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Zusammenfassung: Zur Aufklirung der Unfall-
ursachen auf der BAB Strecke Allershau-
sen-Miinchen, auf der sich extrem viele Un-
fille, insbesondere Stauunfille ereignen, sind
die Polizeiberichte der Verkehrspolizeiin-
spektion Freising (1983—1986) ausgewertet
und mit den Daten der Verkehrszihlstellen
in Beziehung gesetzt worden. Zusitzlich ist
eine Fragebogenuntersuchung speziell zu den
Auffahrunfillen am Stauende durchgefiihrt
worden.

Dic;iwichtigsten Ergebnisse der Unfallanalyse
sind:

® Es besteht ein eindeutiger Zusammen-
hang zwischen den Stauunfillen und dem
VerEehrsaufkommen. Fiir die Stauunfille
lassen sich sowohl zeitliche wie értliche Un-
fallschwerpunkte aufzeigen.

® Dic Unfille ereignen sich gehiuft bei
schlechten Witterungsbedingungen wie Re-
gen, Schnee, Glatteis oder Nebel.

® Die sehr groflen Geschwindigkeitsunter-
schiede zwischen den Fahrzeugen, die die
Strecke befahren, erhShen nicht nur ent-
scheidend die Stau- und Unfallgefahr, son-
dern vermindern auch einen optimalen Ver-
kehrsflufi.

® Personen, die eine Anzeige erhalten hat-
ten, sind vor dem Unfall signifikant schneller
gefahren als Personen ohne Anzeige.

® Altere Autofahrer (50 Jahre und ilter)
sind verstirkt an Stauunfillen, jiingere Fah-
rer (18—29 Jahre) verstirkt an anderen Un-
fillen beteiligt gewesen. Fiihrerscheinneulin-
ge und iltere Autofahrer hatten hiufiger eine
Anzeige erhalten als die 20- bis 50jahrigen
Fahrer.

® In den Sommer- bzw. Urlaubsmonaten
sind eindeutig mehr ortsfremde Fahrer in die
Stauunfille verwickelt gewesen, wihrend
Fahrer aus Miinchen und Umgebung iiberzu-
fillig hiufig an den sonstigen Unfillen betei-
ligt gewesen sind.

Als Unfallverhiitungsmafinahme und gleich-
zeitig zur Gewihrleistung eines optimalen
Verkehrsstroms wird vorgeschlagen an den
entsprechenden Unfallschwerpunkten elek-
tronisch gesteuerte, dem jeweiligem Ver-
kehrsfluf und den Witterungsverhiltnissen
?ngepaﬁte Wechselverkehrszeichen zu instal-
ieren.

Abstract In order to determine causal factors
for accidents on the German highway system
between Allershausen and Munich, all acci-
dent records of the highway police in Freising
for the years 1983 through 1986 have been
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analyzed and compared with traffic statistics.
Furthermore, questionaires have been sent to
drivers with traffic-jam related accidents.
The main results are:

® The frequency of traffic-jam accidents and
the traffic density are highly correlated. The-
re are distinct temporal and local peaks in the
frequency of traffic-jam related accidents.

® The accidents happen significantly more
often under inclement weather conditions.
® The high variability in observed velocities
driven not only increases the probability for
traffic jams and for accidents but prevents
furthermore an optimal traffic fluency.

® Drivers with a citation have driven faster
immediately before the accident than drivers
without a citation.

® Older drivers (50 and older) have signifi-
cantly more traffic-jam related accidents.
Younger drivers (18—29 years) have signifi-
cantly more speed-related and lane-violation
accidents. Novice and older drivers get signi-
ficantly more citations.

® During vacation times significantly more
non-local drivers have traffic-jam related ac-
cidents as compared to local drivers who have
significantly more often speed-related and
lane-violation accidents.

In order to prevent accidents and to improve
the fluency of the traffic it is suggested to
install adaptive signals with situation specific
information.

1 Problemstellung

Die BAB Allershausen-Miinchen (A 9,
km 510—km 525) wurde in den letzten
Jahren durch ihre hohen Unfallzahlen in
unrithmlicher Weise bekannt. Besonders
auffillig ist die grofle Anzahl von Stau-
unfillen. Schlagzeilen machten z.B.
Massenkarambolagen wie am 3. August
1983, bei der sich 16 Unfille innerhalb
von 2 Stunden ereigneten, oder am 6.
September 1984, bei der 20 Unfille
innerhalb von 1 1/2 Stunden stattfan-
den. Um sinnvolle und erfolgverspre-
chende Mafinahmen zur Verminderung
der Stau- und Unfalltrichtigkeit dieses
Autobahnabschnittes treffen zu kon-
nen, miissen die konkrete Verkehrssi-
tuation und die méglichen Unfallursa-
chen bekannt sein. Dabei scheint die gut
ausgebaute, gradlinig verlaufende drei-
spurige Strecke selber keine groflen An-
spriiche an das fahrerische Konnen zu
stellen. Es muf§ aber berticksichtigt wer-
den, daf} gerade die breite Straflenfiih-
rung und die strukturarme Randbebau-

