Autobahn-Unfall: Nur bei Gefahr auf Draht und l#8lich, wo kein Risiko erkennbar ist?

Meist kracht es tags und auf dem Trockenen

Unfdlle auf der Autobahn: Das hohe Tempo spielt nicht die groBe Rolle

Nicht auf den zweispurigen Autobahnen kracht es ither-
durchschnittlich oft, sondern auf den modernsten, den
dreispurigen; nicht dort, wo ziigig gefahren werden kann,
kommt es zu den meisten Unféllen, sondern auf den ver-
kehrsdichten Strecken bei durchweg geringeren Ge-

Jenn es kracht auf deutschen
Autobahnen, geschieht das meist
zwischen vier und sechs Uhr nachmit-
tags pnd Uberwiegend an einern Frei-
tag. Gewdhnlich passiert es so, daB der
Wagen von der Fahrbahn abkommi,
und zwar doppelt so oft nach rechts
wie nach links, daB er aufs Heck des
Vorausfahrenden rammt oder ihn seit-
lich beriihrt.

Je dichter der Verkehr, um so &fter
war es ein Auffahrunfall; herrschen
Glitte oder gar Dunkelheit, kommen
mehr der Ungliicksfahrer von der Stra-
Be ab — wie zu erwarten.

Paradox jedoch: Die meisten Unfille
geschehen bei Tageslicht und trockener
Fahrbahn. Relativ hdufigster Schau-
platz von Blut und Schrott sind, neben
den iiberalterten Vorkriegsstrecken, die
neuesten, die dreispurigen.

Ist also der Autobahnbenutzer ein
Opportunist — pur bel Gefahr auf
Draht und 148lich, wo kein Risiko er-
kennbar ist? Auch nicht ganz, denn zu
den meisten Katastrophen kommt es an
weithin respektierten Gefahrenpunk-
ten, den Einmiindungen und den Ge-
fallstrecken. _

Aus solchen Befunden puzzelte die
Fachzeitschrift ,Auto, Motor und
Sport“ das bislang detaillierteste Bild
vom Unfall auf der Autobahn. Aus der
Statistik aller Unfille, die sich 1975
und 1976 entlang reprisentativ ausge-
wihlter Teststrecken zutrugen, gewan-
nen die Verkehrsfachleute des Biattes
— unterstiitzt von Experten des ADAC
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blatt ,Auto,

— ein dichtes Raster aus Typen, Ein-
flilssen und Ursachen des Desasters auf
Schnellstraflen. Es konnte die Diskus-
sion itber die Risiken der Autobahn
wenden, .

Bislang gingen die hitzigen Debatien,
wie dem Verderben auf den iiber 6000
Kilometern Autobahn zu begegnen sei,
itber Gedanken wie Richttempo, &rtli-
che Sonderregelung oder bessere Fahr-
ausbildung schnursiracks  hinweg:
Noch immer landete die &ffentliche
Redeschlacht beim Reizthema Tempo-
limit. Der dumpfen Beschwdrung
der Limit-Lobby, ,,es geht um Men-
schenleben”, die jeglichen Einwand
ausschlieit, entsprachen nicht minder
platte Formeln wie ,freie Biirger for-
dern freie Fahrt*,

Demnichst werden solche Parolen
wieder mal lauter klingen. Denn just
Ende September, wenn auf der Frank-
furter Internationalen Automobilans-
stellung die lippigste PS-Show des Kon-
tinents gerade in Szene gegangen ist,
will die Bundesanstalt flir StraBenwe-
sen (BASt) jhren endgliltigen Bericht
itber die Erfahrungen mit der Richtge-
schwindigkeit verdffentlichen.

Nach Bonner Erwartungen wird
zwar die Bundesanstalt keine Empfeh-
lung fiir oder gegen ein Tempolimit
aussprechen — obschon BASt-Unfall-
forscher Professor Karl-Heinz Lenz be-
reits vor Beginn der Untersuchung ver-
kiindete, Tempo 130 miisse zur ,,sozia-
fen Norm* werden, und damit die Stu-
die von vornherein desavouierte. Aber

schwindigkeiten: Schliisse aus der hislang umfinglich-
sten Studie liber Autobahn-Unfile, betriehen vom Fach-
Motor und Sport™.
legt offen, was in der emotionsgeladenen Diskus-
sion iiber ein Tempo-Limit meist unbeachtet blieb.

