindigkeit im
Kurvenscheitel bei 85,8 km/h. An beiden Stellen fahren tber 90 % der Pkw-
Fahrer schneller als 70 km/h. Auffallig im Vergleich zu den deutschen Be-
obachtungspunkten ist der hohe Anteil sehr schneller Fahrzeuge: 15 bzw.
17 % fahren an diesen beiden Messstellen Giber 100 km/h. Aufgrund des
niedrigeren Tempolimits in Italien ergeben sich hohe Ubertretungsraten:
Bis zu 42 % der Pkw-Fahrer liberschreiten im Bereich von Kurven die zulds-
sige Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h.

Der Blick auf die Spitzengeschwindigkeiten zeigt, dass diese ahnlich wie an
den deutschen Beobachtungspunkten bei knapp 120 km/h enden. Die
hochste Geschwindigkeit im Scheitelpunkt der Kurve erreichte ein Alfa
Romeo, der die Kurve innen befuhr. Auch die Spannweiten zwischen den
langsamsten und schnellsten Fahrzeugen liegen in einer vergleichbaren
GroBenordnung wie an den deutschen Messstellen.

Dass den ausgeschilderten Geschwindigkeitsvorschriften in Italien keine
groBe Bedeutung zugemessen wird, zeigen Messergebnisse an einem Be-
obachtungspunkt auf der SP2 in Venetien: 74 % der Pkw-Fahrer Uber-
schreiten die gebotene Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h. Das schnellste
Fahrzeug setzt sich mit 114 km/h eindrucksvoll Uber diese Empfehlung hin-
weg.

6.14 Geschwindigkeiten an Knotenpunkten

Erganzend zur Betrachtung des Geschwindigkeitsverhaltens auf gerader
Strecke und in Kurven ist ein zusatzlicher Blick auf die Geschwindigkeiten in
Knotenpunkten und dort insbesondere in Kreuzungen geboten.

Dies wurde auch in der Befragung berlicksichtigt. Dort lautete die Frage-
stellung: Wie haufig fahren Sie an Kreuzungen, wo 70 km/h erlaubt sind, mehr
als 20 km/h zu schnell? Fast die Halfte der Befragten behauptet, dies nie zu
tun. Uberpriift haben wir dieses Statement exemplarisch an einem Knoten-
punkt auf der B191 in Mecklenburg-Vorpommern. Es stellt — nicht nur dort
— eine haufig gelbte Praxis dar, den Bereich von Knotenpunkten im Zuge
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von LandstraBen mit einem Tempolimit von 70 km/h zu versehen. Die aus-
gewahlte Kreuzung befindet sich in einer Allee und weist im Knotenpunkt-
bereich zusatzlich eine Bushaltestelle auf.

Zur Analyse stehen Geschwindigkeiten von insgesamt 181 frei fahrenden
Pkw zur Verfiigung. Die mittlere Geschwindigkeit liegt bei 79,1 km/h. Die
Verteilung der Geschwindigkeiten zeigt, dass 77 % die zulassige Hochstge-
schwindigkeit von 70 km/h Uberschreiten. Schneller als 90 km/h fahren

14 % der Pkw. Auch dies bedeutet eine relativ gute Ubereinstimmung mit
dem Befragungsergebnis, wonach 8 % der Befragten an derartigen Kreu-
zungen sehr hdufig oder hdufig mehr als 20 km/h zu schnell fahren und
weitere 16 % dies manchmal tun.

Bedenklich ist das Verhalten der beobachteten Schnellfahrer an dem Kno-
tenpunkt: 4 % der Geschwindigkeiten liegen lber 100 km/h. Dabei reichen
die Spitzengeschwindigkeiten der Pkw-Fahrer allerdings nur bis 107 km/h.
Deutlich dariber hinaus gehen die Werte einiger sehr schneller Motorrad-
fahrer. Zwei Motorrader passierten den Knotenpunkt mit 157 km/h, ein wei-
teres mit 152 km/h. Auf der anderen Seite finden sich Geschwindigkeiten
von Bummlern, die unter 50 km/h liegen. Diese Werte verdeutlichen noch-
mals das AusmaB der Geschwindigkeitsdifferenzen, mit denen auf Land-
straBen zu rechnen ist.

Dass nicht nur in Deutschland an LandstraBenknoten zu schnell gefahren
wird, zeigt der Blick auf ein italienisches Beispiel. Die Geschwindigkeits-
messungen erfolgten an einem Knotenpunkt auf einer StaatsstraBe. An der
Kreuzung liegt ein Landgasthof, der auf der Hauptrichtung die Sicht auf
einen Arm der querenden StraBBe verdeckt. Der Knotenpunkt ist signalisiert,
mehrere hundert Meter vor dem Knoten ist eine Geschwindigkeitsbeschran-
kung von 50 km/h angeordnet. Die Messungen zeigen, dass das angeordne-
te Tempolimit von 50 km/h massiv missachtet wird. Flr die Auswertungen
stehen Geschwindigkeiten von 45 Fahrzeugen, die sich nicht im Verzdge-
rungsprozess bei der Anfahrt auf Rot befanden, zur Verfligung. Von diesen
45 Fahrern halten nur 40 % das Tempolimit ein. Bei den Vorschriftstreuen
handelt es sich in fast allen Fallen um Fahrzeuge, die an der Kreuzung ab-
biegen. Diese haben wegen des anstehenden Abbiegevorgangs die Ge-
schwindigkeit bereits gesenkt. Die Geradeausfahrer fahren mehrheitlich
tiber 50 km/h: 13 Fahrzeuge zwischen 50 und 70 km/h, ebenso viele zwi-
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schen 70 und 94 km/h. Letztere Geschwindigkeit wurde von einem Fahrer
erreicht, der die Kreuzung bei Rot passierte.

Damit gilt, dass sowohl in Deutschland wie in Italien an den beobachteten
Knoten die Geschwindigkeitsbegrenzungen mehrheitlich nicht eingehalten
werden.

6.1.5 Geschwindigkeitsverhalten von Motorradfahrern

Bisher war vorrangig vom Geschwindigkeitsverhalten der Pkw-Fahrer die
Rede. Dies entspricht dem Untersuchungsansatz der Studie, der den Pkw-
Fahrer ins Zentrum der Betrachtung riickt. Wahrend der Geschwindigkeits-
messungen und der Videobeobachtungen wurden allerdings auch andere
Fahrzeugtypen bzw. Verkehrsteilnehmergruppen erfasst. Im vorangehenden
Punkt sprachen wir bereits das Verhalten einzelner Motorradfahrer an.
Wenn auch keine Vergleichsbetrachtung mit Befragungsdaten mdglich ist,
so sollen trotzdem an dieser Stelle einige Erkenntnisse zum Fahrverhalten
von Motorradfahrern berichtet werden.

Fahrvergniigen und sportliches Fahren stehen fiir Motorradfahrer im Vor-
dergrund. Wie die Autoren bereits in der UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung
No. 23 gezeigt haben, besitzen auf der einen Seite gemitliche Ausfahrten
bzw. Ausflugsfahrten und auf der anderen Seite schnelles Fahren, insbe-
sondere auch auf kurvigen Strecken, einen besonderen Reiz. Beide Varian-
ten waren im Rahmen der durchgefiihrten Messungen zu beobachten.

Bei den Erhebungen an 26 Messpunkten im deutschen Landstraennetz
konnten die Geschwindigkeiten von insgesamt 166 frei fahrenden Motor-
radern erfasst werden. Da damit im Schnitt nur etwa 7 Motorrader auf jede
Messstelle entfallen, besitzen messpunktbezogene Mittelwerte wegen der
geringen Fallzahl nur eine geringe Aussagekraft. Daher fassen wir die
Messstellen nach der Hohe der zulassigen Hochstgeschwindigkeit zusam-
men. Damit ergibt sich hinsichtlich der Einhaltung von Tempolimits folgen-
des Bild:
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e« 17 Messstellen mit Tempo 40 % uber 100 km/h (N = 97)
. 6 Messstellen mit Tempo 67 % uber 80 km/h (N = 27)
. 3 Messstellen mit Tempo 79 % uber 70 km/h (N = 42)

Das allgemeine Tempolimit von 100 km/h Uberschreiten 40 % der 97 er-
fassten Motorradfahrer. Die Spitzengeschwindigkeiten reichen bis 160 km/h.
Bei den Beobachtungspunkten mit Tempo 80 handelt es sich um Alleen in
Ostdeutschland. Auch dort fahren die Motorrader kaum langsamer, die Rate
der Ubertreter betrégt 67 %. In den Alleen wurden Spitzengeschwindigkei-
ten von bis zu 150 km/h beobachtet. Gilt aufgrund o6rtlicher Verhaltnisse
ein Tempolimit von 70 km/h, so liegt die Missachtungsrate noch héher:

79 % der Motorradfahrer fahren dort schneller als erlaubt.

Gemitliches Fahren auf LandstraBen ist somit insbesondere bei allein oder
zu zweit fahrenden Motorradfahrern nicht gerade weit verbreitet. Die Antei-
le an Motorradern, die schneller als erlaubt unterwegs sind, liegen bei tGber
40 %. In den Alleen Brandenburgs fahren zwei von drei Motorradfahrern
schneller als die vorgeschriebenen 80 km/h und setzen sich damit einem
besonders hohen Risiko aus, da ihnen bei einem Baumunfall die schiitzende
Fahrzeughille und Airbags fehlen.

Das Verhalten andert sich allerdings dann, wenn Motorradfahrer in gréBe-
ren Kolonnen unterwegs sind. Diese bewegen sich in der Regel im Rahmen
der vorgegebenen Limits.

Vergleichsmessungen aus Italien liegen nur in sehr begrenzter Zahl vor, da
die Messungen dort relativ friih im Jahr stattfanden. Insgesamt erfassten
wir an 18 Radarmessstellen nur 21 Motorrader. Diese geringe Anzahl lasst
keine quantitativen Aussagen zu. Dass in Einzelfdllen sehr schnell gefahren
wird, stellten die italienischen Motorradfahrer allerdings auf einer langen
Geraden in Piemont eindrucksvoll unter Beweis: Ein Motorrad fuhr 80 km/h
zu schnell und passierte das Radargerat mit 170 km/h.
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6.1.6 Geschwindigkeiten von Lieferwagen
und Lastkraftwagen

Die dritte Fahrzeugkategorie, Giber die wir im Zusammenhang mit Ge-
schwindigkeiten auf LandstraBen berichten wollen, betrifft Fahrzeuge des
Guterverkehrs. Hierbei wird unterschieden zwischen Lieferwagen und Last-
kraftwagen.

Zu den Lastkraftwagen zdhlen alle Fahrzeuge, die ein zuldssiges Gesamt-
gewicht von 7,5 t Uberschreiten, sowie Lastzlige und Sattelschlepper. Die
Geschwindigkeitsvorschriften fiir Fahrzeuge des Giiterverkehrs unterschei-
den sich in Deutschland und Italien. In beiden Landern gibt es jeweils drei
gewichtsabhdangige Tempolimits auf LandstraBen:

. DEUTSCHLAND fur Kfz bis 3,5t

fur MMy (ber 3,5t bis 7,5t
fir R ber 7,5t

. ITALIEN fur Kfz mit weniger als 3,5t
fur Mlg  mit 3,5t bis 12 t

fur HER  (ber 12 t

@e® ®BG

Um die Verhaltnisse nicht zu kompliziert dazustellen, sind die Vorschriften
fir Fahrzeuge mit Anhanger nicht bertcksichtigt.

Wenden wir uns zunachst den Lieferfahrzeugen zu. Die meisten Fahrzeuge
dieser Gruppe fallen in die Gewichtsklasse bis 3,5 t. Lieferwagen mit mehr
als 3,5 t sind auBerlich bei der Vorbeifahrt an einem Radargerat kaum von
solchen mit weniger als 3,5 t zu unterscheiden. Aus diesem Grunde gehen
die Auswertungen fiktiv davon aus, dass alle beobachteten Fahrzeuge in die
niedrige Gewichtsklasse fallen. Die Ergebnisse sind insoweit positiv ver-
zerrt, da flr alle beobachteten Lieferwagen in Deutschland und Italien das
Tempolimit fir Pkw, das ja nur flir Lieferwagen bis 3,5 t gilt, als Referenz-
gréBe angelegt wird.

Aus Deutschland liegen Geschwindigkeitswerte von insgesamt 162 Liefer-

wagen vor. An 17 Messstellen gilt Tempo 100, dort fahren lediglich 8 % der
85 Lieferwagen zu schnell. Auf Streckenabschnitten mit Tempo 80 ist das
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anders: Dort Uberschreitet jeder zweite Lieferwagenfahrer das Tempolimit
von 80 km/h.

Aus Italien liegen Geschwindigkeiten von 163 Lieferfahrzeugen an 14 Mess-
stellen ohne besonderes Tempolimit vor. Die zuldssige Héchstgeschwin-
digkeit von 90 km/h (iberschreiten 29 % der Lieferwagen. Die Uberschrei-
tungsraten liegen im Schnitt nicht hdher als bei Pkw, an einigen Beobach-
tungspunkten fallen jedoch hohe Spitzengeschwindigkeiten der Lieferwagen
von uber 110 km/h auf. Gilt ein 6rtliches Tempolimit von 70 km/h, so steigt
die Missachtungsrate ahnlich wie bei den Pkw-Fahrern: An zwei Messstellen
mit Tempo 70 fahren 78 % der 27 Lieferwagen schneller als erlaubt.

Werfen wir zum Abschluss einen Blick auf schwere Lkw, die auf deutschen
LandstraBen nur 60 km/h, auf italienischen hingegen 70 km/h fahren dir-
fen. An den 26 Messstellen in Deutschland wurden insgesamt 366 schwere
Lkw erfasst, die nach ihrem Erscheinungsbild der Gewichtsklasse tber 7,5 t
zuzuordnen waren. Von diesen 366 Lkw fahren 87 % schneller als 60 km/h.
Damit wird das Tempolimit durch Lkw massiv missachtet. In Alleen ist die
Uberschreitungsrate ebenso hoch: 89 % der 62 in den Alleen Brandenburgs
erfassten Lkw fahren schneller als erlaubt. Der schnellste Lkw ist mit 94 km/h
auf der L91 unterwegs, die Fahrbahn ist dort mit 5,5 m besonders schmal.

Auch auf den italienischen LandstraBen fahren die schweren Lkw unange-
passt schnell. An den 16 Messpunkten erfassten wir insgesamt 648 Lkw, ein
Indiz fir den hohen Schwerverkehrsanteil an den Beobachtungspunkten in
Italien. Die Grinde fir die hohen Lkw-Anteile liegen nicht zuletzt in der
Kostenpflichtigkeit der italienischen Autobahnen. Die Geschwindigkeiten auf
italienischen LandstraBen bewegen sich tendenziell auf einem hdéheren Ni-
veau als in Deutschland. Aufgrund des héheren Tempolimits flir schwere
Lkw fallt die Ubertretungsrate allerdings niedriger aus: 64 % der Lkw sind
mit Geschwindigkeiten von liber 70 km/h unterwegs. Die Spitzengeschwin-
digkeit wurde auf einer LandstraBe im Zuge einer langen Geraden gemes-
sen. Dort passierte ein Lkw mit 104 km/h das Radargerat. Damit zeichnen
die Messergebnisse der schweren Lkw in Italien ein dhnliches Bild wie flr
Lieferwagen: Fahrzeuge des Glterverkehrs sind in Einzelfallen mit sehr ho-
hen Geschwindigkeiten unterwegs. Es handelt sich dabei zwar um Ausrei-
Ber, in Deutschland sind dagegen Ubertretungen in diesem AusmaB nicht
zu beobachten.
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6.2 Fahren in Kurven

Bereits der vorangehende Abschnitt hat gezeigt, dass schnelles Kurvenfah-
ren auf LandstraBen nur flir wenige Pkw-Fahrer besondere Attraktivitat be-
sitzt. Etwa jeder zwolfte Fahrer erklart, in Kurven haufig richtig schnell zu
fahren. In den Gruppendiskussionen wurde deutlich, dass Kurven vor allem
auf unbekannten Strecken fiir viele Fahrer Anspannung und Herausforde-
rung bedeuten. Fir bekannte Strecken gilt dagegen: “Wenn ich die Kurven
kenne, fahre ich entspannt” (Hausfrau, 45 Jahre).

Eine ganz wichtige Rolle flir das Erleben spielt die Enge der Kurven, also
der Kurvenradius. Ein gerader Verlauf von LandstraBen wird vielfach als
langweilig erlebt, hier gelten leichte Kurven mit groBen Radien als will-
kommene Abwechslung. Solche Meinungen findet man auch bei jungen
Fahrern: "...ein paar leichte Kurven, auch langgezogene Kurven, also ich finde,
das sind schéne StraBen” (mannlich, 19 Jahre). Die Notwendigkeit standi-
gen Kurbelns am Lenkrad gilt dagegen als wenig attraktiv.

Problematisch beim Befahren von Kurven sind vor allem zu hohe Geschwin-
digkeiten, die zur Konsequenz haben, dass das Fahrzeug seine Spur ver-
lasst, ins Schleudern gerat und mit dem Gegenverkehr oder Gegenstanden
am Fahrbahnrand kollidiert oder von der Fahrbahn getragen wird, unter
welchen Begleitumstanden auch immer. Insbesondere in Linkskurven be-
steht eine Tendenz, die Kurven zu schneiden, d. h. den Fahrstreifen des
Gegenverkehrs teilweise oder sogar komplett zu nutzen. Dies geschieht
zum einen unter dem Druck zu hoher Geschwindigkeiten oder auch aus Be-
quemlichkeit und Komfortgriinden, weil enge Kurven bei gleicher Ge-
schwindigkeit wegen der hdheren Querkrafte als belastender erlebt werden.
Flr etwa ein Drittel der Fahrer ist das Schneiden von Linkskurven ein sehr
héufig oder zumindest hdufig geilibtes Verhalten. Wie die folgende Tabelle
62 zeigt, halt eine durchgezogene Mittelmarkierung die Fahrer kaum davon
ab, sich regelwidrig zu verhalten. Die Zahl derer, die Linkskurven nach
eigenem Bekunden schneiden, ist bei durchgezogener und unterbrochener
Mittelmarkierung nahezu gleich gro8.
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Tabelle 62 Schneiden von Linkskurven bei unterbrochener und
durchgezogener Mittelmarkierung

"Ich schneide Linkskurven...
...bei durchgezogener ...bei unterbrochener oder
Mittellinie, wenn kein fehlender Mittellinie, wenn
Gegenverkehr kommt" niemand entgegenkommt"”
(1) sehr haufig 2 % 3 %
(2) haufig 8 % 8 %
(3) manchmal 22 % 24 %
(4) selten 29 % 31 %
(5) nie 38 % 34 %
100 %! 100 %
N=1. _ —
650 X=3.9 X=3.9
1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Etwa zwei Drittel der Fahrer erklaren, LandstraBenkurven se/ten oder nie
zu schneiden. Dies gilt unabhangig davon, ob die Mittellinie durchgezogen
oder unterbrochen ist. Das Kurvenschneiden ist dabei unter Mdnnern ten-
denziell ein wenig verbreiteter als unter Frauen:

. 41 % der Frauen, aber nur

. 35 % der Manner

erklaren, Linkskurven bei durchgezogener Mittelinie nie zu schneiden. In
Kurven, in denen die Mittellinie iberfahren werden darf, neigen Manner
noch ausgepragter als Frauen zu entsprechendem Schneiden.

Tabelle 63 Schneiden von Linkskurven/Haufigkeit von LandstraBenfahrten

Haufigkeit des Fahrens auf Landstraflen...

taglich/ mindestens mindestens seltener/
fast taglich 1 x wochentl. 1 x monat/. fast nie
X1 X1 X1 X1
Linkskurven bei...
durchgezogener 1
Mittellinie schneiden 3.7 4.0 4.1 4.3
unterbrochener
Mittellinie schneiden 3.7 3.9 4.1 4.3
N = 530 N =799 N = 263 N =56

1 Die Mittelwerte ergeben sich aus der Antwortskala sehr hdufig = 1 bis nie = 5.
Je niedriger der Mittelwert, desto verbreiteter ist das entsprechende Verhalten.
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Ahnlich wie beim Geschwindigkeitsverhalten zeigt sich auch hinsichtlich des
Kurvenschneidens, dass Vielfahrer auf LandstraBen eher Kurven schneiden.
Tabelle 63 belegt dies wiederum auf der Grundlage der Mittelwerte.

In Rechtskurven hat zu schnelles Fahren vielfach zur Folge, dass der Fahrer
das Fahrzeug nicht konsequent auf der rechten Fahrbahnseite halt, sondern
das Fahrzeug lber die Fahrbahnmitte hinaus bis auf die Gegenspur tragen
lasst. Die Ergebnisse der Reprasentativbefragung weisen in diesem Zusam-
menhang aus, dass 6 % der Pkw-Fahrer erklaren, sich sehr hdufig bzw.
hédufig in der genannten Weise zu verhalten. 45 %, d. h. fast jeder Zweite
erklart demgegentiber, dies nie zu tun. Manner berichten lber ein derarti-
ges Verhalten tendenziell etwas haufiger als Frauen, und auch die Analyse
des Verhaltens verschiedener Altersgruppen zeigt das vertraute Bild, dass
insbesondere altere Fahrer seltener Uber solche Mandver berichten. Auch in
Abhangigkeit von der Haufigkeit der LandstraBennutzung zeigt sich ein Zu-
sammenhang mit dem Verhalten in Rechtskurven. Das Ergebnis passt kon-
sistent zu den bisher berichteten Erfahrungen: Je seltener ein Fahrer auf
LandstraBen unterwegs ist, desto seltener berichtet er auch liber ein Fehl-
verhalten in Rechtskurven. Dass ein derartiges Verhalten bei ihnen nije
vorkommt, berichten:

. 40 % derer, die taglich/fast taglich,
. 44 % derer, die mindestens einmal wdchentlich,
. 56 % derer, die mindestens einmal pro Monat und

. 59 % derer, die seltener oder fast nie

auf LandstraBen unterwegs sind.

Wie beim Geschwindigkeitsverhalten stellt sich auch beim Kurvenfahren die
Frage, inwieweit die Befragten ein realitédtsnahes Bild ihres Verhaltens
zeichnen. Um dies beurteilen zu kénnen, erfolgten eine Reihe von Videobe-
obachtungen in Kurven. Insgesamt stlitzt sich die Analyse auf acht Be-
obachtungspunkte, vier in Deutschland und vier in Italien.

Die Auswertungen der deutschen Beobachtungspunkte bestatigen die Aus-
sage einer nur gering ausgepragten Tendenz zu sportlichem Fahren und
dem Schneiden von Kurven. So blieben an einer Messstelle in Mecklenburg-
Vorpommern 92 von 110 beobachteten Pkw-Fahrern vollstandig in ihrer
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Spur. Dies entspricht einem Anteil von 84 %. Ein Uberfahren der unterbro-
chenen Mittellinie im Kurvenausgang tritt nur zweimal auf. In der Gegen-
richtung beim Befahren der AuBenkurve lberfahren 12 Pkw-Fahrer die Leit-
linie leicht. Deutliches Uberfahren, also das Schneiden der Kurve, wurde in
der 30-mintitigen Beobachtungszeit nur viermal festgestellt.

Ahnlich spurtreu verhalten sich die Pkw-Fahrer an einem Beobachtungs-
punkt auf der B478 in Nordrhein-Westfalen. Dort liegt der Anteil an Kurven-
durchfahrten mit Uberfahren der Leitlinie ebenfalls unter 5 %.

Eine dritte Beobachtungsstelle befindet sich auf der B8 in Nordrhein-
Westfalen. Dort ist die Haufigkeit des Kurvenschneidens zwar auch niedrig,
die wenigen Mandver weisen jedoch zum Teil ein erhebliches Risikopotenti-
al auf. So kombinierten die Fahrer in mehreren Fallen das Kurvenschneiden
mit Uberholmandvern. Dabei erfolgten die Ausschermandéver aus Kolonnen
heraus und setzten kurz vor der Kurve an. Die guten Sichtverhaltnisse vor
der Linkskurve werden genutzt, um innen teilweise an mehreren Fahrzeu-
gen mit relativ hoher Geschwindigkeit vorbeizuziehen. Die Spitzengeschwin-
digkeit bei einem derartigen Mandver erreicht 111 km/h.

SchlieBlich erfolgten Videobeobachtungen an einer Kurve auf der L136 im
Bergischen Land (NRW). Dort ist Tempo 70 angeordnet und in der Kurve
eine Doppellinie markiert. Von 100 beobachteten Pkw, die die Kurve als
Linkskurve befahren, beriihren oder liberfahren 11 die Doppellinie. Kein
einziges Fahrzeug schneidet die Kurve und nutzt in vollem Umfang den Ge-
genfahrstreifen. Trotz dieser weitgehenden Beachtung des Rechtsfahrge-
bots gilt allerdings: Die Fahrlinien im Bereich der Kurve stellen sich recht
unterschiedlich dar und hangen mit den Geschwindigkeitsniveaus zusam-
men. Eine kleine Gruppe relativ langsam fahrender Pkw-Fahrer halt sich im
gesamten Verlauf der Linkskurve weit rechts am Fahrbahnrand. Etwa jeder
fiinfte Fahrer zieht vor der Kurve etwas nach rechts — manche sogar bis
nahe an die Randmarkierung — um anschlieBend eine etwas komfortablere
Fahrlinie durch die Kurve realisieren zu kédnnen. Nur in wenigen Fallen be-
tatigen Fahrer die Bremse im Bereich der Kurve. Auffallig ist, dass diese
Bremsmandover alle relativ spat eingeleitet werden. Die Fahrer hatten mdg-
licherweise den Kurvenverlauf falsch eingeschatzt und mussten ihre Ge-
schwindigkeit durch Bremsen nach unten korrigieren.
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Versucht man ein Reslimee der Aussagen der Fahrer und der Beobach-
tungen zum Kurvenfahren, ist zundachst festzustellen, dass sich berichtetes
und beobachtetes Verhalten weitgehend entsprechen. Inhaltlich gilt, dass
ahnlich wie bei der Geschwindigkeit, eine kleine Gruppe von Fahrern durch
Kurvenschneiden und das Einbeziehen der Gegenspur aufféallt. Ein derarti-
ger Fahrstil wird nicht nur von den Fahrern selbst, sondern auch in der Of-
fentlichkeit vielfach als sport/ich apostrophiert. Kurven gelten nur einer
Minderheit als Herausforderung. Und so ist zu verstehen, dass Kurven zwar
als unterhaltsames Gestaltungselement der Strae gewlinscht, enge Kurven
dagegen als Belastung empfunden werden.

Anders als beim Geschwindigkeitsverhalten finden sich dagegen deutliche
Verhaltensunterschiede zwischen deutschen und italienischen Fahrern. Fir
Italien liegen — wie eingangs erwahnt — Beobachtungsergebnisse von vier
Punkten vor, an denen parallel Videoaufzeichnungen und Geschwindig-
keitsmessungen durchgefliihrt wurden. Bei drei Beobachtungspunkten han-
delt es sich um kurvige Strecken in bewegter Topographie (Toskana und
Piemont). Die Geschwindigkeitsniveaus liegen bei 60 bis 70 km/h. An zwei
Stellen betragt der Anteil derjenigen Pkw-Fahrer, die die Mittelinie liberfah-
ren, 32 bzw. 34 %. Am dritten Punkt steigt der Anteil sogar auf 58 %.
Hierbei ist zu bedenken, dass es sich bei der Mittelmarkierung um eine
durchgezogene Linie handelt. Der gréBte Teil der Uberfahrungen spielt sich
allerdings in moderater Weise ab, ein Schneiden mit voller Benutzung der
Gegenspur findet nur in Einzelfallen statt.

An der vierten Messstelle liegt die Zahl derer, die die Kurve schneiden und
die durchgezogene Mittellinie GUberfahren, noch wesentlich héher, und zwar
bei 78 %. Zudem finden sich hier 14 % der Fahrer, die komplett auf die
Gegenspur wechseln. An diesem Beobachtungspunkt ist auch ein eindeuti-
ger Zusammenhang zwischen dem Spurverhalten und der Geschwindigkeit
nachweisbar. Die mittleren Geschwindigkeiten liegen bei spurtreuen Fah-
rern niedriger, als bei denjenigen, die die Linie Gberfahren. Im Einzelnen
zeigen sich folgende Geschwindigkeiten von Fahrern, die...

...spurtreu fahren Vm = 79 km/h,
...die Linie Uberfahren vm = 85 km/h,
...die Kurven voll schneiden Vm = 93 km/h.
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Danach fahren die Kurvenschneider im Mittel 14 km/h schneller als die
Spurtreuen. Drei Kurvenschneider fahren lGber 100 km/h. Der direktere Weg
durch die Kurve geht also einher mit hoheren Geschwindigkeiten.

Dieses Ergebnis mag insoweit als Beleg daflir dienen, dass es landestypi-
sche Fahrstile gibt, denn es ist uniibersehbar, dass die italienischen Pkw-
Fahrer beim Kurvenfahren einen "sportlicheren" Fahrstil zeigen als deut-
sche Fahrer. Mittellinien werden deutlich haufiger tiberfahren als in
Deutschland. Die Autoren gewannen den Eindruck, dass durchgezogene Li-
nien in Kurven eher einen informativen, aber kaum einen normativen Cha-
rakter besitzen. Ein Blick in die italienische StraBenverkehrsordnung zeigt
allerdings, dass auch dort die Vorschrift eindeutig formuliert ist: Durchge-
zogene Linien dlrfen nicht Gberfahren werden.

An manchen Stellen auf italienischen LandstraBen versuchen die Behdrden
durch sogenannte akustische Bremsen den Fahrer vor Kurven zu warnen
und zum Langsamfahren zu zwingen. Dazu werden erhabene Quermarkie-
rungen aufgebracht, die beim Uberfahren leichte Erschiitterungen verursa-
chen. Die Beobachtungen zeigen, dass diese MaBnahmen bei den italieni-
schen Kraftfahrern auf wenig Gegenliebe stoBen: Wenn es die Gegenver-
kehrssituation zuldsst, werden sie einfach umfahren.

6.3 Gefahrliche Uberholmanéver

Wie bei der Diskussion des Unfallgeschehens auf AuBerortsstraBen in Ab-
schnitt 2.4.6 bereits deutlich wurde, sind Fehler beim Uberholen bei etwa
5 % der Unfélle von Pkw-Fahrern unfallursachlich. Bei motorisierten Zwei-
radern ist falsches Verhalten beim Uberholen sogar in 8 % der Fille der
Grund fir den Unfall.

Unter Verkehrssicherheitsexperten gilt Uberholen als die schwierigste Ver-
kehrssituation, die ein Fahrer zu bewaltigen hat. Die Schwierigkeiten resul-
tieren daraus, dass eine gewisse Uberholsichtweite erforderlich ist. Hierun-
ter versteht man diejenige Strecke, die zur sicheren Ausfiihrung des Uber-
holvorgangs erforderlich ist. Besonders kritisch sind Sichtweiten im Bereich
zwischen der halben und vollen Uberholsichtweite, weil hier der Fahrer am
ehesten die falsche Entscheidung trifft. Die Richtlinien flir die Anlage von
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StraBen geben in diesem Zusammenhang die erforderlichen Uberholsicht-
weiten bei einem Geschwindigkeitsniveau von 60 km/h (vgs) mit 475 m und
bei 90 km/h mit 575 m an.

Einer der Hauptgriinde fiir die Schwierigkeiten beim Uberholen resultiert
aus der Tatsache, dass

"Fahrer aus wahrnehmungsphysiologischen Grinden kaum in der Lage
sind, aus Entfernungen eine akzeptable Schatzung der Relativge-
schwindigkeit zum entgegenkommenden Fahrzeug durchzufihren”.
[LEUTZBACH + PAPAVASILIOU, 1988, S. 114]

Da es sich bei derartigen Schatzvorgangen um hochkomplizierte Wahrneh-
mungs- und Verarbeitungsvorgange handelt, besteht im Rahmen der vor-
liegenden Untersuchung keine Mdéglichkeit, den entsprechenden Ablaufen
vertieft nachzugehen. Stattdessen stiitzen sich die folgenden Ausfiihrungen
wiederum auf Befragungs- und Beobachtungsergebnisse, die nur einen
groben Einblick in Verhaltens- und Einstellungsmuster geben. Hierbei geht
es zum einen um die berichtete Regelbeachtung und um einige Beobach-
tungen von Uberholmandvern.

In der Befragung wurden die Pkw-Fahrer mit drei Fragen konfrontiert, von
denen zwei der Missachtung des ausgeschilderten Uberholverbots und eine
dem Lickenspringen galten. Wie die folgende Tabelle zeigt, ist knapp jeder
Flinfte (18 %) bereit, zumindest dann und wann trotz ausgeschilderten
Uberholverbots auf LandstraBen zu {iberholen.

Tabelle 64 Missachtung des Uberholverbots auf LandstraBen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
“Ich iiberhole trotz Uberholverbots,
wenn vor mir einer trodelt...”
sehr haufig 1 % 1 % 1 %
haufig 6 % 4 % 5%
manchmal 15 % 9 % 12 %
selten 27 % 24 % 25 %
nie 51 % 63 % 57 %
100 % 100 %! 100 %
N =831 N =819 N = 1.650

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.
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Frauen legen hier eine gréBere Regeltreue an den Tag. Sie erkldaren haufi-
ger, ein solches Fehlverhalten nie zu begehen.