ung die Einschitzung der eigenen Ge-
schwindigkeit fiir den Fahrer erschwe-
ren und eine Unterschitzung der gefah-
renen Geschwindigkeit begiinstigen.
Dies konnte zusammen mit anderen,
ebenfalls nicht bewufft wahrgenomme-
nen Faktoren wie z. B. der falschen Ein-
schitzung von Entfernungen (vgl. Hak-
kinen, 1963) dazu fiihren, dafl die sub-
jektive Sicherheit des Fahrers sehr viel
grofler ist als die objektive Sicherheit,
und dieser infolgedessen einen eher risi-
koreichen Fahrstil zeigen konnte (vgl.
Klebelsberg, 1977). Anhand der folgen-
den Fragestellungen soll versucht wer-
den, die moglichen Unfallursachen auf-
zuzeigen:

Wie ist die zeitliche und riumliche Ver-
teilung der Unfille? Welcher Zusam-
menhang besteht zwischen der Unfall-
hiufigkeit und dem Verkehrsaufkom-
men?

Welche Rolle spielt die Geschwindigkeit
bei den Stauunfillen? Welchen Einfluf}
hat die Witterung auf das Unfallgesche-
hen?

Ist eine Personengruppe (gekennzeich-
net durch Alter, Geschlecht, Wohnort)
tiberproportional an den Unfillen betei-
lige?

Unterscheidet sich die Personengruppe,
die eine Anzeige bekam, von den Perso-
nen ohne Anzeige?

Bei der Bearbeitung der Fragestellungen
wurde zum einen auf die vorliegenden
Daten der Verkehrszihlstellen zuriick-
gegriffen und wurden die Polizeiberichte
der Verkehrspolizeiinspektion Freising
ausgewertet. Auflerdem wurde eine Fra-
gebogenuntersuchung speziell zu den
Auffahrunfillen am Stauende durchge-
fiihrt.

2 Das Verkehrsaufkommen

Die Analyse des Verkehrsaufkommens
beruht auf den amtlichen Verkehrszihl-
werten 1985, sowie auf der Auswertung
der Straflenverkehrszihlung 1985. Ent-
sprechend dem vorliegenden Datenma-
terial hat das Verkehrsaufkommen am
Autobahnkreuz Miinchen-Nord in den
Jahren 1977—1985 kontinuierlich zuge-
nommen, wobei die hochste Zuwachsra-
te von ca. 7 % bis 1983 festzustellen war.
Zwischen Allershausen und Neufahrn
wurden 1985 in den Monaten Oktober
bis Mai durchschnittlich 25886 Kraft-
fahrzeuge pro Tag gemessen. In diesen
Monaten stieg das Verkehrsaufkommen
vor Miinchen, d. h. zwischen Neufahrn
und dem Autobahnkreuz Miinchen-
Nord um ca. 52 % an (durchschnittlich
39417 Kraftfahrzeuge pro Tag). Der
Verkehr verteilte sich dann zu 77 %
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Richtung Miinchen und zu 23 % Rich-
tung Salzburg.

In den Sommermonaten Juni, Juli, Au-
gust und September war der Verkehr um
ca. 34 % gegeniiber den {ibrigen 8 Mona-
ten des Jahres erhoht, wobei im Juli die
grofite Verkehrsdichte herrschte. In den
Sommermonaten erhéhte sich das Ver-
kehrsaufkommen zwischen Allershau-
sen und Neufahrn um ca. 36 % (durch-
schnittlich 35182 Kraftfahrzeuge pro
Tag) und nahm zwischen Neufahrn und
dem Autobahnkreuz Miinchen-Nord
noch einmal um 50 % zu (durchschnitt-
lich 52744 Kraftfahrzeuge pro Tag).
88 % des zusitzlichen Verkehrsbogen ab
in Richtung Salzburg, wodurch sich der
Verkehr in diese Richtung um ca. 130 %
erhohte, wihrend er in Richtung Miin-
chen nur um 3 % zunahm (vgl. Bild 1).
Wihrend des ganzen Jahres war Freitag
der verkehrsreichste Tag, an nichster
Stelle folgten im Sommer Samstag und

Montag, von Oktober bis Mai Mitt-
woch und Donnerstag. Dabei verteilte
sich der Verkehr zu 90,5 % auf den Tag
und nur zu 9,5 % auf die Nachtstunden
zwischen 22 und 6 Uhr.

3 Die Analyse der Verkehrs-
unfille

3.1 Die Unfallentwicklung
zwischen 1983 und 1986

Zur Aufklirung des Unfallgeschehens
wurden die Unfallberichte der Verkehrs-
polizeiinspektion Freising ausgewertet.
Dabei handelt es sich um Unfallproto-
kolle iiber alle Unfille, die sich zwischen
1983 und 1986 auf dem betreffenden
BAB Abschnitt ereignet haben, wobei
auch die Kleinunfille (31 %) mit beriick-
sichtigt wurden. Bei Kleinunfillen liegt
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Bild 2: Stauunfalle und sonstige Unfille zwischen 1983—1986 nach Monaten
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kein Personenschaden vor und der Sach-

schaden jedes Unfallbeteiligten ist gerin-
ger als 3000,— DM.