Die Untersuchung

schon in ihrem Zwischenbericht, 1976
publiziert, deutete die Behdrde an, wo
ungefithr die Uberlegungen zum Tem-
postopp entlanggehen,

Zu den ,entscheidungsrelevanten
Zielkriterien* (BASt) zur Beurteilung
von Tempofolgen zihlen zum Beispiel
auch Groflen wie Betriebskosten und
Zeitbedarf. Schon rechnete dic BASt
den Schnellfahrern auf einer 780-km-
Teststrecke ihren Spritverbrauch nach
und verwunderte sich, sie seien ,offen-
sichtlich bereit, im Durchschnitt ca. 20
Mark allein an zositzlichen Treibstoff-
kosten fiir eine Stunde eingesparte Rei-
sezeit aufzuwenden®. Denn: Uber den
Nachweis, dafl vor allem h&here Ge-
schwindigkeiten das Unfallgeschehen
auf den Autobahnen bestimmen, 148t
sich ein Limit nicht begriinden.

Bislang erschdpfen sich Forschungen
nach dem Tempo als Unfallursache
meist in der stercotypen, flir die seridse
Analyse witzlosen Polizeiangabe . iiber-
héhte  Geschwindigkeit“.,  Dagegen
sucht die Studie von ,Auto, Motor
und Sport“ — quasi parallel zur BASt-
Unrtersuchung gefiihrt — ihren Ansatz
wider den StraBentod vorwiegend
auflerhalb der Tempodebatfe, Die pri-
vaten Verkehrsforscher stellten die
Frage, ob nicht bei der Unfallbilanz
der Autobahnen ,,sowohl die strecken-
als auch die verkehrsspezifischen Fak-
toren den  Geschwindigkeitseinfluf
tiberlagern®. :

Rund 60 Prozent der untersuchten
Unfiille fanden auf Strecken ohne jegli-
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Unfallquelle dreispurige Autobahn: Ungewchnte Breite

che Geschwindigkeitsbegrenzung statt,
doch die Wirkung einer generellen Ver-
ordnung von Tempo 130, so meinen
die Autoren, bhetrife dennoch pur al-
tenfalls fiinf Prozent aller Unfélle. Die-
se Zahl ergibt sich durch Aussortieren
aller Unfille, deren Ursache eindeutig
nicht im Tempo von mehr als 130 gele-
gen haben kann, etwa Unfille von
Lkw, im Bereich von Baustellen und
anderen Strecken mit Tempolimit, in
zihfliissigem Werkehr ohne Schnell-
fahrmdglichkeit, auf Schnee- und Eis-
glitte,

»Nicht angepafite Geschwindigkeit®
vermerken die Polizisten an der Unfall-
stelle meist dann, wenn ein Wagen von
der Fahrbahn abgekommen ist — ein
duBerst gefihrlicher Unfalltyp. Von
der Strecke geflogen sind im statisti-
schen Schnitt 37 Prozent aller Verun-
gliickten, und das bedeutete: iiber ein
Drittel aller Verletzten und Toten (35,2
Prozent).

Folgenschwerer noch, wenn es
nachts kracht. Dann steigt die Zahl der
Getdteten von 182 je 10000 Unfille
auf 382 um mehr als das Doppelte.
Ubertroffen wird diese Diskrepanz zwi-
schen Hiufigkeit und Schwere auf der
deutschen Autobahn nur noch von zwei
Randgruppen unter den Unfalltypen:
Frontalzusammenstéfien und Kollisio-
nen mit FuBgéngern; sie machen nicht
einmal ein Fiinfzigstel aller Unfiile
aus, verursachen aber ein Sechstel aller
Todesfille,
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Diese Horrorecke in der Unfallstati-
stik macht die Schwachstellen der bis-
herigen Tempodiskussion deutlich: in
der Aufregung iiber den unstreitigen
physikalischen Zusammenhang von
schnefler Fortbewegung und Unfall
wird fast immer versiumt, die Gbrigen
und giinzlich andere Katastrophenaus-
l3ser mitzurechnen.