Die Fragestellung, die den Ergebnissen von Tabelle 64 zugrunde liegt, geht
von einem Konflikt zwischen einem langsam fahrenden Fahrzeug und den
eigenen Fahrwinschen aus. Hierbei gilt, dass langsame Fahrzeuge, die we-
gen ihrer Bauart oder Beladung langsam fahren, eher akzeptiert werden als
solche, bei denen der Fahrer bummelt:

"Wenn ich hinter einem Lkw fahre, der langsam féhrt, sage ich, ist okay,
der kann ja nicht schneller... Aber wenn ich so einen hab', der einen
flotten Pkw hat und da, wo 80 km/h erlaubt ist, nur 40 km/h fahrt, weil
er die Landschaft sehen méchte, und das ganze 5 bis 10 Minuten, das
kann doch schon mal ziemlich nervig sein.” (mannlich, 20 Jahre)

Da wir auf der anderen Seite gesehen haben, dass ein erheblicher Teil der
LandstraBenbenutzer gemitlich unterwegs sein will, 65 % berichten Uber
diese Form des Fahrens, zumindest in bestimmten Situationen, sind Konflik-
te vorprogrammiert. Das dabei entstehende Konfliktpotential kann nur ent-
scharft werden, wenn das Verstandnis zwischen den Fahrern gestarkt wird.

Haufig sind es auch Lastkraftwagen, die als rollendes Hindernis erlebt wer-
den und Pkw-Fahrer zu riskanten Mandvern veranlassen. Den Druck, der
sich dabei aufbaut, beschreibt ein junger Fahrer so:

"...irgendwann denke ich, Mensch, hier muss man doch mal vorbei-
kommen. Aber wenn es zu geféhriich ist, dann bleibt mir nichts ande-
res ubrig, als hinter dem herzufahren...”

Tatsache ist aber, dass das Verstandnis fiir langsam fahrende Lkw gréBer
ist als flir langsame Pkw.

Zur Missachtung von Uberholverboten kommt es vielfach auch an solchen
Stellen, an denen das Uberholverbot beginnt oder endet. Aus friiheren
UNIROYAL-Verkehrsuntersuchungen ist bekannt, dass gerade Anfang und
Ende von Uberholverbotsstrecken ein Ort haufiger Ubertretungen sind,

d. h. Uberholvorgénge ziehen sich bis in die Uberholverbotszone oder be-
ginnen bereits vor deren Ende. Immerhin 26 % der befragten Pkw-Fahrer
erklaren, dass diese Art von RegelverstoB bei ihnen zumindest manchmal
oder sogar 6fter vorkame. Auch hier zeigt ein Antwortvergleich zwischen
Mannern und Frauen das bekannte Bild: Manner berichten tGber mehr Ver-
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stoBe als Frauen. Von den befragten Frauen erklart fast jede Zweite
(48 %), ein derartiges Verhalten nie zu zeigen, bei den Mannern liegt der
entsprechende Anteil nur bei 37 %.

Tabelle 65 Missachtung des Uberholverbots am Anfang und Ende einer
Uberholverbotsstrecke/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
“Ich iiberhole am Anfang oder kurz
vor Ende eines Uberholverbots...”
sehr haufig 2 % 1 % 1 %
haufig 8 % 5% 6 %
manchmal 22 % 17 % 19 %
selten 31 % 29 % 30 %
nie 37 % 48 % 43 %
100 % 100 % 100 %’
N =831 N =819 N = 1.650

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Zu den riskanten Uberholmandvern rechnet auch das Liickenspringen, ein
Vorgang, bei dem der Fahrer versucht, eine Kolonne in der Weise zu uber-
holen, dass er nacheinander ein oder mehrere Fahrzeuge der Kolonne, je
nach Gegenverkehr tGberholt. Das Hauptproblem dieser Vorgehensweise
liegt darin, dass die Kolonne meist mit knappen Sicherheitsabstanden un-
terwegs ist, die durch das Hineindréngen des Uberholers noch weiter ver-
kiirzt werden und damit die ganze Kolonne im Fahrfluss stéren. Besonders
konfliktgeladen sind dabei Situationen, in denen Kolonnenfahrer dem Uber-
holenden nur unwillig oder auch gar keinen Raum zum Einscheren gewahren.

Grundsatzlich ist immerhin jeder flinfte Fahrer zum Kolonnenspringen be-
reit: 2 % erklaren, Derartiges sehr hdufig zu tun, weitere 6 % wahlen die
Antwortkategorie Adufig, und bei 14 % kommt es zumindest manchmal zu
Kolonnenspringen. Wie die folgende Tabelle zeigt, sind es auch hier die
Manner, die hiufiger diese Form aggressiven Uberholverhaltens an den Tag
legen.
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Tabelle 66 Bereitschaft zum Kolonnenspringen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
“Um bei Kolonnenverkehr schneller
voranzukommen, maclg'e ich
Liickenspringen beim Uberholen...”
sehr haufig 2 % 1 % 2 %
haufig 7 % 6 % 6 %
manchmal 17 % 10 % 14 %
selten 31 % 24 % 28 %
nie 43 % 59 % 51 %
100 % 100 % 100 %!*
N = 831 N = 819 N = 1.650

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Die Bereitschaft zu riskanten Uberholmanévern scheint mit dem Alter abzu-
nehmen. Insbesondere die Fahrer im Alter von liber 60 Jahren berichten
Uber eine deutlich geringere Haufigkeit entsprechender Verhaltensweisen.
Die folgende Tabelle zeigt dies auf der Grundlage der Mittelwerte der Ant-
wortskalen.

Tabelle 67 Berichtetes riskantes Uberholverhalten/Alter (Mittelwerte)

ALTER
bis20  21-25  26-40  41-60 iiber 60
X X X X X
a) Ich lberhole trotz Uberholverbots,
wenn vor mir einer trodelt 41! 4.1 4.2 4.3 4.6
b) Ich Gberhole am Anfang oder
kurz vor Ende eines Uberholverbots 3.9 3.9 3.9 4.0 4.3
¢) Um bei Kolonnenverkehr schneller
voranzukommen, mache ich 4.0 3.9 4.1 4.2 4.5
Liickenspringen beim Uberholen
N = 58 N =101 N=477 N=573 N=441
1 Die Mittelwerte ergeben sich aus der Antwortskala seAr hdufig = 1 bis nie = 5.
Je niedriger der Mittelwert, desto verbreiteter ist das entsprechende Verhalten.

Bei allen drei Fragen erreichen édltere Fahrer Gber 60 Jahre die hdchsten
Mittelwerte, d. h. das entsprechende Verhalten ist nach eigenem Bekunden
bei ihnen besonders selten.
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Betrachtet man die Aussagen in Abhangigkeit von der Nutzungsfrequenz
von LandstraBen, zeigt sich Folgendes: Diejenigen, die besonders haufig
auf LandstraBen unterwegs sind, erklaren haufiger als andere, regelwidrige
und/oder riskante Uberholmandver zu unternehmen. Damit kristallisieren
sich als Problemgruppe beim Uberholen auf LandstraBen jiingere, mann-
liche Fahrer heraus, die haufig in diesem Teil des StraBennetzes unterwegs
sind.

Auch zum Uberholen liegen eine Reihe von Ergebnissen vor, die sich auf
Beobachtungen stiitzen, und die es gestatten, die Befragungsergebnisse zu
erganzen und zu vertiefen. Entsprechende Beobachtungen erfolgten sowohl
in Deutschland als auch in Italien an geraden Abschnitten und im Bereich
von Kurven. An einzelnen Beobachtungspunkten wurde die Einhaltung von
Uberholverboten (iberpriift, dariiber hinaus geben Videoaufzeichnungen in
Kombination mit Geschwindigkeitsmessungen Aufschluss lUber das Fahrer-
verhalten beim Uberholen auf Abschnitten ohne Uberholverbot.

Die Beobachtungen stiitzen die Befragungsergebnisse, dass Uberholverbote
in groBem Umfang von den Kraftfahrern respektiert werden. Sowohl an ge-
raden als auch an kurvigen Abschnitten mit Uberholverbot stellen Missach-
tungen eher eine Ausnahme dar. Besonders beeindruckt von der Regelein-
haltung waren die Autoren an einem Beobachtungspunkt in Nordrhein-
Westfalen. Dort flihrt ein dreistreifiger Querschnitt liber eine langere Ge-
fallstrecke. Bergauf sind zwei Fahrstreifen angelegt, bergab nur einer, und
dieser weist eine durchgezogene Linie als Begrenzung auf. Im Gefalle gilt
somit ein Uberholverbot {iber eine Lidnge von 5 Kilometern!

Hinter Lkw, die aufgrund des Gefalles teilweise relativ langsam fahren,
bilden sich lange Pkw-Kolonnen. Die Geduld der Pkw-Fahrer ist bei einer
derart langen Uberholverbotsstrecke stark gefordert. Rdumlich bestiinden
Uberholméglichkeiten, da die bergauf fiihrenden Spuren selten beide belegt
sind. Allerdings ist dies verboten, da eine durchgezogene Linie markiert ist.
Wahrend der 40-minltigen Beobachtungszeit missachtete kein einziger
Pkw-Fahrer das Uberholverbot. Die Kolonnen erreichten dabei Umfinge von
bis zu 12 Fahrzeugen.

Ganz so regeltreu sind die italienischen Fahrer zwar nicht, dennoch gewan-
nen die Autoren den Eindruck, dass auch auf LandstraBen in Italien Uber-
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holverbote weitgehend respektiert werden. Dies gilt zumindest dann, wenn
Uberholverbote durch Verkehrszeichen ausgeschildert sind. Die durchgezo-
gene Mittellinie allein besitzt hingegen keine normative Kraft, wie bereits in
Abschnitt 6.2 im Zusammenhang mit dem Fahren in Kurven festgestellt
wurde. Auf einem Abschnitt in der Lombardei, der liber eine Lange von

2 km eine durchgezogene Mittellinie, aber kein Verkehrsschild Uberholverbot
aufweist, missachtete die Mehrzahl der Pkw-Fahrer die Regelung, sobald

ein Uberholdruck gegeben war und die Gegenverkehrssituation ein Uberhol-
mandver zulieB.

Insgesamt stellt sich somit das Verhalten beim Uberholen auf italienischen
LandstraBen im Vergleich zu Deutschland etwas risikoreicher dar. In Einzel-
fallen waren aber auch auf deutschen LandstraBen riskante Mandver zu be-
obachten. Ein besonderes Beispiel hierfiir lieferte ein Motorradfahrer auf
der B506 in Nordrhein-Westfalen. Er Giberholte mit 127 km/h einen Pkw,
der seinerseits gerade einen anderen Pkw Uberholte. Der Fahrbahnquer-
schnitt weist an diesem Abschnitt beidseitig Seitenstreifen auf. Der Motor-
radfahrer nutzte bei dem Uberholmanéver den Seitenstreifen der Gegen-
richtung, um den bereits lberholenden Pkw seinerseits zu liberholen.

Andererseits beobachteten wir gerade auf breiteren Fahrbahnen auch ko-
operatives Verhalten beim Uberholen. So weichen Fahrer, die iiberholt wer-
den, nach rechts aus, um dem Uberholenden mehr Platz zu geben. Auf dem
oben genannten Streckenabschnitt der B506 zeigten etwa 70 % der Fahrer
dieses Verhalten. Auch der Gegenverkehr hilft mitunter bei Uberholmané-
vern — dies geschieht allerdings nicht immer und vielfach auch nicht freiwil-
lig. Gerade auf breiten Fahrbahnen spekulieren Uberholer darauf, dass der
Gegenverkehr nach rechts zieht, um ein Uberholmandver zu ermdglichen.
Auf diese Weise wird manchmal dreistreifig, unter Inkaufnahme enger Sei-
tenabstande mit riskant hohen Geschwindigkeiten gefahren.

Der einem solchen Verhalten zugrundeliegende Durchsetzungswille scheint
in Italien noch ausgepragter zu sein. Diesen Eindruck vermitteln zumindest
Beobachtungen auf einer langen geraden LandstraBe in der Lombardei.
Wahrend einer halben Stunde beobachteten wir dort 50 Uberholmanéver.
Die Fahrbahn weist zwei Fahrstreifen a 3,75 m und zusétzlich beidseitig je-
weils 2,0 m breite Seitenstreifen auf. 36 Uberholmanéver erwiesen sich
mangels Gegenverkehr als unproblematisch. Die tibrigen Uberholvorgénge
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fanden bei Gegenverkehr statt. In sechs Fallen fuhren die Beteiligten eher
selbstverstandlich dreistreifig. Durchaus riskant und kritisch waren acht
Mandver, bei denen die Uberholer den Gegenverkehr zum Ausweichen
zwangen. Die Mandver wirkten nicht abgestimmt, die Fahrer des Gegenver-
kehrs wichen teilweise Uberrascht auf den Seitenstreifen aus. Aber anders
als in Deutschland zeigten die betroffenen italienischen Fahrer in diesen Si-
tuationen allerdings keinerlei UnmutsiuBerungen. Ein derartiges Uberhol-
verhalten scheint Ublich zu sein. Unmutsbekundungen durch Lichtzeichen
oder Hupsignale gibt es nicht.

Bedenklich mit Blick auf die Verkehrssicherheit ist es, wenn derartige ris-
kante Uberholmanéver auf hohem Geschwindigkeitsniveau stattfinden. Dies
ist insbesondere dann der Fall, wenn unterschiedliche Fahrerkollektive auf
einander treffen, z. B. dltere Fahrer mit schwach motorisierten Fahrzeugen
und Berufspendler, wie beispielsweise in der Toskana beobachtet. Auffallig
als Uberholer sind in Italien zudem Lieferwagenfahrer. Auf deren zum Teil
exzessiv schnelle Fahrweise ist an anderer Stelle bereits verwiesen worden.
Diese rasante Fahrweise schlégt sich auch im Uberholverhalten nieder.
Hierzu nur ein Beispiel aus Italien: Der Lieferwagen eines Sanitatsbetriebes
Uberholte auf der LandstraBe ein anderes Lieferfahrzeug mit 132 km/h. Der
Uberholte Lieferwagen fuhr seinerseits 119 km/h. Dies alles bei einem
Tempolimit von 90 km/h.

Kritische Bereiche fiir Uberholvorgidnge auf LandstraBen mit 2+1-Quer-
schnitt sind die Wechselstellen von zwei auf eine Spur. Als eher unproble-
matisch erweist sich die Aufweitung von einer auf zwei Spuren. Im Uber-
gangsbereich von zwei auf eine Spur endet die Zweistreifigkeit, die linke
Spur wird eingezogen, Uberholvorginge miissen bis dahin abgeschlossen
sein. Zur Sicherheit wird am Ende des Uberholstreifens eine schraffierte
Flache angelegt, bevor der Fahrstreifen der Gegenrichtung beginnt. Hier
entsteht sozusagen ein Sicherheitsraum, fiir den Fall, dass Uberholmandver
nicht rechtzeitig abgeschlossen werden.

Genau an einem solchen Ubergangspunkt haben wir auf einer BundesstraBe
in Nordrhein-Westfalen Uberholvorgédnge beobachtet. Wahrend der halb-
stiindigen Beobachtungszeit traten fast 20 Falle auf, bei denen im Bereich
des endenden Uberholstreifens noch Uberholmanéver stattfanden bzw.
noch nicht abgeschlossen waren. Dabei fiel auf, dass die lberholenden
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Fahrer beim spaten Einscheren eher zu dicht auf das vorausfahrende Fahr-
zeug auffahren, als dass sie das letzte liberholte Fahrzeug schneiden wiir-
den. Als Folge schlieBen sie zum Teil mit hoher Uberschussgeschwindigkeit
auf die Vorausfahrenden auf, verbunden mit teilweise heftigen Bremsma-
novern. Da zum letzten liberholten Fahrzeug eher groBe Abstéande gehalten
werden, missen diese im Zusammenhang mit dem Einschermandver meist
gar nicht bremsen. Diese Mandver bergen die Gefahr in sich, dass keine
Reserven mehr vorhanden sind, falls das Fahrzeug, dem sie sich von hinten
nahern, aus anderen Griinden abbremsen oder verzdégern muss.

Bei insgesamt vier Mandvern wahrend der Beobachtungen reichte der Platz
nicht mehr aus, um vor Beginn der schraffierten Flache nach rechts einzu-
scheren, und die Sperrflache wurde lberfahren. Dies geschieht meist im
Zusammenhang mit Uberholvorgéngen von Kolonnen. Die Uberholer unter-
schatzen die Wegstrecke, die sie benétigen; dann ist der Uberholstreifen zu
Ende und rechts keine Liicke in der Kolonne vorhanden. Die Schraffur wird
mit Geschwindigkeiten von 100 km/h und mehr tberfahren. Probleme mit
dem Gegenverkehr entstehen in dem Fall, wenn zeitgleich ein Kraftfahrer
aus der Gegenrichtung ebenfalls die Schraffur als Durchrutschstrecke in
Anspruch nehmen will. Derartige Situationen sind allerdings vergleichsweise
selten.

Insgesamt wird somit deutlich, dass Kraftfahrer zwar ein relativ realitats-
nahes Bild (iber ihr Uberholverhalten verfiigen, dass aber Beobachtungen
eine Reihe zusatzlicher Erkenntnisse Uber das Zustandekommen von Gefah-
ren liefern. Erst Beobachtungen zeigen, dass in Einzelféllen beim Uberholen
groBe Risiken eingegangen werden. Dabei riihren die Risiken nicht so sehr
aus Mandvern, bei denen Fahrer beispielsweise die Geschwindigkeit des
Gegenverkehrs unterschatzen. Vielmehr sind immer dann besondere Risiken
zu beobachten, wenn Fahrer alles daran setzen, ihren Uberholwunsch zu
realisieren. Dann werden lange Kolonnen Uberholt, ohne dass ausreichend
Uberholsicht vorhanden ist. Beim Abbrechen von Uberholmanévern kommt
es zu kritischen Einschermandvern in die Kolonne. Auch aus Mitzieheffekten
heraus ergeben sich gefahrliche Situationen, wenn quasi im Gottvertrauen
hinter dem ersten Uberholer hergefahren wird. Das Bewusstsein fiir die aus
derartigen Mandvern erwachsenen Gefahren scheint jedoch bei den Fahrern
nicht sehr ausgepragt.
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6.4 Gefahren an Knotenpunkten

VerstoBe gegen Vorschriften der Vorfahrt und des Vorrangs rangieren in
der Liste der unfallursachlichen Fehlverhaltensweisen hinter der nicht an-
gepassten Geschwindigkeit auf Rang 2, so die Ergebnisse der Unfallstatis-
tik, dargestellt in Abschnitt 2.4.6.

Wie gefahrlich LandstraBenknoten tatsachlich sein kdnnen, erlebten die
Autoren hautnah in Italien. Bei Beobachtungen zur Lichtsignalbeachtung an
einer uniubersichtlichen LandstraBenkreuzung UGberfuhr ein Lkw 8 sec. nach
Beginn der Rotzeit das Rotsignal mit einer Geschwindigkeit von tber

70 km/h. Glicklicherweise konnte ein bei griin fahrender Gelandewagen im
Querverkehr rechtzeitig bremsen und einen sonst unausweichlichen kata-
strophalen Unfall verhindern.

Nun ist die Mehrzahl der LandstraBenkreuzungen nicht verampelt, stattdes-
sen finden sich dort vielfach durch Verkehrszeichen definierte Vorrangbe-
ziehungen sowie Regelungen nach dem Rechts-vor-links-Prinzip. Unabhan-
gig von der Art der Vorfahrtregelung gilt es zu beachten, dass die verschie-
denen Fahrmandéver — z. B. Abbiegen von einer bevorrechtigten in eine
nachgeordnete StraBe oder auch umgekehrt das Einbiegen von einer unter-
geordneten in eine VorrangstraBe sowie das Kreuzen — unterschiedlich gro-
Be Anforderungen stellen und den Fahrer in unterschiedlicher Intensitat
beanspruchen.

Um die Pkw-Fahrer in der Befragung nicht zu Gberfordern, konnten nicht
alle denkbaren Situationen hinsichtlich ihrer Beanspruchung Uberpruft wer-
den. Hier galt es vielmehr, eine Auswahl zu treffen, bei der zwei Aspekte
besondere Berlicksichtigung finden. Diese betreffen die Unterschiede der
Beanspruchung beim Rechts- und Linksabbiegen sowie die Effekte von
Lichtsignalanlagen im Vergleich zu Vorrangbeschilderungen. Konkret bedeu-
tet dies, dass wir die Pkw-Fahrer mit vier Fahrmandvern konfrontiert und
sie um eine Bewertung von deren Gefahrlichkeit gebeten haben. Hierbei
analysieren wir im ersten Schritt die Unterschiede in der wahrgenommenen
Gefahrlichkeit von Linksabbiege- und Rechtsabbiegevorgangen bei unter-
schiedlichen verkehrstechnischen Gegebenheiten.
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Dass Linksabbiegevorgange in diesem Zusammenhang als gefahrlicher gel-
ten als das Abbiegen nach rechts, zeigt die folgende Tabelle.

Tabelle 68 Einstufung der Gefahrlichkeit von Links- und
Rechtsabbiegevorgangen

Wenn man aus einem Feld- oder Waldweg
in eine LandstraBe einbiegt...
..nach RECHTS ..nach LINKS
(1) sehr gefahrlich 2 % 10 %
(2) gefahrlich 22 % 37 %
(3) wenig geféhrlich 32 % 32 %
(4) eher ungefahrlich 28 % 18 %
(5) vdllig ungefahrlich 15 % 4 %
R 100 %!’ 100 %!’
N = jeweils 1.650 Y= 3.3 =27

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Wahrend drei Viertel der Pkw-Fahrer Einbiegemandver nach rechts im Be-
reich von wenig gefdhrlich bis véllig ungefdhriich einstufen, liegt der Ver-
gleichswert flir das Linkseinbiegemanéver bei 54 %. Auch die Mittelwerts-
differenz zwischen 3.3 flir das Rechtsabbiegemandver und 2.7 fir das
Linksabbiegen verdeutlicht diese Tatsache.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass die als weniger gefahrlich
eingestufte Aufgabe des Rechtsabbiegens von Mannern und Frauen nahezu
gleich beurteilt wird. Bei den als schwieriger empfundenen Linksabbiege-
mandvern sieht das anders aus: Linksabbiegen an LandstraBenknoten stu-
fen Frauen im Vergleich zu Mannern als gefdhrlicher ein, man kénnte auch
sagen, dass Frauen bezogen auf das Linksabbiegen eine realistischere Ge-
fahrenvorstellung haben.

Ein weiteres interessantes Detailergebnis betrifft die Fahranfanger. Fir die-
se Gruppe der bis 20-jahrigen Pkw-Fahrer zeigt die Analyse, dass diese
Fahrer zwar auch das Linksabbiegen als gefahrlicher einstufen als das
Rechtsabbiegen. Im Vergleich zu den anderen Altersgruppen ricken sie die
Beurteilung jedoch weitaus haufiger in den Bereich des Ungefahrlichen.
Dieses Ergebnis dlrfte darauf beruhen, dass die jungen Fahrer in starke-
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rem MaBe als dltere Fahrer Gefahren verdrangen. Zum anderen spielt das
Erlernen der Gefahrlichkeit von Fahrsituationen eine gewisse Rolle.

Die zweite Frage, der wir im Rahmen der Analyse des Umgangs mit Land-
straBenknoten nachgehen, betrifft das Sicherheits- bzw. Unsicherheitsge-
fuhl, das mit unterschiedlichen Regelungsformen verknUpft ist. Die folgen-
den beiden Tabellen zeigen, wie sich eine Lichtzeichenregelung im Ver-
gleich zur Verkehrszeichenldésung auf die wahrgenommene Gefahrlichkeit
auswirkt. Hierbei greifen wir auf zwei unterschiedliche Fahrsituationen zu-
rick. In Tabelle 69 geht es um Linksabbiegevorgange und in Tabelle 70 um
das einfache Passieren des Knotens in Geradeausfahrt.

Tabelle 69 Einstufung der Geféhrlichkeit von Linksabbiegevorgdngen in
LandstraBenknoten bei unterschiedlicher Regelung

Linksabbiegen Linksabbiegen
bei VERKEHRSZEICHEN bei LICHTSIGNALANLAGE
Wenn man an einer durch Vorfahrt Wenn man an einer
geregelten LandstralBenkreuzung ampelgeregelten Land-
von der bevorrechtigten Fahrbahn straBBenkreuzung bei Griin
nach links abbiegen will... nach links abbiegen will...
(1) sehr gefahrlich 5% 3 %
(2) gefahrlich 23 % 17 %
(3) wenig gefahrlich 38 % 32 %
(4) eher ungefahrlich 27 % 32 %
(5) véllig ungefahrlich 7 % 17 %
o 100 % 100 %'
N= Is 1.650 — —
Jewels X=3.1 x=3.4

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Es wird deutlich, dass Linksabbiegemanéver von 20 % bis 30 % der Fahrer
als gefahrlich eingestuft werden. Deren Zahl ist bei durch Verkehrszeichen
geregelten Knotenpunkten grdBer als bei Kreuzungen, die verampelt sind.
Wichtig ist, dass aber auch die Lichtsignalanlage keine véllige Entlastung
bringt. Jeder flinfte Kraftfahrer empfindet auch bei griiner Ampel das
Linksabbiegen als gefahrlich. Diese Empfindungen decken sich im Ubrigen
mit der objektiven Gefahrdung. Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen an
LandstraBen ohne separates Linksabbiegesignal sind wesentlich unsicherer
als solche mit Linksabbiegesignal. Manner schatzen die Gefahren nur unwe-
sentlich niedriger ein als Frauen. Bezogen auf den Faktor Alter wiederholt
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sich das bereits berichtete Ergebnis, dass insbesondere junge Fahrer bis 20
Jahre zu einer Geringschatzung der Gefahren tendieren.

Die Unterschiede in der Gefahreneinschatzung in Abhangigkeit von der Art
der Verkehrsregelung ist zwar sichtbar, die Mittelwertdifferenz zwischen

X = 3.1 fiir die Regelung mit Verkehrszeichen und X = 3.4 fiir die Ampel-
situation fallt jedoch relativ moderat aus. Das ist ganz anders, wenn es um
die Situation geht, eine LandstraBenkreuzung in voller Fahrt in Geradeaus-
richtung zu passieren. Hier schafft die grine Ampel einen enormen psychi-
schen Sicherheitsgewinn.

Tabelle 70 Einstufung der Gefahrlichkeit des Passierens eines
LandstraBenknotens bei unterschiedlicher Regelung

Geradeausfahrt bei Geradeausfahrt bei
POSITIVEN VORFAHRTZEICHEN GRUNER AMPEL
Wenn man eine LandstralBen- Wenn man eine
kreuzung, bei der man durch ampelgeregelte
Verkehrszeichen Vorrang hat, LandstraBenkreuzung
mit 100 km/h passiert... bei Griin passiert...
(1) sehr geféhrlich 16 % 3%
(2) gefahrlich 34 % 13 %
(3) wenig gefahrlich 28 % 25 %
(4) eher ungefahrlich 18 % 35 %
(5) vollig ungefahrlich 5% 24 %
S 100 %’ 100 %
N = Is 1.650 — _
Jewers X =3.6 X = 2.6

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Das wichtigste Ergebnis der Tabelle 70 liegt in der Tatsache, dass die Half-
te der Pkw-Fahrer die Durchfahrt an einer beschilderten Kreuzung mit

100 km/h far sehr geféhriich bzw. gefdhriich halt, d. h. jeder zweite Fahrer
hat in einer derartigen Situation ein eher mulmiges Gefihl. Eine Lichtsig-
nalanlage verringert die Beflirchtungen nachhaltig. Die weit Uberwiegende
Mehrzahl von Uber 80 % vertraut darauf, dass das Griinsignal tatsachlich
freie Fahrt garantiert. Das Vertrauen in einen ampelgeregelten Knoten ist
bei Méannern und Frauen nahezu gleich stark ausgepragt. In Abhangigkeit
vom Alter fallt auf, dass auch hier der Glaube an die Ungefahrlichkeit der
Situation bei griinem Ampelsignal bei den Fahranfangern bis 20 Jahre aus-
gepragter ist als bei Fahrern der lbrigen Altersklassen. Diese Form des Al-
terseinflusses gilt nicht fir die wahrgenommenen Risiken an einem durch
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Vorrangzeichen gesicherten LandstraBenknoten. Derartige Knotenpunkte
beunruhigen Fahrer aller Altersklassen in gleichem MaBe — mit einer Aus-
nahme: Altere Fahrer iiber 60 Jahre halten die Passage derartiger beschil-
derter Knoten haufiger fiir gefahrlich als jlingere Fahrer.

Fasst man die vielfaltigen Aussagen zusammen, wird deutlich, dass Fahr-
manodver und verkehrstechnische Ausstattung der Knotenpunkte einer sehr
differenzierten Geféhrdungsbewertung unterliegen. Von den genannten
Beispielen heben sich insbesondere das schnelle Passieren eines durch po-
sitive Verkehrszeichen beschilderten Knotens (X = 2.6) und das aus einem
Feldweg erfolgende Linkseinbiegen auf eine Gbergeordnete LandstraBe

(X = 2.7) als gefdhrlich empfunden hervor. Ampelregelungen senken, unab-
hdangig um welches Fahrmandver es sich handelt, das AusmaB der empfun-
denen Gefdahrdung.

Eine weitere wichtige Erkenntnis betrifft die Gruppe der Fahranfanger im
Alter bis zu 20 Jahren. Diese Gruppe zeichnet sich dadurch aus, dass sie
durchweg die Gefahrdung der beschriebenen Situationen geringer ein-
schatzt als altere Fahrer. Dieses Ergebnis spiegelt zum einen die gréBere
jugendliche Unbekimmertheit wider. Zum anderen weist es darauf hin,
dass die Gefahrdung, die spezifischen Verkehrsituationen inhdrent ist, erst
im Laufe der Zeit erlernt wird.

In welchem Zusammenhang die empfundenen Gefahrdungen an Knoten-
punkten mit dem tatsachlichen Verhalten stehen, lasst sich nur exempla-
risch an ausgewahlten LandstraBenkreuzungen aufzeigen, an denen Video-
beobachtungen, Geschwindigkeitsmessungen und Erhebungen zur Rotlicht-
beachtung stattfanden.

Wie bereits berichtet halt die Halfte der Pkw-Fahrer die Durchfahrt an einer
beschilderten Kreuzung mit 100 km/h fur sehr gefahrlich bzw. gefahrlich.
Wegen der bestehenden objektiven Risiken sind LandstraBenkreuzungen in
Deutschland daher haufig mit einem Tempolimit von 70 km/h versehen. Die
Geschwindigkeitsmessungen an einem Knotenpunkt in Mecklenburg-Vor-
pommern, Uber deren Ergebnisse im Detail bereits in Abschnitt 6.1 berich-
tet wurde, zeigen jedoch, dass trotz empfundener Gefahrdung und trotz
der Tempo-70-Regelung hohe Geschwindigkeiten gefahren werden: Nur

23 % der 181 Pkw halten das Tempolimit von 70 km/h ein. Die Spitzenge-
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schwindigkeiten liegen bei 107 km/h. Da es sich zudem um eine Kreuzung
in einer Allee handelt, ist nicht einmal die Situation gegeben, dass die
Kraftfahrer aufgrund guter Sichtverhaltnisse eventuell herannahenden
Querverkehr frihzeitig erkennen kdénnten. Hier werden demnach hohe Risi-
ken in Kauf genommen.

Eine Lichtsignalanlage lasst den Anteil derer, die beim Passieren des Kno-
tenpunktes ein mulmiges Gefuhl haben, sinken. Laut Befragung vertrauen
uber 80 % auf die Verlasslichkeit eines griinen Lichtsignals. Fir Deutsch-

land scheint dieses Vertrauen begriindet zu sein — in Italien sind hingegen
Zweifel anzumelden, wie die Beobachtungen an lichtsignalgeregelten Kno-
tenpunkten zeigen.

Flr Deutschland stitzt sich die Aussage auf Beobachtungen an einer Sig-
nalanlage im Zuge einer BundesstraBe in Mecklenburg-Vorpommern. Insge-
samt wurden 60 Signal-Umlaufe beobachtet. Wahrend dieser Zeit passieren
8 Fahrzeuge bei Gelb, wobei nur in einem Fall ein "Spatgelb" zu konstatie-
ren ist. Zu Rotfahrten kommt es nur in zwei Fallen. Dabei handelt es sich
zum einen um einen Frihstart aufgrund eines Missverstandnisses, hervor-
gerufen durch eine separate Signalisierung eines Rechtsabbiegestreifens.

Bei dem zweiten Fall handelt es sich um eine echte Rotfahrt. Ein Wohnmo-
bil nédhert sich der Lichtsignalanlage, der Fahrer entscheidet sich beim
Wechsel auf Gelb, nicht zu bremsen. Im Gegenteil, trotz groBer Entfernung
beschleunigt er, erreicht die Haltlinie aber erst zum Zeitpunkt, als das
Lichtsignal bereits etwa zwei Sekunden Rot zeigte.

Wenngleich diese Signalanlage einen Einzelfall reprasentiert, scheint in An-
betracht der Erfahrungen an vielen ampelgeregelten Knoten beim Befahren
von LandstraBen die Aussage gerechtfertigt, dass die Rotlichtbeachtung auf
deutschen LandstraBen durchweg gut ist. Das in der Befragung geduBerte
Vertrauen in die Respektierung des Rotlichts scheint also berechtigt.