Insgesamt haben sich auf dem nur 15 km
langen Autobahnabschnitt zwischen
1983 und 1986 1134 Unfille ereignet,
das bedeutet gegeniiber 1983 eine Zu-
wachsrate von 44 %. Uber die Hilfte der
Unfille (680) waren Stauunfille, d.h.
Auffahrunfille nach einem vorangegan-
genen Verkehrsstau. Damit haben die
Stauunfille in den vier Untersuchungs-
jahren um 77,3 % zugenommen. Die
Zuwachsrate fiir alle sonstigen Unfille
im  Untersuchungszeitraum  betrug
5,9 %. An den Stauunfillen waren insge-
samt 1813 Fahrer beteiligt, bei den 454
sonstigen Unfillen waren es 496 Fahrer.

3.2 Die zeitliche Verteilung
der Verkehrsunfille

In den Jahren 1983—1986 haben sich
57,5% aller Stauunfille (390) in den
Sommermonaten Juni, Juli, August und
September ereignet, wobei der Juli mit
20,2 % der Stauunfille mit Abstand der
unfalltrichtigste Monat war, an zweiter
Stelle folgten August und September.
Zwischen Oktober und Mai ereigneten
sich 290 Stauunfille (42,5 %) (vgl. Bild
2).

Alle sonstigen Unfille verteilten sich
eher gleichmifig iiber das Jahr. Auf den
Juli als unfalltrichtigsten Monat
(12,4 %) folgte an zweiter Stelle der
Januar. Am wenigsten der sonstigen Un-
fille fanden im August statt (5,2 %) (vgl.
Bild 2).

Es besteht ein eindeutiger Zusammen-
hang zwischen dem Auftreten der Stau-
unfille in den einzelnen Monaten und
dem Verkehrsaufkommen (Korrelation
r = 0,948). Zusammenhinge zwischen
dem Verkehrsaufkommen und den son-
stigen Unfillen oder zwischen Stau- und
sonstigen Unfillen lassen sich dagegen
nicht feststellen.

Fiir die Stauunfille war der Samstag mit
Abstand der unfalltrichtigste Wochen-
tag, gefolgt von Montag, Freitag und
Sonntag. Die sonstigen Unfille verteil-
ten sich relativ gleichmiflig tber die
Wochentage.

Die Stauunfille ereigneten sich mit Aus-
nahme von Freitag vorwiegend am Vor-
mittag zwischen 8 und 12 Uhr. Am
Freitag wies der frilhe Nachmittag die
hochsten Unfallzahlen auf, am Sonntag
war die Unfallhiufigkeit auflerdem zwi-
schen 16 und 20 Uhr stark erhsht. Die
sonstigen Unfille verteilten sich dage-
gen relativ gleichmifig tiber den Tag,
ereigneten sich aber iiberzufillig hiufi-
ger als vom Verkehrsaufkommen zu
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erwarten wahrend der Nachtstunden
zwischen 22 und 6 Uhr (26,4 %).

3.3 Der Zusammenhang
zwischen der Unfallhdufigkeit
und dem Verkehrsaufkommen

Mit dem erhghtem Verkehrsaufkom-
men in den Sommermonaten erhdhte
sich eindeutig die Zahl der Stauunfille
und der sonstigen Unfille. Bezogen auf
das durchschnittliche Verkehrsaufkom-
men iiber das gesamte Jahr ereigneten
sich bei erhohtem Verkehrsaufkommen
zwar mehr sonstige Unfille, aber nicht
iiberzufillig mehr Stauunfille.

3.4 Die rdumliche Verteilung der
Verkehrsunfille

Beziiglich der Stauunfille lassen sich vor
allem drei Unfallschwerpunkte feststel-
len: Vor der Abfahrt zur A 92, Richtung
Stuttgart/Deggendorf und der Aus-
bzw. Auffahrt Neufahrn (km 511—km
512); im Bereich der Aus- bzw. Auffahrt
Eching (km 513—km 517); und vor der
Abfahrt zur A 99 in Richtung Salzburg
(km 522—km 524) ereigneten sich tiber-
zufillig mehr Stauunfille. Insgesamt er-
eigneten sich auf den genannten 7 Kilo-
metern 64,4 % der Stauunfille zwischen
Allershausen und Miinchen (vgl. Bild 3).
Fiir das Auftreten der sonstigen Unfille
lassen sich keine besonderen Schwer-
punkte feststellen. Die meisten Unfille
ereigneten sich zwischen km 514 und km
515 (10,6 %) (vgl. Bild 4).

