28.09.2024 Massenkarambolage im Sandsturm

Sandsturm in China auf der Autobahn. Sandstlirme - eine neue Gefahr fiir Massenkarambolagen?

Nicht ganz neu, denn bereits 2017 kam es in den neuen Bundeslandern zu Stabstiirmen mit Sichtwei-
ten unter fiinf Metern. Das besondere Risiko gegeniiber Nebelbdnken ist bei Sandstiirmen das ur-
plotzliche Auftreten ohne Vorwarnung. Wie verhalt man sich in einem solchen Fall? Genauso wie bei
plotzlich auftretendem Nebel.

2017 wurde das Thema schon einmal angesprochen, verbunden mit einigen Hinweisen an das Ver-
halten unter diesen besonderen Umstanden. Die Physik hat sich seither nicht gedndert, deshalb wur-
de der Beitrag von damals unverandert reinkopiert.

04.01.2017 Massenkarambolage auf der A7: Mechanik von Massenkarambolagen

Das Ereignis:

Eine schwere Karambolage im Nebel mit sechs Toten und 13 Verletzten ereignete sich
am 1. Januar 2017 auf der A7 im Allgdu. Am Unfall beteiligt waren drei Sattelziige und
acht PKW.
Das Unfallgeschehen vollzog sich in zwei Phasen:
Phase 1: Zunichst waren ,,nur“ die drei LKW und vier PKW in den Unfall verwickelt. Das
ging noch relativ glimpflich ab.
Phase 2: Doch dann krachte ein mit fiinf Personen besetztes Auto in die Unfallstelle, ge-
folgt von einem nur mit dem Fahrer besetzten PKW. Diese sechs Personen kamen ums
Leben.

Zufall oder GesetzmaRBigkeit?

Zeitungsmeldungen dhnlicher Art sind nicht selten. Mit (un-)schéner RegelmaRigkeit kommt es zu
Massenkarambolagen auf Autobahnen. Fast immer ist Nebel im Spiel, nicht selten in Form von Ne-
belbdanken. Diese sind ganz besonders gefiirchtet, denn ihr pl6étzliches, unvorhergesehenes Auftreten
macht sie extrem gefahrlich.

Das wirft eine Reihe von Fragen auf:

o  Wieso kommt es im Nebel auf Autobahnen immer wieder zu Massenkarambolagen?

e Sind Unfalle im Nebel vermeidbar, oder haben wir es mit einer GesetzmaRigkeit zu tun?
e Ist der Unfallverlauf in mehreren Phasen symptomatisch?

e Konnen moderne Assistenzsysteme helfen, die kritischen Umstande zu entscharfen?

Um diese Fragen zu beantworten missen wir uns ndher mit der Mechanik von Massenkarambolagen
beschéftigen.

Der Sicherheitsabstand

Wie grolR misste der Abstand zum Vordermann bzw. zur Vorderfrau sein um zu vermeiden, dass man
bei einem plotzlichen Hindernis auf ihn aufprallt? Antwort: Kommt ganz darauf an. Es hangt ent-
scheidend davon ab, ob man den Bremsweg des Vordermannes/der Vorderfrau beriicksichtigt oder
nicht, wie schnell und heftig man in die Eisen steigt, und welche Verzdégerung Fahrbahn und Fahrsitu-
ation zulassen. Der landldufig als Bremsweg bezeichnete Weg ist lediglich ein Teil des Anhalteweges.
Dieser setzt sich vereinfacht aus drei Einzelkomponenten zusammen, als da sind
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- Reaktionsweg,
- Schwellweg und
- eigentlicher Bremsweg.

Der Reaktionsweg

Den Reaktionsweg legt das Fahrzeug innerhalb der Reaktionszeit zuriick. Reaktionszeit ist die Zeit-
spanne die man bendétigt, um eine Situation zu erfassen, zu interpretieren und die Bremsung einzu-
leiten. Je nach Komplexitat der Situation und der Routine des Fahrers vergehen dafiir zwischen 0,5
und 2 Sekunden. In dieser Zeit rollt das Fahrzeug ungebremst dahin.

Was verursacht eine lange Reaktionszeit? Es ist vor allem der Uberraschungseffekt beim Auftreten
unvorhergesehener Situationen, wenn der Fahrer momentan mit etwas anderem beschaftigt ist. Fur
dieses ,etwas andere”, also flir Ablenkung ist in modernen Automobilen reichlich gesorgt. Sogar
Fahrzeuge der Kompaktklasse verfligen heute liber ein umfangreiches Angebot an Vernetzung und
Entertainment. Kein Wunder, denn in Testberichten spielen diese Angebote zunehmend eine wichti-
ge Rolle, wahrend die reinen Fahreigenschaften allméahlich in den Hintergrund treten.