Weder der Tod des Autobahnpassan-
ten noch das Sterben der Insassen fron-
tal verkeilter Wracks mufll mit Raserei
zu tun haben. Der FuBginger iiberlebt
meist schon nicht mehr beim Unfall
mit City-Tempo 50, und das Gros der
Frontalzusammenstidfie  passiert” an
Baustellen — also bei scharf einge-
schrinktem Tempo.

Und solche vom Spitzentempo unab-
hingigen Todeszonen der Unfallstati-
stik fanden die Analytiker von ,,Auto,
Motor und Sport* auch in anderen Ge-
fahrenbereichen der Autcbahn. Unver-
meidbar durch Tempostopp kracht es
symptomatisch oft,
> weil sich ungiinstige Bedingungen

hiufen; Beispiel: starkes Zunchmen
der Unfélle durch Abkommen von
der Fahrbahn bei Regennisse, Win-
tergliitte oder Dunkelheit;

[> weil Verkehrsdichte und Ausbau-
zustand der Autobahn zusitzliches
Risiko bringen; Beispiel: Dreispuri-
ge Anlagen neueren Datums weisen
deutlich iiberproportionale Unfall-
dichte auf (34 Prozent iiber dem

Durchschnitt), und Auffahrunfille
hiufen sich mit zunehmendem Ver-
kehr, trotz zugleich abnehmender
Geschwindigkeit;

[> weil kritische Streckenteile Fahr-
fehler begiinstigen; Beispiel: Fast
jeder dritte Autobahnunfall ereig-
net sich an Einmiindungen und Ge-
falle-Abschnitten.

Nachhilfe fiir Verkehrsplaner liefert
die Stedie auch durch Hinweise auf
den Zusammenhang von Unfallziffer
und Streckencharakter. Bei der Stan-
dardautobahn neueren Typs — je
Richtung zwei Fahrhahnen mit breiten
Randstreifen, leitplankenbewehrter
Mittelstreifen — liegt die Unfaliquote
klar unter dem Antel am gesamten
Netz. Schmalspurantobahnen aus der
Vorkriegszeit, meist ohne Standspur,
sowie sechsspurige Neubauten sind hin-
gegen iiberdurchschnittlich oft Unfall-
Oft.

Bei den unfallreichen Breitraumpi-
sten, die eigentlich sicherer sein sollten,
wirkt sich bisweilen nur der Riickstau
von der nidchstgelegenen Wiederveren-
gung auf zwei Spuren verhingnisvoll
aus, Offenbar aber fehlt es den Fah-
rern auch an Routine im Umgang mit
der ungewohnten Breite — besonders
hiiufig kommen hier Wagen von der
StraBe ab. AuBerdem kann Regenwas-
ser nicht schnell genug ablaufen, und
die Autoreifen verlieren durch Aui-
schwimmen den Fahrbahnkontakt:
Aquaplaning-Uanfille geschehen eben-
falls iiberdurchschnittlich oft.

Belegt wird durch die Studie auch
die Wechselbeziehung zwischen hoher
Verkehrsdichte - die in aller Regel
keine hohen Geschwindigkeiten erfaubt
und Unfallthiufigkeit. Nur 20 Pro-
zent des Gesamtnetzes zihlen zur ver-
kehrsreichsten Kategorie (40 000 Wa-
gen und mehr pro Tag), aber 30 Pro-
zent alter Unfille ereignen sich dort.

71 672 Autobshnunfille mit Perso-
nen- und schweren Sachschiiden wur-
den in den beiden Untersuchungsjahren
auf dem gesamten bundesdeutschen
Autobahnnetz gezidhlt; 47079 Men-
schen wurden verletzt, 1819 starben.
Die Bilanz ist schwarz genug, macht je-
doch nur ein Zehntel aller Autounfille
mit Personenschidden aus. Auf Land-
strafBen und im Stadtverkehr beispicls-
weise gab es im gleichen Zeitraum
27 576 Verkehrstote.