Die Auswertung der Unfallprotokolle,
die Angaben iiber die Spur enthielten,
auf der sich der Unfall ereignet hatte,
ergab folgende Ergebnisse: Ca. 72 % der
Stauunfille ereigneten sich auf der lin-
ken Spur, ca. 21 % auf der mittleren und
ca. 6% auf der rechten Spur, ca. 0,6 %
fanden auf der Abbiegespur statt oder
nahmen von dort ihren Ausgang. D. h.,
die linke Spur war mit Abstand die
unfalltrichtigste Spur. Auf der linken
und der mittleren Spur ereigneten sich
93 % aller Stauunfille. Auch von den
sonstigen Unfillen fanden eindeutig am
meisten auf der linken Spur statt
(37,2 %), wihrend die mittlere (24,7 %)
und die rechte Spur (29,4 %) etwa die
gleiche Unfallhiufigkeit aufwiesen und
sich die wenigsten Unfille auf der Ab-
biegespur ereigneten (8,6 %) (vgl. Bild
5).

3.5 Witterungshedingte Einfliisse

Bei 72 % der Stauunfille herrschte zum
Zeitpunkt des Unfalls ,schlechtes Wet
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ter®, davon in 64,6 % Regen und in 7,6 %
Schnee, Glatteis oder Nebel. Bei nur 1/3
aller sonstigen Unfille wurden witte-
rungsbedingte Einfliisse genannt, in
20,5 % der Fille Regen, in 11 % Schnee
oder Glatteis.

4 Zur Person der unfall-
beteiligten Fahrer

An den 1 134 Unfillen, die sich zwischen
1983 und 1986 auf der BAB Allershau-
sen-Miinchen ereigneten, waren insge-

samt 2607 Kraftfahrer beteiligt, 1813
davon an Stauunfillen, 794 an den son-
stigen Unfillen.

4.1 Alter und Geschlecht der
unfallbeteiligten Fahrer mit und
ohne Anzeige

82,4 % der Beteiligten waren Minner,
17,6 % waren Frauen. Etwa 70% der
Fahrer, die in Stauunfille verwickelt
waren und 80 % der an allen anderen
Unfillen Beteiligten, waren zwischen 20
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und 50 Jahren alt. Dabei waren die an
den Stauunfillen-beteiligten Fahrer im
Durchschnitt ilter als die in andere
Unfille verwickelten Personen. Fahrer
im Alter von 50 Jahren und ilter waren
haufiger in Stauunfille verwickelt als in
andere Unfille. Dagegen waren die 18-
bis 29jihrigen Fahrer prozentual hiufi-
ger an den sonstigen Unfillen beteiligt.
Bei den Stauunfillen erhielten 46,6 %
der Unfallbeteiligten eine Anzeige, bei
den iibrigen Unfillen waren es 54,9 %,
wobei weder Minner noch Frauen iiber-
zufillig hiufig betroffen waren. Die
Gruppe derjenigen, die eine Anzeige
erhielten wird hier als ,Unfallverursa-
cher® den Unfallbeteiligten ohne Anzei-
ge gegenuibergestellt, da diese juristisch
gesehen keine Schuld an dem Verkehrs-
unfall hatten. Inwieweit diese Gruppe
durch Fehlverhalten den Unfall indirekt
mitverursacht hat, kann aus den Polizei-
berichten nicht erschlossen werden.
Wihrend im Durchschnitt 46,6 % der an
Stauunfillen beteiligten Fahrern eine
Anzeige erhielten, weichen die Werte in
den einzelnen Altersgruppen teilweise
stark davon ab. Nimmt man die Gruppe
von Fahrern, die keine Anzeige erhiel-
ten, als eine Stichprobe aus der Menge
aller Kraftfahrer, die auf diesem Auto-
bahnabschnitt unterwegs waren, so lifit
sich folgern, daf} vor allem die sehr
jungen Autofahrer und iltere Personen
iiberzufillig hiufiger die Schuld an Stau-
unfillen trugen, als es nach der Ver-
kehrsbeteiligung zu erwarten wire. Von
den 18- bis 19jihrigen erhielten 75 %
eine Anzeige, bei den 60- bis 64jihrigen
waren es 58,9 %, bei den 70- bis 74jihri-
gen 67,6 % und bei den 75- bis 79jihrigen
66,7 % (vgl. Bild 6).

Bei allen sonstigen Unfillen liegt der
Durchschnittswert der Personen, die ei-
ne Anzeige erhielten bei 54,9 %. Uber
diesem Wert liegen die Gruppe der 18-
bis 19jihrigen Fahrer (66,67 % Anzei-
gen), der 20- bis 24jihrigen (57,43 %),
der 45- bis 49jihrigen (56,09 %), der 60-
bis 64jihrigen (58,82 %) und der 65- bis
69jahrigen (100 %). Weniger Anzeigen
erhielten die 30- bis 44jihrigen (48,58 %
Anzeigen), die 50- bis 54jihrigen (44 %),
die 70- bis 74jihrigen (0 %) und die 75-
bis 79jihrigen (50 %) (vgl. Bild 7).

