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VORBEMERKUNG

Die ersten Uberlegungen, das Thema "Fahren bei Nacht" im Rahmen einer
UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung zu bearbeiten, reichen schon eine Reihe von
Jahren zuriick. Bereits in den UNIROYAL-Untersuchungen Uber &ltere und Gber junge
Autofahrer oder zur Frage des Einflusses des Wetters auf die Sicherheit deutete sich
immer wieder die besondere Problematik des Fahrens bei Nacht an. Insoweit bietet
die vorliegende Untersuchung eine interessante Ergénzung friherer Ergebnisse und

Erfahrungen.

In einem Punkt unterscheidet sich die vorliegende Untersuchung allerdings von allen
bisherigen UNIROYAL-Verkehrsuntersuchungen. Da "Fahren bei Nacht' die erste
UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung ist, die nach der deutschen Wiedervereinigung
erarbeitet worden ist, enthélt diese Untersuchung erstmalig Daten und Befragungs-
ergebnisse aus den éstlichen Bundeslandern. Die Einbeziehung der 6stlichen Bundes-
lander erschien uns umso dringlicher geboten als die dortige Verkehrssicher-
heitssituation sich deutlich negativ von der der westlichen Lander abhebt und der

negative Trend in den dstlichen Léndern schnellstens umgekehrt werden muB.

Die Untersuchung zeigt in diesem Zusammenhang sowoh! die Unterschiede aber auch
die Ahnlichkeiten in der Wahrnehmung der nachtlichen Verkehrssicherheitsprobleme
zwischen Ost und West auf. Mehr Ahnlichkeiten als Unterschiede beziiglich des
Unfallgeschehens bei Nacht ergeben sich auch bei einem Vergleich der Situation in
Deutschland mit européischen Nachbarléndern. Am Beispiel einer Reihe von L&ndern
mit sehr unterschiediichen Sicherheitsniveaus (&8t sich zeigen, daB das Fahren bei
Nacht ein Problem ist, das Uberall zu verstarkten Bemiihungen fir mehr Sicherheit

herausfordern sollte.
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1. DAS UNFALLGESCHEHEN BEI NACHT

Nachts ist es auf den StraBen geféhriicher als bei Tage. Dieser Satz, in frilheren
Zeiten aus véllig anderen Grinden giiltig, bezieht heutzutage seine Bedeutung vor
allem aus dem Verkehrsunfallgeschehen.

Wie Untersuchungen aus den verschiedensten Landern " zeigen, ereignen sich nachts
besonders schwere Unfélle, gleichzeitig ist die Zah! der Unfalle, gemessen am Umfang
des Verkehrs Uberdurchschnittlich hoch. In den folgenden Ausfiihrungen wollen wir
versuchen, diese eher generellen Aussagen zu prézisieren und zu differenzieren.
Ferner gilt es zu zeigen, daB die Problematik der Nachtunfélle keineswegs ein
spezifisches Phdnomen der Bundesrepublik darstellt, sondern daB in anderen
europdischen Landern dhnliche Probleme anzutreffen sind.

Ergénzend zur Beschreibung des néchtlichen Unfallgeschehens wird in diesem Kapitel
zudem der Versuch unternommen, einige aus der Unfallstatistik ableitbaren Griinde
fur das héhere nachtliche Unfalirisiko aufzuzeigen. Beginnen wollen wir die Analyse

mit einer Darstellung des néchtlichen Unfallgeschehens in Deutschland.

1.1 Das néchtliche Unfallgeschehen in Deutschland

1.1.1 Quantitativer Umfang der Nachtunfille

Die aktuelisten amtlichen Unfalizahlen, auf die sich die vorliegende Untersuchung
stitzen kann, basieren auf dem Unfallgeschehen des Jahres 1989. Die vom
statistischen Bundesamt hierzu vertffentlichten Zahlen 2 beschrénken sich allerdings
auf die alten Bundeslénder der Bundesrepublik.