Anders sieht dies in Italien aus. Beobachtungen an einer Kreuzung im Zuge
einer StaatsstraBe bei Bologna ergaben Folgendes: Wahrend einer halben
Stunde Beobachtungszeit fahren bei 30 Ampel-Umldufen 10 Pkw-Fahrer bei
Gelb, wobei die Gelbphase an dieser Signalanlage vier Sekunden dauert.
Einige Fahrer beschleunigen kraftig beim Wechsel von Griin nach Gelb. In
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einer derartigen Situation uUberholt ein Motorradfahrer kurz vor der Kreu-
zung einen Pkw mit 85 km/h, obwohl mehrere hundert Meter vor dem Kno-
tenpunkt das Tempo auf 50 km/h begrenzt wird. In insgesamt sieben Fallen
zeigt die Signalanlage beim Passieren der Fahrzeuge bereits Rot. Bei diesen
Rotfahrten handelt es sich nicht nur um Situationen, in denen die Gelbzeit
knapp uUberschritten wird. Vielmehr ereignen sich drei der sieben Falle mehr
als 2 sec. nach Beginn der Rotphase. Bei der riskantesten Rotfahrt, tGber
die bereits berichtet wurde, passiert ein Lkw die Haltlinie acht Sekunden
nach dem Wechsel auf Rot.

Die Situationen besitzen zudem ein erh6htes Risikopotential dadurch, dass
sie mit hohen Geschwindigkeiten verbunden sind. Der erwdhnte Lkw pas-
siert den Knoten mit 78 km/h. Extrem gefahrlich auch die Fahrt eines Alfa
Romeo, der etwa eine Sekunde nach Rot-Beginn mit 94 km/h Uber die Kreu-
zung fahrt! Dieses Mandver ist vor dem Hintergrund zu werten, dass im
Kreuzungsbereich nach rechts keine Sicht in die zuflihrende StraB3e besteht.

Damit ist festzustellen, dass die Rotlichtbeachtung an dieser exemplarisch
ausgewadhlten Kreuzung in Italien eine erhebliche Risikobereitschaft der
Fahrer offenbart. Insbesondere aufgrund der fehlenden Sicht in die von
rechts kommende Zufahrt erweisen sich die Rotfahrten als sehr gefahrlich.
Deutsche Fahrer, die in Italien mit dem Pkw fahren, sind in jedem Fall gut
beraten, ihre Erfahrungen an und ihre Einstellungen zu signalisierten Land-
straBenkreuzungen in Deutschland nicht einfach auf italienische Landstra-
Ben zu Ubertragen. Vielmehr sollten sie bei ihrem Fahrverhalten méglichen
Rotlichtmissachtungen erhéhte Aufmerksamkeit schenken.

6.5 Begegnungen mit anderen Verkehrsteilnehmern

Das Idealbild des Fahrens auf LandstraBen geht in der Regel von einer Si-

tuation aus, in der der Fahrer unbeeintrachtigt von anderen die Landschaft
genieBt. In der Realitat sieht es allerdings vielfach anders aus, und Begeg-
nungen mit anderen Fahrern sind der verbreitete Regelfall. Dies gilt insbe-
sondere dann, wenn wir unter Begegnungen nicht nur den Begegnungsver-
kehr, d. h. entgegenkommende Fahrzeuge, sondern auch Fahrzeuge, die in
der eigenen Fahrtrichtung unterwegs sind, subsumieren.
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Das Stor- oder Problempotential, das von anderen Verkehrsteilnehmern
ausgeht bzw. ausgehen kann, ist wesentlich gepragt von der Art des Fahr-
zeugs bzw. der Art der Verkehrsteilnahme derer, denen man begegnet. Wie
die folgende Tabelle zeigt, erweisen sich fiir die befragten Pkw-Fahrer ins-
besondere Fahrer schwerer Lkw als Problem. Aber nahezu gleich haufig gel-
ten auch groBe landwirtschaftliche Fahrzeuge und deren Fahrer als unan-
genehme Partner. Bei beiden Fahrzeuggruppen sind es nicht zuletzt die
Raumanspriiche, die derartige Fahrzeuge an den StraBenraum stellen, die
den Pkw-Fahrern Probleme bereiten. Bei schweren Lkw spielen dabei zu-
satzlich die zu hohen Geschwindigkeiten dieser Fahrzeuge auf LandstraBen
eine Rolle. Wie wir bereits im ersten Abschnitt dieses Kapitels gezeigt ha-
ben, wird gegen die Lkw-Hdchstgeschwindigkeit von 60 km/h auf Landstra-
Ben massiv verstoBen. Auf der anderen Seite stdrt deren Langsamkeit bei
unzureichenden Uberholmdglichkeiten.

Tabelle 71 Hierarchie der als problematisch empfundenen Fahrzeuge und
Verkehrsteilnehmergruppen auf LandstraBen

, Haufigkeit
Rang Fahrzeug/Verkehrsteilnehmergruppe der Nennung'
1 Fahrer schwerer Lkw 53 %!
2 Fahrer schwerer landwirtschaftlicher Gerate 50 %
3 Traktorfahrer 33 %
4 Motorradfahrer 29 %
5 Radfahrer 26 %
6 Lieferwagenfahrer 20 %
7 Andere Pkw-Fahrer 20 %
8 Sportwagenfahrer 16 %
9 FuBganger 12 %
10 Busfahrer 10 %
11 Reiter 8 %
12 Mopedfahrer 7 %
13 Rollerfahrer 6 %
14 Cabriofahrer 3%
15 Fahrer von Geldndewagen 3%
N = 1.650
1 Da die Befragten bis zu drei Gruppen auswahlen konnten, addieren sich die Prozentzahlen auf tiber 100 %.

Der dritte Rangplatz der Traktorfahrer deutet darauf hin, dass Pkw-Fahrer
generell mit jeder Art landwirtschaftlicher Fahrzeuge bei entsprechenden
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Begegnungen Probleme haben. Auch hier dirfte deren Langsamkeit mitur-
sachlich fur die empfundenen Schwierigkeiten sein.

Neben dem Konfliktschwerpunkt landwirtschaftliche Fahrzeuge spielen
Zweirader eine wesentliche Rolle bei der Wahrnehmung von Problemen.
Hierbei werden solche mit Motorradfahrern haufiger genannt als mit Fahr-
radfahrern. Moped- und Rollerfahrer gelten dagegen weitaus seltener als
Storenfriede. Fur einen Teil der Pkw-Fahrer spielen aber auch Konflikte mit
anderen Pkw-Fahrern eine Rolle, immerhin jeder Flinfte weist hierauf hin.

Interessant ist auch, dass spezielle Pkw in Form von Cabrios oder Gelande-
wagen nur von einer kleinen Zahl von Pkw-Fahrern als problematisch erlebt
werden. Hier scheinen die Vorstellungen, die Pkw-Fahrer von den Fahrern
derartiger Fahrzeuge entwickeln, zum Teil durchaus positiv Gberzeichnet zu
sein. Die bereits berichteten negativen Verhaltensweisen von Cabriofahrern
(vgl. Abschnitt 4.5) sind insoweit in den Képfen der Befragten nicht oder
nur bedingt prasent.

Manner und Frauen teilen im Ubrigen weitgehend &hnliche Vorstellungen
Uber die Probleme mit verschiedenen Fahrzeug- und Verkehrsteilnehmer-
gruppen. Entsprechendes gilt flr die verschiedenen Altersklassen. Betrach-
tet man die Einstufung in Abhangigkeit von der Nutzungsfrequenz von
LandstraBen, wird deutlich, dass Wenigfahrer haufiger als andere die Prob-
leme mit Fahrern schwerer Lkw und von schweren oder groBen landwirt-
schaftlichen Fahrzeugen betonen.

Die Schwierigkeiten, die sich im Zusammenspiel mit schweren Lkw ergeben,
resultieren, wie eingangs bereits angedeutet, nicht zuletzt daraus, dass
diese Fahrzeuge als rollendes Hindernis empfunden werden, hinter denen
man ungern herfahrt. So erklaren 42 % der Befragten, dass es ihnen sehr
unangenehm (12 %) bzw. ziemlich unangenehm (30 %) ist, auf einer Land-
straBe hinter einem Lkw herzufahren. Nur jeden zwanzigsten Pkw-Fahrer

(5 %) lasst eine solche Situation véllig gleichgiiltig. Frauen empfinden sol-
che Hinterherfahrsituationen tendenziell haufiger als belastend im Vergleich
zu mannlichen Fahrern. Dementsprechend ausgepragter sind auch ihre Be-
flirchtungen bei einem Uberholmandéver. Tabelle 72 verdeutlicht dies.
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Tabelle 72 Empfindungen beim Uberholen von Lkw/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
“Wenn ich auf einer engen LandstralBe
einen Lkw iiberholen muss, ist mir das...”
(1) ...sehr unangenehm 16 % 25 % 21 %
(2) ...ziemlich unangenehm 28 % 37 % 33 %
(3) ...ein wenig unangenehm 32 % 27 % 30 %
(4) ...ziemlich gleichgiiltig 17 % 8 % 13 %
(5) ...vollig gleichgiiltig 6 % 2 % 4 %
100 %* 100 %* 100 %*
X=2.7 X=23 Xx=25
N =831 N =819 N = 1.650
1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Derartige unangenehme Empfindungen beim Uberholen von Lkw werden
mit zunehmendem Alter immer ausgepréagter. Das Uberholen von Lkw auf
LandstraBen empfinden als sehAr oder ziemlich unangenehm

. 33 % der bis 20-Jahrigen,

. 40 % der 21- bis 40-Jahrigen,

. 53 % der 41- bis 60-]Jahrigen und
. 61 % der Uber 60-Jahrigen.

Auch die Begegnungen mit landwirtschaftlichen Fahrzeugen rufen bei Pkw-
Fahrern unangenehme Empfindungen hervor. Immerhin 4 von 10 Befragten
erklaren, dass ihnen Begegnungen mit diesen Fahrzeugen im Gegenverkehr
oder das Uberholen derselben sehr oder ziemlich unangenehm seien. Auch
dieses Erleben ist altersabhingig, Altere fiihlen sich davon starker betrof-
fen als junge Pkw-Fahrer.

Aber nicht nur das Selbst-Uberholen geht mit Unsicherheitsempfindungen
einher, auch das Uberholtwerden bereitet insbesondere auf engeren Land-
straBen Probleme. Fast 40 % der befragten Fahrer empfinden ein solches
Manéver als sehr (11 %) oder ziemlich unangenehm (28 %). Dass tatsach-
lich die raumliche Enge eine entscheidende StellgréBe flir das empfundene
Unwohlsein darstellt, belegt ein Blick auf die Empfindungen beim Uberholt-
werden durch Motorrader. Diese rufen in diesem Zusammenhang deutlich
weniger Probleme hervor als etwa andere Pkw-Fahrer. Den entsprechenden
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Vergleich zeigt die folgende Tabelle 73. So berichten 42 % der Befragten,
dass ihnen das Uberholtwerden durch Motorréder ziemlich oder sogar véllig
gleichgliltig ist.

Tabelle 73 Empfindungen beim Uberholtwerden

Uberholt werden...
...durch andere Pkw ...durch Motorréder

ist mir...
(1) ...sehr unangenehm 11 % 8 %
(2) ...ziemlich unangenehm 28 % 22 %
(3) ...ein wenig unangenehm 34 % 28 %
(4) ...ziemlich gleichgiiltig 20 % 27 %
(5) ...vollig gleichgiiltig 8 % 15 %

S 100 %* 100 %
N = jeweils 1.650 %=29 %= 3.2

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Es sind aber nicht nur Begegnungen mit Fahrzeugen, die sich in der glei-
chen Fahrtrichtung bewegen und hinter denen man herfahrt, die man Uber-
holt oder von denen man Uberholt wird, die dem Pkw-Fahrer Probleme be-
reiten. Auch der Begegnungsverkehr mit Entgegenkommenden lauft, wie
eingangs bereits am Beispiel der landwirtschaftlichen Fahrzeuge gezeigt
wurde, nicht vollig konfliktfrei ab.

Immerhin jeder dritte Pkw-Fahrer empfindet Gegenverkehr als sehr (9 %)
oder ziemlich unangenehm (24 %). Diese negativen Empfindungen verstar-
ken sich noch, wenn es sich um Fahrten bei Dunkelheit handelt. Letzteres
gilt in besonderer Weise fiir dltere Fahrer: Wahrend nur etwa jeder vierte
Fahrer im Alter bis 25 Jahre sich durch entgegenkommende Fahrzeuge bei
Dunkelheit beeintrachtigt fuhlt, steigt diese Zahl mit zunehmendem Alter
nahezu kontinuierlich und erreicht bei den liber 60-]Jahrigen 43 %. Ursach-
lich hierfir ist vor allem die héhere Blendempfindlichkeit alterer Fahrer.

Nun ware es naheliegend, wenn die Kraftfahrer auf Begegnungen bei raum-
licher Enge mit einer Reduktion der Geschwindigkeit reagieren und an ent-
sprechenden Stellen langsamer fahren wiirden. Hierzu zeigen unsere Mes-
sungen, dass raumliche Enge allein die Fahrer nicht langsamer fahren lasst.
Fast scheint das Gegenteil zu gelten: Die hochsten Geschwindigkeiten auf
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geraden Abschnitten in Deutschland wurden auf einer relativ schmalen
Fahrbahn von 7 m Breite, die zudem beidseitig Graben aufweist, gemessen.
Auf deutlich breiteren Fahrbahnen mit zusatzlichen Seitenstreifen fanden
sich an den hier untersuchten Messquerschnitten keine grundsatzlich héhe-
ren Geschwindigkeitsniveaus.

Unbedingt erforderlich sind Geschwindigkeitsanpassungen, wenn die raum-
liche Enge dazu flihrt, dass eine Begegnung zweier Fahrzeuge nicht mehr
madglich ist. Solche Situationen treten in Deutschland selten, in Italien et-
was haufiger auf. In solchen Fallen wird auf Sicht gefahren und das Verhal-
ten abgestimmt. Dass dies nicht immer konfliktfrei ablauft und ein erhebli-
ches Gefahrenpotential beinhaltet, zeigten Beobachtungen an einer
Engstelle in der Nahe von Greve in Chianti in der Toskana. Innerhalb einer
halben Stunde beobachteten wir dort einen Beinaheunfall, bei dem ein Lkw
die rechte Begrenzungsmauer streifte. Bei einer weiteren Begegnung zwi-
schen zwei Pkw konnte ein Unfall nur dadurch vermieden werden, dass ein
Pkw-Fahrer leicht schleudernd auf das unbefestigte Bankett auswich. Die
Begegnungen fanden bei Geschwindigkeiten von 40 bis 45 km/h statt. Er-
folgt die Durchfahrt ohne Begegnung in der Engstelle, liegen die Geschwin-
digkeiten auf einem Niveau von etwa 50 km/h, wobei die Spitzengeschwin-
digkeit 71 km/h betragt. Insgesamt zeigen die italienischen Kraftfahrer in
derartigen Fallen einen ausgepragten Durchsetzungswillen, auch im Falle
einer Begegnung ohne Halt durchzufahren.

Damit bestatigen auch die Beobachtungen, dass Begegnungen auf Land-
straBen gleich welcher Art, insbesondere bei raumlicher Enge eine Belas-
tung darstellen. Das Ausmaf3 der empfundenen Belastung wiederum hangt
— wie anfangs beschrieben — von Merkmalen der Person wie Geschlecht und
Alter, aber auch von den situativen Rahmenbedingungen ab.

6.6 Spurhaltung und Spurwahl

Die Uberschrift dieses Abschnitts mag den einen oder anderen Leser irritie-
ren. Spurwahl auf LandstraBen? Derartiges gibt es doch nur auf StraBen,
die Uber Richtungsfahrbahnen mit mehreren Fahrspuren verfliigen. Land-
straBen weisen dagegen in der weit lGiberwiegenden Zahl der Falle nur eine
Spur je Fahrtrichtung auf. Aus diesem Grunde gilt auch das vorrangige In-
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teresse dieses Abschnitts der Spurhaltung und der Lage der Fahrspur im
Fahrstreifen. Die Entscheidung fir eine bestimmte Lage im Fahrstreifen
hdangt dabei nicht nur vom Fahrer ab, sondern wird von den Gegebenheiten
der StraBBe, z. B. deren Breite und dem Umfeld sowie von verkehrlichen
Faktoren beeinflusst.

Was die Breite anbetrifft, gilt, dass die Toleranz der StraBe Fahrfehlern ge-
genuber mit wachsender Fahrbahnbreite zunimmt. Dies gilt sowohl unter
physikalischen wie auch unter psychologischen Aspekten [vgl. COHEN,
1996]. Allerdings bedeutet dies nicht, dass ein monotoner Zusammenhang
zwischen Fahrbahnbreite und Sicherheit besteht, wie friiher vielfach ange-
nommen. Es existiert vielmehr eine optimale Fahrbahnbreite. Wo diese al-
lerdings flr zweispurige AuBerortsstraBen liegt, ist derzeit noch strittig.
COHEN nennt als optimale StraBenbreite flir zweistreifige Fahrbahnen einen
Wert von 8,0 m.

Es liegt auf der Hand, dass die StraBenbreite einen Einfluss auf die Lage in
der Spur hat. Um Erkenntnisse Uber die generelle Bereitschaft, auch auf
engen LandstraBen rechts zu fahren, zu gewinnen, liegen die Antworten auf
eine entsprechende Frage im Rahmen der Reprasentativerhebung vor.
Hierbei zeigt sich, dass mehr als ein Drittel (36 %) der Pkw-Fahrer das
Rechtsfahrgebot auch auf engen LandstraBen als verbindlich betrachtet.
Nur eine Minderheit erklart, sehr hdufig (2 %) oder zumindest hdufig

(9 %) gegen diese Vorschrift zu verstoBen. Unterschiede im berichteten
Verhalten zwischen Mannern und Frauen finden sich nicht. Dagegen berich-
ten Fahrer im Alter zwischen 20 und 40 Jahren tendenziell etwas haufiger
von einer Missachtung des Rechtsfahrgebots auf LandstraBen. Ganz junge
Fahrer im Alter bis 20 Jahre und Fahrer liber 60 zeigen sich dagegen als
besonders regeltreu.

Bedeutsamer als Alter und Geschlecht erweist sich allerdings die Haufigkeit,
mit der die Befragten auf LandstraBen unterwegs sind. Hier gilt, dass mit
steigender Nutzungsfrequenz das Rechtsfahrgebot an Bedeutung verliert.
Umgekehrt flihrt eine geringere Nutzungsfrequenz zu héherer Regelbeach-
tung: Es fahren nach eigenem Bekunden n/e auf der Fahrbahnmitte schma-
ler LandstraBen

. 30 % derer, die taglich/fast taglich,

. 34 % derer, die mindestens einmal wdchentlich,
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. 45 % derer, die mindestens einmal im Monat und

. 64 % derer, die seltener oder fast nie

auf LandstraBen unterwegs sind. Uber den gleichen Zusammenhang berich-
tete bereits Abschnitt 6.2, in dem es um die Spurhaltung in Rechtskurven
ging. Auch hier zeigte sich, dass mit wachsender Nutzungsfrequenz von
LandstraBen die Wahrscheinlichkeit wachst, dass Fahrer sich am Ende von
Rechtskurven Uber die Fahrbahnmitte hinaustragen lassen.

Das Verlassen der rechten Fahrspur ist nun keineswegs immer als ein ris-
kantes Mandver zu betrachten, das es zu verhindern galte. Gerade auf
LandstraBen finden sich Situationen, die ein derartiges Ausweichen bis zur
Fahrbahnmitte oder sogar dariiber hinaus angeraten sein lassen. Dies ist
beispielsweise der Fall, wenn sich FuBganger am StraBenrand befinden,
und das Risiko und die Beeintrachtigungen fiir diese Verkehrsteilnehmer-
gruppe reduziert werden sollen. Dass Kraftfahrer tatsachlich in groBer Zahl
Ausweichmandver vollziehen, wenn FuBganger am StraBenrand unterwegs
sind, haben die Autoren im Selbstversuch wiederholt festgestellt. Hierzu
bewegte sich einer der Autoren auf einer zweistreifigen LandstraBe als
FuBganger in Gegenrichtung zu FuB3 ca. einen Meter neben der Fahrbahn.
Ein GroBteil der entgegenkommenden schweren Lkw sowie ein Teil der
Leicht-Lkw und Pkw-Fahrer weichen in einer derartigen Situation bis zur
Fahrbahnmitte oder sogar dartber hinaus nach links aus, vorausgesetzt, es
herrscht kein Gegenverkehr. Dies ist umso bemerkenswerter, als eine Not-
wendigkeit zum Ausweichmandver nicht bestand, der Autor befand sich ja
neben der Fahrbahn. Es handelt sich hier um eine Form von Riicksichtnah-
me, die dem FuBganger erhebliche Komfortvorteile bringt. Die Beobach-
tungen deuten darauf hin, dass jlingere Fahrer tendenziell seltener auf-
grund des FuBgangers ausweichen. AuBerdem stellten wir fest, dass ein in
Fahrtrichtung gehender FuBganger kaum Einfluss auf das Spurverhalten der
Kraftfahrer hat, obwohl dies durchaus sinnvoll ware.

Ein Uberfahren der Fahrbahnmitte bei Gegenverkehr fiihrt verstandlicher-
weise zu erheblichen Konflikten. Einer der Gesprachsteilnehmer der Grup-
pendiskussion formuliert das so:

"Also, ich erlebe hdufig verunsicherte Verkehrsteilnehmer, die mittig
(auf der Fahrbahn) fahren, wo ich dann denke, meine Giite, wenn jetzt
jemand entgegenkommt” (Hausfrau, 45 Jahre).
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Dabei ging die Diskussionsteilnehmerin davon aus, dass dieses zur Mitte
Ausweichen aus Angst geschieht, weil die Fahrer flrchten, sonst nach
rechts "abzudriften”. Dieser Trend zur Mitte scheint auf StraBen ohne Mit-
telmarkierung verbreiteter zu sein als auf breiteren LandstraBen mit Mit-
telmarkierung. Unsicherheit erzeugen in diesem Zusammenhang Mangel
oder Hindernisse am rechten Fahrbahnrand. Zu den Mangeln rechnen bei-
spielsweise ausgefranste Bankette oder beschadigte Fahrbahnbegrenzungs-
streifen. So erklart eine Verwaltungsangestellte, 34 Jahre:

"Ich kann eher auf den Mittelstreifen (gemeint ist die Mittelmarkie-
rung) verzichten als auf den rechten (Rand-)Streifen, weil ich das Ge-
ftihl habe, ich orientiere mich eher nach rechts als nach links."

Die rechte Fahrbahnmarkierung erweist sich dabei insbesondere dann als
bedeutsam, wenn das Gelande rechts neben der StraBe steil abfallt. In den
Fallen, in denen der rechte Fahrbahnrand durch eine Mauer gebildet wird,
entsteht ebenfalls eine Tendenz, naher zur Fahrbahnmitte zu fahren. Wort-
lich klingt das wie folgt:

"...da spdre ich ganz deutlich, um mit der Mauer nicht zu kollidieren,
eine Tendenz, eher links zu fahren. Da macht mir die Mauer Angst."
(Verwaltungsangestellte, 34 Jahre)

Im Ubrigen zeigen die Gruppendiskussionen jedoch, dass die Bedeutung
von Mittel- und Seitenmarkierung unterschiedlich gesehen wird. So vertre-
ten einige die Ansicht, dass insbesondere bei Nebel die Mittelmarkierung
flr sie an Bedeutung gewinnt. Andere betonen, sich in einer derartigen,
schwierigen Situation starker nach rechts zu orientieren. Auffallig ist in die-
sem Zusammenhang, dass flr die Situation Nebel auf der LandstraBe kaum
eingelibte oder erprobte Verhaltensmuster mental verfligbar sind.

Die Orientierung zum StraBenrand erweist sich insbesondere dann als er-
schwert, wenn der rechte Fahrbahnrand ausgefranst und die Markierung
nur in Bruchstlicken vorhanden ist. Deutlich wurde hierbei im Gesprach mit
den Kraftfahrern, welchen generellen Stellenwert die Ausgestaltung und der
bauliche Zustand der StraB3e flir die Wahl der Spur im Fahrstreifen besitzen.

Wie das tatsachliche Fahrverhalten hinsichtlich der Spurlage aussieht, zei-
gen die Auswertungen entsprechender Videoaufzeichnungen.
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Einige Ergebnisse zum Spurverhalten in Kurven finden sich bereits in Ab-
schnitt 6.2. Im Folgenden geht es daher hauptsachlich um die Wahl der
Spurlage auf eher geraden Streckenabschnitten. Die Beobachtungen und
Auswertungen zu diesem Verhaltensaspekt sind qualitativer Art. Eine zen-
timetergenaue Bestimmung der Seitenabstdande zwischen Fahrzeugen und
Fahrbahnrand bzw. Mittellinie war im Rahmen der vorliegenden Untersu-
chung nicht leistbar. Die Videoaufzeichnungen und Beobachtungen durch
Mitschwimmen im Verkehr erlauben jedoch Aussagen zur Wahl der Spurlage
und liefern Erkenntnisse zum Verhalten der Kraftfahrer.

Sowohl in Deutschland als auch in Italien zeigt sich, dass Pkw-Fahrer auf
Fahrbahnen mit normalen Fahrspurbreiten iberwiegend die Mitte des Fahr-
streifens als Spurlage wahlen. Die seitlichen Abstdnde zur Mittellinie und
zum Fahrbahnrand sind in etwa gleich groB3. Der Einfluss des Gegenver-
kehrs ist relativ gering, bei den beschriebenen Breitenverhaltnissen sind
selten seitliche Ausweichbewegungen zu beobachten.

Anders stellt sich die Situation auf schmalen Fahrbahnen dar. Dort besteht
eine Tendenz zum Fahren in Richtung Fahrbahnmitte. Zum Fahrbahnrand
werden vergleichsweise groBere Abstande gehalten, nur bei Gegenverkehr
orientieren sich die Fahrer weiter nach rechts. Dieses Verhalten ist noch
ausgepragter in Alleen zu beobachten. Stehen die Baume dicht am Fahr-
bahnrand, verschiebt sich die Lage der Pkw Richtung Fahrbahnmitte. Auf
diesen StraBen orientieren sich Fahrer sehr eng an der Mittelmarkierung.
Diese Verhaltenstendenz verstarkt sich noch bei hoheren Geschwindigkei-
ten: Mit steigender Geschwindigkeit verlagert sich auf schmalen Fahrbah-
nen die Spurlage weiter nach links. Bei Gegenverkehr miissen die Fahrer
zwangslaufig nach rechts ziehen. Auch in diesen Fallen ist jedoch ein aus-
gepragtes Bestreben festzustellen, weiterhin einen gebihrenden Abstand
vom Fahrbahnrand zu halten, so dass die Spurlage trotz Begegnungssitua-
tion nicht mittig ist. Die Fahrer suchen eher die Distanz zu den Baumen als
zum entgegenkommenden Fahrzeug!

Vollig andere Verhaltensmuster zeigen sich auf Fahrbahnen, die gréBere

Fahrspurbreiten und Seitenstreifen aufweisen, dort variiert die Spurlage

sehr stark. Als Beispiel mdgen die Ergebnisse einer Videoauswertung von
der B55 bei Bergheim dienen.
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Tabelle 74 Wabhl der Spurlage auf der B55 bei Bergheim

Anzahl der FAHRZEUGE/Spurlage
Fah
ahrzeugtyp links mittig rechts ~ Fahrbahnrand | Summe
Pkw 11 73 69 7 160
Lkw 0 5 10 13 28

Es fahren etwa genauso viele Pkw-Fahrer rechts nahe am Fahrbahnrand
wie in der Mitte des Fahrstreifens. Knapp 5 % der beobachteten Pkw (iber-
fahren sogar den Fahrbahnrand und nutzen teilweise den Seitenstreifen
mit. Auf der anderen Seite wahlen etwa 7 % der Pkw eine Spurlage weit
links in Richtung Fahrbahnmitte. Insgesamt weist das Verhalten eine groBe
Varianz bei der Wahl der Spurlage aus. Des Weiteren zeigen die Beobach-
tungen, dass Lkw-Fahrer auf einem derartigen breiten Querschnitt ihre
Spurlage weit rechts wahlen. Nur ein geringer Anteil der Lkw fahrt mittig in
der Spur, fast die Halfte der beobachteten Fahrzeuge nutzen teilweise oder
Uberwiegend den Seitenstreifen. Hier zeigt sich ein kooperatives Verhalten
der Lkw-Fahrer: Sie erleichtern mit ihrer Spurlagenwahl den Pkw das Uber-
holen. Die Pkw-Fahrer miissen die Mittellinie gar nicht oder nur in geringem
Umfang Uberfahren, wenn sie an den Lkw vorbeiziehen wollen.

Anlass filr das versetzte Fahren von Pkw-Fahrern ist haufig die Vorberei-
tung von Uberholmanévern. In Italien ist in diesem Zusammenhang zu be-
obachten, dass sich dort auf entsprechend breiten Fahrbahnen nahezu
durchgangig dreistreifiges Fahren entwickelte. Vom Gegenverkehr wird er-
wartet, dass er sich dieser Fahrweise anpasst und entsprechend weit rechts
fahrt, damit drei Fahrzeuge auf der Fahrbahn nebeneinander Platz haben.
Derartige Mandver spielen sich durchaus auf Geschwindigkeitsniveaus von
Uiber 100 km/h ab.

Damit wird deutlich, dass die Spurlage nicht nur das Ergebnis objektiver
Rahmenbedingungen der StraBe ist, sondern dass Aspekte der Interaktion
zwischen Fahrern hier ebenfalls eine bedeutsame Rolle spielen. Die Koope-
ration setzt allerdings eine gewisse Mindestbreite voraus.
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6.7 Steigungen und Gefille

Steigungen und Gefdlle gehéren zu den StraBencharakteristika, die beim
Autofahrer nur dann Unsicherheit oder sogar Angste hervorrufen, wenn sie
in extremer Auspragung vorliegen. Hohenverldufe von LandstraB3en, die
eher die Form einer bewegten Topographie aufweisen, gelten dagegen als
angenehm und anregend.

Bedenken und Beflirchtungen l6sen insbesondere solche Steigungs- und
Gefallstrecken aus, bei denen sich StraB3en in Serpentinen den Berg hinauf
oder hinab winden. Spontan werden derartige Strecken mit dem Fahren im
Hochgebirge, vornehmlich in den Alpen, in Verbindung gebracht. Fahrten in
Mittelgebirgen rechnen dagegen eher zu den wenig belastenden Strecken,
obwohl auch dort gefahrliche Gefallstrecken anzutreffen sind.

In aller Regel liegt bei Steigungs- und Gefallstrecken das groBere Gefah-
renpotential im Bereich des Gefalles. Dort besteht vor allem die Gefahr, die
Bremsen zu Uberfordern. Diese Geféahrdung ist nicht zuletzt deshalb beson-
ders prasent, weil sich in der Vergangenheit schwerste Unfalle ereignet ha-
ben, die nicht nur eine breite Medienresonanz hervorgerufen haben, son-
dern auch das Nachdenken Uber SicherheitsmaBnahmen stark geférdert ha-
ben. Es sei in diesem Zusammenhang nur an den Lkw-Unfall des Jahres
1987 in Herborn im Westerwald erinnert.

Allerdings sind Angste und Befiirchtungen nicht bei allen Fahrern gleich
strukturiert und gleich stark ausgepragt. So ergaben die Gruppendiskussio-
nen, dass insbesondere junge Fahrer ausgepréagtere Angste in Steigungen
beim Hochfahren als bei Bergabfahrten entwickeln. Diese Aussage gilt al-
lerdings vornehmlich flr Fahrten im Hochgebirge und fir Strecken, die der
Fahrer noch nicht kennt.

Gefallstrecken werden jedoch nicht nur als Herausforderung erlebt. In Mit-
telgebirgslandschaften haben Geféllstrecken nicht nur eine optische Erleb-
nisdimension, vielmehr er6ffnen sie den Fahrern gleichzeitig Mdglichkeiten,
auch mit leistungsschwécheren Fahrzeugen Uberholmanéver zu vollziehen,
die in der Ebene wegen der begrenzten Leistung des Fahrzeugs nicht oder
nur unter besonders glinstigen Umstanden realisierbar waren. Dass diese

Méglichkeiten, die eine Gefallstrecke er6ffnet, tatsachlich von einer Min-
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derheit der Fahrer genlitzt werden, zeigt die folgende Tabelle 75. Hiernach
erklart etwa jeder neunte Befragte, Gefallstrecken auf LandstraBen zum
Uberholen zu nutzen. Dabei verdeutlicht die Tabelle, dass ein derartiges
Verhalten bei Mannern tendenziell etwas haufiger anzutreffen ist als bei
Frauen.