4.2 Der Wohnort der unfall-
heteiligten Fahrer

Wihrend der Urlaubsmonate Juni bis
September, in denen die meisten Stauun-
fille stattfanden, waren eindeutig die
Fahrer am meisten in Unfille verwickelt,
die ihren Wohnsitz nicht in Miinchen
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hatten, d. h. mit den 6rtlichen Gegeben-
heiten am wenigsten vertraut waren.
44 % der Unfallbeteiligten wohnten
nicht in Bayern, 36,4 % wohnten in
Bayern, aber nicht in Miinchen oder dem
Einzugsbereich Miinchen, 19,6 % ka-
men aus Miinchen. Im Gegensatz dazu
waren bei den sonstigen Unfillen die
Fahrer aus Miinchen mit 41,5 % iiberzu-
fillig hiufig beteiligt, sowohl gegeniiber
den anderen Autofahrern aus Bayern
(28,1 %), als auch gegeniiber den aufier-
halb von Bayern wohnenden Fahrern
(30,4 %).

5 Fragebogenergebnisse zu den
Stauunfillen

Um iiber die Polizeiberichte hinaus In-
formationen iiber die an den Stauunfil-
len beteiligten Autofahrer zu gewinnen,
wurden 80 Fahrer gebeten einen Frage-
bogen auszufiillen. Die zufillig ausge-
wihlten Fahrer waren im August

und September 1986 in Stauunfille ver-
wickelt. Der Fragebogen wurde 40 Per-
sonen, die eine Anzeige erhalten hatten
und 40 Personen ohne Anzeige zuge-
sandt. Allen Beteiligten wurde absolute
Anonymitit zugesichert. Bei der For-
mulierung der Fragen wurde versucht,
Antworttendenzen in Richtung der ,so-
zialen Erwiinschtheit“ moglichst einzu-
schrinken. Von den 80 Fragebogen
konnten zwei nicht zugestellt werden.
Insgesamt wurden 87 % (66 Fragebogen)
beantwortet zuriickgesandt, eine Riick-
laufquote, die fiir Fragebogenuntersu-
chungen ungewdhnlich hoch ist.

Es antworteten 11 von 13 befragten
Frauen und 55 von 65 befragten Min-
nern. Das Alter der Beteiligten lag zwi-
schen 20 und 79 Jahren.

5.1 Griinde fiir die Fahrt

Als hiufigster Grund fiir die Fahrt wur-
de Urlaub angegeben (68,2 %), gefolgt
von beruflichen Griinden (15,2 %).
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5.2 Bekanntheit der Strecke

Ungefihr 80 % aller Befragten fuhren
die Strecke hochstens einige Male im
Jahr, 4,5 % fuhren sie etwa einmal im
Monat, 15,2 % etwa einmal in der Wo-
che. Dabei hatten Personen, die angaben
die Strecke sehr hiufig zu fahren (min-
destens 1 x in der Woche) und Personen,
die angaben die Strecke sehr selten zu
fahren (hochstens 1x im Jahr) mehr
Anzeigen erhalten, als die Fahrer, die die
Strecke mehrmals im Jahr oder etwa
einmal im Monat befuhren (vgl. Bild 8).

5.3 Horen von Verkehrsfunk

71,2% der Fahrer gaben an, den Ver-
kehrsfunk gehort zu haben, wobei sich
die Fahrer mit Anzeige und ohne Anzei-
ge nicht unterscheiden.

5.4 Die Fahrtdauer vor dem
Unfall

Auf die Frage, wie lange sie zum Zeit-
punkt des Unfalls schon mit dem Auto
unterwegs waren, gaben 58 von den 66
Befragten an, dafl sie bereits eine Stunde
gefahren waren. 29 saflen linger als drei
Stunden, 17 linger als vier Stunden, 6
Fahrer linger als sechs Stunden am
Lenkrad. Dabei unterschieden sich die
Personen mit Anzeige und ohne Anzeige
nicht voneinander.

5.5 Die Geschwindigkeit zum
Zeitpunkt des Unfalls

Ausgenommen die Fahrzeuge, die schon
vor dem Unfall zum Stehen gekommen
waren, lagen die Durchschnittsge-
schwindigkeiten kurz vor dem Unfall
auf der linken Fahrspur bei 93,5 km/h,
wobei ungefihr 2/3 der Fahrer eine Ge-
schwindigkeit zwischen 60 und 129 km/
hfuhren. Die Angaben der Personen mit
und ohne Anzeige unterscheiden sich
dabei kaum voneinander. Auf der mittle-
ren Spur lag die Geschwindigkeit der
Personen mit Anzeige (im Durchschnitt
90 km/h) signifikant hoher als die der
Personen ohne Anzeige (im Durch-
schnitt 63 km/h), wobei ca. 2/3 der
gefahrenen  Geschwindigkeiten zwi-
schen 27 km/h und 120 km/h lagen.
Auffillig ist auf beiden Fahrspuren die
hohe Varianz der kurz vor dem Unfall
gefahrenen Geschwindigkeiten.
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5.6 Angaben der Beteiligten iiber
magliche Unfallursachen und
Vorschlédge zur Unfallverhiitung