1) Vgl z.B. OECD-Road Research, Road safety at night, Paris 1980

2) Statistisches Bundesamt, Fachserie 8 Verkehr, Reihe 7 Verkehrsunfille,
Wiesbaden September 1990
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Das Unfaligeschehen der neuen 6stlichen Bundeslander bleibt insoweit unberiicksich-
tigt. Die Beschrankung auf die westlichen Lander der Bundesrepublik bietet auf der
anderen Seite den Vorteil, Entwicklungen des Unfallgeschehens der letzten Jahre und

Jahrzehnte auf vergleichbarer Basis nachverfolgen zu kénnen.
Auf der Grundlage der Unfallzahlen des Jahres 1989 zeigt sich, daB gut zwei Drittel
aller schweren Unfélle im Hellen stattgefunden haben, rund 4% ereigneten sich bei

Dammerung und knapp 27% passierten bei Dunkelheit (Tabelle 1).

Tabelle 1:  Schwere Unfélle im Jahr 1989 nach Art der Lichtverhéltnisse

Schwere Unfélle
insgesamt
615.183
(100 %)

[ |
davon bet: davon bei: davon bei:
Helligkeit Dammerung Dunkelheit
424.964 25.275 164.944
(69,1 %) (4,1 %) (26,8 %)

Bei der Interpretation der Zahlen ist zu beachten, daB die Zuordnung eines Unfalls zu
einer der drei Kategorien "Helligkeit", "Dammerung” oder "Dunkelheit" durch den den
Unfall aufnehmenden Polizisten erfolgt. Bedingt durch diese von der Polizei im Unfall-
erhebungsbogen notierten Lichtverhélinisse ergeben sich zwangslaufig gewisse
Unschérfen in der Zuordnung in den Ubergangsbereichen zwischen der Dammerung

auf der einen Seite und Helligkeit oder Dunkelheit auf der anderen Seite. Zum

1)  Als "schwere Unfélle" definiert sind alle Unfélle mit Personenschaden sowie
solche Sachschadensunfille, bei denen mindestens ein Beteiligter einen
Sachschaden von Uber DM 3.000 erlitten hat. Quelle der Daten: Statistisches
Bundesamt, Fachserie 8 Verkehr, Reihe 7, Verkehrsuntalle 1989.
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Verstandnis der folgenden Tabellen, die auf der amtlichen Unfallstatistik basieren, ist
es daher wichtig zu wissen, daB den Zahlen keine objektiven zeitlichen Abgrenzungen
der drei Kategorien "Helligkeit", "Dammerung" und "Dunkelheit" zugrundeliegen, wie
sie etwa eine OECD- Arbeitsgruppe " fir ihre Untersuchungen der Verkehrssicherheit
bei Nacht definiert hat. Nach dieser Definition “reicht die Nacht von einer halben
Stunde nach Sonnenuntergang bis zu einer halben Stunde vor Sonnenaufgang, "Tag"
beginnt eine halbe Stunde nach Sonnenaufgang und endet eine halbe Stunde vor
Sonnenuntergang. Die DAmmerung dauert dementsprechend morgens und abends je
eine Stunde". ? Die der amtlichen Unfallstatistik zugrunde liegende Zuordnung durch
die Polizei diirfte dabei trotz der bereits erwdhnten Unschérfen realititsnaher sein, als
diese Situation und dabei insbesondere Witterungskomponenten bei der Einstufung
der Lichtverhéltnisse berlicksichtigen kann. Ergénzend sei jedoch angemerkt, daB die
wesentlichen Unterschiede zwischen der zeitbezogen definierten und der durch die
Polizei vorgenommenen Zuordnung Verschiebungen zwischen "Helligkeit* und
"Déammerung” betreffen. Die Zahlen fiir die Nachtunfélle sind bei beiden Verfahren

sehr dhnlich.

Betrachtet man nun - auf der Basis der amtlichen Unfallstatistik - statt der in Tabelie
1 ausgewiesenen "schweren Unfélle" ausschlieBlich solche mit Personenschéden,
ergibt sich fir 1989 folgendes Bild (Tabelle 2):

1) Vgl. OECD-Road Research, Road safety at night, a.a.0.