Tabelle 75 Nutzung von Geféllstrecken zum Uberholen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
“Gefdllstrecken auf LandstralBen
nutze ich zum Uberholen...”
(1) sehr haufig 3% 1% 2 %
(2) haufig 10 % 7 % 9 %
(3) manchmal 30 % 23 % 27 %
(4) selten 25 % 28 % 26 %
(5) nie 32 % 41 % 36 %
100 % 100 % 100 %
X=3.7 X=4.0 X=3.9
N =831 N =819 N = 1.650

Die Uberwiegende Mehrheit verzichtet allerdings nach eigenem Bekunden
weitgehend auf derartige Méglichkeiten. Auch im Umgang mit Steigungs-
strecken ist es nur eine Minderheit von 10 %, die dort ihr Auto voll ausfahrt
und dem Motor die volle Leistung abverlangt. Zwei Drittel der Befragten er-
klaren dagegen, selten oder nie in Steigungen die Motorleistung ihres Au-
tos voll auszunutzen. Diese Verhaltensmuster, die Teil des individuellen
Fahrstils sind, erweisen sich nicht nur als geschlechts-, sondern auch als
altersabhdngig: Insbesondere junge Fahrer neigen eher dazu, Gefallstre-
cken zum Uberholen zu nutzen und in Steigungsstrecken ihr Fahrzeug voll
zu fordern. Die folgende Tabelle verdeutlicht diese Tatsache auf der Grund-
lage von Mittelwerten.
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Tabelle 76 Umgang mit Steigungs- und Gefallstrecken/Alter
(Mittelwertvergleich)

ALTER
bis 20 21-25 26-40 41-60 uiber 60
X X X X X

a) An STEIGUNGSSTRECKEN auf

LandstraBen nutze ich die volle 1

Motorleistung meines Autos zum 34 3.8 3.9 3.9 4.2

Uberholen
b) GEFALLSTRECKEN auf Landstra- 36 3.7 3.7 38 4.1

Ben nutze ich zum Uberholen

N =58 N =101 N = 477 N =573 N =441

1 Die Mittelwerte ergeben sich aus der Antwortskala von sehr hdufig = 1 bis nie = 5.
Je niedriger der Mittelwert X, desto verbreiteter ist das entsprechende Verhalten.

Die Tabelle weist auBerdem darauf hin, dass die altersabhdngigen Verhal-
tensunterschiede in Steigungen ausgepragter sind als in Gefallstrecken.
Gleichzeitig wird deutlich, dass insbesondere Fahrer Gber 60 Jahren zu
mehr Gelassenheit in Steigungs- und Gefallstrecken neigen.

Diese Hintergriinde gilt es im Auge zu behalten, wenn wir im Folgenden
Uber einige Beobachtungen an Steigungen und in Gefallstrecken berichten.
Hierbei ist ferner zu beachten, dass alle Beobachtungen auf LandstraBen-
abschnitten stattfanden, die Mittelgebirgscharakteristik hatten. Extreme
Steigungen und Gefadlle blieben dagegen wegen ihrer Sonderproblematik
bewusst auBer Ansatz. Insgesamt stlitzen sich die Aussagen auf Beobach-
tungen an 11 Messpunkten. An vier dieser Stellen wurde nicht nur die Ge-
schwindigkeit ermittelt, sondern zusatzlich das Fahrverhalten per Video
aufgezeichnet.

Sieben der 11 Messpunkte weisen eine geschwungene Linienflihrung auf,
vier Punkte befinden sich auf geraden Gefall- bzw. Steigungsstrecken. Von
den sieben Messpunkten liegen vier in Deutschland und drei in Italien. Die
folgende Tabelle zeigt die Durchschnittsgeschwindigkeiten an den sieben
Messpunkten sowie die Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Steigung und
Gefalle. Die letzte Spalte verdeutlicht, wo das héhere Geschwindigkeitsni-
veau gefahren wurde, denn keineswegs ist es so, dass etwa uberall bergab
schneller gefahren wiirde als bergauf. An zwei Messstellen in Italien unter-
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scheiden sich die Geschwindigkeitsniveaus hinsichtlich der Fahrtrichtungen
praktisch gar nicht.

Tabelle 77 Geschwindigkeitsverhalten an Steigungen und Gefallstrecken mit
geschwungener Linienflihrung

Bundesland/ Differenzen STEIGUNG/GEFALLE

S Strafle N2 v,.3
Region A V8 Bem.

N B4/B191 108 95,3 km/h 1,8 km/h 4
N B493 99 90,5 km/h 5,2 km/h A4
NRW L105 161 83,0 km/h 2,8 km/h v
NRW (T70) L136 185 71,7 km/h 6,2 km/h 4
T 5439 48 70,7 km/h 4,4 km/h 4
$222 83 59,4 km/h 0,0 km/h -
P S456 88 41,3 km/h 0,9 km/h -

N = Niedersachsen, NRW = Nordrhein-Westfalen, T = Toskana, P = Piemont
Anzahl erfasster frei fahrender Pkw

Mittlere Geschwindigkeit

Differenz der mittleren Geschwindigkeit Steigung/Gefalle

AWN =

Bem.: 4 in der Steigung héheres Geschwindigkeitsniveau
¥ im Gefalle héheres Geschwindigkeitsniveau

Die Geschwindigkeitsniveaus an den sieben betrachteten Messstellen variie-
ren ohne einheitliche Richtung und teilweise in relativ geringem Ausmaf
zwischen Steigungs- und Geféllstrecken. Eine deutliche Differenz in den
Geschwindigkeiten zeigt sich am Messpunkt auf der L136 bei Untereschbach
in NRW. Dort gilt ein Tempolimit von 70 km/h. In der Steigung fahren die
Pkw-Fahrer etwa 6 km/h schneller als in Gegenrichtung. Wahrend bergab
nur 37 % das Tempolimit tGbertreten, fahren bergauf 74 % schneller als er-
laubt. Dieses Ergebnis dirfte dadurch zustande kommen, dass Pkw-Fahrer
sich im Schnitt generell auf Bergabstlicken unsicherer fiihlen als bei Berg-
auffahrten. Hierauf wurde bereits zu Beginn dieses Abschnitts hingewiesen.
Hinzu kommt, dass Pkw-Fahrer in Bergaufstrecken seltener mit Kontrollen
zur Geschwindigkeitsiiberwachung rechnen als bergab.

Mit Messungen und Beobachtungen an drei weiteren Streckenabschnitten in

Deutschland gehen wir der Frage nach, wie sich die Situation bei gerader
Linienflihrung, und hier insbesondere bei Wannen und Kuppen darstellt.
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Bei den beiden Messstellen, die in einer Wanne liegen, handelt es sich zum
einen um einen Beobachtungspunkt an der B506 in Nordrhein-Westfalen
und an der B191 in Mecklenburg-Vorpommern. An beiden Stellen durchfah-
ren die Pkw-Fahrer die Senken mit relativ hohen Geschwindigkeiten, die
Mittelwerte betragen 97 bzw. 98 km/h. Etwa ein Drittel der Fahrer Gber-
schreitet die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h. Die héchste
Geschwindigkeit erreichte ein alterer Golf mit 151 km/h. Die Beobach-
tungen zeigen, dass haufiger altere und leistungsschwachere Fahrzeuge
bergab schnell gefahren werden. Hier nutzen Fahrer offensichtlich den Vor-
teil des Gefalles, um Geschwindigkeiten zu erreichen, die auf ebener Stre-
cke mit diesen Fahrzeugen nicht ohne Weiteres realisierbar sind.

Die systematischen Messungen zum Befahren von Kuppen stiitzen sich auf
Beobachtungen an der B413 in Rheinland-Pfalz. Die StraB3e weist eine sehr
schmale Fahrbahn von 6,0 m ohne Randstreifen auf. Das Geschwindigkeits-
niveau liegt mit 91 km/h zwar niedriger als in den zuvor betrachteten Wan-
nen-Situationen. Aber auch an dieser Stelle fahren noch 13 % der Pkw-
Fahrer schneller als 100 km/h. Dabei ist zu bertcksichtigen, dass die Sicht
aufgrund der Kuppe eingeschrankt ist und Begegnungen auf der schmalen
Fahrbahn bei verhaltnismaBig geringen Seitenabstédnden stattfinden mus-
sen. Wahrend der Beobachtungszeit befuhr allerdings kein Pkw die Kuppe
mit extrem hoher Geschwindigkeit. Die Spitzengeschwindigkeiten enden bei
119 km/h, insoweit scheint die durch die Kuppe reduzierte Sicht extreme
Geschwindigkeitstiberschreitungen zu kappen.

Alle bisherigen Messungen und Beobachtungen in diesem Abschnitt bezie-
hen sich auf zweistreifige Fahrbahnen. Zum Abschluss richten wir den Blick
auf eine Steigungs- und Geféllstrecke, die dreistreifig ausgebaut ist. Uber
eine Lange von etwa 5 km weist die StraBe in Bergaufrichtung zwei Fahr-
spuren auf. In der Gegenrichtung gibt es nur einen Fahrstreifen ohne Uber-
holmdglichkeiten. Hier sammeln sich hinter langsam fahrenden Lkw zeit-
weise groBere Pkw-Kolonnen, die auf der Strecke von 5 km keine Uberhol-
madglichkeit haben. Dass dort dennoch nicht tGberholt wird, wurde bereits in
Abschnitt 6.3 beschrieben. Im Folgenden geht es daher ausschlieBlich um
das Geschwindigkeitsverhalten und die Geschwindigkeitsdifferenzen zwi-
schen der Steigungs- und Gefallrichtung.
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Auf der zweistreifigen Steigungsstrecke wurden Geschwindigkeiten von ins-
gesamt 125 freifahrenden Fahrzeugen erfasst. Die mittlere Geschwindigkeit
aller Fahrzeuge lag bei 98,0 km/h. Betrachtet man nur die Pkw, so errei-
chen diese einen Mittelwert von 104,4 km/h. Von den 96 Pkw fahren 60 %
schneller als 100 km/h, die Spitzengeschwindigkeit betragt 146 km/h. Der
gréBere Freiraum, den die zwei Fahrstreifen in Bergaufrichtung bieten,
nutzt demnach die Mehrzahl der Pkw-Fahrer, um hohe Geschwindigkeiten
oberhalb des Limits zu realisieren.

Bergab sind die Geschwindigkeiten der Pkw-Fahrer weitgehend von den
langsam fahrenden Lkw bestimmt. Unter den 140 gemessenen Fahrzeugen
finden sich nur 43 Pkw, die ihre Geschwindigkeit frei wahlen konnten. Diese
Pkw fahren im Mittel 85,7 km/h und damit etwa 15 km/h langsamer als die
frei fahrenden Pkw bergauf, und etwa jeder flinfte Pkw Uberschreitet in der
Gefallstrecke das Limit von 100 km/h. Der groBzligige Ausbau bergauf for-
dert insoweit schnelles und haufig zu schnelles Fahren.

6.8 Mangel in der Wegweisung

"Manchmal habe ich das Gefiihl, dass man sich (bereits vorher) auskennen
muss, um... das Ziel zu finden,... man muss gehdrige Ortskenntnis haben"
(mannlich, 19 Jahre). Dieser in einer der Gruppendiskussionen formulierte
Satz weist darauf hin, dass die Orientierung auf LandstraBen zumindest
einem Teil der Fahrer Probleme bereitet. Solange nicht alle Fahrzeuge mit
Navigationsgeraten ausgestattet sind, und alle Besitzer derartiger Systeme
in der Lage sind, die Gerate auch zu bedienen, sind Pkw-Fahrer auf Orien-
tierungshilfen, wie sie die Wegweisung liefert, angewiesen.

Fur die Verkehrssicherheit ist dabei bedeutsam, dass Orientierungsschwie-
rigkeiten Stress erzeugen, den Fahrer ablenken und belasten, und dadurch
Fehlverhalten férdern. Vergleicht man in diesem Zusammenhang die Situa-
tion auf LandstraBen mit der auf den Autobahnen, ist zweierlei festzuhal-
ten: Die Wegweisung der Autobahn ist in der Regel besser ausgestaltet als
die auf LandstraBen. Jede Abfahrt der Autobahn weist auf der Grundlage
konsistenter Zielvorgaben die Richtung. Auf LandstraBen ist dies nicht der
Fall, weder stehen an jedem Knoten Wegweiser, noch sind die Zielvorgaben
stets konsistent sogenannten Zielspinnen enthommen. Aus diesem Grund

154



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

wundert es nicht, dass Pkw-Fahrer LandstraBen hinsichtlich der Wegwei-
sung weniger positiv beurteilen als Autobahnen. Trotz der objektiv schlech-
teren Wegweisung auf LandstraBen gilt allerdings, dass der Druck, der dort
durch Orientierungsschwierigkeiten entsteht, geringer ist als der in einer
vergleichbaren Situation auf der Autobahn. Die Tatsache, dass man auf
LandstraBen leichter anhalten kann, um sich neu zu orientieren, und dass
man leichter wenden kann als auf der Autobahn, nimmt einem Orientie-
rungsverlust auf der LandstraBe viel von seinem Schrecken.

Und so empfindet auch nur eine Minderheit von 23 % die Orientierung auf
LandstraBen als schwierig und noch niedriger ist die Zahl derer, die berich-
ten, sich haufig auf LandstraBen zu verfahren. Dies zumindest zeigt die fol-
gende Tabelle 78. Hierbei ist allerdings zu bedenken, dass die Fahrer in der
Regel vertraute LandstraBenabschnitte fahren, die gar keine besondere
Orientierungsleistung von ihnen verlangen. Dass tatsachlich die Vertraut-
heit mit dem Netz einen Einfluss auf die Orientierungsprobleme hat, zeigt
die Tatsache, dass Personen, die sehr selten auf LandstraBen unterwegs
sind, haufiger dartber berichten, dass sie die Orientierung dort schwierig
fanden, und dass sie sich haufig verfihren.

Tabelle 78 Orientierungsprobleme auf LandstraBen

"Ich empfinde die Orientierung "Auf LandstraBen

auf LandstraBBen als ziemlich verfahre ich mich
schwierig” héufig”
Stimmt genau 4 % 4 %
Stimmt weitgehend 19 % 11 %
Stimmt eher nicht 46 % 44 %
Stimmt Gberhaupt nicht 31 % 41 %
N = 1.650 100 % 100 %

Des Weiteren gilt, dass Frauen tendenziell etwas haufiger Gber Orientie-
rungsprobleme berichten als Ménner. Zudem scheinen Altere ein wenig
mehr Schwierigkeiten zu haben als jlingere Fahrer.

Die berichteten Schwierigkeiten sind nicht zuletzt das Ergebnis von Man-
geln in der Wegweisung, auf die wir im Folgenden naher eingehen wollen.
Der lapidare Kommentar eines Teilnehmers der Gruppendiskussion "ich find’
die Beschilderung nicht so gut” (weiblich, 22 Jahre) weist auf die bestehen-
den Defizite hin.
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Um genauer zu erfahren, welcher Art die Beschilderungsdefizite sind, wur-
den im Rahmen der Reprasentativbefragung vier Einzelprobleme angespro-
chen. Hierbei ging es um fehlende Wegweiser, fehlende Zielorte, fehlende
Ortsbezeichnungen und Fragen des Standorts der wegweisenden Beschilde-
rung.

Uberraschenderweise richtet sich die starkste Kritik nicht auf fehlende Be-
schilderung, fehlende Ziele oder fehlende Ortsbezeichnungen, sondern auf
die unguinstige Positionierung von Wegweisern. Vor allem Lenker mit gerin-
gerer LandstraBenerfahrung vertreten die Meinung, dass Wegweiser oft so
stehen, dass man sie leicht Gbersieht. Die folgende Tabelle zeigt das Aus-
maf der Kritik. Immerhin 43 % aller befragten Fahrer duBern sich hier eher
kritisch.

Tabelle 79 Kritik am Standort von Wegweisern/Haufigkeit des Fahrens auf
LandstraB3en

Haufigkeit des Fahrens auf Landstralen

taglich/ mindestens mindestens seltener/ Gesamt
fast taglich 1xwochentl, 1 xmonatl. fast nie

"Wegweiser stehen

an LandstraBen oft so,

dass man sie leicht

libersieht..."

...stimmt genau 9 % 8 % 14 % 23 % 10 %

...stimmt weitgehend 32 % 33 % 33 % 46 % 33 %

...stimmt eher nicht 41 % 44 % 35 % 18 % 41 %

...stimmt Gberhaupt nicht 18 % 15 % 18 % 13 % 16 %
100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
N = 530 N =799 N = 263 N =56 N = 1.648

Die Kritik am Standort von Wegweisungsschildern ist nicht geschlechtsspe-
zifisch, aber altersabhdngig: Je dlter die Befragten, desto haufiger auBern
sie sich kritisch.

Um nun zu sehen, welchen Stellenwert verschiedene Defizite haben, zeigt

die folgende Tabelle die Kritik wegen fehlender Wegweiser, fehlender Ziel-
orte und fehlender Ortschilder im Vergleich.
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Tabelle 80 Defizite in der Wegweisung

fehlende Fehlende Fehlende
ZIELORTE WEGWEISER ORTSNAMEN
"Auf Wegweisungs- "Auf LandstraBen "Bei kleineren Orten
schildern fehlen fehlen an vielen fehlen haufig Schilder
wichtige Zielorte” Stellen Wegweiser" mit Ortsnamen”
stimmt genau 8 % 8 % 7 %
stimmt weitgehend 32 % 27 % 24 %
stimmt eher nicht 41 % 44 % 42 %
stimmt Gberhaupt nicht 18 % 20 % 26 %
N = jeweils 1.650 100 %! 100 %! 100 %!

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Im Schnitt liegt die Zahl derer, die sich eher kritisch zu der Beschilderung
auBern, zwischen 30 und 40 %, wobei Manner und Frauen in gleichem Um-
fang unter den Kritikern zu finden sind. Altere tendieren dagegen durchweg
bei allen in Tabelle 80 ausgewiesenen Problemen zu einer kritischeren Be-
wertung. Auch wiederholt sich das Ergebnis, dass Fahrer, die selten auf
LandstraBen anzutreffen sind, sich bei allen drei in Tabelle 80 genannten
Mangeln als besonders kritisch erweisen.

Aus der in diesem Abschnitt beschriebenen Kritik an verschiedenen Aspek-
ten der Wegweisung sollte in Anbetracht der relativ geringen Anzahl derer,
die Uber Orientierungsprobleme auf LandstraBen berichten, nicht geschlos-
sen werden, dass unzureichende Wegweisung das zentrale Problem von
LandstraBen sei. In einer Hierarchie von MaBnahmen, die sich die Befrag-
ten zur Verbesserung der Sicherheit auf LandstraBen vorstellen, rangiert
eine bessere Wegweisungsbeschilderung eher am Ende (vgl. Kap. 8). Inso-
weit bleibt als bedeutsamste Erkenntnis dieses Abschnitts zu vermerken,
dass nicht fehlende Schilder, sondern unglinstig positionierte oder durch
Uberwachsen unsichtbar gewordene Schilder dem Kraftfahrer die meisten
Schwierigkeiten bereiten.
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7 ALLEEN - EIN SONDERFALL DER LANDSTRASSE

Alleen stellen aus mehreren Griinden eine besondere Form der LandstraBBe
dar. Das Fahren dort besitzt eine hohe Attraktivitat und ist gleichzeitig be-
sonders gefdhrlich. Alleen symbolisieren insoweit starker als andere Land-
straBen den Antagonismus, der im Untertitel dieser Untersuchung 7raum
oder Albtraum zum Ausdruck kommt. Die Schdnheit der Alleen erweist sich
in vielen Regionen, z. B. in Mecklenburg-Vorpommern oder Brandenburg als
landschaftspragend. Dies gilt umso mehr, als die Alleen vielfach auf ein
stattliches Alter zurlickblicken kdnnen, ein Alter, das in Zeiten schnellen
Wandels eine Kontinuitat symbolisiert, die in anderen Lebensbereichen ver-
loren zu gehen droht.

Bereits in der Antike wurden die ersten Alleen angelegt, z. B. in Agypten
und Griechenland. Zunéachst dienten sie vornehmlich als schmickendes
Element von PrachtstraBen und Parkanlagen in Schléssern, aber ab dem

17. Jahrhundert finden sich Alleen auch auBerhalb herrschaftlicher Anlagen.
Den Ausfiihrungen von KULER [S. 38 ff.] ist zu entnehmen, dass entspre-
chende Pflanzungen nicht zuletzt der Befestigung und Entwasserung der
StraBen dienten, dies zum Beispiel im Bereich des heutigen Brandenburgs.
Die Anpflanzung von Alleen setzte sich bis zu Beginn der 30er Jahre des 20.
Jahrhunderts fort. KULER [S. 39] spricht in diesem Zusammenhang von
einem regelrechten Alleenboom. Als Konsequenz finden sich heute vor-
nehmlich Alleen im Alter von 80 bis 120 Jahren. Vereinzelte Abschnitte sind
auch deutlich alter, so lag ein Messpunkt der Untersuchung in einer Eichen-
allee, deren Alter von den Autoren eher auf 200 Jahre geschatzt wurde.

Der Attraktivitat derartiger StraBen kénnen sich nur wenige entziehen, und
wie die folgenden Ausflihrungen zeigen, ist sich die Mehrzahl der Kraftfah-
rer der besonderen Schénheit von Alleen durchaus bewusst, ohne jedoch
deren Risiken zu leugnen. Daher ist es das Hauptanliegen dieses Kapitels,
die Gegensatzlichkeit der Einstellungen zu verdeutlichen und diese zu dem
beobachteten Fahrverhalten in Beziehung zu setzen. Hierbei geht es vor-
rangig darum, dass die Anpassung an die besondere Gefahrensituation von
Alleen nicht oder nur unvollkommen gelingt, wie nicht zuletzt die groB3e
Zahl der Opfer zeigt, Uber die in Kapitel 2 bereits berichtet wurde.
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71 Generelle Einstellungen

Nachdem noch in den sechziger Jahren in der Bundesrepublik eine gewisse
Alleenfeindlichkeit feststellbar war [KULER, S. 40], gibt es heute nur wenige,
die die Schonheit dieser StraBen leugnen, und auch die Autoren waren be-
eindruckt und begeistert, als sie im Rahmen des Mess- und Beobachtungs-
programms weite Strecken der Deutschen AlleenstraBe oder Alleen auf Ne-
benstrecken in Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern befuhren.

Quantifizieren lasst sich die positive Einstellung der Pkw-Fahrer gegeniber
Alleen anhand der Zustimmung zu den Aussagen Alleen finde ich wunder-
schon und Alleen sollten unbedingt erhalten bleiben. Wie die folgende Tabel-
le zeigt, finden acht von zehn Befragten Alleen wunderschén, und noch
groBer ist die Zahl derer, die den Erhalt der Alleen fordern. Dies ergibt
sich, wenn man die Antwortkategorien ¢trifft voll zu und trifft weitgehend zu
zusammenfasst.

Tabelle 81 Einstellungen zu Alleen
Generelle Bewertung Erhaltungswiirdigkeit
"Alleen finde ich "Alleen sollten unbedingt
wunderschéon” erhalten bleiben”
(1) Trifft voll zu 40 % 50 %
(2) Trifft weitgehend zu 41 % 34 %
(3) Trifft in etwa zu 15 % 13 %
(4) Trifft eher nicht zu 3% 3%
(5) Trifft gar nicht zu 1% 0%
S 100 % 100 %
N = jeweils 1.650 T=1.8 =17

Ablehnende Stellungnahmen und negative Bewertungen sind die absolute
Ausnahme: Von 1.650 befragten Pkw-Fahrern stuften ganze sieben Perso-
nen das Statement Alleen sollten unbedingt erhalten bleiben als gar nicht zu-
treffend ein. Auch in den Gruppendiskussionen fand sich eine Fahrerin, die
klar gegen Alleen votierte: "Weg damit, ich finde, sie stellen ein zu groBes
Risiko dar"” (weiblich, 22 Jahre). Diese Haltung ist jedoch keineswegs ty-
pisch fur Frauen. Im Gegenteil gilt, die positive Affinitdt zu Alleen ist unter
Frauen noch verbreiteter als unter Mannern. Eine besonders positive Beur-
teilung erfahren Alleen auch durch altere Kraftfahrer tber 60 Jahre.
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Gleichzeitig ist aber festzustellen, dass die Einstellungen zu Alleen eine
starke regionale Komponente enthalten. So ist die positive Haltung zu Al-
leen in den 6stlichen Bundeslandern wesentlich starker ausgepragt als im
Westen. Dieses Ergebnis kann nicht Giberraschen, verfigen doch die neuen
Bundeslander lber weitaus mehr Alleen, die dort aus Griinden, die in der
politischen und wirtschaftlichen Situation der ehemaligen DDR liegen, er-
halten geblieben sind. Zudem sind viele der im Osten liegenden Alleen in
besserem Zustand als die im Westen und aus diesem Grunde von besonde-
rer Schénheit. KULER [S. 41] spricht in diesem Zusammenhang zu Recht
von einem landschaftsasthetischen Schatz, den die DDR in die Wiederverei-
nigung eingebracht habe. Die folgende Tabelle verdeutlicht diese regionale
Komponente sowohl hinsichtlich der Beurteilung der Schénheit dieser Stra-
Ben als auch flir die Befurwortung von deren Erhalt.

Tabelle 82 Einstellungen zu Alleen in West und Ost

WESTLICHE OSTLICHE
Bundeslander Bundeslander
a) "Alleen finde ich
wunderschon...”

(1) ...trifft voll zu 38 % 48 %
(2) ...trifft weitgehend zu 41 % 42 %
(3) ...trifft in etwa zu 17 % 9 %
(4) ...trifft eher nicht zu 3% 1%
(5) ...trifft gar nicht zu 1% 0%
100 % 100 %

X=1.9 X=1.6

b) "Alleen sollten unbedingt
erhalten bleiben..."”

(1) ...trifft voll zu 46 % 67 %
(2) ...trifft weitgehend zu 36 % 26 %
(3) ...trifft in etwa zu 15 % 6 %
(4) ...trifft eher nicht zu 3% 1%
(5) ...trifft gar nicht zu 1% 0%
100 %* 100 %

X=1.8 X=1.4

N = 1.330 N =320

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.
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Insbesondere zur Frage des Erhalts von Alleen dauBern sich Fahrer in den
ostlichen Bundeslandern deutlich positiver als Fahrer im Westen. Dement-
sprechend ist im Osten auch das Verstandnis flir Vorschlage, Alleen abzu-
holzen, deutlich geringer. 73 % der Pkw-Fahrer im Osten, aber nur 55 %
im Westen lehnen das Abholzen zur Lésung des Unfallproblems in Alleen
strikt ab.

Das groBere AusmalB positiver Beurteilung von Alleen im Osten beruht je-
doch nicht auf groBerem Fahrvergnligen, das eine Fahrt durch eine baum-
bestandene StraBe vermittelt. Wie die folgende Tabelle zeigt, ist dieses im
Osten nur unwesentlich starker ausgepragt als im Westen. Die gréBere Af-
finitat zu Alleen im Osten scheint vielmehr ein Ergebnis der Tatsache zu
sein, dass dort diese Art StraBe haufiger anzutreffen ist und als identitats-
stiftend empfunden wird. Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle 83, dass es nicht
unbedingt das Fahren ist, das fur die enthusiastische Beurteilung von Al-
leen verantwortlich ist. Beleg hierflr ist, dass die Bewertung des Fahrver-
gnigens etwas weniger euphorisch ausfallt als die generelle Einstellung in
Tabelle 82. Die Erklarung hierflir ist einfach: In die Beurteilung der konkre-
ten Fahrsituation mischen sich Kenntnisse und Erfahrungen um die Gefah-
ren, die mit dem Befahren von Alleen verbunden sind.

Tabelle 83 Fahrvergniigen in Alleen in West und Ost

WESTLICHE OSTLICHE Gesamt
Bundeslander Bundeslander
"In Alleen zu fahren, macht
mir groBes Vergniigen..."
(1) ...trifft voll zu 26 % 27 % 26 %
(2) ...trifft weitgehend zu 36 % 44 % 37 %
(3) ...trifft in etwa zu 28 % 21 % 27 %
(4) ...trifft eher nicht zu 8 % 7% 8 %
(5) ...trifft gar nicht zu 1% 1% 1%
100 %! 100 % 100 %*
N = 1.330 N = 320 N = 1.650
X=2.2 X=21 X=2.2

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.
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Eine erganzende Analyse der Daten zeigt auBerdem, dass mit dem Alter die
Freude am Befahren von Alleen eher zunimmt, und dass Frauen etwas hau-
figer als Manner Uber ein besonderes Fahrvergniigen in Alleen berichten.

Die einzige Gruppe, die das Befahren von Alleen deutlich seltener positiv
einstuft, umfasst Personen, die extrem selten auf LandstraBen unterwegs
sind. Hier verhindern mangelnde Erfahrung und Angste eine positive Be-
wertung. Diese Ausnahme andert jedoch nichts an dem generellen Ergeb-
nis, dass Alleen erhalten bleiben sollen als Bereicherung des StraBennetzes.

7.2 Gefahrenbeurteilung

Bei der Untersuchung der Gefahrenbeurteilung von Alleen stéBt man auf
eine starke Ambivalenz, die zum einen gepragt ist von der emotionalen
Hochschatzung und zum anderen von den besonderen Gefahren, die mit
Baumen am StraBenrand, und insbesondere mit Alleen einhergehen. Ein
Gruppendiskussionsteilnehmer formulierte dies wie folgt:

"Vom Idealbild her finde ich Alleen und Bdume wunderschén. Wenn ich
jedoch bedenke, dass ich die als Begrenzung habe, dann sehe ich das
gar nicht mehr so positiv.” (mannlich, 40 Jahre)

Trotz der objektiven Gefahren, die Baume am StraBenrand darstellen, fihlt
sich allerdings nur ein geringer Teil der Pkw-Fahrer in Alleen verunsichert.
Drei Viertel der befragten Fahrer stufen die Aussage "In Alleen fiihle ich
mich beim Fahren mit dem Pkw unsicher” als eher nicht oder gar nicht zu-
treffend ein.

Interessanterweise teilen Manner und Frauen wie auch junge und altere
Fahrer diese Meinung in gleicher Weise. Die folgende Tabelle zeigt dies fir
den Faktor Geschlecht. Setzt man die ausgewiesenen Zahlen, nach denen
sich nur etwa jeder elfte Fahrer in Alleen unsicher fihlt, zu den realen Un-
fall- und Getdtetenzahlen, wie sie in Abschnitt 2.4.5 dargestellt wurden, in
Beziehung, wird sichtbar, dass Kraftfahrer die Risiken von Alleen massiv
unterschatzen. Zu einem ahnlichen Ergebnis kommt eine Umfrage des DVR
aus dem Jahre 2001. Die dort ausgewiesenen Ergebnisse lassen den
Schluss zu, dass insbesondere die Gefahren von Baumen unterschatzt wer-
den, die sich in Seitenabstanden von mehr als 1,5 m befinden. Fast ein
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Drittel der befragten Personen auBerten sich in entsprechender Weise. Auf
der anderen Seite war immerhin 41 % der in der DVR-Studie Befragten
klar, dass bereits ein Seitenaufprall mit 30 km/h tédlich enden kann.

Tabelle 84 Unsicherheitsgefiihle in Alleen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
"In Alleen fiihle ich mich beim
Fahren mit dem Pkw unsicher..."
(1) ...trifft voll zu 3 % 3% 3 %
(2) ...trifft weitestgehend zu 5% 8 % 6 %
(3) ...trifft in etwa zu 15 % 16 % 16 %
(4) ...trifft eher nicht zu 42 % 41 % 42 %
(5) ...trifft gar nicht zu 35 % 31 % 33 %
100 % 100 %* 100 %
N =831 N =819 N = 1.650
X = 4.0 X=3.9 X=4.0
1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Das geringe AusmaB der in Tabelle 84 berichteten Angste resultiert jedoch
nicht nur aus einer Unterschatzung der durch Alleen heraufbeschworenen
Gefahren. Ein weiterer wesentlicher Faktor fiir die dort erkennbare Ein-
schatzung liegt in den Befragten selber. Freimiitig zu erklaren, sich in Al-
leen unsicher zu flihlen, widerspricht dem verbreiteten Selbstbild des routi-
nierten und guten Fahrers, das die Mehrzahl fiir sich selbst reklamiert.
Verwendet man projektive Techniken und fragt nach Angsten und Befiirch-
tungen, die durch andere in Alleen ausgeldst werden, werden entsprechen-
de Angstgeflihle sofort sichtbar. 36 % der Befragten erklaren, dass ihnen in
Alleen das Fahrverhalten der anderen Angst mache. Wie Tabelle 85 zeigt,
sind dererlei Befiirchtungen umso grdBer, je alter die Pkw-Fahrer sind.
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Tabelle 85 Angst vor dem Fahrverhalten anderer in Alleen/Alter

ALTER
Gesamt
bis 20 21-25 26-40 41-60 iiber 60
“In Alleen macht mir vor
allem das Fahrverhalten
der anderen Angst...”
(1) ...trifft voll zu 5 % 14 % 10 % 14 % 13 % 12 %
(2) ...trifft weitgehend zu 24 % 17 % 24 % 20 % 32 % 24 %
(3) ...trifft in etwa zu 34 % 22 % 30 % 29 % 28 % 29 %
(4) ...trifft eher nicht zu 24 % 37 % 26 % 24 % 22 % 25 %
(5) ...trifft gar nicht zu 14 % 10 % 10 % 13 % 5% 10 %
100 %! 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
N = 58 N =101 N =477 N =573 N=441 | N =1.650
X=3.2 X=3.1 X=3.0 X=3.0 X =27 X=3.0

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Fasst man die Nennungen der ersten drei Antwortkategorien zusammen, in
denen alle die Personen zu finden sind, die Gberhaupt dauBern, Angst zu ha-
ben, wird deutlich, dass rund zwei Drittel durch das Fahrverhalten anderer
in Alleen beunruhigt sind, und nur ein Drittel nicht Uber dererlei Geflihle
berichtet. Besonders weit verbreitet sind derartige Angste bei Fahrern, die
nur sehr selten auf LandstraBen unterwegs sind.