Den wichtigsten Unfallfaktor sahen die
meisten Befragten (42,4 %) in der ohne
Vorwarnung erfolgten Vollbremsung
des vorausfahrenden Fahrzeugs (52,8 %
der Personen mit Anzeige, 30,4 % der
Personen ohne Anzeige). 40,9 % der
Befragten halten den zu geringen Sicher-
heitsabstand fiir einen wichtigen Unfall-
faktor (38,9 % der Personen mit Anzei-
ge, 43,3 % der Personen ohne Anzeige).
Von 33,3 % der Befragten wurden nasse
Fahrbahn und schlechte Sichtverhilenis-
se als Folge von Regenwetter genannt
(472 % der Personen mit Anzeige,
16,7 % der Personen ohne Anzeige),
15 % der Fahrer machten den Verkehrs-

stau selber fiir den Unfall verantwortlich.
Auflerdem wurden als Unfallursachen
genannt das riicksichtslose Fahrverhal-
ten mancher Autofahrer, Nichteinschal-
ten der Warnblinkanlage und {iberhchte
Geschwindigkeit (vgl. Bild 9).

Nach Verbesserungsvorschligen be-
fragt, die helfen wiirden solche Stauun-
fille zu vermeiden, nannten 50 % der
befragten Fahrer eine rechtzeitige Stau-
warnung, 30,3 % schlugen eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung  vor und
10,6 % hielten bessere Richtungshinwei-
se fiir sinnvoll. Weitere Verbesserungs-
vorschlige betrafen ein Uberholverbot
auf beiden Spuren rechts oder eine
durchgezogene Linie zwischen der mitt-
leren und der linken Spur. Auflerdem
wurden eine verbesserte Verkehrserzie-
hung genannt, um risikofreudigem und

10 20 30 40 50 %
Nl il |

Vollbremsung des voraus-
fahrenden Kfz's

ungiinstiges Wetter
zu geringer Abstand
schlechte Sicht

keine Warnblinker

riicksichtsloses Fahrverhalten
Stau

Zu spdt wahrgenommen

iiberhghte Geschwindigkeit

@®§ Fahrer mit Anzeige
Fahrer ohne Anzeige

Bild 9: Unfallursachen. Angaben der Befragten (%)
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Bild 10: Verbesserungsvorschlige. Angaben der Befragten (%)

Anzeige
keine Anzeige

riicksichtslosem Fahrverhalten entge-
genzuwirken, eine Kennzeichnung der
Fahrzeuge mit ABS-Anlage, die Anbrin-
gung von stationiren Warnblinkern
oder eine generelle Kenntlichmachung
von Gefahrenstellen (vgl. Bild 10).

6 Zusammenfassende Diskus-
sion und SchluBfolgerungen fiir
UnfallverhiitungsmaBnahmen

Wihrend sich bei der Verteilung der
sonstigen (d. h. keine Stau-)Unfille kei-
ne zeitliche oder 6rtliche Hiufung nach-
weisen liflt, besteht ein eindeutiger Zu-
sammenhang zwischen den Stauunfillen
und dem Verkehrsaufkommen. Die
Stauunfille traten vor allem in den Som-
mer- bzw. Urlaubsmonaten auf, und hier
wiederum an den verkehrsreichsten Ta-
gen Freitag und Samstag. Ortlich ge-
hiuft traten die Stauunfille in Héhe von
Neufahrn, Eching und der Abzweigung
zur A 99 in Richtung Salzburg auf.

® Das heiflt, es ist bekannt, wann und
wo Staus bzw. Stauunfille zu erwarten
sind und wo also die entsprechenden
Hinweise und Warnungen erfolgen miis-
sen.

Stauunfille wie sonstige Unfille ereigne-
ten sich iiberwiegend auf der linken
Fahrspur, gefolgt von der mittleren
Fahrspur (zusammen ca. 93 % der Stau-
unfille). Die vor dem Unfall gefahrenen
Geschwindigkeiten variierten betricht-
lich. Fiir ca. 2/3 der Fahrer betrug die
Spannbreite der auf der linken Spur
gefahrenen Geschwindigkeiten 58 km/h,
auf der mittleren Spur sogar 72 km/h.
Die Personen, die eine Anzeige erhalten
hatten, waren auf der mittleren Spur
signifikant schneller gefahren als die Per-
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sonen ohne Anzeige. Damit liegt die
Vermutung nahe, dafl Personen, denen
von juristischer Seite die Schuld am
Unfall zugewiesen wurde, in einer Situa-
tion mit hohem Verkehrsaufkommen
schneller fuhren als Personen ohne An-
zeige. Wie auch in anderen Untersu-
chungen angesprochen (vgl. Briihning &
Hippchen, 1975) erhdhen grofle Ge-
schwindigkeitsunterschiede nicht nur
die Gefahr, dafl schnelle Kraftfahrzeuge
auf die schon im Stau stehenden Wagen
auffahren, sondern auch die Moglich-
keit, dafl ein mit hoher Geschwindigkeit
heranfahrender Wagen dem Vorder-
mann, der durch ein sehr dichtes Ver-
kehrsaufkommen zu einer niedrigen Ge-
schwindigkeit gezwungen ist, auffihrt.
Auch bei relativ geringen Geschwindig-
keiten fiihrt eine grofle Streuung der
Geschwindigkeiten dazu, daff Unregel-
mifligkeiten im Verkehrsstrom (z.B.
plotzliches Bremsen) sich schlagartig
von einem Fahrzeug auf das andere
iibertragen, wobei dann die Reaktions-
spannen oft zu kurz werden. Daraus
konnten die auf dieser Strecke hiufigen
Massenkarambolagen resultieren. Zu-
sitzlich bleibt zu bemerken, daff die
grofle Streuung der Geschwindigkeiten
die Durchlissigkeit der Strecke fiir den
Verkehr herabsetzt, da ein optimaler
Verkehrsfluf} nicht mehr gewihrleistet
1st.