Der Schwellweg

Er beschreibt die Zeitspanne vom Beginn der Bremspedalbewegung bis der volle Bremsdruck aufge-
baut ist. Er hangt davon ab, wie beherzt der Fahrer das Bremspedal betatigt, und wie schnell die
Bremsanlage den Fahrerwunsch umsetzt. Mit modernen Bremsanlagen ergeben sich Zeitspannen
von ca. 0,2 bis 0,5 Sekunden. In dieser Zeitspanne kann man mit etwa halber Endverzogerung rech-
nen.

Der Bremsweg

In allen heutigen Fahrzeugen sind Bremsen und Reifen in der Lage, auf trockener Fahrbahn eine Ver-
z6gerung von mindestens 0,8 g zu erzeugen. Besonders sportliche Fahrzeuge erreichen sogar mehr
als 1 g. Es hangt lediglich davon ab, wie kraftig der Fahrer in die "Eisen steigt", und was der Kraft-
schluss zwischen Reifen und Fahrbahn hergibt. Bei Nasse, Laub, Schnee und Eis und in der Kurve ist
es entsprechend weniger. Die Schwankungsbreite bei einer Vollverzégerung auf trockenem Asphalt
betragt erfahrungsgemaR sechs bis 10 m/s2.

Der Anhalteweg

Setzt man nun die erwahnten Grenzwerte fiir Zeit und Verzégerung fir die einzelnen Phasen in die
Formeln zur Berechnung des Anhalteweges ein, so erhalt man die Ergebnisse fiir den glinstigsten und
den unglinstigsten Fall, im Technik-Jargon spricht man von Best Case und Worst Case. Von besonde-
rem Interesse ist natirlich der Worst Case, denn dieser tritt im StraRenverkehr wesentlich haufiger
auf als der Best Case, und ist auBerdem fiir die schwere der Unfdlle maRgeblich. Es lohnt sich des-
halb, diesen Punkt naher zu durchleuchten, um daraus Verbesserungsansatze abzuleiten.
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Worst Case Anhalteweg bei 50 km/h

In Ortschaften, d.h. im unteren Geschwindigkeitsbereich bis 50 km/h, wird der Anhalteweg deutlich
von der Fahrerreaktion dominiert. Daraus ergeben sich folgende Schliisse: Im Stadtbereich ist die
Reaktionszeit von enormer Bedeutung. Den in diesem Geschwindigkeitsspektrum durch eine "lange
Leitung" verschenkten Weg macht auch ein noch so heftiger Tritt auf das Bremspedal nicht mehr
wett.

Worst Case Anhalteweg bei 100 km/h

Bei LandstraBengeschwindigkeit steigt der prozentuale Anteil des Bremsweges am Anhalteweg. Das
vermindert aber keineswegs die Bedeutung der Reaktionszeit fir die Unfallschwere.

Worst Case Anhalteweg bei 200 km/h

Der Anhalteweg bei 200 km/h zeigt Giberdeutlich die progressive Zunahme mit steigender Geschwin-
digkeit, hervorgerufen durch den progressiven Anstieg des Bremsweges.

Welcher Abstand?

Als Richtlinie fiir den Abstand zum Vordermann gilt allgemein "halber Tacho". Auch der BuRgeldkata-
log orientiert sich an dieser Marke.

So glinstig sieht die Lage nur dann aus, wenn der "Verfolger" mindestens gleich gut bremst wie sein
Vordermann, d.h. die gleiche oder eine hohere Verzdgerung erreichen kann. Leider gibt es grol3e
Unterschiede. Aus vielen Untersuchungen ist bekannt, dass die wenigsten Fahrer das Bremspedal
kraftig genug fir eine Vollverzégerung betétigen. Meistens reicht es gerade fiir die Halfte. Unter der
Annahme, dass eine Vollverzogerung 8 m/s? bedeutet, dann wére die Halfte lediglich 4 m/s2.

Ein Gedankenexperiment:

Angenommen auf der Autobahn bei einer Geschwindigkeit von 120 km/h fahrt die Kolonne gleich-
maRig dahin. Pl6tzlich erschrickt ein Fahrer, aus welchen Griinden auch immer, und tritt ohne er-
sichtlichen Grund auf die Bremse, nehmen wir an mit 4 m/s%. Der Hintermann verarbeitet geistig
gerade ein unangenehmes Gesprach mit seinem Vorgesetzten. Seine Reaktionszeit auf die Brems-



leuchten des Vordermannes betragt so um 1 Sekunde. Als Verzogerung erreicht er den guten Wert
von 8 m/s?. 120 km/h entsprechen 33 m/s. In einer Sekunde bremst der Vordermann auf 29 m/s? ab
und legt dabei 31 m zurlick.

