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1. VORWORT

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

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

tutionen mdchten wir uns ausdriicklich bedanken.

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

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

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

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

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

ben, sdhen wir unsere eigentliche Zielsetzung als erreicht.

10
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3. AUTOBAHNUNFALLE IN DEUTSCHLAND

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

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

ziehung.

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

auswirken.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Netzlédnge Fahrleistungen Anteil des

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

verkehr (in %)

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

1) Quellen: Wie Tabelle 1

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

Die verkehrliche Bedeutung der Autobahn ist insoweit in den

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

14
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3.2 Die guantitative Entwicklung des Unfallgeschehens wdhrend

der letzten Jahrzehnte

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

der Unfdlle mit Personenschaden sogar zurlickgegangen ist.

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

le mit Personenschaden zu verzeichnen ist.

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

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

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

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

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

Getdtete Verletzte

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

1) Quellen: Wie bei Tabelle 1

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

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

16
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das Risiko wieder und erreichte 1992 seinen absolut niedrigsten
Stand. Noch ausgeprégter ist die Risikominderung bei den Getd-—
tetenzahlen im Untersuchungszeitraum. Bei den Verletztenzahlen
ist dagegen die Tendenz zwar gleich, aber das Ausmaf der Risi-

kominderung geringer.

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

biet)1)

unfidlle mit Getdtete Verletzte

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

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

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

etwa die Hdlfte reduziert.

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

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

1) Quelle: Wie Tabelle 5

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

niedrigsten Werte aufweist. Autobahnen haben in den letzten 20

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

ihren Sicherheitsvorsprung ausgebaut.

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

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

tobahnkilometer im Schnitt 2,4 Unfdlle mit Personenschaden. Im

Innerortsbereich liegt die Vergleichszahl bei 0,89 Unfdllen pro

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

kenkilometer.

Hieraus argumentativ eine besondere Gef&dhrlichkeit der Autobahn

konstruieren zu wollen, wie in manchen Medien in den letzten

Jahren geschehen, heift den objektiven Sachverhalt des Sicher—

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

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

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

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

3.3 Unfallopfer

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

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

einen Unfall verwickelt war.

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

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

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

geringer aus.

Tabelle 9: Unfallopfer auf Autobahnen 1992/Geschlecht1)

mannlich weiblich gesamt

abs. % abs. % abs. %

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

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

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

Die Dominanz der Manner unter den Opfern gilt sowohl im Bereich

der ehemaligen Bundesrepublik wie in den neuen Bundesléndern.

Interessant ist dabei, daB bei den getdteten PKW-Insassen die
Minner typischerweise (70%) als Fahrer verunglidckten und star-
ben, die Frauen dagegen weit hdufiger in der Rolle der Mitfah-—
rerin zu Tode kamen. Bei den motorisierten Zweirddern tritt
diese geschlechtsspezifische Opferverteilung noch ausgepragter
hervor, rein quantitativ spielt sie allerdings eine untergeord-
nete Rolle: Die Zahl der weiblichen Todesopfer auf Autobahnen,
die als Zweiradfahrer oder Mitfahrer zu Tode kamen, lag 1992
bei insgesamt 10.




UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 19 "Autobahn”

Wirft man einen Blick auf das Alter der Unfallopfer (Tabelle
10), fallt die Dominanz jlingerer Personen zwischen 18 und 34
Jahren auf. Fast die Hdlfte der GetbBteten (47%) und mehr als
die H&lfte der Schwerverletzten (53%) und Leichtverletzten
(51%) entstammen diesem Teil des Altersspektrums. Fir Motor-—
radfahrer f&l1lt diese Konzentration der Opfer auf die Alters-—
klasse der 18-34jdhrigen noch deutlicher ins Auge. 90% der bei
Autobahnunfédllen getdteten Motorradfahrer entstammen dieser
Altersgruppe.

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

Getbtete Schwerverletzte Leichtverletzte

abs. % abs. % abs. %

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

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

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

nicht gesicherter Kinder ist.

FaBt man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen, ist fest-—
zuhalten, daB die weit Uberwiegende Zzahl der Autobahnopfer PKW-
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