Beflirchtungen in Alleen sind aber auch von situativen Faktoren abhangig.
So verstarkt eine gepflasterte Fahrbahn, insbesondere bei Regen, wegen
erhéhter Rutschgefahr die Angste nachhaltig. Als stérend oder gar belas-
tend gelten auch die Lichtwechsel, die bei Sonnenschein in Alleen zwischen
sonnenbestrahlten und verschatteten Flachen auftreten, und die vor allem
blendempfindlichen alteren Kraftfahrern erhebliche Schwierigkeiten berei-
ten kdnnen.

Damit bestatigt sich zum einen, dass die Kraftfahrer zwar von einer reali-
tatsnahen Gefahrenbeurteilung weit entfernt sind, eine Aussage, die auch
in der DVR-Umfrage von 2001 sichtbar wird. Gleichzeitig wird jedoch
deutlich, dass sich Angste mit dem Fahren in Alleen verbinden, die zum Teil
durch andere Verkehrsteilnehmer und teilweise durch situative Komponen-
ten hervorgerufen werden bzw. die auf andere Verkehrsteilnehmer proji-
ziert werden.

165



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

7.3 Fahrverhalten in Alleen

Zu den im Rahmen der vorliegenden Untersuchung gesammelten Informa-
tionen gehdren neben Befragungsdaten auch eine Reihe von Mess- und Be-
obachtungsdaten aus Alleen. Das Hauptaugenmerk gilt in diesem Zusam-
menhang der Geschwindigkeit. Und wenn im vorangehenden Abschnitt da-
von gesprochen wurde, dass flr viele das Fahrverhalten der anderen dangs-
tigend ist, so bezieht sich diese Aussage nicht zuletzt auf zu hohe Geschwin-
digkeiten. Wie die Einschatzung des Geschwindigkeitsverhaltens von Pkw-
Fahrern aus der Sicht der Fahrer selbst ausfallt, zeigt die Spalte "Gesamt"
von Tabelle 86. Es wird deutlich, dass mehr als die Halfte der Fahrer (56 %)
die Meinung vertritt, dass in Alleen zu schnell gefahren wird, 21 % halten
diese Feststellung fir voll zutreffend, weitere 35 % zumindest fur weitge-
hend zutreffend. Die geauBerte Meinung hangt nicht zuletzt vom Alter ab,
so Tabelle 86.

Tabelle 86 Einschatzung der Fahrgeschwindigkeit von Pkw in Alleen/Alter

ALTER
Gesamt
bis 20 21-25 26-40 41-60 iiber 60
“Die meisten Pkw-Fahrer
fahren in Alleen einfach zu
schnell...”
(1) ...trifft voll zu 16 % 15 % 18 % 21 % 27 % 21 %
(2) ...trifft weitgehend zu 38 % 27 % 32 % 33 % 41 % 35 %
(3) ...trifft in etwa zu 28 % 23 % 31 % 29 % 25 % 28 %
(4) ...trifft eher nicht zu 10 % 27 % 15 % 14 % 7 % 13 %
(5) ...trifft gar nicht zu 9 % 9 % 4 % 4 % 1 % 4 %
100 %* 100 %! 100 % 100 %! 100 %* 100 %!
N = 58 N =101 N =477 N = 573 N =441 | N=1.650
X=2.6 X=2.9 X=25 X=25 X=22 X=2.4

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Lasst man die Gruppe der jlingsten Fahrer einmal auBen vor, wird deutlich,
dass die Feststellung, es wirde in Alleen zu schnell gefahren, von alteren
haufiger getroffen wird als von jliingeren Fahrern. Manner und Frauen un-
terscheiden sich dagegen in ihrem Antwortbild kaum, und auch zwischen
Fahrern in westlichen und 6stlichen Bundesléandern ist kein Unterschied
feststellbar. Dass die Einschatzung vieler liber zu schnelles Fahren in Alleen
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durchaus begriindet ist, belegen die im Rahmen dieser Untersuchung
durchgeflihrten Geschwindigkeitsmessungen in Brandenburg und Mecklen-
burg-Vorpommern und auch die aus der Toskana.

In den Alleen Ostdeutschlands gelten haufig Tempolimits von 80 km/h.
Wahrend der Beobachtungsfahrten gewannen die Autoren allerdings den
Eindruck, dass diese Begrenzung nicht durchgangig in einheitlicher Weise
eingesetzt wird. So sind auf einigen Abschnitten 100 km/h erlaubt, trotz
vergleichbarer Streckencharakteristik wie auf benachbarten Strecken mit
Tempo 80. Derartige Inkonsistenzen finden sich beispielsweise an Kreis-
grenzen. AuBerdem befuhren die Autoren mehrere Alleenabschnitte, auf
denen selbst 80 km/h noch zu schnell erscheinen. Der Versuch, bei beson-
ders schmaler Fahrbahn und engen Abstanden zu den Baumen, die Ge-
schwindigkeitsgrenze von 80 km/h auszureizen, bereitete dem am Lenkrad
sitzenden Autor, der Uber langjahrige Erfahrungen als Rallyefahrer verfligt,
erhebliches Unbehagen. Dies gilt in noch stéarkerem MafB3e dort, wo das
Tempolimit sogar 100 km/h bei ahnlichen Rahmenbedingungen betragt.

Erganzend zu den subjektiven Erfahrungen der Autoren liefern die Messun-
gen handfeste Hinweise auf die Tatsache, dass die Gefahren in Alleen trotz
aller Aufklarungsarbeit nachhaltig unterschatzt werden. Die folgende Tabel-
le verdeutlicht dies.

Tabelle 87 Geschwindigkeiten in Alleen

Bu;:geiil:;‘ d StraRe N’ Tlei::'i::o- Vim Ugoumn’ U100 kmh' s’ Vimax
BB B107° 72 80 86,4 km/h 74 % 6 % 53 km/h 114 km/h
BB L91° 78 80 85,6 km/h 70 % 8 % 58 km/h 118 km/h
BB B102° 107 80 82,9 km/h 53 % 6 % 55 km/h 116 km/h
BB B5° 163 80 82,8 km/h 57 % 5% 53 km/h 117 km/h
BB B102° 113 80 81,9 km/h 51 % 4 % 63 km/h 124 km/h
BB L91° 119 80 80,8 km/h 48 % 5% 54 km/h 107 km/h
MV B108 110 100 92,3 km/h 84 % 22 % 66 km/h 125 km/h
T S68 113 90 77,4 km/h 12 % 3% 62 km/h 115 km/h
(Goo kmyh)

1 BB = Brandenburg, MV = Mecklenburg-Vorpommern, T = Toskana

2 Anzahl erfasster frei fahrender Pkw

3 Anteil der Fahrzeuge, die eine bestimmte Geschwindigkeit tiberschreiten

4 Spannweite zwischen dem langsamsten und schnellsten Fahrzeug
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Die Fahrbahnen der sechs Beobachtungsstrecken in Brandenburg weisen
Breiten von etwa 6 m auf. Die Alleebaume stehen sehr dicht am Fahrbahn-
rand, die Abstinde betragen oft nicht mehr als 1 m. Uberall gilt ein Tempo-
limit von 80 km/h. Die Mittelwerte der Geschwindigkeiten variieren in einem
relativ engen Rahmen zwischen 81 und 86 km/h. Gegen die Geschwindig-
keitsvorschrift wird massiv verstoBen: 48 bis 74 % der Pkw-Fahrer, die ihre
Geschwindigkeit frei wahlen kénnen, fahren schneller als 80 km/h. Die
Spitzengeschwindigkeiten liegen in Bereichen tber 100 km/h. In allen sechs
Alleen fahren nennenswerte Anteile der Kraftfahrer (4 bis 8 %) schneller
als 100 km/h. Die hochste Geschwindigkeit ermittelten wir auf der B102
zwischen Belzig und Brandenburg: Dort passierte ein Pkw mit 124 km/h das
Radargerat. Da an allen Messstellen auch besonnene Fahrer unterwegs sind
und bis zu 50 % der Pkw die vorgeschriebene Geschwindigkeit einhalten,
ergeben sich groBe Spannweiten innerhalb der Fahrzeugkollektive. Die Ge-
schwindigkeitsdifferenzen zwischen den langsamsten und schnellsten Pkw
liegen zwischen 53 und 63 km/h.

Dass selbst machtige Baume kaum dampfend auf das Verhalten wirken,
zeigt sich an der Messstelle auf der B107. Dort bilden iber 200 Jahre alte
Eichen die Allee, die machtigen Stamme kommen einer Wand gleich. Genau
in dieser Allee ermittelten wir das héchste Geschwindigkeitsniveau, 74 %
der Pkw fahren schneller als die erlaubten 80 km/h. Ein A4 Kombi erreicht
mit 114 km/h den héchsten Wert flir Pkw, ein Motorrad bringt es sogar auf
124 km/h. Diese hohen Geschwindigkeiten bedeuten vor dem Hintergrund
der straBenraumlichen Situation ein extrem hohes Risiko.

Aus Mecklenburg-Vorpommern liegen Ergebnisse einer Messstelle vor, die
in einer neu gepflanzten Allee liegt. Dort betragt der Abstand der Baume
zum Fahrbahnrand etwa 6 m. Aufgrund des geringen Alters der neu ge-
pflanzten Baume bilden sie noch keine klassische Alleenkulisse. Auf diesem
Abschnitt betragt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h. Fir 110
frei fahrende Pkw ergibt sich eine mittlere Geschwindigkeit von 92,3 km/h.
Damit liegt das Geschwindigkeitsniveau 5 bis 10 km/h hdher als in den
klassischen Alleen. Etwa jeder flinfte Pkw-Fahrer lberschreitet die zulassi-
ge Geschwindigkeit von 100 km/h. Die Spitzengeschwindigkeiten enden al-
lerdings in einer vergleichbaren GréBenordnung wie bei den auf 80 km/h
limitierten Alleen: Schnellster Pkw ist mit 125 km/h ein Cabrio. Die Spann-
weite zwischen dem langsamsten und schnellsten Fahrzeug erreicht mit
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66 km/h einen vergleichsweise hohen Wert, da etwa jeder siebte Fahrer
relativ langsam (unter 80 km/h) unterwegs ist.

In Anbetracht des deutlich geringeren Risikos einer folgenschweren Kolli-
sion erscheint das erhéhte Geschwindigkeitsniveau in der neu angelegten
Allee weniger problematisch als das beobachtete Geschwindigkeitsverhalten
in den gewachsenen Alleen.

Dass das zu schnelle Fahren in alten Alleen auch das Ergebnis einer gewis-
sen Vertrautheit mit dieser StraBengestaltung ist, belegt eine vergleichende
Betrachtung mit den Verhaltnissen in Italien. Auf den LandstraBen Nordita-
liens sind Alleen ausgesprochen selten. Dies gilt sowohl fiir die offenen
Landschaften der Po-Ebene als auch fiir die hligeligen Regionen des Pie-
mont oder der Toskana. In letztgenannter Provinz fanden wir allerdings
einen Streckenabschnitt, der geeignet erschien, als Vergleichsstrecke mit
deutschen Alleen zu dienen. Es handelt sich um die S68 zwischen Cecina
und Volterra, die abschnittsweise Alleecharakter aufweist. Die Fahrbahn ist
6 m breit, und die relativ machtigen Baume stehen mit etwa 1 m Seitenab-
stand dicht am Fahrbahnrand.

Ein besonderes Tempolimit ist nicht angeordnet, es gilt demnach die gene-
relle Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h. Die italienischen Pkw-Fahrer ver-
halten sich an diesem Messpunkt recht zurtickhaltend. Die Durchschnittsge-
schwindigkeit betragt 77,4 km/h und liegt damit deutlich niedriger als in
den deutschen Alleen. Von den frei fahrenden Pkw Uberschreiten 12 % das
Limit von 90 km/h. Wahrend der 45-minitigen Beobachtungszeit fahren nur
drei Fahrzeuge schneller als 100 km/h, das Schnellste von ihnen mit

115 km/h. Die Spannweite zwischen dem langsamsten und schnellsten
Fahrzeug betragt allerdings 62 km/h. Der Grund hierfur liegt in einem rela-
tiv groBen Anteil niedriger Geschwindigkeiten, denn 62 % der Pkw-Fahrer
fahren maximal 80 km/h. Damit zeigen die Kraftfahrer in Italien in Alleen
ein angemesseneres Geschwindigkeitsverhalten als in Deutschland.

7.4 MaRfBnahmen zur Steigerung der Sicherheit

Der Arbeitskreis II des 41. Deutschen Verkehrsgerichtstages in 2003 hat
Folgendes festgestellt:
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"Aus Grtinden der Verkehrssicherungspflicht ist es nicht generell erfor-
derlich, bestehende Alleen zu beseitigen oder Neuanpflanzungen zu un-
terlassen. Dem besonderen Gefdhrdungspotential von Alleen ist durch
eine angepasste Geschwindigkeit (Geschwindigkeitsbegrenzung) zu be-
gegnen. Bei Unfallschwerpunkten sind zusatzlich passive Schutzeinrich-
tungen (z. B. Leitplanken) anzubringen.”

[Zit. nach PVT, Marz-April 2003, S. 36]

Wie die Messergebnisse im vorangehenden Abschnitt gezeigt haben, kann
von angepassten Geschwindigkeiten derzeit kaum die Rede sein, und auch
die groBe Zahl der Unfalle und Unfallopfer belegt, dass angepasste Ge-
schwindigkeiten eben nicht gefahren werden und die Hoffnung, dass dieses
Verhalten sich in Zukunft, ohne dass entsprechende MaBnahmen ergriffen
werden, andern wirde, scheint trigerisch.

Die Forderungen, die von Experten zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
in Alleen erhoben werden, gehen daher deutlich tGber die vom Verkehrs-
gerichtstag angesprochenen Aspekte hinaus. So formulierten HULSEN +
MEEWES bereits 1997:

"Wenn StralBen neu-, um- oder ausgebaut werden, sollten mindestens
7 m neben der Fahrbahn frei von Hindernissen bleiben”,

und wenige Abschnitte weiter heift es:

"...wenn madglich, sollten Seitenrdume (von LandstralBen) freigehalten
oder freigerdumt werden”. [HULSEN + MEEWES, 1997, S. 19]

Mit ihrer ersten Forderung gehen HULSEN + MEEWES deutlich Uber die Vor-
gabe der entsprechenden Richtlinien hinaus. So sieht die aktuelle RAS-Q
[Richtlinien flr die Anlage von StraBen, Teil Regelquerschnitte] fur die
Neupflanzung von Baumen einen Abstand von mindestens 4,5 m zum Fahr-
bahnrand vor. Wird diese Distanz unterschritten, sind Schutzplanken zu set-
zen, fordern die Richtlinien fir passive Schutzeinrichtungen an Stralen - RPS.

Die Frage, ob die Abstandsvorgabe bei 4,5 m oder bei 7 m liegen sollte, ist
schwer zu entscheiden, denn eines ist klar: Wesentliche Sicherheitsgewinne
schaffen beide Vorgaben nicht. MEEWES zeigt anhand von Beispielrechnun-
gen, dass die Reduktion der Aufprallgeschwindigkeit nur bei engem Ab-
kommenswinkel (8°) und bei hohen Verzégerungen auf ebenem geharteten
Boden nennenswert ist. Aber selbst unter besten Bedingungen betragt die
Aufprallgeschwindigkeit bei einem Baumabstand von 8 m vom Fahrbahn-
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rand immer noch 85 km/h bei einer Ausgangsgeschwindigkeit von

100 km/h. In unginstigen Féllen, also groBerem Abkommenswinkel und
weicher Oberfldche beim Bremsen, liegt die Aufprallgeschwindigkeit nach
8 m sogar noch bei 99 km/h [MEEWES + KULER, 2001, S. 13 ff.].

Die Konsequenz hieraus kann nur sein: Das entscheidende Mehr an Sicher-
heit bringen nicht gréBere Seitenabstande der Baume, sondern vor allem
eine drastische Verringerung der gefahrenen Geschwindigkeiten in Alleen.
Dagegen hat die zweite Forderung von HULSEN + MEEWES, die Seitenraume
von LandstraBBen freizuraumen, d. h. die Alleebaume zu entfernen, heute
und auf absehbare Zeit keine Chance auf Akzeptanz. Nach den Zahlen der
von uns durchgefiihrten Reprasentativbefragung pladiert die weit Gberwie-
gende Mehrheit der Pkw-Fahrer flir einen Erhalt der Alleen. Wiirde man gar
statt der Pkw-Fahrer die Gesamtbevoélkerung befragen, ware die Zustim-
mung zum Erhalt der Alleen sicherlich noch gréBer. Dieses positive Mei-
nungsbild ist allerdings auch das Ergebnis unzureichender Kenntnisse Uber
die durch Alleenbaume heraufbeschworenen Gefahren im Falle eines Unfalls.

Um eine Loésung flr das Dilemma zwischen Schdnheit und Attraktivitat von
Alleen und den durch sie heraufbeschworenen Gefahren zu finden, pladie-
ren daher Pkw-Fahrer flir MaBnahmen, die den Bestand der Alleen nicht in
Frage stellen, die aber die Gefahren mindern. Dies ist die grundsatzliche
Erkenntnis der folgenden Ausflihrungen:

Im Rahmen der Reprasentativbefragung wurden die Pkw-Fahrer befragt,
inwieweit sie spezifischen MaBnahmen, die von Juristen wie auch von Ver-
kehrssicherheitsexperten empfohlen werden, zustimmen. Es geht dabei um
drei MaBnahmen, und zwar ein generelles Tempolimit in Alleen, dessen re-
gelmaBige Uberwachung sowie den Verbau von Leitplanken vor Bdumen,
um die schlimmsten Folgen eines Aufpralls zu mildern.

Leitplanken gelten unter Experten als sehr geeignet, die Konsequenzen
des Anpralls gegen einen Baum nachhaltig zu mindern. HULSEN + MEEWES
[1997, S. 13] gehen von einer Halbierung der mittleren Unfallschwere und
einer Reduktion der Getdtetenzahlen von Uber 50 % aus.

Wie die folgende Tabelle zeigt, treffen die drei genannten MaBnahmen

Geschwindigkeitsbegrenzung, Kontrolle und Leitplanken auf relativ verbrei-
tete Zustimmung, wobei interessanterweise das generelle Tempolimit von
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80 km/h auf mehr Akzeptanz stéBt als die Geschwindigkeitsiiberwachung
oder die Anbringung von Leitplanken vor Baumen: Immerhin 61 % der
Pkw-Fahrer stimmen fir ein generelles Tempolimit von 80 km/h in Alleen,
zudem sind Uber die Halfte der Befragten (52 %) daflir, bestehende Tem-
polimits in Alleen regelmaBig zu Gberwachen. Nur flur Leitplanken vor Bau-
men fallt die Zustimmung mit 43 % etwas schwacher aus. Alle Prozentzah-
len fassen im Ubrigen diejenigen zusammen, die volle oder weitgehende
Zustimmung auBern.

Allerdings sollten die im Folgenden im Zusammenhang mit Alleen berichte-
ten Zahlen nicht dartber hinwegtduschen, dass Geschwindigkeitsbegren-
zungen und -Kontrollen nicht generell als das Mittel der Wahl genannt wer-
den, wenn es um die Steigerung der Sicherheit auf LandstraBen generell
geht. Hierzu liefert Kapitel 8 zusatzliche Auskiinfte.

Tabelle 88 Akzeptanz verschiedener MaBnahmen zur Erhéhung der Sicherheit in
Alleen
TEMPOLIMIT UBERWACHUNG LEITPLANKEN
"Ich finde es gut, "Bestehende "Ich finde es gut,
wenn in Alleen ein Tempolimits in Alleen | wenn vor den Allee-
Tempolimit von max. sollten regelmaBig bdumen Leitplanken
80 km/h gilt" liberwacht werden” angebracht sind”
Trifft voll zu 30 % 28 % 16 %
Trifft weitgehend zu 31 % 24 % 27 %
Trifft in etwa zu 24 % 27 % 28 %
Trifft eher nicht zu 12 % 14 % 16 %
Trifft gar nicht zu 4% 7 % 13 %
N = jeweils 1.650 100 %! 100 % 100 %

1 Die Prozentzahlen addieren sich wegen Rundungsdifferenzen nicht auf 100 %.

Wahrend Manner und Frauen hinsichtlich der Akzeptanz spezifischer MaB-
nahmen nur geringfligig voneinander abweichen, fallen die Urteile je nach
Alter unterschiedlich aus. Hierbei zeigt sich, dass ein Tempolimit von

80 km/h in Alleen und eine regelmaBige Uberwachung bei &lteren Fahrern
mehr Beflirworter findet als unter jungen Fahrern: 43 % der Fahrer im Al-
ter bis 25 Jahre, aber 74 % der Fahrer tUber 60 Jahre stimmen einem Tem-
polimit von 80 km/h voll bzw. weitgehend zu. Fiir regelméBige Uberwa-
chung pladieren 36 % der Fahrer bis 25 Jahre gegenliber 69 % bei den
Uber 60-Jahrigen.
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Bei der MaBnahme Leitplanken vor Alleebdumen ist es dagegen umgekehrt:
47 % der Fahrer bis 25 Jahre sind daflir. Dagegen liegt die Zustimmung
von dlteren Fahrern Uber 60 Jahre nur bei 39 %. Aber nicht nur das Alter
beeinflusst die Zustimmung zu Tempolimits und deren Uberwachung in Al-
leen. Auch die Haufigkeit der Nutzungsfrequenz von LandstraBen spielt hier
eine Rolle. Vielfahrer auf LandstraBen stehen Einschrankungen in der Ge-
schwindigkeit kritischer gegentiber als solche Fahrer, die seltener auf Land-
straBen unterwegs sind.

Somit bleibt insgesamt festzuhalten, dass den vom Verkehrsgerichtstag im
Jahre 2003 geforderten MaBnahmen der Geschwindigkeitsbegrenzung und
der damit notwendigerweise verbundenen Uberwachung relativ viel Zu-
stimmung entgegengebracht wird. Gleiches gilt in etwas geringerem MaBe
auch flr die Anbringung von Schutzplanken. Dass gerade die letztgenannte
MaBnahme Alleen optisch durchaus verschandeln kann, wurde den Autoren
bei ihren Messeinsatzen durchaus bewusst. Dennoch scheint es in Anbe-
tracht der geschilderten Effekte geboten, von Leitplanken relativ groBzligig
Gebrauch zu machen.

Zwei weitere MaBnahmen betreffen die Verbesserung der Sichtbarkeit von
Fahrzeugen in Alleen. So stellen die standigen Licht- und Kontrastwechsel,
hervorgerufen durch die Baume, groBe Anforderungen an die Fahrer. Dies
gilt in besonderer Weise flr altere Fahrzeuglenker.

Um in dieser Situation die Sichtbarkeit entgegenkommender Fahrzeuge zu
erhéhen, bieten sich das Fahren mit Licht am Tage an. In einer Reihe von
Untersuchungen sind die Vorteile eines Tagesfahrlichts dargestellt worden.
Trotzdem hat sich eine entsprechende Regelung bisher europaweit noch
nicht durchgesetzt. In Anbetracht der besonderen Probleme, die hinsicht-
lich der Erkennbarkeit in Alleen herrschen, scheint es jedoch angemessen,
zumindest flr diese Art von LandstraBen eine entsprechende Vorschrift zu
erlassen oder zumindest das Fahren mit Licht in Alleen nachhaltig zu emp-
fehlen. Auf diese Weise wirden zumindest die Risiken bei Begegnungen am
Tage reduziert. Einen entsprechenden Vorschlag hat auch der DVR im Jahr
2002 formuliert. Selbstverstandlich ware eine solche MaBnahme auch auf
anderen LandstraBen von Vorteil, aber in Alleen ist sie wegen der besonde-
ren Umstéande besonders wichtig.
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Dies gilt auch flir den zweiten Vorschlag zur Verbesserung der Sichtbarkeit.
Er betrifft das Blinken beim Uberholen. § 5, Abs. 4 a StVO schreibt fiir das
Uberholen vor, dass das Ausscheren und Wiedereinordnen rechtzeitig durch
Betatigung der Fahrtrichtungsanzeiger anzukiindigen ist. In diesem Zusam-
menhang enthalt die StVO kein ausdrickliches Verbot, wahrend des gesam-
ten Uberholvorgangs zu blinken. Allerdings weisen Rechtskommentare dar-
auf hin, dass auf StraBen mit Linksabbiegeverkehr das Linksblinken sofort
nach Erreichen des neuen Fahrstreifens eingestellt werden muss, damit
nachfolgende Verkehrsteilnehmer es nicht als Anzeigen des Abbiegens auf-
fassen und glauben, sie dirften rechts Gberholen [JAGOW, BURMANN, HESS,
StVO § 5, Randnr. 43-47]. Damit ist durchgangiges Linksblinken wahrend
des Uberholvorgangs auf LandstraBen nicht statthaft, da dort durchweg
Linksabbiegemdglichkeiten bestehen.

Nach den Erfahrungen dieser Untersuchung ware es zumindest in Alleen
sinnvoll, die Regel in der Weise zu &ndern, dass Uberholer in Alleen wéh-
rend des ganzen Uberholvorgangs blinken sollten, weil dies deren Sichtbar-
keit fir den Gegenverkehr nachhaltig erhéht.

Welche weiteren baulichen und verkehrstechnischen SicherheitsmaBnahmen

sich Autofahrer flir LandstraBen allgemein wiinschen, zeigt das folgende
Kapitel.
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8 BAULICHE UND VERKEHRSTECHNISCHE
SICHERHEITSMASSNAHMEN

Der letzte Punkt des vorangehenden Kapitels hat bereits einige Hinweise
auf SicherheitsmaBnahmen, bezogen auf Alleen, geliefert. Die folgende Be-
trachtung erganzt und erweitert die Darstellung auf die Gesamtheit von
LandstraBen. In Anbetracht der Vielzahl mdglicher MaBnahmen erheben die
Ausflihrungen allerdings keinen Anspruch auf Vollstandigkeit. In diesem
Kapitel geht es vielmehr darum, deutlich zu machen, welche baulichen oder
verkehrstechnischen MaBnahmen zur Steigerung der Sicherheit auf Land-
straBen von den Kraftfahrern favorisiert werden, und wie einzelne dieser
Méglichkeiten unter Sicherheitsaspekten zu bewerten sind.

Wahrend die Beurteilung von MaBnahmen durch Pkw-Fahrer auf Befra-
gungsergebnissen beruht, stiitzt sich deren Bewertung zum einen auf Hin-
weise und Erkenntnisse der Literatur und zusatzlich auf Vor-Ort-Beobach-
tungen. Insoweit spiegeln die Ausflihrungen in weiten Bereichen die origi-
naren Erfahrungen und die persdnliche Meinung der Autoren wider.

8.1 Gewiinschte MaRnahmen aus der Sicht
der Pkw-Fahrer

Im Rahmen der bundesweiten Reprasentativbefragung hatten Pkw-Fahrer
die Mdglichkeit, aus einem Katalog von 16 MaBnahmen zur Verbesserung
der Sicherheit auf LandstraBen bis zu drei auszuwahlen, die sie fur die
Wichtigsten halten. Die Begrenzung der Zahl der MaBnahmen resultiert zum
einen aus der Tatsache, dass es im Rahmen einer Befragung schwergefal-
len ware, alle Mdglichkeiten zur Steigerung der Sicherheit zu diskutieren.
Dies scheitert zum einen am Zeitaufwand, zum anderen fehlt den Befragten
zu vielen Aspekten die erforderliche Sachkunde.

Die getroffene Auswahl der MaBnahmen basiert stattdessen auf den in den
Gruppendiskussionen gewonnenen Vorerfahrungen und bericksichtigt da-
her zum einen solche MaBnahmen, die die bauliche Ausgestaltung der
LandstraBen sowie bestimmte Ausstattungsmerkmale betreffen, zum ande-
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ren geht es um den Einsatz von Geschwindigkeits- und Uberholverboten.
Wegen ihrer besonderen Bedeutung wurden zusatzlich zwei Formen der
Geschwindigkeitsiiberwachung miteinbezogen. Nicht berlicksichtigt wurden
dagegen fahrzeugtechnische Aspekte oder solche des Rettungsdienstes, da
dies den Rahmen der vorliegenden Untersuchung gesprengt hatte. Zu letzt-
genannten Fragen enthalt die Untersuchung von RUTH [1988] eine Reihe
interessanter Ergebnisse.

In einem ersten Schritt haben wir untersucht, welcher der 16 vorgeschla-
genen MaBnahmen die gréoBte Wichtigkeit zugeschrieben wird. Die folgende
Tabelle zeigt das Ergebnis.

Tabelle 89 Hierarchie der von Pkw-Fahrern gewlinschten MaBnahmen

Haufigkeit
Rang MafRnahmen der Nennung
1 Bessere StraBenbeldge 40 %'
2 In Steigungsstrecken mehr Kriechspuren
fur langsamere Fahrzeuge 30 %

3 Mehr Uberholverbote auf engen StraBen 28 %

4 Mehr Warnschilder fiir Gefahren 22 %

5 Mehr Leitplanken am StraBenrand 22 %

6 Mehr LandstraBen mit drei Fahrspuren ausbauen,

um den Verkehrsfluss zu verbessern 21 %
7 Mehr Geschwindigkeitsbegrenzungen
an gefahrlichen Stellen 21 %

8 Mehr Mittelmarkierungen auf der Fahrbahn 20 %

9 Mehr Randmarkierungen auf der Fahrbahn 18 %
10 Bessere Wegweisungsbeschilderung 16 %
11 Graben am StraBenrand beseitigen 14 %
12 Mehr Geschwindigkeitsiiberwachung

durch mobile Kontrollen der Polizei 12 %
13 Mehr Geschwindigkeitsiiberwachung durch

stationare Messgerate und Kameras

an Unfallschwerpunkten 10 %
14 Bdume am unmittelbaren Fahrbahnrand entfernen 9 %
15 Generell das Tempolimit auf Landstraen senken 7%
16 Mehr Bilische am StraBenrand pflanzen 5%

N = 1.650

1 Da die Befragten bis zu drei Begriffe auswahlen konnten, addieren sich die Prozentzahlen auf Giber 100 %.
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Es wird deutlich, dass nur eine schwache Schwerpunktbildung hinsichtlich
der zu ergreifenden MaBnahmen existiert. Stattdessen verteilen sich die
Antworten auf eine Vielzahl von Mdéglichkeiten. Als unerwartet ist in diesem
Zusammenhang zu werten, dass die groBte Zahl der Nennungen auf eine
Verbesserung der StraBenoberflachen entfallt. Dies dirfte im Wesentlichen
auf den sich verschlechternden Zustand von Landes-, Kreis- und Gemeinde-
straBen zurlickzufiihren sein, die wegen der aktuellen Finanznot von Landern
und Gemeinden mehr und mehr vernachlassigt werden. So weisen die Indus-
trie- und Handelskammern in Nordrhein-Westfalen darauf hin, dass “der An-
teil der sehr schlechten bis schlechten LandstraBen mit dringendem Sanierungs-
bedarf von 31,8 % in 1995 auf 51,1 % in 1998 angestiegen” [IHK, 2002] ist.

Neben dem Wunsch nach besseren StraBenbeldagen haben der Aus- oder
Umbau zweistreifiger in dreistreifige Fahrbahnen, insbesondere in Stei-
gungsstrecken, einen groBen Stellenwert. Die entsprechenden MaBnahmen
rangieren in der Hierarchie auf Platz 2 (in Steigungen) und Platz 6 als ge-
nereller Ausbau.

Einen wichtigen Aspekt stellen auch Uberholverbote dar, die den dritten
Rang einnehmen. Der Wunsch nach zusatzlichen Verbotsschildern auf en-
gen Strecken wird deutlich haufiger geduBert als etwa nach zusatzlichen
Geschwindigkeitsbeschrankungen. Wenn liberhaupt Geschwindigkeitsbe-
grenzungen gefordert werden, dann finden solche, die wegen spezifischer
Gefahren eingerichtet werden, mehr Akzeptanz als etwa eine generelle Ab-
senkung des Tempolimits auf LandstraBen. Letzteres stdBt auf wenig Ge-
genliebe, Ahnliches gilt fiir ein Mehr an Geschwindigkeitskontrollen.

Einen beachtlichen Stellenwert erreichen dagegen Markierungen, und zwar
sowohl Mittel- wie Randmarkierungen, die immerhin etwa jeder flinfte Pkw-
Fahrer fiir besonders wichtig halt. Ahnlich duBerten sich Teilnehmer der
Gruppendiskussionen, die insbesondere auf die Bedeutung von Markierun-
gen bei Dunkelheit hinwiesen.

Dass das Entfernen von Baumen, die unmittelbar am Fahrbahnrand stehen,
besonders wichtig sei, erkldren nur wenige. Dieses Ergebnis passt nahtlos
zu den Aussagen Uber Alleen in Kapitel 7. Keine von den Kraftfahrern favo-
risierte Losung scheint es zu sein, am StraBenrand das StraBenbegleitgriin
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in Form von Bilschen zu gestalten. Diese Gestaltungsmaoglichkeit landet auf
dem letzten Platz der Wunschliste.