@® Das heifit, die groflen Geschwindig-
keitsunterschiede zwischen den Kraft-
fahrzeugen verhindern zum einen den
optimalen Verkehrsfluff auf der Strecke,
erhohen zum zweiten die Unfall- und
Staugefahr. Das Risiko einen Unfall zu
verursachen steigt zusitzlich mit hohe-
ren Geschwindigkeiten an. Die dringend
notwendige Homogenisierung des Ver-
kehrs konnte durch dem jeweiligen Ver-

kehrsaufkommen angepafite Geschwin-
digkeitsvorschriften erfolgen.

Der FEinfluf von witterungsbedingten
Faktoren bei den Stauunfillen ist un-
iibersehbar. 72 % der Unfille passierten
bei Regen, Schnee, Glatteis oder Nebel.
Ganz offensichtlich pafiten die Fahrer
ihre Fahrtweise den schlechten Fahrbe-
dingungen nicht an. Dieser ungentigen-
den Anpassung an die geringere Griffig-
keit der Strafle und an verschlechterte
Sichtverhiltnisse konnte eine falsche Be-
urteilung der Situation (z.B. wegen zu
geringer Erfahrung, einer AufSerachtlas-
sung der Moglichkeit plotzlich bremsen
zu miissen, insbesondere bei gleichzeiti-
gem hohem Verkehrsaufkommen) zu-
grunde liegen.

@® Das heifit, um eine Anpassung der
gefahrenen Geschwindigkeiten an die
herrschende Witterung und entspre-
chend dem Verkehrsautkommen zu er-
reichen, sollte der Verkehr mit wech-
selnden, der jeweils aktuellen Situation
entsprechenden  Geschwindigkeitsvor-
schriften geregelt werden.

Wie die Analyse der Daten zur Feststel-
lung von méglicherweise iiberpropor-
tional an den Unfillen beteiligten Perso-
nengruppen ergab, sind fiir mannliche
und weibliche Autofahrer beziiglich der
Unfallbeteiligung keine iiberzufilligen
Unterschiede feststellbar. Beziiglich der
Altersverteilung zeigt sich, dafl altere
Fahrer (50 Jahre und ilter) verstarkt an
Stauunfillen beteiligt waren, wahrend
jlingere Fahrer (18—29 Jahre) verstirkt
in andere Unfille verwickelt waren. Die
Fithrerscheinneulinge und die ilteren
Autofahrer erhielten hiufiger eine An-
zeige als die Gruppe der 20- bis 50jihri-
gen Autofahrer. Das deutet darauf hin,
daf} vor allem die sehr jungen und die
ilteren Fahrzeugfiihrer ein hoheres Un-
fallrisiko haben (vgl. Briibning & Harms,
1983; Knoflacher, 1974). Diese Ergebnis-
se decken sich ebenfalls mit anderen
Untersuchungen, die auf die Verringe-
rung der Fahrsicherheit bei ilteren Ver-
kehrsteilnehmern aufgrund von verrin-
gerten Wahrnehmungs- und Orientie-
rungsleistungen (vgl. Kunkel, 1975) und
der Abnahme der sensomotorischen
Leistungsfihigkeit hinweisen (vgl. Ma-
ier, 1961). Bei den jiingeren Verkehrsteil-
nehmern wurde demgegeniiber eine Un-
terschitzung von Gefahren (vgl. Brein-
baner & Hofner, 1974) und eine erhdhte
Risikobereitschaft festgestellt (vgl. Koj,
1972). Auf der hier untersuchten
Strecke konnte durch die breite Stra-
Renfithrung und die strukturarme Rand-
bebauung noch zusitzlich die Gefahr
einer Unterschitzung der eigenen Ge-
schwindigkeit gegeben sein.
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Das heift, gerade fiir die dlteren Auto-
fahrer, die bei Stauunfillen {iberpropor-
tional hiufig eine Anzeige erhielten,
scheint eine rechtzeitige Stauwarnung
von besonderer Wichtigkeit zu sein, um
verlingerte Reaktionszeiten zu kom-
pensieren. Jiingere Autofahrer und ins-
besondere Fiihrerscheinneulinge sollten
durch Stauwarnungen und Geschwin-
digkeitsbegrenzungen vor unterschitz-
ten Gefahren gewarnt und zu einer si-
tuationsangepafiten  Geschwindigkeit
veranlafit werden.