Frage: Wie groR muss also der Sicherheitsabstand sein, wenn keine Kollision erfolgen soll? - Antwort:
2 Meter.

Diese Antwort mag vielleicht tGberraschen. Sie ist aber nur deshalb so spektakuldr, weil der Voraus-
fahrende mit 4 m/s? nur sehr verhalten bremst, im Gegensatz zum Verfolger mit 8 m/s?.

Setzen wir das Gedankenexperiment weiter fort und lGberlegen uns, wie die Lage beim lbernachsten
Fahrzeug aussieht. Auch dessen Reaktionszeit betrage 1 Sekunde, weil der Fahrer soeben am Bild-
schirm beschaftigt ist. Im Gegensatz zu seinem Vordermann schafft er aber gerade einmal eine Ver-
zbgerung von 4 m/s?.

Bei dieser Konstellation lautet die Antwort auf die gleiche Frage wie oben: 65 Meter.

Was ist der Grund fiir diesen gewaltigen Unterschied? Es ist der bei hoheren Geschwindigkeiten ext-
rem hohe Einfluss der Verzégerung auf den Bremsweg und damit auf den Anhalteweg.

Problemfall Bremsassistent

Extrem kritisch spitzt sich die Situation zu, wenn in unserem Gedankenexperiment das Fahrzeug Nr. 1
Uber den sog. Bremsassistenten verfiigt. Die Wahrscheinlichkeit ist grof, denn der Bremsassistent ist
integraler Bestandteil des heute in allen Fahrzeugen serienmafig verfiigbaren ESP. Fahrer Nr. 1
schreckt beispielsweise aus dem Sekundenschlaf hoch und betatigt reflexartig das Bremspedal. Nicht
kraftig, aber sehr schnell. Damit hat er die Bedingungen fir das Auslésen des Bremsassistenten er-
flllt und das Fahrzeug legt eine Vollbremsung hin. Egal wie lange diese Vollbremsung anhalt, um den
Auffahrunfall zu vermeiden muss Fahrer Nr. 2 ebenfalls voll in die Eisen, ebenso wie alle nachfolgen-
den Fahrer. Bei maRiger Verkehrsdichte kann die Sache noch glimpflich verlaufen und es kommt le-
diglich zum Ziehharmonikaeffekt und zu einem Phantomstau. Bei hoher Verkehrsdichte lasst der
erste Unfall nicht lange auf sich warten, und aus dem Phantomstau wird ein echter, unfallbedingter
Stau.

Das Abstandsverhalten

Die Empfehlung "halber Tacho" scheint in vielen Fallen zu funktionieren, wenn auch mehr schlecht
als recht. Aber wer hilt sich daran? Fast niemand. Die meisten Kolonnenfahrer halten auf der linken
Spur einen wesentlich kleineren Abstand ein, aus verschiedenen Griinden.

1. Es besteht die Gefahr, dass ein Fahrzeug auf der rechten Spur die Liicke als Aufforderung ver-
steht und auf die linke Spur wechselt. LkW sind flr dieses Verhalten besonders anfallig und
geflirchtet. Das bedauernswerte "Opfer" eines solchen Mandévers kann gut und gerne gefihl-
te 20 Kilometer ein Elefantenrennen mit ungewissem Ausgang aus nachster Nahe beobach-
ten.

2. Man will dem Vordermann seine Uberholabsichten signalisieren. Er kénnte sonst leicht der
irrigen Ansicht sein, man méchte nicht vorbei.

3. Die Hintermanner werden ungeduldig und sitzen einem unangenehm im Nacken, insbeson-
dere wenn es sich dabei um Automobile ganz bestimmter Marken handelt.

4. Beigut ausgebauten Autobahnen und Fahrzeugen der gehobenen Klasse verliert man das Ge-
fahl fir die Geschwindigkeit. Man ist gefiihlsmaRig immer viel langsamer unterwegs als in
Wirklichkeit. Der Abstand zum Vordermann ist dementsprechend niedrig.



5. Es kann auch sein, dass gerade vor einem ein anderes Fahrzeug eingeschert ist und man noch
keine Zeit hatte, den richtigen Abstand wieder herzustellen.

6. Manchmal lasst man sich bei Ziehharmonikaeffekten ndher zum Vordermann auflaufen, um
nicht bremsen und dann sofort wieder beschleunigen zu mussen.