So sind die Autcbahnen nach wie vor
Deutschlands sicherste Verkehrswege
— nur dort nimlich sinken die Unfall-
zahlen bestéindig, und das trotz steigen-
der Fahrzeugdichte und immer hiherer
Fahrleistung. Wohl ist die Zahl der
Autobahnunfille seit 1969 im Schnitt
um acht Prozent im Jahr gestiegen,
aber

[> das Autobahnnetz wuchs im Jahres-
mittel ebenfalls um acht Prozent,
die Fahrleistung, also die insgesamt
auf Autobahnen zuriickgelegte Ki-



fometerzahl, stieg sogar doppelt so
schnetl;

> die linge der besonders unfall-
trichtigen Strecken mit mehr als
40 000 Wagen pro Tag nahm seit
1969 um 400 Prozent zu;

{> die absolute Zahl der Verletzten ist
seither riickliufig, dic der Todesfal-
le ist konstant.

Im Verhiltnis von StraBenlinge und
Verkehr ergibt sich mithin ein drastisch
verindertes Unfallbild: Die Ungliicks-
rate steigt nur halb so schnell wie die
Verkehrsdichte; bei  zunehmender
Fahrleistung bleiben alle Kategorien
vonr Personenschéden zuriick. Und
selbst noch die vielgeschmihte Kom-
promiBlosung der Bonner, statt des po-
litisch bislang unverkéuflichen Tempo-

tat. 2000 bis 3000 Menschenleben lie-
Ben sich, so irrte der Minister, per
Tempolimit auf der Autobahn retten
— also ein Vielfaches der Opfer, die
iiberhaupt auf der Autobahn umkom-
mern.

Auch VorstdBe, durch Geschwindig-
keitsbeschriankungen Energie zu spa-
ren, scheinen vorerst gescheitert.
Tempo 130 namlich wiirde nach den
Zahlen, die das Bonner Wirtschaftsmi-
nisterium prisentierte, kaum 100 000
Tonnen Benzin je Jahr sparen — ganze
0,064 Prozent des deutschen Energie-
Verbrauchs.

In der Auto-Branche wird gleich-
wohl noch langst nicht Entwarnung ge-
geben, . Werhiingnisvoll® wire es etwa
fir den Ford-Vorstandsvorsitzenden
Peter Weiher, wenn die demnéchst auf

Unfaliquelle Autobahn-Baustelle: Im EngpaB die meisten Frontal-Kollisionen

limits die ..Richtgeschwindigkeit 130*
zu verhingen, ist offenbar von allen
Experten unterschiitzt worden.

Denn die Zahl der Verungliickten,
im Jahr vor Einfithrung der Richtge-
schwindigkeit noch 6220 pro zehn Mil-
liarden Fahrkilometer, sank seither
kontinuierlich auf 4060 — also um gut
ein Drittel. Ebenso gleichmaBig und
drastisch verminderten sich die Fille
schwerer Verletzung: von 1710 im letz-
ten Jahr vor Einfithrung des Richttem-
pos fiber 1370 {1974), 1090 {1975) und
auf 990 im WVorjahr. Die Todeskurve
im gleichen Zeitraum: 254, 193, 176,
148. Insgesamt ist die Unfallrate seit
1973 um ein Viertel zuriickgegangen.

Im Bonner Verkehrsministerium ist
deshalb von Tempostopp derzeit nichts
zu horen. Dennoch hat eine Brems-
Verordnung in Bonn und anderswo
ihre Lobby. Episode ist zwar der Un-
gliicksgriff, den Forschungsminister
Matthdfer letztes lahr in die Statistik
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KompaktmaR gestauchten US-Autos in
Massen auf den ecuropiischen Markt
dringen und gleichzeitlg im Gefolge
eines Tempolimits ,,der augenblickliche
Qualitiitsvorsprung  der  deutschen
Automobile und ihr iiberlegenes techni-
sches Image® verlorengehen.