In den Sommer- bzw. Urlaubsmonaten
waren an den Stauunfillen, wie zu erwar-
ten, eindeutig mehr Fahrer beteiligt, die
nicht in Miinchen oder Umgebung
wohnten als Miinchener. Allerdings wa-
ren die Fahrer aus Miinchen und Umge-
bung iiberzufillig hiufig an den sonsti-
gen Unfillen beteiligt. Demnach schei-
nen vor allem die Personen unfallgefihr-
det zu sein, die die Strecke nicht oder
kaum kennen, sowie die Fahrer aus
Miinchen, die die Strecke so gut kennen,
dafl sie Risiken vernachlissigen. Dafiir
spricht auch, dafl prozentual mehr Fah-
rer eine Anzeige erhielten, die die
Strecke entweder sehr hiufig oder sehr
selten fuhren.

® Das heifdt, ortsfremde Fahrer sollten
durch Stauwarnungen und frithzeitige
Richtungshinweise unterstiitzt werden;
bei Fahrern, die die Strecke sehr gut
kennen und Gefahren der aktuellen Si-
tuation moglicherweise unterschitzen,
konnte mit wechselnden Geschwindig-
keitsbegrenzungen die notwendige si-
tuationsangepafite ~ Geschwindigkeit
vorgeschrieben werden. Dabei ist zu
erwarten, daf} gerade ortskundige Fah-
rer diese Vorschriften besser akzeptie-
ren, wenn sie iiber die aktuellen Griinde
(z.B. Verkehrsstau oder glatte Fahr-
bahn) informiert werden.

Im ganzen gesehen legt die Analyse des
Unfallgeschehens den Schluf nahe, dafl
hier nicht iiberwiegend grob fahrlissiges
Fahrverhalten — was natiirlich im Ein-
zelfall nicht auszuschlieflen ist — zu den
Stauunfillen fithrt, sondern Unkenntnis
und eine allgemeine nicht bewuflte Un-
terschitzung der Unfallgefahr. Gleich-
zeitig sollte darauf hingewiesen werden,
daf die hier aufgezeigten Unfallfaktoren
interagieren konnen und sich méglicher-
weise noch gegenseitig verstirken.
Wenn auch diese Wechselwirkungen
nicht im einzelnen zu erfassen sind, so
geniigt doch die Kenntnis der wichtig-
sten Unfallfaktoren um durchgreifende
Mafinahmen zur Unfallverhiitung tref-
fen zu konnen.

Zur Realisation der hier vorgeschlage-
nen Unfallverhiitungsmafinahmen —
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die weitgehend auch mit den Vorschli-
gen der Unfallbeteiligten iibereinstim-
men — bietet sich der Einsatz von
Wechselverkehrszeichen an. Mit sol-
chen auf Signalbriicken montierten und
elektronisch gesteuerten Wechselver-
kehrszeichen konnen vor den bekannten
Unfallschwerpunkten je nach aktuellem
Verkehrsaufkommen und Witterungs-
verhiltnissen frithzeitig vor Staus oder
glatter Fahrbahn gewarnt werden. Wie
die Daten eindeutig belegen sind War-
nungen, die iiber den Verkehrsfunk er-
folgen nicht ausreichend. Auflerdem
kénnten Geschwindigkeitsvorschriften
zur Homogenisierung des Verkehrs-
stroms in Abhingigkeit vom aktuellen
Verkehrsaufkommen erfolgen. Zusitz-
lich konnten Richtungshinweise gege-
ben und evtl. kurzfristige Umleitungen
vorgenommen werden. Ein positives
Beispiel fiir den Einsatz eines Wechsel-
verkehrszeichens ist die Stauwarnanlage
Aichelberg (BAB A8 Stuttgart-Miin-
chen) die sich aus verkehrstechnischer,
verkehrswirtschaftlicher und polizeili-
cher Sicht bewihrt hat (vgl. Bolte, 1982).
Die vorliegende Arbeit kam in Zusam-
menarbeit mit der Verkehrspolizeiin-
spektion Freising zustande. Die Ergeb-
nisse der Unfallanalyse wurden der Poli-
zei sofort nach Abschluff der Untersu-
chung im Olktober 1987 zur Verfiigung
gestellt. Inzwischen ist die Installation
einer Wechselverkehrssignalanlage ge-
plant. Damit kann fiir die Zukunft auf
eine bessere Durchlissigkeit  der
Strecke, auf eine Senkung der Unfall-
zahlen und auf weniger Polizeieinsitze
gehofft werden.
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