2)  BRUMNING, E., L. HIPPCHEN, G. WEISSBRODT, Nachtunfille - Eine Analyse
auf der Grundlage der Daten der amtlichen StraBenverkehrsunfallistatistik, Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen, 2. Aufl. KéIn 1982, S. 7

10
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Tabelle 2:  Unfalle mit Personenschaden 1989 nach Art der Lichtverhaltnisse

Unfélle mit
Personenschaden
343.604
(100 %)
I
[ | |

davon bei: davon bei: davon bei:
Helligkeit Dammerung Dunkelheit
242.099 14.170 87.355
(70,5 %} (4.1 %) (25,4 %)

Es zeigt sich, daB auch bei den Unfillen mit Personenschaden der Dunkelheitsanteil
bei Giber 25% liegt. In diesem Zusammenhang ist es allerdings wichtig, sich vor Augen
zu fuhren, daB in der Vergangenheit der Nachtanteil der Unfélle mit Personenschaden
noch deutlich héher war. 1970 ereignete sich etwa jeder dritte Personenschadensunfall
(33,0%) bei Dunkelheit, 1985 waren es dagegen nur noch 25,2% .

Seit 1985 hat sich dieser Trend zur Verlagerung von Personenschadensunféllen in den
Tagbereich nicht fortgesetzt. Wie die folgende Tabelle 3 zeigt, liegt der Nachteil der

Personenschadensunfille seit 1986 nahezu konstant um 26%.

Die f(ir das Jahr 1985 ausgewiesenen Zahlen unterscheiden sich dabei von denen, die
die Bundesanstalt flir StraBenwesen in ihrem Bericht ausweist.? Aufgrund einer
Neuzuweisung der Unfalle zu den verschiedenen Helligkeitskategorien auf der
Grundiage des Unfallzeitpunkts kommt es zu den oben geschilderten Verschiebungen

vom Bereich Helligkeit in den Bereich der Dammerung.

Da wir, wie bereits erwahnt, die Helligkeitszuordnungen der Polizei flr verlaBlich

1)  BRUHNING, E., G. ERNST, M. SCHMID, Das Unfallgeschehen bei Nacht -
Unfallhaufigkeit, Unfallrisiko und Unfallstruktur. Forschungsberichte der Bun-
desanstalt flr StraBenwesen, Bereich Unfallforschung, Heft 187,
Bergisch-Gladbach, November 1988, S. 7

2) BRUHNING, E., G. ERNST, M. SCHMID, a.a.0., S. 6

11
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halten, haben wir auf derartige Umrechnungen verzichtet, zu dem ist vor allem wichtig,

daB die in Tabelle 3 ausgewiesenen Zahlen untereinander vergleichbar sind.

Tabelle 3:  Anteil der Nachtunfélie an den Personenschadensunfillen zwischen
1985 und 1989V

Unfalle mit Personenschaden bei..

..Helligkeit ..Dédmmerung ..Dunkelheit ..Gesamt

1985 231.086 13.408 82.682 327.356
(70,6%) (4,1%) (25,3%) {(100%)

1986 237.337 14.765 89.818 341.920
(69,4%) (4,3%) (26,3%) (100%)

1087 225.869 14.015 85.635 325.519
(69,4%) (4,3%) (26,3%) (100%)

1988 237.916 14.670 89.713 342.299
(69,5%) (4,3%) (26,2%) (100%)

1989 242.099 14.170 87.335 343.604
(70,5%) (4,1%) (25,4%) (100%)