Spielen wir das Spielchen noch einmal durch, diesmal mit verscharften Randbedingungen. Ange-
nommen Fahrer Nr. 3 halt statt 60 Metern nur einen Abstand von 30 Metern ein. (Im BuBgeldkatalog
die niedrigste Stufe.) Bei sonst identischen Rahmenbedingungen kommt es unweigerlich zur Kollision
zwischen Nr. 2 und Nr. 3. Die beiden blockieren die Autobahn. Alle nachfolgenden Fahrzeuge dessel-
ben Pulks kollidieren ebenfalls mehr oder minder heftig. Je nachdem, wie hoch der jeweilige Auf-
merksamkeitslevel und die Verzégerungsleistung sind.

Die Lage kann sich sogar noch weiter zuspitzen. Angenommen ein Fahrer "pennt" und fahrt unge-
bremst in die bereits stehenden Fahrzeuge. Dann fehlt den Hintermannern die Bremslichtinformati-
on, und sie haben nicht den Hauch einer Chance, den Unfall zu verhindern. Zumal bei schlechter Sicht
ein stehendes Automobil ohne Bremslichtinformation den Eindruck eines fahrenden Automobils
vermittelt. Die Kollisionen nehmen an Heftigkeit dramatisch zu. - Man sollte den Riickwartsgang ein-
legen, wenn man in einem Stau rechtzeitig zum Stehen kommt, weil das dem Nachfolgenden sozusa-
gen reflexartig die richtige Information vermittelt.

Problemfalle SUVs, VANs und Kleintransporter

Der routinierte Fahrer (eigentlich sollte es nur routinierte Fahrer geben diirfen) beobachtet nicht nur
das Fahrzeug unmittelbar vor ihm, sondern auch die davor befindlichen. Sobald irgendwo weiter
vorne ein Bremslicht aufleuchtet, ist er gewarnt und sofort bremsbereit (auler er ist mit dringenden
Arbeiten am Bildschirm beschaftigt). Sitzt er in einer Limousine und fahrt vor ihm ein SUV, ein VAN
oder ein Kleintransporter, so ist er in seiner Vorausschau stark behindert. Eigentlich misste man zu
diesen Fahrzeugen einen besonders grofen Abstand halten, was bei dichtem Verkehr aus den oben
genannten Griinden schwierig ist. Die hdhere Sitzposition verschafft den Fahrern der drei genannten
Fahrzeugkategorien selbst einen guten Uberblick — auf Kosten der anderen Verkehrsteilnehmer. Hier
sollte sich der Gesetzgeber Uberlegen, ob es nicht im Interesse der Verkehrssicherheit angebracht
ware, diesen Fahrzeugtypen einen groReren Sicherheitsabstand vorzuschreiben.

Nebel

Bereits ohne witterungsbedingte Einflisse ist das Kolonnenfahren auf der Autobahn kritisch genug.
Kommt aber noch Nebel dazu, nimmt die Unfallgefahr dramatisch zu. Das Tickische z.B. an Nebel-
banken ist, dass man ihnen die Gefahr nicht ansieht. Von weitem sehen sie gar nicht gefdhrlich aus.
Erst wenn man drin ist stellt man mit Erschrecken fest, wie drastisch die Sichtweite urplotzlich einge-
schrankt ist. Sichtweiten unter 50 Meter sind vollig normal, in besonders kritischen Fallen gehen sie
runter bis auf 10 Meter.

Bremsen oder nicht bremsen?

Was tut man, wenn man in so eine Nebelbank eintaucht? Auf jeden Fall Bremsen, fragt sich nur wie
heftig. Das kommt darauf an was einem lieber ist, auf den Vordermann aufzufahren oder den Hin-
termann auflaufen zu lassen. Im ersten Fall darf man nur sehr moderat bremsen. Wenn man Gliick
hat, bremst der vor einem Fahrende ebenfalls nur schwach, und der davor Fahrende hat ebenfalls
nur sehr schwach gebremst usw. usw. Wenn man dann mit der Geschwindigkeit auf 50 km/h herun-
ter ist, und die Schlusslichter des Vordermannes sieht, der mit der gleichen Geschwindigkeit dahin-
schleicht, kann sich der Puls wieder beruhigen. Das Schlimmste scheint tGberstanden.



Die Wahrscheinlichkeit, dass irgendein Fahrer pennt und einen Auffahrunfall verursacht ist natirlich
riesengrol3. Die einzige Hoffnung ist, dass dieses Ereignis weit genug von der Nebelgrenze entfernt
ist, so dass man auch mit einer moderater Bremsung bereits genligend Geschwindigkeit abgebaut
hat, um noch rechtzeitig zum Stehen zu kommen.