Denn vor allem wegen der ,,bisher li-
beral gehandhabten Wahl der Ge-
schwindigkeit auf den deutschen Auto-
bahnen®, so Weiher, ,,bauen unsere
Konstrukteure Automobile, die auf
Dauerbelastung bei relativ hohen Rei-
segeschwindigkeiten ausgelegt sind und
die deswegen in StraBenlage, Standfe-
stigkeit der Motoren, Fahrsicherheit
und Karosseriequalitit einen iiberlege-
nen Standard bieten® — und dadurch
die Kostennachteile auf praktisch allen
Mirkten ausgleichen.

Auch aus diesem Grund, so erwarten

Autohersteller wie Bonner Verkehrs-
fachleute, kénnte der Druck der Nach-

barlinder auf den Wirtschaftsriesen
Bundesrepublik wachsen, endlich die
Tempospitze zu kappen. ,,Wollen wir
wirklich®, fragte der SPD-Vorsizende
Willy Brandt, .das einzige zivilisierte
Land der Welt bleiben, wo man rasen
kann, wie man will?*

Wenn es nach den mefibaren Fakten
ginge: Warum eigentlich nicht, auf den
Autobahnen?

BAUWIRTSCHAFT

Treffen am Golf

Westdeutschlands fithrende Baukon-
zerne haben inzwischen die hbchste
Exportquole der Wirtschaft erreicht.
Auftriige aus den Ullindern entschi-
digen zumindest die GroBen fiir die
flaue Intandskonjunktur.

Max Werhahn, Senior des mit den
Adenauers versippten rheinischen
Industriellen-Clans, machte es geheim-
nisvoll: ,Das Geheimnis unseres Erfol-
ges geben wir nicht preis.©
Kleinaktionire des Kélner Bau-Kon-
zerns Strabag hatten vom Aufsichts-
rats-Chef wissen wollen, wie die Firma
ausgerechnet im XKrisenjahr 1976 den
Rekordgewinn von 36 Millionen Mark
gemacht hatte. Werhahn wortkarg:
+Ein Produkt aus Flei3 und Sorgfalt.”

Die Borse weiB dieses Produkt seit
Monaten zu schitzen. Der Aktienkurs
der von der Werhahn-Sippe und den
Kélner Privatbankiers Oppenheim be-
herrschten Baugruppe sprang in einem
Jahr von 145 auf iiber 300 Mark. Und
daran wird sich so bald kaum etwas dn-
dern. Wir sind“, meinte Werhahn,
fiir zwei Fahre versorgt.”

Mitten in der flauen westdentschen
Wirtschaftslage, mitten in der miesen
Baukonjupktur sind die Auftragsbii-
cher der grofien Baukonzerne ansehn-
lich wie selten. Der Orderbestand des
Esseners Branchenfithrers Hochtief etwa
stieg per Jahresultimo um 41 Prozent,
der Diisseldorfer Konzern Beton- und
Monierbau (RUM) reicherte sein Auf-
tragspolster um 72 Prozent an, und der
Frankfurter Bauriese Philipp Holz-
mann legte gar 75 Prozent zu. Die Fir-
ma erreichte einen Vorrat von iiber
filnf Milliarden Mark.

Dennoch jammert das Gewerbe. Die
Lage sei. so  Verbands-Prisident
August Hackert, ,,nach wie vor aufer-
ordentlich schlecht”. Beton- und Mo-
nierbau-Chef Heinz-Friedrich Hoppe
behauptet gar, daB der Krisensektor
Bau — altein in den letzten vier Jahren
gingen (iber 36(0 Baufirmen mit tber
350000 Arbeitspldtzen c¢in — auch
kiinftig auf wackligem Fundament
steht: ,,Die Pleitewelle wird mindestens
noch zwel Jahre weiterlaufen.”

Beide haben nicht einmal unrecht.
So hektisch das Auslandsgeschiift lief, so
diirfiig blieben die Inlandsauftrige,