[m Hinblick auf die eingangs formulierte These, daB Fahren bei Nacht gefahriicher sei
als bei Tage, scheinen die Tabellen 1 und 2 bei oberflachlicher Betrachtung etwas
ganz anderes auszusagen. SchlieBlich ereignen sich nach den dort ausgewiesenen
Zahlen mehr als zwei Drittel aller schweren Uniélie bei Tage (Tabelle 1). Und auch fiir
die Unfélle mit Personenschaden gilt, daB nur ein Viertel dieser Unflle wahrend der
Nacht geschehen. DaB die These der gréBeren Schwere der Nachtunfille dennoch
richtig ist, zeigt sich jedoch spétestens dann, wenn man das Unfaligeschehen jeweils
auf die Zahl der gefahrenen Kilometer bezieht. Zum anderen ist nachts das Risiko, bei
einem Unfall getdtet zu werden, besonders hoch. Auf die Schwere und Struktur sowie
aufdie néchtliche Risikoerh&hung flir verschiedene Verkehrsteilnehmergruppen wollen

wir im folgenden Abschnitt néher eingehen,

1)  AlsDatenquellen dienten die jahrlichen Berichte des Statistischen Bundesamtes
"StraBenverkehrsunféile' bzw. "Verkehr/Verkehrsunfille"

12
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1.1.2 Schwere, Struktur und Risiko von Nachtunfillen

Basierend auf den Daten der amtlichen Verkehrsunfallstatistiken liegen aus der
jingeren Vergangenheit eine Reihe von Untersuchungen vor, die sich gezielt mit der
Problematik von Nachtunféllen befassen.” Die folgenden Ausfiihrungen stitzen sich
auf die dort gewonnenen Erkenntnisse. Soweit uns neuere Daten zugénglich waren,

erfolgt eine Aktualisierung der Zahlen.

Ausgangspunkt der Betrachtung ist eine Analyse der Unfallschwere néchtlicher
Verkehrsunfélle, anschlieBend wollen wir uns mit der Frage des n&chtlichen
Unfallrisikos beschéftigen, und schlieBlich sollen noch einige Strukturelemente, die flr

Nachtunfélle typisch sind, dargestellt werden.

a) Schwere von Nachtunféllen

Als erster Hinweis auf die bereits angesprochene groBere Schwere von Nachtunféllen

mag die Tatsache dienen, daf3 von den 1989 im StraBenverkehr getdteten 7.994

Personen..
41,8% bei Nacht
4,3% bei Dammerung
und 53,9% bei Tage
starben.

Betrachtet man statt der bei Tage oder Nacht Getdteten die Unfélle, bei denen

Personen geté&tet wurden, so zeigt sich, daB nachts die Zahl der Unfélle mit Getdteten

doppelt so hoch ist wie am Tage (Tabelle 4).

1)  Vgl. BRUHNING, E., L. HIPPCHEN, G. WEISSBRODT, a.a.0., und aus neuerer
Zeit:
BRUHNIN'G. E.. G. ERNST, M. SCHMID, a.a.O.
oder BRUHNING, E., Das Unfallgeschehen bei Nacht, in: Zeitschrift flr
Verkehrssicherheit, Heft 1 1/91, S. 17 - 24

13
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Tabelle 4.  Schwere der Personenschadensunfille in Abhéangigkeit von den Lichtver-
héltnissen (1989)

Lichtverhéltnisse

.Helligkeit ..Dd&mmerung ..Dunkelheit ..Gesamt
Unfélle mit..
..Getdteten 1.7% 2,3% 3,5% 2,1%
..Schwerverletzten 24,3% 27,1% 31,2% 26,2%
..Leichtverletzten 74,0% 70,6% 65,3% 71,7%
Basis: 100% 100% 100% 100%
242.099 14.170 87.335 343.604

Analysiert man in diesem Zusammenhang die Entwicklung wéhrend der letzten zwei
Jahrzehnte, so zeigt sich, daB sich zwar die Nachtunfélle mit Personenschaden seit
1970 um rund 8 Prozentpunkte verringert haben, daB jedoch der Nachtanteil der

Unfélle mit Getdteten nur um 5% zurlickgegangen ist.”