Eine vertiefte Analyse zeigt im Ubrigen, dass Manner und Frauen und Fah-

rer in Ost und West in ihren Wunschvorstellungen hinsichtlich der MaBnah-
men weitgehend Ubereinstimmen. Als altersabhangig erweist sich der Stel-

lenwert des Wunsches, Graben zu beseitigen oder Bdume am unmittelbaren
StraBenrand zu entfernen. Beide Vorschldage finden eher bei jungen Fahrern
Zustimmung als bei alteren.

Nach diesem generellen Uberblick iiber den Stellenwert verschiedener MaB-
nahmen aus der Sicht der Pkw-Fahrer wenden wir uns nun einzelnen bauli-
chen und verkehrstechnischen MaBnahmen zu.

8.2 Fahrbahnoberflachen

Der einleitende Abschnitt hat gezeigt, dass bessere StraBenbeldge bei den
befragten Fahrern hdchste Prioritat genieBen. Obwohl die Frageformulie-
rung eindeutig auf den Aspekt der Sicherheit abstellte, scheint es, dass
Komfortwinsche der Fahrer in wesentlichem Umfang mit daflir verantwort-
lich sind, dass diese MaBnahme einen so herausragenden Stellenwert ein-
nimmt.

Hinter dem Aspekt Fahrbahnoberfliche verbergen sich im Ubrigen zwei un-
terschiedliche Problembereiche: Zum einen geht es um die Art der Oberfla-
che, zum anderen um deren Erhaltungszustand.

Bezuiglich der Frage nach der favorisierten Fahrbahndecke haben die Grup-
pendiskussionen gezeigt, dass glatte Asphaltdecken eindeutig bevorzugt
werden. Bereits die Frage nach der idealen LandstraBe ergab, dass Fahrer
sich vornehmlich breit ausgebaute StraBen mit glatten Fahrbahnoberflachen
wunschen. Die Vorstellung, “dutzende Kilometer lber Kopfsteinpflaster zu
fahren” gilt als Schreckensbild: "Ich mdchte natlrlich gerne einen asphal-
tierten schonen glatten Belag haben” (weiblich, 45 Jahre). Diese Meinung ist
nicht nur bei alteren, sondern auch bei jlingeren Fahrern anzutreffen, so
erklart ein 18-jahriger Fahranfanger: "Schéone sauber geteerte Stralen wirde
ich auf alle Féalle vorziehen”. Gepflasterte StraBen, auch wenn es sich dabei
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um Alleen handelt, gelten vielen als unangenehm und gefahrlich, letzteres
insbesondere bei Nasse.

Es ist aber nicht nur die Fahrbahndecke, die den Fahrern Probleme bereiten
kann, auch der Erhaltungszustand ist fiir die Beurteilung von groBer Bedeu-
tung. In diesem Zusammenhang sollte man sich davor hiten, schlechte
Fahrbahnoberflachen monokausal mit héheren Unfallraten in Verbindung zu
bringen. Untersuchungen in Skandinavien zeigen, dass die Unfallrate bei
trockenem Wetter auf schlechten Fahrbahnoberflachen besser ausfallt als
auf guten Oberflachen. Nur bei nasser Oberflache gilt das Gegenteil
[SCHANDERSSON, 1994].

Interessanterweise spielen bei der Gefahreneinschatzung Mangel im Be-
reich des Fahrbahnrands eine groBe Rolle. Eine StraBe, deren Rand brilichig
und lécherig ist, wird als unsicher empfunden, selbst dann, wenn man dort
nur in Ausnahmefallen fahrt. Aber auch Spurrinnen und Schlaglécher in der
Fahrbahndecke verunsichern die Fahrer, dies gilt insbesondere bei Regen.

Letztendlich deuten aber die in den Gruppendiskussionen registrierten
AuBerungen der Fahrer darauf hin, dass die Favorisierung der Fahrbahn-
oberflachen als SicherheitsmaBnahme nachdriicklich von Komfortiiberlegun-
gen beeinflusst ist. Dies ist bei den librigen MaBnahmen nicht oder nur in
geringem MaBe der Fall.

8.3 Dreistreifige Fahrbahnen

An zweiter Stelle der geforderten MaBnahmen rangiert der Ausbau von
Steigungsstrecken durch Hinzufligung einer Kriechspur fir langsamere
Fahrzeuge. Eine zweite MaBBnahme, die auf Platz 6 der Hierarchie landet,
betrifft den dreispurigen Ausbau auch auf anderen Strecken.

Bei den hier angesprochenen Aus- oder Umbauten von LandstraBen handelt
es sich nicht um die Einrichtung von drei Fahrstreifen, die durch unterbro-
chene Markierungen voneinander getrennt sind, sondern um alternierend
angelegte 2+1-Querschnitte, die auf den zweistreifigen Abschnitten ein ge-
fahrloses Uberholen erlauben. Die vor Jahrzehnten noch vielfach anzutref-
fende Dreistreifigkeit mit unterbrochenen Markierungen erwies sich als sehr
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gefahrlich und hoch unfallbelastet. Dies ist anders fiir die hier angespro-
chene 2+1-Flihrung. MEEWES + MAIER [1984] haben bereits vor fast 20
Jahren die Umgestaltung zweispuriger StraBen in eine 2+1 spurige Verkehrs-
fihrung untersucht und kamen dabei zu einem eindeutig positiven Urteil:

. die Verkehrssicherheit verbessert sich,

. der Verkehrsablauf entspannt sich wegen der gefahrloseren
Uberholméglichkeiten,

. die geanderte Verkehrsfiihrung findet beim Kraftfahrer
breite Zustimmung, und

. der volkswirtschaftliche Nutzen libersteigt die Kosten
um das Zehnfache.

In den folgenden Jahren untersuchte die Bundesanstalt fiir StraBenwesen
weitere Mdéglichkeiten fir auBeroértliche StraBen, die in Breite und Gestal-
tung zwischen normalbreiten LandstraBen und autobahndhnlichen Quer-
schnitten liegen. Aus den 1992 vorgelegten Ergebnissen ging wiederum der
sogenannte 2+1-Querschnitt als empfohlene MaBnahme hervor.

Als Lange fur alternierend zweispurige Abschnitte haben sich nach den da-
maligen Erkenntnissen Streckenldngen von 1.000 bis 1.400 m bewdhrt. Al-
lerdings stellte die Bundesanstalt fir StraBenwesen seinerzeit die Behaup-
tung auf, dass derartige StraBen nur als KraftfahrstraBen betrieben werden
kénnten, also der FuB- und Radverkehr sowie landwirtschaftliche Fahrzeuge
auf Seitenwege verbannt werden missten [BRANNOLTE, DILLING u.a., 1992,
S. 77]. Auf den Ergebnissen dieser Untersuchung bauen auch die derzeit
laufenden Arbeiten einer Projektgruppe der Bundesanstalt flir StraBenwe-
sen auf, die unter dem Akronym AOQOSI die Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit auf einbahnigen, zweistreifigen AuBerortsstraBen untersucht.

Die entscheidenden Sicherheitsvorteile dreistreifiger Abschnitte erwachsen
aus der Tatsache, dass sie vor allem das Uberholen erleichtern. Bei her-
kommlichen zweistreifigen LandstraBenquerschnitten kommt es bei zuneh-
mender Verkehrsstarke zu Pulkbildungen und Behinderungen. Hierbei be-
steht “die Gefahr, dass derartige Behinderungen Aggressivitat und leichtfertige
Uberholmandver férdern” [OTTEN + HAHN, 1990, S. 142]. Neuere Untersu-
chungen [PALM + SCHMIDT, 1999, S. 77] zeigen allerdings ein etwas kom-
plexeres Bild. Insbesondere bei hoheren Verkehrsstarken registrierten die
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Autoren einen leichten Anstieg der Uberholunfille, andererseits war der
Anteil der Unfallursache Uberholen geringer. Zu recht konstatieren die
Autoren in Anbetracht dieser Ergebnisse weiteren Forschungsbedarf.

Unstreitig dirfte in diesem Zusammenhang sein, dass dreistreifige Fahr-
bahnen mit alternierenden zwei Fahrstreifen fiir eine Richtung den Uber-
holdruck nehmen, der unweigerlich auf zweistreifigen Strecken entsteht,
wenn Fahrzeuge mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Geschwin-
digkeitsmaoglichkeiten unterwegs sind. Zum anderen kann dieser Riickgang
des Uberholdrucks zum Wegfall besonders exzessiver Geschwindigkeiten
fiihren, zu denen Fahrer sonst zur Realisierung von Uberholvorgédngen auf
zweistreifigen Fahrbahnen verleitet werden.

Der Uberholdruck steigt insbesondere auf bergigen Strecken, auf denen
Lkw bauartbedingt in ihrer Geschwindigkeit zurlickfallen und aus der Sicht
der Pkw-Fahrer zu einem rollenden Hindernis werden. Dass eine derartige
Situation besonders haufig als unangenehm empfunden wird, zeigt nicht
zuletzt die Tatsache, dass die Forderung nach zusatzlichen Fahrspuren in
Steigungsstrecken von 30 % der befragten Fahrer als wichtigste MaBnah-
men genannt wird. Dass es sich hier um eine MaBnahme handelt, die im
Alltag wesentliche Erleichterungen schafft, wird auch daran sichtbar, dass
Vielfahrer sie haufiger als wichtigsten Punkt auswahlen als solche Perso-
nen, die nur selten auf LandstraBen unterwegs sind.

8.4 Schutzplanken und Graben

Schutzplanken haben eine doppelte Funktion: Zum einen dienen sie dem
Schutz von unbeteiligten Personen oder schiitzenswerten Anlagen neben
der StraBe, zum anderen dem Schutz der StraBenbenutzer selber vor den
Folgen des eigenen Fehlverhaltens, in dem sie das Fahrzeug und damit die
Fahrzeuginsassen vor einem Absturz oder vor dem Aufprall an gefahrliche
Hindernisse neben der Fahrbahn bewahren. So etwa beschreibt die Richtli-
nie flr passive Schutzeinrichtungen an StraBen (RPS) deren Funktion.

Dass dabei verschiedene Verkehrsteilnehmergruppen in sehr unterschiedli-

cher Weise von der Schutzfunktion der Planken partizipieren, wird spates-
tens dann deutlich, wenn man deren Wirkung auf motorisierte Zweiradfah-
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rer untersucht. Zu deren Schutz sind besondere Ausbaustandards vonno-
ten, ohne die sich die Funktion der Schutzplanke fiir diese Verkehrsteil-
nehmergruppe leicht ins Gegenteil verkehrt.

Bei StraBengraben, die urspringlich ausschlieBlich der Entwasserung der
StraBe dienten, hangen Gefahr und Nutzen wesentlich von der Form der
Ausgestaltung ab. Insbesondere Spitzgraben wirken risikoerhéhend, weil
das Risiko steigt, sich beim Abkommen von der StraBe zu liberschlagen. Zu
entsprechenden Ergebnissen kamen entsprechende Unfallanalysen auf
BundesstraBen in Brandenburg nach der Wiedervereinigung. Zu entscharfen
sind derartige Gefahrenpunkte oder —strecken, indem sie richtliniengerecht
zu Mulden mit entsprechenden Ausrundungen umgestaltet werden.

Auch ansteigende Béschungen kénnen sich negativ auswirken. Wie GAUSE,
HANDKE + SCHNULL bereits 1992 feststellten, ist dort der Anteil mit Uber-
schlagen und die Rlickkehr in den Fahrbahnbereich mit anschlieBender Se-
kundarkollision liberraschend hoch. Dagegen gilt auch hier, dass relativ fla-
che Mulden sicherheitserh6hend wirken, und man rechnet sie bei entspre-
chender Ausgestaltung zu den hindernisfreien Zonen.

Der hohe Sicherheitsnutzen von Schutzplanken wurde friiher insbesondere
in Italien in Frage gestellt. Einschlagige Untersuchungen [M. DI COLLICA,
1987] bestatigen allerdings auch dort die hohe Effizienz dieser Schutzvor-
richtung. Diese Aussage gilt verstandlicherweise nur bei entsprechenden
Rahmenbedingungen. So hat der Aufprall auf Schutzplanken deutlich gerin-
gere Unfallfolgen als der Aufprall auf feste Hindernisse wie Bdume, Masten,
Mauern etc. Sind die Fahrbahnrander dagegen frei, stellen Schutzplanken
ein Hindernis dar, das die Unfallfolgen vergréBert [MEEWES, 2001, S. 9 ff.].
Bei dem Errichten von Schutzplanken kann es also immer nur darum gehen,
vor unnachgiebigen Hindernissen zu schiitzen oder mégliche negative Fol-
gen beim Abkommen von der StraBBe zu vermeiden. MEEWES hat in diesem
Zusammenhang die Effekte von Schutzplanken beziffert und kommt zu dem
Ergebnis, dass Schutzplanken vor einem Baum bei einem Aufprall bewirken,
dass sich die Unfallschwere fast halbiert. Durch die Schutzplanken wird die
mittlere Unfallschwere auf einen Wert gesenkt, der in etwa dem beim Ab-
kommen von der Fahrbahn in freies Gelande entspricht. Damit erweisen
sich Schutzplanken als sehr effizientes Instrument, die Unfallschwere zu
verringern, sie haben allerdings keinen Einfluss auf die Zahl der Unfalle.
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Diese unter Verkehrssicherheitsexperten bekannten Tatsachen sind dem
Fahrer im Alltag im Detail weitestgehend fremd. Stattdessen trifft man auf
ein eher diffuses Geflihl, dass Schutz- und Leitplanken eine gewisse Sicher-
heit vermitteln. Sichtbares Zeichen hierfiir ist, dass immerhin 22 % der
Fahrer den Aufbau weiterer Schutzplanken als eine der wichtigsten MaB-
nahmen einstufen. Allerdings sind es vor allem die Fahrer, die seltener auf
LandstraBen unterwegs sind, die sich derartige Schutzeinrichtungen wiin-
schen: Wahrend nur 19 % der Personen, die taglich auf LandstraBen fah-
ren, fir zusatzliche Leitplanken pladieren, steigt der entsprechende Anteil
bei denjenigen, die sehr selten dort fahren, auf 38 %. Schutzplanken ver-
mitteln insoweit insbesondere denen, die eher unsicher sind, ein Sicher-
heitsgefihl.

Uber die mit Leitplanken in Verbindung gebrachten Sicherheitsaspekte
sprachen auch die Gruppendiskussionsteilnehmer. Hierbei wurde deutlich,
dass Leitplanken insbesondere mit solchen Situationen in Verbindung ge-
bracht werden, die eine besondere Herausforderung oder Gefahrdung bein-
halten. Hierzu gehdren beispielsweise Fahrstrecken im Gebirge. So verwies
ein 49-jadhriger Fahrer spontan darauf: "Wenn ich Serpentinen fahre, die mit
einer Leitplanke geschliitzt sind, fihle ich mich ein bisschen sicherer”.,

Gezieltes Nachfragen flihrte dabei zu der Erkenntnis, dass Leitplanken
deutlich anders bewertet werden als Begrenzungsmauern: Die Leitplanke
wirkt im Bewusstsein der Fahrer weniger massiv als eine Mauer. Eine Mauer
erscheint als einengend und bedrohlich. So formuliert eine 45-jahrige Haus-
frau:

"Wenn da eine Leitplanke ware, wirde ich mich wahrscheinlich eher
trauen, rechts zu fahren als bei einer befestigten Mauer..." und weiter:
"...die Mauer ist deutlich einengend, also mir macht sie Angst."

Damit bleibt festzuhalten, dass Schutzplanken objektiv betrachtet die Un-
fallschwere nachhaltig mindern, und zwar dort, wo die Gefahr eines Auf-
pralls gegen ein Hindernis droht. Ihre emotionale Schutzwirkung entfalten
sie insbesondere bei denen, die angstlicher sind und die relativ selten auf
LandstraBen unterwegs sind.

Aber nicht nur Mauern am Fahrbahnrand rufen Beunruhigungen hervor.
Auch Graben am Fahrbahnrand kdnnen die Fahrer verunsichern. Ein Graben
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bedeutet fir den Fahrer eine Bedrohung, weil er davon ausgeht, dass eine
Landung dort mit gréBeren Schaden verbunden ist. Zudem speist sich die
Angst aus Uberlegungen, dass sich das Fahrzeug beim Abkommen in den
Graben uberschlagen koénnte. Ein Gesprachsteilnehmer formuliert seine Be-
flrchtungen so:

"Wenn ich sehe, dass rechts die StralBe schon am Abbrdckeln ist oder
wie auch immer, und daneben ein Graben ist oder Bdume stehen, dann
wird mich das erschrecken” (mannlich, 18 Jahre).

Beachtenswert ist in diesem Zusammenhang, dass Graben und Baume fir
diesen Fahrer ein ahnliches Gefahrenmoment aufweisen. Nur vor diesem
Hintergrund ist zu verstehen, dass etwa jeder siebte Befragte die Beseiti-
gung von StraBengraben als wichtige SicherheitsmaBnahme einstuft. Derar-
tige Vorschlage sind im Ubrigen unter jungen Fahrern weitaus verbreiteter
als bei alteren (Fahrer bis 20 Jahre: 26 %/Fahrer Gber 60 Jahre: 9 %).

Der Wunsch nach einer Beseitigung von StraBengraben entspringt, zumin-
dest was die Mulden angeht, einer Uberschatzung der Gefahren, die von
derartigen Ausgestaltungen des StraBenrandes ausgehen.

8.5 Markierungen und Leitpfosten

Markierungen und Leitpfosten dienen der optischen Fihrung der Kraftfah-
rer. Dabei werden die Fahrbahnmarkierungen vornehmlich zur visuellen
Fihrung im Nahbereich (10-70 m vor dem Fahrzeug) und Leitpfosten zur
Fihrung im Fernbereich eingesetzt [vgl. MESEBERG, 1998]. Die Kosten fir
Fahrbahnmarkierungen belaufen sich nach Expertenschatzungen auf ber
100 Mio. € pro Jahr. Dieses Geld gilt als gut angelegt, in GroBbritannien be-
rechnete LEE [1998] fur Markierungen Kosten-Nutzen-Verhaltnisse im Be-
reich von 1:11 bis 1:16.

Markierungen dienen aber nicht nur der optischen Flihrung, sie grenzen
auch Fahrraume voneinander ab. Bereits in Kapitel 6.2 ist deutlich gewor-
den, dass die Abgrenzung von Fahrstreifen durch durchgezogene Linien in
Fahrbahnmitte vielerorts eher eine symbolische Funktion hat und vielfach
missachtet wird. Wenn dennoch Mittelmarkierungen mit 20 % und Rand-
markierungen mit 18 % relativ haufig als wichtige MaBnahme zur Erhéhung
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der Sicherheit auf LandstraBen von Pkw-Fahrern genannt werden, so grin-
det sich dieses Ergebnis vornehmlich auf der optischen Flihrung. Die etwas
hdufigere Nennung von Mittelmarkierungen sollte nicht zu dem Fehlschluss
verleiten, dass dies zwingend die wichtigere Orientierungslinie sei. Bei
einer Vertiefung des Themas im Rahmen der Gruppendiskussionen zeigte
sich, dass Fahrbahnrander, die ohne klare Abgrenzung in eine Art unbefes-
tigten Banketts Ubergehen, als sehr unangenehm empfunden werden. Eine
Randmarkierung kann hier helfen, klare Vorgaben zu schaffen und den Fah-
rer zu entlasten.

In @ahnlicher Weise auBerten sich LEUTZBACH + PAPAVASILIOU bereits in
einer Untersuchung von 1988. Sie heben insbesondere die Bedeutung der
seitlichen Fahrstreifenbegrenzungen hervor und bestatigen, dass Randmar-
kierungen eindeutig "einen sicherheitsférdernden Einfluss auf das Spurverhal-
ten der Fahrer ausiiben” [S. 111]. Das AusmaB der Sicherheitseffekte, die
von Randmarkierungen ausgehen, ist dagegen strittig. Bereits die Untersu-
chungen von RUTH [1988] weisen darauf hin, dass der Einsatz von Rand-
markierungen Unfalle der Form Abkommen von der Fahrbahn in der Gro-
Benordnung von 17 %, aber auch von 50 bis 70 % reduziert hat. Andere
Untersuchungen stellen nur marginale Effekte fest. Erklarbar sind diese Dif-
ferenzen nur durch eine Vielzahl von Einflussfaktoren, die sich im Kontext
einer solchen MaBnahme ergeben. Unstrittig scheint dagegen, dass neben
der objektiven Wirkung Randmarkierungen aus der Sicht der Fahrer das Si-
cherheitsempfinden steigern und insoweit auch einen Komforteffekt haben.

Als funktionales Aquivalent fiir eine mangelhafte oder eventuell fehlende
Randmarkierung dienen vielen Fahrern die Leitpfosten am StraBenrand. In
diesem Zusammenhang ist allerdings davon auszugehen, dass die Semantik
dieser Pfosten einem GroBteil der Fahrer nicht vertraut ist. Zumindest deu-
ten die Ergebnisse der Gruppendiskussion in diese Richtung. Wenn an die-
ser Stelle von Semantik die Rede ist, so bezieht sich diese zum einen auf
die unterschiedliche Ausgestaltung von Leitpfosten links und rechts der
StraBe: Der linke Pfosten weist zwei runde Reflektoren und der rechte Pfos-
ten einen balkenférmigen aufrechtstehenden Reflektor auf. Zudem sind die
Reflektoren normalerweise weil3, an Einmindungen oder Knotenpunkte da-
gegen gelb. Diese beiden Differenzierungen sind nur wenigen bekannt.
Trotz der verbreiteten Unkenntnis Uber die Feinheiten der Regelung besit-
zen Leitpfosten einen erheblichen Stellenwert, dies gilt insbesondere bei
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Dunkelheit. "A/so, nachts ist das (die Leitpfosten) die wichtigste Orien-
tierung, damit ich nicht auf den Fahrbahnrand komme" (weiblich, 45 Jahre).
Hier zeigt sich, dass Leitpfosten, anders als allgemein beabsichtigt, durch-
aus der Nahorientierung dienen.

Beim Einsatz dieses Hilfsmittels ist im Ubrigen zu bedenken, dass Leitpfos-
ten vor allem dem Pkw-Fahrer helfen. Bei Lkw-Fahrern ist deren Effekt we-
gen der groBeren Augenhdhe liber der Fahrbahn weniger ausgepragt.

Gesteigert wird der Effekt von Leitpfosten durch die Tatsache, dass deren
Abstande in KurvenauBenseiten in Abhangigkeit vom Kurvenradius variiert
werden: Je enger die Kurve, desto dichter die Pfostenfolge. Ein Problem
beim Einsatz von Leitpfosten liegt darin, dass Pfosten und Reflektoren leicht
verschmutzen und dadurch in ihrer Wirkung nachlassen. Zudem weist RUTH
auf Effekte der Risikokompensation hin, wonach StraBen, deren optischer
Verlauf sich durch Leitpfosten gut erschlieBt, schneller befahren werden als
solche, deren Verlauf weniger gut erkennbar ist. Ein anderes Problem ist zu-
dem darin zu sehen, dass Leitpfosten mit guten und sauberen Reflektoren
dem Autofahrer eine Sichtweite suggerieren, die de facto gar nicht existiert.
Er sieht zwar die Leitpfosten auf mehrere hundert Meter, den FuBganger
25 m vor dem Auto sieht er wegen fehlenden Kontrasts dagegen nicht.

Damit bestatigt sich am Beispiel der Leitpfosten, dass zwischen dem, was
Kraftfahrer fir wiinschenswert halten und dem, was unter Sicherheitsas-
pekten sinnvoll ware, durchaus Diskrepanzen auftreten kénnen.

Mittelmarkierungen scheinen flir den Pkw-Fahrer insbesondere dann von
Bedeutung, wenn die LandstraBen schmal sind. Die Fahrer mdchten gern
die linke Begrenzung ihrer Fahrspur erkennen. Fehlt eine derartige Mittel-
markierung, z. B. weil die StraBe schmaler als 5,5 m ist, stellen Pkw-Fahrer
fest, dass eher in der Mitte der Fahrbahn gefahren wird:

"Aus dem Angstgefihl heraus, zu weit rechts abzudriften, erlebe ich
ganz oft auf der LandstralBe (ohne Mittelmarkierung) Leute, die eher
mittig fahren” (weiblich, 45 Jahre).

Mittelmarkierungen helfen dem Fahrer, seinen Fahrraum zu definieren und
abzugrenzen. Aber auch flr diese Art der Markierung ist nicht auszuschlie-
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Ben, dass in Form einer Risikokompensation bei vorhandener Mittelmarkie-
rung schneller gefahren wird als ohne diese Markierung.

Sicherheitseffekte durch die Verbesserung der optischen Fihrung von Stra-
Ben stehen insoweit standig in der Gefahr, durch héhere Geschwindigkeiten
konterkariert zu werden. In diese Richtung weisen auch neuere For-
schungsergebnisse [OTTE, 2001, S. 60], die feststellen, dass auf einbahni-
gen LandstraBen ohne Markierung etwas langsamer gefahren wird als auf
breiten StraBen.

8.6 Tempolimits und Uberholverbote
und deren Uberwachung

Die Problematik zu hoher Geschwindigkeiten ist bereits in Kapitel 6 aus-
flhrlich dargelegt worden. Zusatzliche Hinweise liber das Geschwindigkeits-
verhalten in Alleen finden sich in Kapitel 7. Tenor der Messungen, aber
auch des berichteten Geschwindigkeitsverhaltens ist, dass auf LandstraBen
vielerorts und haufig zu schnell gefahren und gegen Uberholverbote ver-
stoBen wird.

Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage, ob ein Mehr an Verboten
Uberhaupt Sinn macht oder ob es nicht zielfiihrender ware, sich vornehm-
lich um die Einhaltung bestehender Verbote zu kiimmern, d. h. die Uberwa-
chung zu intensivieren. Tabelle 89 in Abschnitt 8.1 zeigt in diesem Zusam-
menhang, dass die betroffenen Pkw-Fahrer dies keineswegs so sehen: Eine
beachtliche Zahl (28 %) pladiert fiir zusétzliche Uberholverbote, insbeson-
dere dort, wo die StraBen eng sind. Auch zusatzliche Geschwindigkeitsbe-
grenzungen an gefahrlichen Stellen finden bei 21 % der Befragten Zustim-
mung. Auf der anderen Seite landet eine MaBnahme wie das generelle Ab-
senken des Tempolimits auf LandstraBen auf dem vorletzten Platz der Hie-
rarchie (7 % bzw. 10 % der Nennungen).

Wie gering die Mdglichkeiten genereller Einflussnahme zur Absenkung von
LandstraBengeschwindigkeiten de facto sind, mag man auch der Tatsache
entnehmen, dass Empfehlungen einer Richtgeschwindigkeit von 80 km/h
auf LandstraBen [RUWENSTROTH u. a., 1989, S. 131] keinerlei Echo gefun-
den haben.
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Vielmehr bestatigen auch die Befragungsdaten dieser Untersuchung, dass
die Einsicht in die Notwendigkeit niedriger Geschwindigkeiten auf Landstra-
Ben, und insbesondere in Alleen, nicht sehr verbreitet ist und man nicht
davon ausgehen kann, dass sich ein entsprechendes Verstandnis plétzlich
von selbst einstellt. Auf der anderen Seite zeigen die Ergebnisse, dass es
wenig Sinn macht, liber Veranderungen der generellen Geschwindigkeits-
grenzen auf das Verhalten Einfluss zu nehmen. Hierzu stellten RUWENSTROTH
u. a. bereits 1989 fest, dass eine generelle Reduzierung der Geschwindig-
keitsbegrenzung auf LandstraBen von derzeit 100 km/h der Vielfalt der
StraBen nicht gerecht wiirde. Wenn Uberhaupt, ware hierliber am ehesten
im Zuge einer europadischen Harmonisierung nachzudenken. Derzeit bewe-
gen sich die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten auf LandstraBen in der EU
in einem Bereich von 80 bis 100 km/h. Es sei jedoch nochmals darauf hin-
gewiesen, dass Kraftfahrer eher auf solche Beschrankungen reagieren, die
sich aus der Situation heraus nachvollziehen lassen. Dies flhrt in letzter
Konsequenz dazu, an gefahrlichen Punkten oder Strecken situationsange-
messene Regelungen auszuschildern, wie dies heute bereits verbreitet der
Fall ist.

Wichtig ist es in diesem Zusammenhang, darauf hinzuwirken, dass ahnliche
Situationen in gleicher Weise geregelt werden. So ist es kontraproduktiv flr
die Verkehrssicherheit, wenn — wie im Verlaufe der Beobachtungs- und
Messfahrten wiederholt festgestellt — gleichartige Alleen unterschiedliche
Vorgaben zur Hdchstgeschwindigkeit aufweisen. Ziel sollte es sein, dem
Kraftfahrer zu vermitteln, welche Héchstgeschwindigkeiten spezifischen Ge-
fahren zugeordnet werden. Derartiges sollte tbrigens auch flir Bundesau-
tobahnen landeribergreifend gelten.

Als Fazit bleibt jedoch zu bedenken, dass nicht unzureichende Vorschriften
fir das hohe MaB an Fehlverhalten verantwortlich sind, sondern mangelnde
Einsicht und unzureichende Uberwachung zu den Befolgungsdefiziten fiih-
ren. Insoweit gilt, dass trotz geringer Beliebtheit bei den Fahrzeuglenkern,
die Uberwachung einen nachhaltigen Beitrag zur Sicherheit liefern kann
und muss. Dies gilt in besonderer Weise auch fiir stationdre Anlagen. HUL-
SEN + MEEWES stellen in diesem Zusammenhang fest, dass “durch ortsfeste
Anlagen zur Geschwindigkeitsiberwachung Anzahl und Schwere der Unfélle
verringert werden"” [HULSEN + MEEWES, 1999, S. 19].
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Die positiven Effekte der Uberwachung sind durch zahlreiche Studien be-
legt. So haben LIPPHARD + MEEWES in einer Untersuchung Uber Geschwin-
digkeitsveranderungen in den Neuen Bundeslandern gezeigt, welchen Bei-
trag mobile und ortsfeste Uberwachung zur Absenkung von zu hohen Ge-
schwindigkeiten leisten kdnnen. Dabei konnte auch empirisch bestatigt
werden, dass die Effekte der mobilen Uberwachung nicht so stark sind wie
die einer ortsfesten Anlage, da bei letzterer der Kraftfahrer immer davon
ausgehen muss, dass die Anlage in Betrieb ist.

Wesentlich schwieriger als fiir Geschwindigkeiten gestaltet sich die Uber-
wachung von Uberholverboten, da hier das Verhalten auf Streckenabschnit-
ten und nicht an einzelnen Punkten beobachtet werden muss. Dies hat zur
Folge, dass Uberholverbote vielerorts nicht intensiv, sondern eher spora-
disch kontrolliert werden. Fehlende Kontrolle bedeutet auf der anderen Sei-
te, dass entsprechende Verbote nur begrenzt beachtet werden. Wie bereits
ausgefthrt wurde, spielen sich entsprechende VerstéBe in Deutschland je-
doch weitgehend in den eher unkritischen Anfangs- und Endbereichen der
Verbotszonen ab, in den Kernbereichen der Uberholstrecken findet sich da-
gegen ein hohes MaB an Befolgung. In Anbetracht dieser Tatsache schei-
nen Uberholverbote ein geeignetes Mittel, kritische Strecken zu entschér-
fen, und vor diesem Hintergrund erklart sich auch der hohe Anteil (28 %)
derer, die fiir ein Mehr an Uberholverboten auf engen Streckenabschnitten
pladieren.

Insoweit unterscheiden sich die Strategien, die die Einrichtung von Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen und Uberholverboten begleiten sollten. Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen bediirfen der Uberwachung, wenn sie zu
nachhaltigen Reduktionen fiihren sollen. Uberholverbote miissen dagegen
sinnhaft sein und es gilt zu beriicksichtigen, dass Uberholverbotsstrecken
am Anfang und zum Ende Ubergangszonen aufweisen, die ins Kalkiil zu zie-
hen sind.

8.7 Ausgestaltung von Knotenpunkten

Knapp ein Drittel aller Unfélle mit Personenschaden auf LandstraBen ereig-
nen sich an Knotenpunkten, sei es an Kreuzungen, Einmindungen oder
Kreisverkehrsplatzen (vgl. 2.4.2). Zudem ist deutlich geworden, dass reale
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wie auch wahrgenommene Gefdhrdungen, die mit einem Knoten verknupft
sind, in Abhangigkeit von der baulichen und verkehrstechnischen Ausge-
staltung eine erhebliche Variationsbreite aufweisen. Als unsichere Lésung
gelten mit Vorfahrtzeichen geregelte Knotenpunkte und solche mit Lichtsig-
nalanlagen, aber ohne Linksabbiegeschutz. Als besonders sicher erweisen
sich kleine Kreisverkehrsplatze und vor allem planfreie Knotenpunkte [ECK-
STEIN + MEEWES, 2002, S. 12 ff.]. Unter planfreien Knoten versteht man
solche, bei denen die Haupt- und Nebenfahrtrichtung auf unterschiedlichen
Niveaus gefiihrt werden. Kreuzungsvorgange zwischen Fahrzeugstromen
werden durch Uber- und Unterfiihrungsbauwerke ganz oder teilweise ver-
mieden. Autobahnknoten sind ein Beispiel hierfir.