Allerdings sind von der gréBeren Schwere der Nachtunfalle nicht alle Verkehrsteilneh-
mergruppen in gleicher Weise betroffen. Berechnet man auf der Basis der amtlichen
Unfalistatistik jeweils den Anteil der Getéteten bezogen auf die Zahl der Verungliickten
(Tabelle 5), zeigt sich folgendes Ergebnis: Besonders gravierend ist der Unfall-
schwereanstieg bei Nacht fir FuBganger (Faktor 3,16), fir PKW-Insassen liegt der
Schwereanstieg bei knapp 2 (1,89) und flir Zweirader ist er geringer (zwischen 1,20
und 1,45).

1) Vgl. BRUHNING, E., Das Unfaligeschehen bei Nacht, a.a.0., S. 18

14
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Tabelle 5:  Verhdlinis Getotete/Verungllckte bei Helligkeit und Dunkelheit nach
Verkehrsteilnehmergruppen”

Helligkeit Dunkelheit Faktor
FuBgénger 24,6 77,8 3,16
Radfahrer 11,4 15,9 1,39
Moped/Mofafahrer 14,6 17,6 1,20
Motorradfahrer 19,9 28,9 1,45
PKW-Insassen 11,8 22,3 1,89

x) Die Zahlen geben an, wie hoch die Zahl der Getdteten pro 1.000 Verungllickte ist

Als wichtiges Ergebnis beziglich der Unfallschwere bleibt somit festzuhalten:
Nachtunfalle sind im Schnitt schwerer als Unfélle bei Tage. Besonders betroffen von
dieser gréBeren Unfallschwere sind FuBganger und PKW-Insassen. Fragt man nach
den Grinden fir die groBere Unfallschwere dieser beiden Gruppen, so ist flr die
FuBganger folgendes festzustellen: Bereits eine vermeintlich geringe Erhéhung der
Geschwindigkeit eines Fahrzeugs im Moment des Zusammenstosses mit einem
FuBgénger hat fatale Folgen fiir dessen Verletzungsbild und Uberlebenschancen. Da
FuBgéanger im Regelfall nachts spater erkannt werden als bei Tage, liegt die
Kollisionsgeschwindigkeit der Unfallgegner nachts eben oftmals deutlich héher als am

Tage mit den in der Statistik ablesbaren fatalen Folgen.

Die schwereren Unfélle der PKW-Fahrer sind auf andere Faktoren, auf die wir im
Verlaufe dieses Berichts noch nédher eingehen werden, zuriickzufihren: Zum einen
féahrt nachts ein anderes Fahrerkollektiv (z.B. mehr jlngere Fahrer), zum anderen
spielt Alkohol eine wesentliche Rolle. Beide Aspekte tragen dazu bei, daB nachts

schneller gefahren wird und sich damit das Unfallschwerebild nach oben verschiebt.

1)  Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, Fachserie 8, Reihe 7 Verkehrsunfille
1989, a.a.0,, S. 184-185

15
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b. Risiko von Nachtunféllen

Wenn im Alltagssprachgebrauch von "Risiko" gesprochen wird, verbirgt sich hinter
diesem Begriff haufig zweierlei: Zum einen beinhaltet das Wort "Risiko" die Wahr-
scheinlichkeit des Auftretens einer Gefahr, oft wird jedoch auch der qualitative Umfang
der Gefahrdung angesprochen. Letzteren Punkt haben wir gerade bei der Diskussion
der néchtlichen Unfallschwere behandelt, demgeméB wollen wir an dieser Stelle das
Risiko nur unter dem Aspekt der Auftretenswahrscheinlichkeit von Nachtunféllen
betrachten.

Im vorangehenden Abschnitt hatten wir bereits festgestelit, daB sich die Mehrzahl aller
Unfélle bei Tage und circa 27% bei Nacht ereignen. Fir die Abschéatzung des
néchtlichen Unfallrisikos ist es nun erforderlich, die Unfallzahlen auf Zahien zur
Verkehrsbeteiligung und/oder zur Fahrleistung zu beziehen.