Selbstverstandlich ist es im Rahmen der vorliegenden Untersuchung un-
maoglich, die MaBnahmen, die zur Steigerung der Verkehrssicherheit von
Knotenpunkten eingesetzt werden kénnten, auch nur annaherungsweise er-
schépfend zu behandeln. Daher beschranken sich die folgenden Ausfiihrun-
gen auf einige ausgewahlte Aspekte, ohne Anspruch auf Vollstandigkeit. Im
Einzelnen handelt es sich dabei um den Einsatz von Lichtsignalanlagen so-
wie von Geschwindigkeitsbegrenzungen und deren Uberwachung, beides
MaBnahmen, die relativ verbreitet sind.

Die Beobachtungen in Italien waren Anlass daftr, tber die dort haufig an-
zutreffende Linkseinbiegehilfe zu sprechen, und schlieBlich geht es um
Kreisverkehre und um den baulichen Luxus niveaufreier Fihrungen. Insbe-
sondere zu Kreisverkehren liefern die Erfahrungen aus Italien eine Reihe
von Hinweisen, welche Gestaltungsmerkmale es zu vermeiden gilt.

» Lichtsignalanlagen

Um die Sicherheit von Knotenpunkten, die ausschlieBlich durch Verkehrs-
zeichen zum Vorrang geregelt sind, zu erhéhen, ist die Ausstattung mit
Lichtsignalanlagen, und zwar insbesondere von solchen, die lGber eine eige-
ne Signalphase fir Linksabbieger verfligen, zu empfehlen. Hierbei ist aller-
dings zu bedenken, dass derartige Signalanlagen teuer sind und flir den
Verkehr in der Hauptfahrtrichtung Unterbrechungen in der Fahrt und damit
einhergehend Reisezeitverluste bedeuten. In diesem Zusammenhang zeigen
die Befragungsergebnisse, dass derartige Unterbrechungen des Fahrtver-
laufs aus Sicherheitsgriinden akzeptiert werden.
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Fur diejenigen, die die untergeordnete StraBBe befahren, stellt die Lichtsig-
nalanlage eine Entlastung dar. Der Grund hierfir liegt darin, dass es fur
diese Fahrer nicht mehr darum geht, Zeitlicken zum Kreuzen oder Abbie-
gen zu schatzen, sondern dass sie bei Griin im Vertrauen auf den Respekt
vor dem Rotsignal in der Hauptrichtung fahren kénnen. Flr sie bedeutet
eine Ampelanlage insoweit eine erhebliche Entlastung.

» Geschwindigkeitsbegrenzungen und Uberwachung

Eine preiswertere und verbreitet genutzte MaBnahme, die Risiken an Kno-
ten zu verringern, stellt die Einrichtung von Tempolimits an Knotenpunkten
bzw. in den Zufahrten zum Knoten dar. In Abhdngigkeit von den Sichtver-
haltnissen wird meist in einer Entfernung von etwa 150 m vor dem Knoten-
punkt eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 70 km/h angeordnet. Wie die
Ergebnisse in Kapitel 6.4 zeigen, kommt einem solchen Tempolimit eher ei-
ne symbolische Funktion zu, derartige Begrenzungen werden nicht hinrei-
chend beachtet. Sie geben aber dem verantwortlichen Baulasttrager das
Geflihl, etwas getan zu haben. Sofern die Begrenzung auf 70 km/h aus Si-
cherheitsgriinden tatsachlich durchgesetzt werden soll, ist es geboten, das
Limit zu GUberwachen. Dies geschieht zweckmaBigerweise durch stationdre
Gerate, die deutlich sichtbar sein sollten.

Wenngleich die Autoren, wie in zahlreichen friiheren Veréffentlichungen
immer wieder deutlich geworden ist, keine Freunde exzessiver Uberwa-
chung und automatisierter Kontrollen sind, scheint es auf LandstraBen und
vornehmlich in Alleen und an LandstraBenknoten geboten, durch entspre-
chende Kontrollen die hohen bzw. deutlich zu hohen Geschwindigkeiten auf
ein vertrégliches MaB herabzudriicken. Diese Forderung nach mehr Uber-
wachung deckt sich im Ubrigen mit der Meinung vieler Experten. In diesem
Zusammenhang wird auch diskutiert, ob bei Neu- und Umbauten von Kreu-
zungen die Einrichtung von Uberwachungsgeréten direkt mit einbezogen
werden sollte.

» Innenliegende Linkseinbiegehilfen

Die Beobachtungs- und Messfahrten in Italien haben gezeigt, dass dort
verbreitet innenliegende Linkseinbiegehilfen eingesetzt werden, um dem

191



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

von einer untergeordneten StraBe nach links einbiegenden Fahrer den Ein-
biegevorgang zu erleichtern.

Wahrend normalerweise der Linkseinbiegevorgang von der untergeordneten
in die VorrangstraBe voraussetzt, dass auf der HauptstraBe beide Fahrtrich-
tungen frei sind, gestattet die innenliegende Linkseinbiegehilfe dem Fahrer,
den Einbiegevorgang in zwei Etappen zu erledigen. Sobald kein Querver-
kehr von links kommt, kann er losfahren. Die in Fahrbahnmitte liegende
Linkseinbiegehilfe, eine durch entsprechende Pfeile gekennzeichnete Spur,
ermdglicht es ihm, sich in Fahrbahnmitte aufzustellen und abzuwarten, bis
auch von rechts bzw. von hinten eine ausreichend groBe Liicke vorhanden
ist, um dann den Einbiegevorgang zu beenden.

Die Entzerrung des Einbiegevorgangs bzw. dessen Zerlegung in zwei Teil-
vorgange wird in Italien haufig und erfolgreich eingesetzt. In Deutschland
ist diese Art der Ausgestaltung dreiarmiger Knoten dagegen duBerst selten.
Daher liegen auch nur wenige Erfahrungsberichte zu dieser Knotenpunkt-
form vor. Untersuchungen an zwei Einmindungen in Hessen ergaben, dass
die Einbiegehilfen die Leistungsfahigkeit fir Linksabbieger deutlich steigern
[vgl. DURTH, KLOTZ, FISCHER, 1998]. Konflikte entstehen allerdings dann,
wenn die Einbiegehilfen zu kurz sind und sich dort Staus bilden.

Die Autoren konnten sich vom Funktionieren dieser Form von dreiarmigen
Knoten im Westerwald liberzeugen. Bei der Einrichtung derartiger Links-
Einbiegehilfen ist allerdings zu bedenken, dass der Umgang mit ihnen eine
gewisse Lern- und Erfahrungszeit erfordert, die durch entsprechende Auf-
klarungsmaBnahmen begleitet sein sollte.

Generell stehen Verkehrsteilnehmer dieser Knotenpunktform positiv gegen-

Uber. DURTH, KLOTZ, FISCHER berichten dartber, dass 90 % der von ihnen
befragten Kraftfahrer sich weitere Linkseinbiegestreifen wiinschen.

» Kreisverkehre und niveaufreie Fithrungen
Kreisverkehre haben wegen der Sicherheitsgewinne in vielen Teilen Euro-

pas einen Siegeszug angetreten. In manchen Landern kann man fast von
einer Kreisverkehrsmanie sprechen, so gewinnt man mancherorts in Frank-
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reich den Eindruck, dass zur Demonstration des neuen Sicherheitsbewusst-
seins ein Zuviel an Kreisverkehren entstanden ist.

Auch in Italien sind Kreisverkehre weit verbreitet. Allerdings zeigen die Be-
obachtungen dort, dass sich hinter dem Begriff Kreisverkehr eine Vielzahl
unterschiedlich ausgestalteter Knoten verbergen. Die Flihrungen erscheinen
— an deutschen MaBstédben gemessen — mancherorts chaotisch, die Vor-
fahrtregelungen sind uneinheitlich, ebenso die damit verbundene Beschilde-
rung. Zudem finden sich konfliktreiche Bypass-Lésungen.

Kreisverkehre a la Italien kénnen daher nicht als Vorbild fiir Deutschland
dienen. Um das durch Kreisverkehre erreichbare Niveau an Sicherheit zu
erreichen, ist es vielmehr notwendig, weitgehend einheitliche Strukturen
und Beschilderungen zu wahlen.

Die derzeit noch relativ geringe Verbreitung von Kreisverkehrsplatzen auf
deutschen LandstraBen ist vor allem das Ergebnis knapper Finanzmittel.
Gleichzeitig spielt aber auch die Tatsache eine Rolle, dass das zustandige
Bundesministerium die Verbreitung von Kreisverkehren, insbesondere auf
BundesstraBen, nicht forciert, sondern derartigen Umbauten durchaus kri-
tisch gegenlibersteht. Argumentativ stiitzen sich die Bedenken auf Reise-
zeitverluste fur die durchgehende Hauptrichtung. Daher sollen beispielswei-
se beim Neubau von Ortsumgehungen im Zuge von BundesstraBen in der
Regel keine Kreisverkehrsplatze angelegt werden.

In Anbetracht der Tatsache, dass zu schnelles Fahren auf LandstraBen der
wichtigste Faktor fir die dort herrschende Unsicherheit ist, liegt es aller-
dings durchaus nahe, Kreisverkehre auch als Hilfen zur erzwungenen Ge-
schwindigkeitsreduktion zu nutzen.

Wenn derartige Kreisverkehre allerdings mehr als durch Aufpflasterungen,
Steine und Markierungen gepragte Hindernisse sein sollen, und wie in
Frankreich und Italien als gestaltete Elemente der StraBe aufgefasst wer-
den, ergeben sich nicht nur Bau-, sondern auch Unterhaltskosten, die die
vermeintlichen Kostenvorteile von Kreisverkehren gegeniber lichtsignalge-
regelten Knoten dahinschmelzen lassen. Dieses Kostenkriterium gilt in noch
starkerem MaBe filir niveaufreie Flihrungen, wobei es manchmal in der Rea-
litat Gberraschend ist, dass LandstraBen, die keine herausragende Ver-
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kehrsbedeutung haben, in aufwandiger Weise niveaufrei gefiihrt werden, so
etwa gesehen im Westerwald. Unter Gestaltungs- und Landschaftsaspekten
erscheint ein niveaufreier Ausbau im Ubrigen gar nicht wiinschenswert.
Auch dies gilt es zu bedenken, wenn vom Ausbau von Knoten und Strecken
im LandstraBennetz unter Sicherheitsaspekten die Rede ist.
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9 ZUSANMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE
IN 30 THESEN

Die Zusammenfassung von Untersuchungsergebnissen in Thesenform berei-
tet den Autoren in aller Regel einige Schwierigkeiten. Die Thesenauswahl
bedeutet zunachst einmal eine Beschrankung auf eine begrenzte Zahl von
Aussagen. Diese sollen dem Leser zu einem umfassenden Einblick in die
Studie verhelfen und ihn gleichzeitig anregen, einzelnen Aspekten gezielt
weiter nachzusptiren. Die Auswahl der Thesen erweist sich dabei letztend-
lich als subjektiv, einzelne Leser hatten es mdglicherweise vorgezogen,
wenn andere Ergebnisse starker in den Vordergrund gerickt worden waren.

Insoweit stellt dieses Kapitel ein Angebot an den Leser dar, sich in kiirzes-
ter Zeit mit dem Inhalt der Studie vertraut zu machen und liefert hoffent-
lich Anregungen zur vertieften Beschaftigung. Damit dies leichter gelingt,
sind die Thesen thematisch gegliedert und enthalten jeweils Verweise auf
die Kapitel oder Abschnitte, in denen sich die Grundlagen fir die formulier-
te These finden.

Der erste thematische Schwerpunkt betrifft quantitative Aspekte des Nut-
zungsverhaltens von LandstraBen und das dortige Unfallgeschehen.

9.1 Fiunf Thesen zum Nutzungsverhalten und
Unfallgeschehen auf Landstralen

Die Untersuchung bezieht sich im Wesentlichen auf das Erleben und
Verhalten von Pkw-Fahrern auf LandstraBen. Dass die Mehrzahl der Pkw-
Fahrer mit LandstraBen sehr vertraut sind, belegt die erste These.

1. Fast zwei Drittel (63 %) der Pkw-Fahrer fahren mehrfach pro
Woche Strecken von iiber 10 km Lange auf LandstraBen. [3.1]

Knapp jeder Dritte bewegt sich dort sogar fast taglich. Auf der anderen
Seite ist flir etwa jeden Flinften das Fahren auf LandstraBen ein seltenes
Ereignis.
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Das Fahren auf LandstraBen ist, was viele nicht wissen, gefahrlicher als an-
derswo:

2. Das Risiko, auf LandstraBen durch einen Verkehrsunfall
getotet zu werden, ist etwa doppelt so hoch wie innerorts
und fiinfmal so hoch wie auf Autobahnen. [2.2]

Diese Aussage gilt, wenn man die Opferzahlen straBenbezogen auf die
Fahrleistungen bezieht. Deutlich werden die Gefahren der Landstral3e,
wenn man bedenkt:

3. Fast zwei Drittel (64 %) aller bei Verkehrsunfillen Getdteten
starben 2001 auf LandstraBen. [2.2]

In Zahlen bedeutet dies, dass von insgesamt 6.977 Verkehrstoten in
Deutschland 4.481 auf AuBerortsstraBen (ohne Autobahnen) starben.

Betrachtet man die Unfallopfer, dann gilt:

4. Zwei Drittel der bei Verkehrsunfillen auf LandstraBBen
Getoteten sind Pkw-Insassen, zweitgroRte Opfergruppe
sind motorisierte Zweiradfahrer (18 %). [2.3.1]

Jeweils zwischen 5 % und 6 % der Opfer stellen Radfahrer und FuBganger.

5. Die am meisten gefiahrdete Gruppe auf LandstraBen ist die
der mannlichen Fahranfanger im Alter zwischen 18 und 21
Jahren. [2.3.2]

Als Hauptunfallursachen gelten nicht angepasste Geschwindigkeit sowie die
Missachtung von Vorfahrt und Vorrang.
9.2 Zwei Thesen zur Gefahrenwahrnehmung

Die Untersuchung zeigt, dass Pkw-Fahrer keine realistischen Vorstellungen
vom Unfallgeschehen im StraBenverkehr haben. Dies gilt auch fur Land-
straBen. Die Fehleinschatzungen zeigen dabei eine eindeutige Tendenz:
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6. Die Gefahren auf LandstraBen werden deutlich unterschatzt,
die auf Autobahnen iiberschatzt. [4.6]

Die Unkenntnis betrifft sowohl die Verteilung der Unfalle, wie auch die Zahl
der Unfallverletzten und Getéteten in Abhdngigkeit von der Ortslage.

Insbesondere die grdoBere Unfallschwere auf LandstraBen ist den Pkw-
Fahrern weitgehend unbekannt. Gegenstand weiterer Fehleinschatzungen
sind vor allem auch die Gefahren durch Baume und Alleen.

7. Kraftfahrer unterschatzen den Einfluss, den am Strafenrand
stehende Baume auf die Unfallfolgen haben. [4.7.2]

Weitere Informationen zum Thema Alleen finden sich unter Punkt 9.6.

9.3 Drei Thesen zur Gefahrlichkeit verschiedener
LandstraBensituationen

Gefahrliche Situationen auf LandstraBen haben ihren Ursprung nicht nur im
Fahrer selbst, sondern auch in StraBencharakteristika, in Konflikten mit an-
deren Verkehrsteilnehmern und in als gefahrlich empfundenen Rahmenbe-
dingungen.

8. Enge Kurven und schmale StraBen gelten bei Pkw-Fahrern als
besonders gefahrlich. [4.7.2]

Hierbei zeigt sich, dass enge Kurven in ihrer Gefahrlichkeit eher tber-
schatzt und weite Kurven eher unterschatzt werden. Schmale StraBen er-
weisen sich sowohl im Begegnungsfall wie auch bei Uberholvorgéngen als
stresserzeugend.

9. Als storend und gefahrlich werden auf LandstraBen vor allem
Lkw und landwirtschaftliche Fahrzeuge empfunden. [6.5]

Zu dieser Beurteilung tragen vor allem die als unangenehm empfundenen
Uberholvorgénge bei. Nur wenige (5 %) kénnen mit derartigen Situationen
gelassen umgehen.
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10. Als besonders unangenehm empfinden Pkw-Fahrer alle
Situationen, bei denen dem Fahrer die Kontrolle iiber
das Geschehen zu entgleiten droht. [4.7.1]

Dies ist in besonderer Weise bei winterlicher StraBenglatte oder Nebel der
Fall. Aber auch unvorhergesehene Konfrontationen mit Wild zahlen zu der-
artigen Situationen.

94 Fiinf Thesen zum emotionalen Erleben

Das Fahren auf LandstraBen ist bei der Mehrzahl der Pkw-Fahrer beliebt.
Nur eine Minderheit zwischen 20 % und 25 % meidet die LandstraBe, und
dies sogar bei Stérungen auf der Autobahn. Das emotionale Erleben von
LandstraBenfahrten spielt sich in zwei unterschiedlichen Dimensionen ab.
Die folgende These beschreibt dies:

11. Etwa zwei Drittel der Fahrer schatzen entspanntes Fahren auf
der LandstraBe. Dagegen liegt fiir 20-30 % der hauptsachliche
Reiz in der fahrerischen Herausforderung. [4.2 + 4.3]

Hierbei gilt:

12. Das Erleben der Fahrsituation auf LandstraBen hangt nachhaltig
von Merkmalen des Fahrers ab. Inshbesondere das Alter spielt
in diesem Zusammenhang eine bedeutsame Rolle. [4.1 + 4.3]

Dass Altere eine héhere Affinitdt zu entspanntem, gemiitlichem Fahren ha-
ben, und Jingere haufiger unter denen zu finden sind, die sich ausleben
wollen, entspricht den Erwartungen. Wichtig ist jedoch, dass es in jeder Al-
tersgruppe Fahrer gibt, die den Erlebensformen entspanntes Fahren oder
fahrerische Herausforderung anhangen. Zusatzlich sei angemerkt, dass bei-
de Erlebensformen auch im einzelnen Fahrer unter unterschiedlichen Be-
dingungen prasent und verhaltensrelevant sein kbnnen.

Mit dem entspannten Fahren verbindet sich ein Geflihl der Naturnahe, und
um diese Art des Fahrens genieBen zu kdnnen, mussen drei
Rahmenbedingungen gegeben sein:
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13. Die wichtigsten Voraussetzungen fiir entspanntes Fahren auf
LandstraBen sind eine schone Landschaft, schones Wetter
und wenig Verkehr. [4.1]

Die Art des gefahrenen Pkw spielt dagegen eher eine nachgeordnete Rolle.

Bei der Diskussion von Auslebenstendenzen auf LandstraBen geht man
haufig davon aus, dass die Fahrer quasi in die Rolle von Rallyefahrern
schlipfen und kurvige Strecken mdglichst schnell durchfahren. Dieses Bild
erweist sich als falsch, wie These 14 zeigt:

14. Geschwindigkeitsbezogene Auslebenstendenzen betreffen
eher einfache Fahrsituationen und seltener anspruchsvolle
Strecken. [4.3]

Die Fahrer suchen sich zum Ausleben ihrer Geschwindigkeitswiinsche vor-
nehmlich solche Strecken, bei deren Befahren reines Schnellfahren domi-
niert. Hierbei handelt es sich um StraBen mit niedrigem Anforderungscha-
rakter hinsichtlich Streckenverlauf und Kurvigkeit.

Die Emotionalitat, die mit LandstraBen verknipft ist, resultiert nicht nur aus
dem persdnlichen Erleben der Fahrer, sondern ergibt sich zum Teil aus dem
Bild der LandstraBe in den Medien. Hierbei gilt:

15. Die Darstellung von LandstraBen in Automobilzeitschriften ist
positiv iiberzeichnet. [5]

Dies wird sichtbar in redaktionellen und werblichen LandstraBenfotos an-
hand der Wahl der Licht- und Wetterbedingungen, der Wahl der Jahreszei-
ten und der Auswahl der dargestellten Fahrzeuge. Dabei ist das in den
Zeitschriften vermittelte Bild der LandstraBe gepragt von maBigen Anspru-
chen an den Fahrer, z. B. durch leichte Kurvigkeit.

9.5 Zehn Thesen zum Fahrverhalten

Die folgenden zehn Thesen betreffen unterschiedliche Aspekte des Fahr-
verhaltens. Hierbei geht es im Einzelnen um die Geschwindigkeitswahl, das
Uberholen, die Lage in der Fahrspur und das Verhalten an Knotenpunkten.
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9.5.1 Geschwindigkeitswahl

Die Analyse der Unfalldaten zeigt, dass nicht angepasste Geschwindigkeit
als Unfallursache dominiert. Um einen Eindruck zu gewinnen, wie verbreitet
ein derartiges Fehlverhalten ist, stitzt sich die Untersuchung auf Geschwin-
digkeitsmessungen und Befragungen zum Geschwindigkeitsverhalten. Be-
ziiglich mé&Biger Uberschreitungen zeigt sich Folgendes:

16. Befragungsergebnisse und Messungen zeigen gleichermaflien,
dass etwa die Halfte der Pkw-Fahrer auf LandstraBBen die
Geschwindigkeitsgrenzen moderat (bis maximal 20 km/h)
uberschreiten. [6.1.1 + 6.1.2]

Exzessives Missachten des Tempolimits beobachtet man deutlich seltener:

17. Nach Befragungsergebnissen und Messungen betragt der
Anteil der Pkw-Fahrer, die wesentlich zu schnell unterwegs
sind (mehr als 20 km/h zu schnell), etwa 7 %. [6.1.1 + 6.1.2]

Interessant ist dabei, dass die Uberschreitungsrate in Italien wegen des
niedrigeren Tempolimits von 90 km/h wesentlich héher ist als in Deutsch-
land. Die realen Geschwindigkeitsniveaus liegen in beiden Landern dagegen
in etwa gleich hoch.

Betrachtet man nicht nur die generelle Bereitschaft zum zu schnellen
Fahren, sondern das Verhalten in einzelnen Situationen, dann zeigt sich:

18. Geschwindigkeitsbegrenzungen an Knotenpunkten werden
mehrheitlich nicht beachtet. [6.1.4]

Damit verlieren Tempolimits zur Risikominderung, die vielfach an Landstra-
Benkreuzungen eingesetzt werden, weitgehend ihren Wert. Durchzusetzen
sind Geschwindigkeitsbegrenzungen an Knoten nur durch entsprechende
UberwachungsmaBnahmen.

Besonders negativ fallen in diesem Zusammenhang einzelne Motorradfahrer
auf. Generell gilt flir diese Fahrergruppe:

19. Motorradfahrer iiberschreiten haufiger und extremer als
Pkw-Fahrer Geschwindigkeitsbegrenzungen auf LandstrafBen.
[6.1.5]
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Ahnliches gilt fir Fahrer schwerer Lkw. Das Tempolimit von 60 km/h fiir
Lastkraftwagen lber 7,5 t, das auf LandstraBen Gliltigkeit besitzt, wird
massiv missachtet.

Ein weiteres Ergebnis betrifft die Reaktion der Pkw-Fahrer auf erschwerte
Bedingungen. Es zeigt sich, dass hierauf kaum durch
Geschwindigkeitsreduktionen reagiert wird.

20. Raumliche Enge lasst Pkw-Fahrer nur unwesentlich
langsamer fahren. [6.5]

Zu hohe und nicht angepasste Geschwindigkeiten erweisen sich insoweit als
Hauptproblem fir LandstraBen. Wir kommen hierauf in Punkt 9.6 noch
einmal zu sprechen.

9.5.2 Uberholen

Ein landstraBentypisches Risiko betrifft das Uberholen. Anders als auf der
Autobahn besteht hier die Gefahr, mit Fahrzeugen des Gegenverkehrs zu
kollidieren. Um diese Risiken zu mindern, finden sich vielerorts ausgeschil-
derte Uberholverbote. Fiir den Umgang mit derartigen Verboten gilt:

21. Zwar ist jeder Funfte bereit, trotz ausgeschilderten
Uberholverbots zu iiberholen, aber de facto ist die
Uberholmoral relativ gut. [6.3]

Der vermeintliche Widerspruch in These 21 findet seine Erklarung in der
Tatsache, dass die Missachtung von ausgeschilderten Uberholverboten sich
meist auf die Anfangs- und Endbereiche des Verbots beschrankt. Beim
Uberholen auf LandstraBen zeigen sich jedoch nicht nur Konflikte:

22. Uberholen auf LandstraBen geht haufig einher mit
kooperativen Verhaltensweisen der liberholten Fahrzeuge
und des Gegenverkehrs, inshesondere auch der Lkw. [6.3]

Die Kooperation zeigt sich vornehmlich in der Nutzung des Seitenstreifens
durch die langsameren Fahrzeuge. Problematisch wird es, wenn einzelne
Fahrer sich dem kooperativen Ausweichen nach rechts entziehen. Dies be-
deutet dann eine Stérung des Fahrflusses fiir den Uberholer.

201



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

9.5.3 Spurlage

Nur etwa 10 % der Pkw-Fahrer lieben es, in Kurven schnell zu fahren, so
die Befragungs- und Beobachtungsergebnisse. Vor diesem Hintergrund
erklart sich die folgende These:

23. Sportliches Kurvenfahren mit Schneiden und Uberfahren der
Mittellinie ist nicht sehr verbreitet. [6.2]

Die Aussage von These 23 gilt flr Deutschland. Der italienische Fahrstil auf
LandstraBen ist anders. Dort werden Kurven haufig von Pkw- und Lieferwa-
genfahrern geschnitten.

Auf geraden breiten Fahrbahnen bewegen sich Pkw-Fahrer meist auf der
Mitte ihres Fahrstreifens. Dagegen gilt:

24. Auf schmalen Fahrbahnen und in Alleen besteht eine Tendenz
zum Fahren nahe der Fahrbahnmitte. [6.6]

Dabei fallt in Alleen auf, dass Fahrer bei Begegnungsverkehr eher Distanz
zu den Baumen als zum Gegenverkehr halten.

Einfluss auf die Spurlage haben auch einzelne FuBganger am StraBenrand.
Bei fehlendem Gegenverkehr weichen insbesondere Lkw-Fahrer und altere
Fahrer bis Gber die Fahrbahnmitte aus, wenn ein FuBganger ihnen knapp
neben der Fahrbahn entgegenkommt. Bei in gleicher Richtung gehenden
FuBgangern ist ein entsprechendes Ausweichverhalten weitaus seltener zu
beobachten.

9.54 Knotenpunkte

An LandstraBenknoten wird vielfach zu schnell gefahren, wie These 18 be-
reits gezeigt hat. Dieses Faktum gilt, obwohl die Halfte der Fahrer berich-
tet, beim Befahren des Knotens auf einer durch Verkehrszeichen bevorrech-
tigten StraBe bei Tempo 100 ein mulmiges Gefiihl zu haben.

Sehr viel wohler fiihlen sich Fahrer daher an Kreuzungen, die durch
Lichtsignalanlagen geregelt sind:
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25. Lichtsignale an LandstraBenknoten entlasten die Fahrer
enorm. Diese Entlastung betrifft nicht nur den unterge-
ordneten Querverkehr, sondern auch den in der Haupt-
fahrtrichtung. [6.4]

Unfallsenkend wirken Lichtsignalanlagen vor allem dann, wenn zumindest
in der Hauptfahrtrichtung fir die Linksabbiegevorgange ein eigenes Links-
abbiegesignal vorhanden ist.

9.6 Vier Thesen zu Alleen

Auf die Tatsache, dass Baume am StraBenrand hinsichtlich ihrer Gefahrlich-
keit und der Schwere der Unfallfolgen unterschatzt werden, hat bereits
These 7 hingewiesen. Wie groB die Gefahren sind, zeigen folgende Zahlen:

26. 2001 starben 1.395 (31 %) aller 4.481 auf LandstraBen
getoteten Verkehrsteilnehmer in Folge des Aufpralls
gegen einen Baum. [2.4.5]

Trotz dieser erschreckenden Zahl ist die emotionale Beziehung zu Alleen
positiv.

27. Alleen treffen weitestgehend auf eine positive Resonanz in
der Offentlichkeit. [7.1]

Eine Uiberwaltigende Mehrheit (lUber 80 %) pladiert fir ihren Erhalt, und sie
gelten als Bereicherung des StraBennetzes. Folgt man diesem Votum, gilt
es, vorrangig den zu hohen Geschwindigkeiten in Alleen entgegenzuwirken.

28. Mehr als die Halfte der Pkw-Fahrer fahrt in Alleen schneller
als erlaubt. [7.3]

Haufig andern sich Beschrankungen an Kreisgrenzen, ohne dass andere
StraBencharakteristika vorlagen. Daher ware es ein sinnvoller Schritt zur
Verbesserung der Sicherheit, ein generelles Tempolimit in Alleen auf maxi-
mal 80 km/h anzuordnen. In bestimmten Situationen kénnen noch niedrige-
re Werte angemessen sein.
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Hinsichtlich der verbal bekundeten Akzeptanz eines solchen Vorschlages
gilt:

29. Ein generelles Tempolimit in Alleen auf 80 km/h trifft auf
breite Zustimmung bei den Pkw-Fahrern. [7.4]

Uber 60 % stimmen einer derartigen Regelung zu. Fiir die in diesem Zu-
sammenhang erforderliche Uberwachung fallt die Zustimmung etwas nied-
riger aus, aber mehr als die Halfte der Pkw-Fahrer beflrwortet sie.

9.7 Schlussthese

Die Untersuchung hat gezeigt, dass die Sicherheitsdefizite auf LandstraBen
vor allem auf dem Fehlverhalten eines Teils der Verkehrsteilnehmer beru-
hen; insoweit ist festzuhalten:

30. Nicht unzureichende Vorschriften oder Mangel in der
Verkehrsanlage, sondern vor allem mangelnde Einsicht und
unzureichende Uberwachung fithren zu Sicherheitsdefiziten
auf Landstraflen. [8.6]

Insoweit gilt es, zweierlei zu tun: Die Einsicht in die besonderen Probleme
von LandstraBen zu férdern, zum Beispiel durch entsprechende Aufkla-
rungskampagnen. Zusétzlich ist durch Uberwachung sicherzustellen, dass
Regeln zum Schutze aller von mdglichst vielen beachtet werden.
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10 METHODISCHES VORGEHEN

Die vorliegende Studie ist als interdisziplindgre Untersuchung konzipiert, die
auf der engen Zusammenarbeit zwischen einem Verkehrssoziologen und
einem Verkehrsingenieur basiert. Als Erhebungsinstrumente dienen auf der
einen Seite Befragungen in unterschiedlicher Form sowie Beobachtungen
und Messungen. Zusatzlich stitzt sich Kapitel 6 der Untersuchung auf eine
inhaltsanalytische Auswertung von Automobilzeitschriften. Welche Metho-
den den verschiedenen Erhebungen zugrunde liegen, beschreiben die drei
folgenden Abschnitte.

10.1 Befragungen

Als Grundlage fir eine bundesweite Reprasentativerhebung von Pkw-
Fahrern dienten zwei Gruppendiskussionen, die mit zwei unterschiedlichen
Gruppen zum Thema Fahren auf LandstraBen durchgefiihrt wurden. Die ers-
te Diskussion fand am 09.12.2002 in KdIn statt. Finf mannliche und zwei
weibliche Pkw-Fahrer mit einem Durchschnittsalter von 39 Jahren diskutier-
ten mit den beiden Autoren auf der Grundlage eines flir dieses Gesprach
entwickelten Gesprachsleitfadens. Da sich in diesem Gesprach die besonde-
re Situation junger Fahrer auf LandstraBen herauskristallisierte, erfolgte am
27.01.2003 eine weitere Gruppendiskussion mit vier jungen Fahrern und
zwei jungen Fahrerinnen mit einem Durchschnittsalter von 20 Jahren. Die
Gesprache wurden auf Tontrager aufgezeichnet und protokolliert. Die Er-
gebnisse der Gruppendiskussionen dienten dann als Grundlage fiir die Ent-
wicklung eines Fragebogens fir die Reprasentativbefragung.

Der Reprasentativbefragung liegt ein standardisiertes Erhebungsinstru-
ment zugrunde, das vor seinem Einsatz in zwei Pretests auf Verstandlich-
keit und Vollstandigkeit Gberprift wurde.

Die Auswahl der Befragungspersonen basiert auf der Grundgesamtheit der

deutschsprachigen Bevdlkerung im Alter ab 18 Jahren mit einem Fihrer-
schein der Klasse 3, die zumindest gelegentlich selbst Auto fahren.

205



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

Der Auswahl liegt ein geschichtetes mehrstufiges Zufallsverfahren zugrun-
de: In einem ersten Schritt erfolgt die Auswahl der Sample-Points in einem
geschichteten Zufallsverfahren nach den Merkmalen Bundesland, Regie-
rungsbezirk, Kreis, Gemeindetyp und BIK (OrtsgréBenklassen). Fir die vor-
liegende Untersuchung wurden insgesamt 258 Sample-Points eingesetzt.

Im zweiten Schritt wird der Zielhaushalt bestimmt, indem, ausgehend von
einem Startpunkt, dem Interviewer vorgeschrieben wird, nach einer be-
stimmten Begehungsvorschrift brutto 13 Haushalte je Sample-Point aufzu-
suchen (Random-Route). Innerhalb des Zielhaushalts erfolgt die Bestim-
mung der Zielperson nach einem Zufallsverfahren. Dazu miissen alle Perso-
nen ab 18 Jahren innerhalb des Haushaltes vom Interviewer aufgelistet
werden. Durch eine vorgegebene Zufallszahlenfolge wird die ordnungsge-
maBe Auswahl der Zielperson sichergestelit.