DafB nachts Verkehrsbeteiligung und Fahrleistungen geringer sind als bei Tage, ist
allgemein bekannt. Schwierig wird es allerdings, wenn man eine Antwort auf die Frage
sucht, um wieviel denn bei Nacht weniger gefahren wird als bei Tage. Zuverldssige
Zahlen hierzu finden sich in der KONTIV 82, einer Untersuchung der Verkehrsbetei-
ligung der deutschen Wohnbevéikerung aus dem Jahre 1982." Da keine neuer Zahlen
verfligbar sind, missen wir uns bei der Abschiatzung der nachilichen Verkehrsbeteili-

gung mit diesen Zahlen begnlgen.

Nach den Ergebnissen der KONTIV 82 kann man davon ausgehen, daB rund 80%
aller Wege bei Helligkeit, gut 5% in der Dammerung und knapp 15% in der Dunkelheit
zurlickgelegt werden (Tabelle 6). Diese Aussage gilt fiir die Gesamtheit aller
zurdckgelegten Wege, umfaBt zum Beispiel solche zu FuB, per Fahrrad oder mit einem
Kraftfahrzeug. Hierbei basieren die Zahlen fiir PKW- und Radfahrer auf der
Jahreskilometerleistung, die der FuBgénger auf der jahrlichen Verkehrsbeteiligungs-

1) Vgl HAUTZINGER, H., B. TASSAUX, Verkehrsmobilitét und Unfallrisiko in der
Bundesrepublik Deutschland, Bundesanstalt flir StraBenwesen, Bereich Un-
fallforschung, Bergisch-Gladbach Marz 1989, S. 207

16
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dauer. Wie nun Tabelle 6 flr ausgewdhlte Verkehrsteilnehmergruppen zeigt,

unterscheiden sich deren Dunkelheits- und Nachtanteile erheblich.

Tabelle 6:  Verkehrsbeteiligung nach Lichtverhaltnissen fur ausgewahlte Verkehrs-
teilnehmergruppen”

PKW-Fahrer Radfahrer FuBgénger
Lichtverhaltnisse
Tageslicht 76,4% 86,7% 85,3%
Dammerung 6,0% 4,4% 4,6%
Dunkelheit 17.6% 8,9% 10,1%
100% 100% 100%

So liegt der Anteil der bei Nacht zurlickgelegten Kilometer fir PKW bei knapp 18%.
Fir FuBganger und Radfahrer ist der "Nachtanteil" an der Verkehrsbeteiligung mit
10,1% (FuBgéanger) bzw. 8,9% (Radfahrer) deutlich geringer.

Vergleicht man nun diese Verkehrsbeteiligungszahlen mit denen zur Verwicklung in

Unfélle mit Personenschaden, wird die nachtliche Risikoerhdhung deutlich.

Tabelle 7.  Unfallverwicklungsrisiko bei Nacht

Nachtanteil der Beteiligung an Risikofaktor
Verkehrs- Nachtunfalien mit (Erhdhung des
beteiligung Personenschaden® Risikos bei
Nacht)
PKW-Fahrer
(Insassen) 17,6% 25,8% 1,5
Radfahrer 8,9% 11,9% 1,3
FuBganger 10,1% 25,7% 2,5

1)  Quelle: HAUTZINGER, H., B. TASSAUX, a.a.0., S. 415
2) Die Beteiligungszahlen basieren auf der Unfallstatistik des Jahres 1985.

3) Auf der Basis von Zahlen, die BRUHNING ausweist, kommt man zu dhnlichen
Werten: Nach BRUHNING ergibt sich ein Anstieg der Unfallbeteiligungsraten
auf AuBerortsstrapen {ohne BAB) von 1,7 und auf der Autobahn von 1,54.
Vgl. BRUHNING, E., u.a., 1988, a.a.0,, S. 15
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Tabelle 7 zeigt, daB sich daB Risiko eines Unfalls mit Personenschaden fur
PKW-Fahrer nachts um 50% (Faktor 1,5) erhéht. Fiir Radfahrer liegt der Risikoanstieg
etwas niedriger, besonders hoch ist er jedoch flir FuBgénger (Faktor 2,5). Bei Tabelle
7 ist allerdings zu beachten, daB die zueinander in Beziehung gesetzien Zahlen
verschiedenen Jahren entstammen: Der Nachtanteil der Verkehrsbeteiligung basiert
auf Zahlen aus 1982, die Beteiligung an Nachtunféllen mit Personenschaden auf
Zahlen aus 1985. Der ausgewiesene Risikofaktor stellt insofern nur eine Naherungs-
gréBe, jedoch keinen prézisen Zahlenwert dar. Trotz dieser Einschrénkung ist jedoch
festzustellen, dafl das Unfallrisiko bei Nacht fir die verschiedenen Verkehrsteilneh-
mergruppen in unterschiedlichem AusmaB ansteigt, wobei auch hier, wie bei der
Unfallschwere, FuBgénger besonders gefahrdet sind, aber auch fir PKW-Fahrer eine

nachhaltige Risikoerhdhung feststellbar ist.

c. Struktur der Unfélle

Als wesentliche Strukturmerkmale werden von der Polizei im Erhebungsbogen
“Verkehrsunfallanzeige” neben dem Unfallot und der Unfallzeit die Unfallart,
Charakteristika und Besonderheiten der Unfallstelle, Informationen zur StraBen und
zum StraBenzustand nebst Verkehrsregelung sowie Witterung und Lichtverhdltnisse

festgehalten.

Diese Merkmale gehen in die amiliche Verkehrsunfallstatistik ein und stehen von daher
flir statistische Analysen zur Verfiigung. Beginnen wir mit dem Unfallort: Von den
164.944 Dunkelheitsunfallen (100%) des Jahres 1989 ereigneten sich...

61,1 % innerorts

28,8% auBerorts ohne Autobahn

10,1% auf der Autobahn.

Die tiberwiegende Zahl der Dunkelheitsunfille spielt sich demnach innerorts ab. Wie

allerdings die Zahlen der Tabelle 8 zeigen, kommt es nachts durchaus zu einer

Verlagerung des Unfallgeschehens nach auBerorts und auf die Autobahn. Diese
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Verlagerung andert aber nichts daran, daB in absoluten Zahlen die Nachtunfélle im

Innerortsbereich weitaus zahlreicher sind als auBerorts.

Tabelle 8;  Verteilung schwerer Unfélle nach Lichtverhaltnissen und Ortslage (1989)
Unfallort
innerorts auBerorts BAB Gesamt
(ohne BAB)

Unfélle bei..
Helligkeit 70,7% 65,8% 67,0% 69,1%
Dammerung 3,9% 4,6% 4,4% 41%
Dunkelheit 25.4% 29,6% 28,6% 26,8%
100% 100% 100% 100%
396.342 160.594 58.247 | 615.183

Betrachtet man in einem nachsten Schritt, wie sich die Dunkelheit in verschiedenen
Ortslagen auf das Risiko auswirkt, bei einem Unfall zu Tode zu kommen, so zeigt sich
zunachst einmal, daB gut 30% der Unfallopfer auf innerdrtlichen StraBen, rund 60%

auf AuBerortsstraBen und knapp 10% auf der Autobahn tddlich verletzt werden.

Tabelle 9:  Getétete nach Lichtverhaltnissen und Ortslage 1989
innerorts: auBerorts Autobahn
ohne BAB
2.441 (30,5%) 4.775 (59.7%) 778 (9,7%)
davon bei: davon bei: davon bei: davon bei: davon bei: davon bei:
Dunkelheit” Helligkeit™ Dunkelheit” Helligkeit” Dunkelheit? Helligkeit
1.051 1.290 1.904 2.657 386 364
(43,1%) (52,8%) (39,9%) (55,6%) (49,6%) (46,8%)

x) Die fehlenden Falle (Prozentsétze) betreffen Unfalle bei Ddmmerung
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