Von den auf diese Weise gewonnenen ca. 2.500 Befragten entsprachen
1.650 den Kriterien Flihrerschein und gelegentliches Fahren. Diese bilden
die Grundgesamtheit der Untersuchung. Aufgrund des Auswahlverfahrens
ist die Stichprobe reprasentativ fur die deutschen Pkw-Fahrer der Bundes-
republik Deutschland.

Die Durchflihrung der Befragung erfolgte in der Zeit vom 31.03. bis
25.04.03. Alle Interviews wurden in Form mundlicher Einzelgesprache in
einer Face-to-face-Situation abgewickelt.

10.2 Messungen und Beobachtungen

Die Analyse des Fahrverhaltens auf LandstraBen basiert auf Geschwindig-
keitsmessungen, Videoaufzeichnungen zur Spurlage und zum Uberholver-
halten sowie auf Beobachtungen der Autoren von festen Standorten und
aus dem fahrenden Fahrzeug.

Bei der Auswahl von Messpunkten und Beobachtungsstrecken ist die Zahl
der einzubeziehenden Messstellen begrenzt. Die Messungen sind insoweit
nicht reprasentativ wie etwa die bundesweite Zufallsstichprobe der Befra-
gung. Dennoch liefern die Mess- und Beobachtungsergebnisse kein willkir-
liches Bild der LandstraBen, da die Auswahl der Messpunkte und Beobach-
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tungsstrecken bestimmten Kriterien folgt. Als wichtigste Kriterien gelten in
diesem Zusammenhang regionale Besonderheiten, die Streckencharakteris-
tik und die Sicherheitslage von LandstraBen sowie besondere Problemkon-
stellationen wie beispielsweise die Alleen.

Um eine regionale Diversitat im Messprogramm zu erreichen, erstrecken
sich die Beobachtungen in den beiden Untersuchungslandern Deutschland
und Italien auf jeweils flinf verschiedene Bundeslander bzw. Provinzen. In
Deutschland sind dies die Lander Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz und
Niedersachsen. Zusatzlich wurden wegen der Alleenproblematik Branden-
burg und Mecklenburg-Vorpommern mit einbezogen. Der Grund fiir die
Auswahl der genannten Lander liegt in den besonders hohen Unfallzahlen,
die dort auf LandstraBen anzutreffen sind.

In Italien stlitzen sich die Ergebnisse auf Beobachtungen im Norden des
Landes. Die Auswahl der Gebiete erfolgte in Anlehnung an das Sicherheits-
niveau der LandstraBen in den einzelnen Provinzen. Auswertungen der ita-
lienischen Unfallstatistik ergaben, dass im Jahr 2000 die héchsten Unfall-
zahlen auf LandstraBen in der Lombardei zu verzeichnen waren. Zusatzlich
zu dieser Provinz wurden die Emilia-Romagna, Piemont, Venetien und die
Toskana in die Untersuchungen einbezogen. Diese letztgenannten vier ge-
hdren zu den sechs am starksten unfallbelasteten Provinzen Italiens.

Hinsichtlich der Streckencharakteristik weisen LandstraBen eine sehr groBe
Vielfalt auf. Eine grobe Kategorisierung ist anhand der Linienfihrung, der
Topographie, der Fahrbahnbreite und der Gestaltung des StraBenumfeldes
moglich. Im Wesentlichen liegen die Beobachtungsorte in typischen Mittel-
gebirgslandschaften und in Ebenen. Extreme Kurvenstrecken, z. B. im
Hochgebirge, blieben dagegen ohne Berlicksichtigung. In Kombination mit
der Linienflihrung ergeben sich damit die Streckentypen Gerade in der Ebe-
ne, Gerade in bewegter Topographie (Steigung, Gefalle, Kuppen, Wannen),
kurviger Verlauf in der Ebene und kurviger Verlauf in bewegtem Gelande.

Die Fahrbahnbreiten der Untersuchungsstrecken reichen von 6,0 bis 10,5 m
(einschlieBlich Seitenstreifen). In Deutschland erfolgten zudem Beobach-
tungen an sogenannten 2+1-Querschnitten, also dreistreifigen Fahrbahnen.
Bei den StraBenumfeldern dominieren in Italien offene Landschaften, in
Deutschland flihren die LandstraBen haufiger durch Walder, und Alleen
stellen einen weit verbreiteten Typus dar.
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Alle genannten Streckencharakteristika konnten im Rahmen der vorliegen-
den Studie selbstverstandlich nicht systematisch variiert werden. Vielmehr
erfolgte die Auswahl nach sachlogischen Kriterien und Sicherheitsrelevanz.

Die Auswahl der zu untersuchenden Verhaltensaspekte orientiert sich an
den Hauptunfallursachen. Unfallanalysen zeigen, dass unangepasste Ge-
schwindigkeit und Fehler beim Uberholen eine zentrale Rolle spielen.
AuBerdem stellen Kurven einen Problembereich dar, und Alleen sind seit
Jahren Strecken mit Gberdurchschnittlicher Unfallbelastung.

» Geschwindigkeitsmessungen

Bei den Geschwindigkeitsmessungen kam ein Gatso-Radargerat zum Ein-
satz, das in einem Pkw untergebracht war. Die unauffallige Positionierung
des Pkw erweist sich auf LandstraBen als schwierig. In offenen Landschaf-
ten fallt die Tarnung schwer, in Waldstlicken und Alleen ist es oft schwie-
rig, Aufstellplatze auBerhalb des StraBenraumes zu finden. Die Erfahrungen
zeigen, dass das Messfahrzeug weniger auffallt, wenn es quer zur Fahrt-
richtung in Seitenwegen aufgestellt wird. Die Radarmessungen erfolgten
dann aus dem hinteren Seitenfenster eines Passat Kombi bzw. Volvo Kombi.
Haufig gelang die unauffallige Messung auch von Wald-Parkplatzen aus,
und an einigen Stellen positionierten wir das Radargerat auf einem Stativ
im StraBengraben, wahrend das Fahrzeug in gréBerer Distanz geparkt war.

Die Geschwindigkeitswerte wurden notiert, mit den Merkmalen Fahrzeugtyp,
frei fahrend/in Kolonne und weiteren Aspekten wie hat gerade dberholt ver-
sehen und spater mit Hilfe der EDV ausgewertet. Sofern Unterschiede von
Geschwindigkeitsmittelwerten auf ihre statistische Bedeutsamkeit hin un-
tersucht werden mussten (z. B. Steigung/Gefaélle), geschah dies mit Hilfe
des T-Tests flir unabhangige Stichproben.

» Videoaufzeichnungen realen Verhaltens

Videoaufzeichnungen wurden zur Analyse der Spurlage von Fahrzeugen,

zum Uberholverhalten und zur Beachtung von Markierungen erstellt. Hierzu
wurde die Kamera wegen der geringeren Auffalligkeit am StraBenrand ent-
weder an existierenden Pfahlen, z. B. solchen der Beschilderung und Weg-
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weisung und nur in Ausnahmefallen auf einem Stativ angebracht. Wegen
der geringen GroBe der Kamera bereitet es wenig Schwierigkeiten, diese so
einzusetzen, dass sie vor einem optisch unruhigen Hintergrund kaum wahr-
genommen wird. Insoweit sind Einfllisse der Beobachtung auf das Verhal-
ten weitestgehend auszuschlieBen.

In einigen Fallen erfolgten Geschwindigkeitsmessungen und Videobeobach-
tungen parallel. Dann wurden bei der Radarmessung fir jedes Fahrzeug
zusatzlich Uhrzeit und Fabrikat und/oder Farbe des Fahrzeugs vermerkt, die
bei der Analyse eine Zuordnung der Geschwindigkeit zu dem Fahrzeug auf
der Videoaufzeichnung ermdglichte. Die Auswertung der Videoaufzeichnun-
gen erfolgte im Labor.

» Unstrukturierte Beobachtungen

Neben den Messungen und Aufzeichnungen mit Geraten erfolgten weitere
Beobachtungen des Fahrverhaltens mit einfachen Protokollaufzeichnungen
zum Beispiel zum Verhalten beim Uberholen oder zur Beachtung von Sig-
nalanlagen. SchlieBlich stitzen sich die Erkenntnisse auch auf die umfang-
reichen Erfahrungen wahrend der zahlreichen Fahrten Uber LandstraBen in
Deutschland und Italien. Die Beobachtungsergebnisse beim Fahren auf
LandstraBen wurden wahrend der Fahrten protokolliert und spater ausge-
wertet. Alle Beobachtungen und Beobachtungsfahrten wie auch alle ande-
ren Messungen, Erhebungen und Auswertungen wurden ohne Ausnahme
von den beiden Autoren selbst durchgefihrt.

10.3 Inhaltsanalyse

Um herauszufinden, inwieweit die Darstellung von LandstraBen der Realitat
entspricht oder sie moéglicherweise verzerrt wiedergibt, wurden die Auto-
zeitschriften auto motor “ sport und Autozeitung dahingehend untersucht,
wie LandstraBen dort dargestellt werden.

Als Grundlage dienten die Hefte der Jahrgange 2001 und 2002. Fir jedes

dieser Hefte wurden alle LandstraBenfotos, getrennt nach redaktionellen
und Werbe-Fotos anhand eines speziell hierflir entwickelten Rasters analy-

209



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

siert. Insgesamt fanden sich in den zwei Jahrgangen der beiden Zeitschrif-
ten weit Uber 1.500 LandstraBenfotos, ca. 70 % davon entstammen redak-
tionellen Texten, die restlichen 30 % sind in Anzeigen zu finden.

Das flir jedes einzelne Foto angelegte Analyseraster wurde in eine EDV-
Datei ibernommen und die so gewonnene Gesamtdatei nach Vorgaben der
Autoren ausgewertet.

Die getroffene Wahl der Zeitschriften ist nicht reprasentativ flr den Zeit-

schriftenmarkt. Dennoch gestatten die Ergebnisse Riickschliisse auf den
Umgang mit dem Bild der LandstraBe in autonahen Printmedien.

210



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

11 LITERATUR

ADAC, Unfallschwerpunkte an AuBerortsstraBen, Miinchen, Dezember 1983

AOSI-Projektgruppe der Bundesanstalt flr StraBenwesen, Verbesserung der
Verkehrssicherheit auf einbahnigen, zweistreifigen AuBerortsstraB3en,
MaBnahmenkonzept und Voruntersuchungen, Bergisch Gladbach,
Dezember 1997

APPELT, V., WEISE, G., Neue Ansatze zur Bewertung der raumlichen
Linienfihrung von AuBerortsstraBen mit sichtbaren Radien, in: StraBe und
Autobahn, Heft 6/99, S. 304-313

ARAL AG, Verkehrstaschenbuch 2002/2003, Bochum 2002

BERGER, H.J., BLIERSBACH, G., DELLEN, R.G., Macht und Ohnmacht auf der
Autobahn, Frankfurt 1973

BFU-SCHWEIZERISCHE BERATUNGSSTELLE FUR UNFALLVERHUTUNG, Sicherheit
auf LandstraBen: Eine weltweite Herausforderung, in: ZVS 45 (1999),
S. 172-176

BOUSKA, W., StVO, 18. Auflage, Minchen 1999

BRANDENBURG — MINISTERIUM FUR STADTENTWICKLUNG, WOHNEN UND
VERKEHR, Verkehrsunfalle 2001 im Land Brandenburg, Potsdam 2002

BRANNOLTE, U., DILLING, J., DURTH, W., HARTKOPF, G., MEEWES, V.,
ROHLOFF, M., SCHLIESING, H., STIEVERMANN, P., Einsatz von
Zwischenquerschnitten, Bundesanstalt fir StraBenwesen, Bergisch
Gladbach, November 1992

BRUHNING, E., StraBen und Bdume im Konfliktfeld zwischen Verkehrssicherheit
und Landschaftsgestaltung — Beurteilung aus Sicht der
Verkehrssicherheit, in: StraBenverkehrstechnik, 5/2001, S. 216-218

BUCK, M., Geschwindigkeitsverhalten auf einbahnigen AuBerortsstraBen in
Abhangigkeit von baulichen, betrieblichen und verkehrlichen
Randbedingungen, Forschung StraBenbau und StraBenverkehrstechnik,
Heft 621, 1992

BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, Merkblatt Alleen — Ausgabe 1992 — Allgemeines
Rundschreiben StraBenbau Nr. 11/1992

BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, Richtlinien fiir passive Schutzeinrichtungen an
StraBen RPS, Ausgabe 1989

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN, Programm
flir mehr Sicherheit im StraBenverkehr, Berlin, Februar 2001

211



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, BAU- UND WOHNUNGSWESEN, Verkehr in
Zahlen 2001/2002, Hamburg 2001

BURGER, H., Risiko und SicherheitsmaBnahmen fiir die Kollision mit Bdumen und
anderen pfahlartigen Hindernissen, in: ZVS 29 (1983), Heft 4, S. 186-188

BUTTERWEGGE, P., Unfallhdufungen auf LandstraBen, Einfluss von
Oberfladchenndsse — paarweiser Vergleich —, Institut fir StraBenverkehr,
ISK-GDV, Kdéln, Mai 2002

BUTTERWEGGE, P., Unfallhdufungen auf LandstraBen, Unauffallige Bereiche im
Oberbergischen Kreis, Institut flr StraBenverkehr, ISK-GDV, Kéln,
September 2001

COHEN, A., Psychisch bedingte StraBenbreite, TUV Rheinland, KéIn 1996

DI COLLICA, M., Incidenti stradali e guardrail, Strade 89, 1987, Nr. 1242,
S.771-778

CSIKSZENTMIHALYI, M., Das Flow-Erlebnis: Jenseits von Angst und Langeweile:
Im Tun aufgehen, Stuttgart 1985

DEUTSCHER VERKEHRSSICHERHEITSRAT, DVR-Umfrage, GroBe Unkenntnis tber
Baumalleen, Bonn, August 2001

DURTH, W., KLOTZ, S., FISCHER, L., Untersuchung von plangleichen
Knotenpunkten mit innenliegenden Einfadelungsstreifen, in:
StraBenverkehrstechnik, Heft 1, 1998, S. 10-15

ECKSTEIN, K. + MEEWES, V., Sicherheit von LandstraBen-Knotenpunkten,
Knotenpunktgrundformen Verkehrsregelung Zufahrten, Mitteilungen
Nr. 40 des Instituts fir StraBenverkehr, Kéln (ISK), GDV, Kdln, Januar
2002

ELLINGHAUS, D. + SCHLAG, B., Beifahrer — Eine Untersuchung lber die
psychologischen und soziologischen Aspekte des Zusammenspiels von
Fahrer und Beifahrer, UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 26,
Kéln/Hannover 2001

ELLINGHAUS, D. + STEINBRECHER, J., Motorisierte Zweirader — Fahrvergniigen
und Gefahr, UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung No. 23, Kéln/Hannover
1998

ELLINGHAUS, D., SCHLAG, B., STEINBRECHER, J., Leistungsfahigkeit und
Fahrverhalten alterer Kraftfahrer, Unfall- und Sicherheitsforschung
StraBenverkehr, Heft 80, Bergisch Gladbach 1990

ELLINGHAUS, D., Wetter und Autofahren, UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung
No. 10, KéIln 1983

212



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR DAS STRASSENWESEN, Arbeitsgruppe
StraBenentwurf, Richtlinien fiir die Anlage von StraBen RAS, Teil:
Linienfihrung RAS-L, Ausgabe 1995

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR DAS STRASSENWESEN, Arbeitsgruppe
StraBenentwurf, Richtlinien fiir die Anlage von StraBen RAS, Teil:
Querschnitte RAS-Q 96, Ausgabe 1996

FROST, U., KELLER, H., KIRCHOFF, P., Empirische Untersuchungen zu
Verkehrsablauf und Verkehrssicherheit auf Zwischenquerschnitten in
Bayern, in: StraBen und Autobahn, Heft 6/92, S. 377-383

GAUSE, F., HANDKE, N., SCHNULL, R., Nutzen von abweisenden
Schutzeinrichtungen an BundesfernstraBen, Hannover 1992

HESSLING, Th., Baum und StraBe — Mehr Sicherheit in Alleen, unvero6ffentlichtes
Manuskript, Minchen o. J.

HUK-VERBAND, Planung und Entwurf von LandstraBen PELa, Nr. 9: Empfehlungen
der Beratungsstelle fir Schadenverhitung, Kéln 1993

HULSEN, H. + MEEWES, V., Unfélle mit Hindernissen am Fahrbahnrand —
MaBnahmen, Wirkungen, Sicherheitspotentiale, Empfehlungen, GDV, Kéln,
Juni 1997

IHK — Industrie- und Handelskammern in Nordrhein-Westfalen, Keine Zukunft flr
Nordrhein-Westfalens LandstraBen? Kéln, Juli 2002

ISTITUTO NAZIONALE DI STATISTICA/AUTOMOBILE CLUB D'ITALIA, Statistica
degli incidenti stradali, Anno 2001, Rom, 2001

JAGOW, BURMANN, HESS, StVO, 17. Auflage, Miinchen 2002

KOLLE, M., SCHNULL, R., Sicherheitseigenschaften auBerértlicher Knotenpunkte,
Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Verkehrstechnik Heft V 67,
Bergisch Gladbach 1999

KULER, H., Sinnvolle Standorte neuer Baume, Alternativen und deren Bewertung,
in: MEEWES + KULER, Abstand von Baumen zum Fahrbahnrand

LAY, M. G., Die Geschichte der StraBe. Vom Trampelpfad zur Autobahn, Frankfurt
1994

LEE, G., The effectiveness of signing and lining, in: Traffic Engineering + Control
39, 1998, Nr. 7/8, S. 444-447

LEUTZBACH, W. + PAPAVASILIOU, V., Wahrnehmungsbedingungen und sicheres
Verhalten im StraBenverkehr: Wahrnehmung in konkreten Verkehrs-
situationen, Bericht zum Forschungsprojekt 8306 der Bundesanstalt fir
StraBenwesen, Bergisch Gladbach, April 1988

213



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

LIPPHARD, D. + MEEWES, V., Geschwindigkeiten in den neuen Bundeslandern,
HUK-Verband Mitteilungen Nr. 35, Kéln, April 1994

LIPPOLD, Ch., Weiterentwicklung der Relationstrassierung von LandstraBen, in:
StraBenverkehrstechnik, Heft 4, 1996, S. 165-171

MEEWES, V. + ECKSTEIN, K., Hohe Sicherheitsgewinne durch Vermeidung von
Baum-Unfallen mdglich, in: StraBenverkehrstechnik, 12/2000, S. 621-625

MEEWES, V. + ECKSTEIN, K., Baum-Unfalle, GDV, Kéln, Oktober 1999

MEEWES, V. + KULER, H., Abstand von Baumen zum Fahrbahnrand, Mitteilungen
des Instituts fur StraBenverkehr ISK, Nr. 39, K&In, Februar 2001

MEEWES, V. + MAIER, R., Modellversuch B 33: "2+1"spurige LandstraBen,
Mitteilungen der Beratungsstelle flir Schadenverhiitung, Kéln 1984

MESEBERG, H. H., Tatsachliche und notwendige Sichtweite von
Fahrbahnmarkierungen, in: StraBenverkehrstechnik 42, 1998, Nr. 8,
S. 392-397

OTTE, D., Charakteristika von Unféallen auf LandstraBen, Berichte der
Bundesanstalt flir StraBenwesen, Heft M 122, Bergisch Gladbach,
November 2000

OTTEN, N. + HAHN, St., Das Uberholverhalten und seine Beeinflussung im
Simulatorversuch, in: Internationales Verkehrswesen 42 (1990), Heft 3,
S. 142-148

PALM, I. + SCHMIDT, G., Querschnittsbreiten einbahniger AuBerortsstraBen und
Verkehrssicherheit, Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen,
Verkehrstechnik, Heft V 64, Bergisch Gladbach 1999

PFUNDT, K., Ideen zu Alleen? in: StraBenverkehrstechnik, Heft 1, 1994, S. 23-24

PFUNDT, K., Unfdlle auf LandstraBen — bauliche Verbesserung oder Verbesserung
junger Fahrer? in: ZVS 47 (2001), Heft 1, S. 15-20

PFUNDT, K., Vergleichende Unfalluntersuchungen auf LandstraBen, StraBenbau
und Verkehrstechnik, Heft 82, Bonn 1969

ROHLOFF, M., Verbesserung der Verkehrssicherheit auf LandstraBen, in: StraBe
und Autobahn, Heft 2/99, S. 81-84

RUTH, A., MaBnahme zur Verminderung von auBerdrtlichen Nachtunfillen, Bericht

zum Forschungsprojekt 7803 der Bundesanstalt flir StraBenwesen,
Bereich Unfallforschung, Bergisch Gladbach, Marz 1988

214



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

RUWENSTROTH, G., KULER, E.-Ch., RADDER, F., Untersuchungen zu
Determinanten der Geschwindigkeitswahl, Bericht 3,
Situationsangemessene Geschwindigkeitswahl auf AuBerortsstraBen (ohne
BAB), Bericht zum Forschungsprojekt 8525 der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen, Bereich Unfallforschung, Bergisch Gladbach 1989

SCHANDERSSON, R., StraBenzustand und Verkehrssicherheit — Ergebnisse und
Erkenntnisse des nordischen Forschungsprojekts TOVE, VTI sartryck,
H. 231, 1994

SCHMIDT, G., Ergebnisse von Geschwindigkeits- und Unfalluntersuchungen auf
zweistreifigen LandstraBen, in: ZVS 42 (1996), Heft 4, S. 161-169

SCHMIDT, H., Das Bundesministerium auf dem Holzweg: Augenwischerei mit dem
"Stellvertreter-Schuldigen" — Kommentar in: Stadt und Raum, Heft 2,
2002

SCHNULL, R. + RICHTER, T., Sicherheitsvergleich der Knotenpunktgrundformen
Kreuzung und Rechtsversatz an StraBen auBerhalb bebauter Gebiete,
Forschung StraBenbau und StraBenverkehrstechnik, Heft 683, 1994

SILBERMANN, A., Systematische Inhaltsanalyse, in: René Konig (Hrsg.),
Handbuch der empirischen Sozialforschung, Band 4, Stuttgart 1974,
S. 253-339

STATISTISCHES BUNDESAMT, Unfédlle von 18- bis 24-]ahrigen im StraBenverkehr
2001 - Arbeitsunterlage, Wiesbaden 2002

STATISTISCHES BUNDESAMT, Verkehr — Verkehrsunfalle 2001, Fachserie 8/
Reihe 7, Wiesbaden 2002

WEISE, G., STEYER, R., Gestaltungskriterien von LandstraBenkurven, Berichte der
Bundesanstalt flir StraBenwesen, Verkehrstechnik Heft V 63, Bergisch
Gladbach 1999

WEISSBRODT, G., Auswirkungen von Ortsumgehungen auf die Verkehrssicherheit,
in: ZVS 30 (1984), Heft 3, S. 132-135

WENK, St., Der Einfluss von Baumabstand, Fahrbahnbreite und Alleentyp bei
Baumunfallen in Brandenburg, in: ZVS 45 (1999), Heft 2, S. 63-67

WILSON, T. + BEST, W., Driving strategies in overtaking, in: Accident Analysis &
Prevention, Heft 14 (1982), S. 179-185

ZWIELICH, F., REKER, K., FLACH, J., Fahrerverhaltensbeobachtungen auf
LandstraBen am Beispiel von Baumalleen, Berichte der Bundesanstalt fir
StraBenwesen, Mensch und Sicherheit, Heft M 124, Bergisch Gladbach
2001

215



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

216



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

ANHANG

Von IFAPLAN erstellte UNIROYAL-Verkehrsuntersuchungen

Nr. 6 Dieter Ellinghaus + Martin Welbers
Vorschrift und Verhalten.
Eine empirische Untersuchung iber den Umgang mit Verkehrsregeln
1978

Nr. 7 Dieter Ellinghaus + Martin Welbers
Suche mit Hindernissen.
Eine Untersuchung lber Orientierungsprobleme in der GroBstadt
1980

Nr. 8 Dieter Ellinghaus + Martin Welbers
Das Reserverad.
Element der Sicherheit oder automobiler Anachronismus

1982

Nr. 9 Dieter Ellinghaus
Erndhrungsgewohnheiten von Autofahrern.
1983

Nr. 10 Dieter Ellinghaus

Wetter und Autofahren.

Eine Untersuchung lber den Einfluss des Wetters
auf das Unfallgeschehen und die Verkehrssicherheit
1983

Nr. 11 Dieter Ellinghaus + Bernhard Schlag
Alter und Autofahren.
Eine zukunftsorientierte Studie liber altere Kraftfahrer
1984

Nr. 12 Dieter Ellinghaus
Riicksichtslosigkeit und Partnerschaft.
Eine sozialpsychologische Untersuchung Uber den Umgang
unter Kraftfahrern im StraBenverkehr
1986

Nr. 13 Dieter Ellinghaus
Verloren im Schilderwald.
Eine Untersuchung liber das Zustandekommen und
die Auswirkungen der Beschilderung im StraBenverkehr
1987

217



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

Nr.

Nr.

Nr.

Nr.

Nr.

Nr.

Nr.

Nr.

Nr.

14

15

16

17

18

19

20

21

22

Dieter Ellinghaus

Larm auf den StraBen.

Eine Untersuchung lber Ursachen und Konsequenzen
des StraBenverkehrsldarms

1989

Dieter Ellinghaus + Jiirgen Steinbrecher
Junge Fahrer.

Besser oder schlechter als ihr Ruf?
1990

Dieter Ellinghaus + Jirgen Steinbrecher

Fahren bei Nacht.

Eine Untersuchung lber die objektive Gefahrdung und
das subjektive Erleben

1991

Dieter Ellinghaus + Jiirgen Steinbrecher
FuBgdnger.

Eine besondere Problemgruppe im StraBenverkehr
1992

Dieter Ellinghaus + Jirgen Steinbrecher

Radfahrer - Jager und Gejagte

Eine Untersuchung lber die Unfallgefahrdung von Radfahrern
und der durch sie heraufbeschworenen Gefahren

1993

Dieter Ellinghaus + Jiirgen Steinbrecher

Die Autobahn - Verkehrsweg oder Kampfstatte?
Eine Untersuchung lber Konflikte und Unfallgeschehen
auf Autobahnen

1994

Dieter Ellinghaus + Jirgen Steinbrecher

Chaos und urbanes Leben

Eine Untersuchung Uber die Verkehrssituation in GroBstadtzentren,
dargestellt am Beispiel flinf europdischer Metropolen

1995

Dieter Ellinghaus + Jirgen Steinbrecher

Kinder in Gefahr

Eine international vergleichende Untersuchung

Uber die Geféahrdung von Kindern im StraBenverkehr
1996

Dieter Ellinghaus + Jiirgen Steinbrecher

Uberwachung im Stadtverkehr

Eine vergleichende Untersuchung Ulber Vorschriften, VersttBe,
Kontrollen und Strafen in sechs europdischen Landern

1997

218



UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung 28 Fahren auf LandstraBen

Nr. 23 Dieter Ellinghaus + Jirgen Steinbrecher
Motorisierte Zweirdder — Fahrvergniigen und Gefahr
Eine vergleichende Untersuchung lber Fahrstile,
Einstellungen und Konflikte in finf europdischen Landern
1998

Nr. 24 Dieter Ellinghaus + Jiirgen Steinbrecher
Fahrausbildung in Europa
Eine Untersuchung tber die Wege zur Fahrerlaubnis
in sechs europadischen Landern
1999

Nr. 25 Dieter Ellinghaus + Jirgen Steinbrecher
Verfall der Sitten?
Eine Untersuchung Uber die Entwicklung der Verkehrsmoral
der letzten Jahrzehnte
2000

Nr. 26 Dieter Ellinghaus + Bernhard Schlag
Beifahrer
Eine Untersuchung iber die psychologischen und soziologischen Aspekte
des Zusammenspiels von Fahrer und Beifahrer
2001

Nr. 27 Dieter Ellinghaus + Jiirgen Steinbrecher
Lkw im StraBenverkehr
Eine Untersuchung tber die Beziehungen zwischen
Lkw- und Pkw-Fahrern
2002

219



	Fahren auf Landstraßen Traum oder Albtraum?
	Inhaltsverzeichnis
	VORWORT
	1 ZUR GESCHICHTE UND FUNKTION VON LANDSTRASSEN
	1.1 Landstraßen als Transportweg
	1.2 Landstraßen als Erlebnisraum
	1.3 Zielsetzung der Untersuchung

	2 INFORMATIONEN ZUM UNFALLGESCHEHEN
	2.1 Landstraßenunfälle im Kontext des gesamten Verkehrsunfallgeschehens
	2.2 Unfallschwere von Außerortsunfällen
	2.3 Die Unfallopfer
	2.3.1 Unfallopfer nach Art der Verkehrsteilnahme
	2.3.2 Unfallopfer nach Merkmalen von Personen

	2.4 Hintergründe des Unfallgeschehens
	2.4.1 Unfalltypen
	2.4.2 Unfallorte
	2.4.3 Tages- und jahreszeitliche Unfallhäufungen
	2.4.4 Lichtverhältnisse und Straßenzustand
	2.4.5 Baum- und Wildunfälle
	2.4.6 Fehlverhalten von Verkehrsteilnehmern

	2.5 Das Unfallgeschehen in Italien

	3 LANDSTRASSENNUTZUNG VON PKW-FAHRERN
	3.1 Nutzungshäufigkeit
	3.2 Landstraßen als Ersatzwege für die Autobahn

	4 LANDSTRASSEN UND EMOTIONALES ERLEBEN
	4.1 Generelles Erleben
	4.2 Gemütliches Fahren
	4.3 Exzessives Ausleben
	4.4 Mitfahrer im Auto
	4.5 Cabrio-Effekte
	4.6 Landstraßen und die unterschätzte Gefahr
	4.7 Angstauslösende Aspekte
	4.7.1 Der Stellenwert unangenehmer Komponenten
	4.7.2 Als gefährlich empfundene Straßencharakteristika
	4.7.3 Bedrohungen durch das Wetter
	4.7.4 Gefährliche Begegnungen


	5 DAS LANDSTRASSENBILD IN AUTOMOBILZEITSCHRIFTEN
	5.1 Generelle Darstellungsweise
	5.2 Bevorzugte Fahrzeuge und Fahrzeugelemente
	5.3 Rahmenbedingungen der Darstellung
	5.4 Jahreszeitliche und witterungsbedingte Rahmenbedingungen
	5.5 Landstraßen als Ort der Gefahr und des Fahrvergnügens

	6 ALLTAGSPROBLEME AUF LANDSTRASSEN
	6.1 Riskante Geschwindigkeiten
	6.1.1 Berichtetes Geschwindigkeitsverhalten
	6.1.2 Geschwindigkeitsverhalten von Pkw-Fahrern auf geraden Streckenabschnitten
	6.1.3 Geschwindigkeiten in Kurven
	6.1.4 Geschwindigkeiten an Knotenpunkten
	6.1.5 Geschwindigkeitsverhalten von Motorradfahrern
	6.1.6 Geschwindigkeiten von Lieferwagen und Lastkraftwagen

	6.2 Fahren in Kurven
	6.3 Gefährliche Überholmanöver
	6.4 Gefahren an Knotenpunkten
	6.5 Begegnungen mit anderen Verkehrsteilnehmern
	6.6 Spurhaltung und Spurwahl
	6.7 Steigungen und Gefälle
	6.8 Mängel in der Wegweisung

	7 ALLEEN – EIN SONDERFALL DER LANDSTRASSE
	7.1 Generelle Einstellungen
	7.2 Gefahrenbeurteilung
	7.3 Fahrverhalten in Alleen
	7.4 Maßnahmen zur Steigerung der Sicherheit

	8 BAULICHE UND VERKEHRSTECHNISCHE SICHERHEITSMASSNAHMEN
	8.1 Gewünschte Maßnahmen aus der Sicht der Pkw-Fahrer
	8.2 Fahrbahnoberflächen
	8.3 Dreistreifige Fahrbahnen
	8.4 Schutzplanken und Gräben
	8.5 Markierungen und Leitpfosten
	8.6 Tempolimits und Überholverbote und deren Überwachung
	8.7 Ausgestaltung von Knotenpunkten

	9 ZUSAMMENFASSUNG DER ERGEBNISSE IN 30 THESEN
	9.1 Fünf Thesen zum Nutzungsverhalten und Unfallgeschehen auf Landstraßen
	9.2 Zwei Thesen zur Gefahrenwahrnehmung
	9.3 Drei Thesen zur Gefährlichkeit verschiedener Landstraßensituationen
	9.4 Fünf Thesen zum emotionalen Erleben
	9.5 Zehn Thesen zum Fahrverhalten
	9.5.1 Geschwindigkeitswahl
	9.5.2 Überholen
	9.5.3 Spurlage
	9.5.4 Knotenpunkte

	9.6 Vier Thesen zu Alleen
	9.7 Schlussthese

	10 METHODISCHES VORGEHEN
	10.1 Befragungen
	10.2 Messungen und Beobachtungen
	10.3 Inhaltsanalyse

	11 LITERATUR
	ANHANG