Stehende Fahrzeuge

Besonders kritisch wird die Angelegenheit, wenn sich das stehende Hindernis nicht durch Brems-
leuchten bemerkbar macht, weil der Fahrer nicht mehr auf der Bremse steht oder weil wegen des
Unfalls die Batterie vom Bordnetz getrennt wurde. Dann fallt das wichtigste Warnsignal weg und das
bedeutet, man nimmt das stehende Hindernis erst nach einer bestimmten Reaktionszeit als solches
wahr. Unsere Wahrnehmung spielt uns hierbei einen Streich, denn Fahrzeuge ohne Bremsleuchten
interpretieren wir automatisch als bewegte Objekte. (Wie oben schon erwahnt.)

Andererseits hat der Fahrer den FuRR bereits auf der Bremse. Die Reaktionszeit entfallt zumindest
teilweise. Er muss "nur" kraftig genug Nachtreten. Angenommen die Verzogerung betrug 3 m/s2.
Dann muss so schnell wie moéglich der Bremsdruck gesteigert werden auf eine Verzégerung von 8 bis
9 m/s2. Das erfordert die dreifache FuBkraft! Sind dazu alle Fahrer in der Lage? - Aus der Funktion des
Bremsassistenten weiR man, dass die allerwenigsten diesen Sprung in der FuRkraft schaffen. Und
wenn eine Bremsung bereits stattfindet, kann man den Bremsassistenten kaum noch aktivieren,
denn seine Ausléseparameter sind auf den Beginn des Bremsvorgangs abgestimmt.

Kettenreaktion

Angenommen, wir konnten mit viel Kbnnen und noch mehr Gliick einen Auffahrunfall gerade noch
vermeiden. Wir sind also wenige Meter vor dem Unfall bzw. dem stehenden Objekt selbst zum Ste-
hen gekommen. Was passiert jetzt? Mit groRer Wahrscheinlichkeit scheppert es hinter einem. Wenn
man Gliick hat nur leicht, wenn man Pech hat, wird man auf den Vordermann katapultiert. Fir die
Versicherungen stellt sich dann die fast unlosbare Aufgabe abzuschatzen, wie hoch der selbstver-
schuldete Schadensanteil ist, und wie viel davon durch Fremdeinwirkung zustande kam. Denn meis-
tens bleibt es nicht bei einem Crash, sondern auf den jeweils Letzten prallen im Sekundentakt weite-
re Fahrzeuge auf und fuhren zu einer weiteren Verdichtung.

Vorhin wurde festgestellt, dass es im Falle eines Unfalls fiir die nachfolgenden Fahrzeuge giinstig ist,
wenn dieser moglichst weit von der Nebelgrenze entfernt stattfindet. Angenommen, das erste Fahr-
zeug und alle Weiteren kommen im Abstand von 5 Metern zum Vordermann zum Stehen. Bei einer
Fahrzeugldnge von ebenfalls 5 Metern wandert diese Grenze pro Fahrzeug um 10 Meter nach hinten
in Richtung Nebelgrenze. Bei nur 10 Fahrzeugen sind das bereits 100 Meter. Man kann leicht aus-
rechnen, ab wie vielen Fahrzeugen fiir die Nachfolgenden ein Unfall praktisch unvermeidlich ist. Der
Bremspunkt wandert immer weiter nach hinten, die erforderlichen Verzégerungen werden immer
harter. SchlieBlich kann es sogar zu Auffahrunfallen schon vor der Nebelbank kommen.

Verhaltenshinweise

Was waére also die bessere Alternative bei Auftauchen einer Nebelbank? Am glinstigsten fir alle Be-
teiligten ware es, mit unverminderter Geschwindigkeit weiterzufahren, oder nur vom Gas zu gehen.
Nur misste man sich darauf verlassen kdnnen, dass sich alle daran halten. Der erste der bremst,
stempelt die tbrigen zu potentiellen Unfallverursachern. Auf diese Option darf man also nicht setzen.

Also doch so heftig wie moglich bremsen, auch auf die Gefahr hin, dadurch eine Kettenreaktion aus-
zulésen und eine Massenkarambolage zu verursachen? Fiir einen selbst scheint es das Beste zu sein.



Aber wann ist der richtige Zeitpunkt, diese Vollbremsung einzuleiten? Wenn beim Vordermann die
Bremslichter aufleuchten? Zu diesem Zeitpunkt hat man die Dramatik der Situation noch nicht durch-
schaut. Zwar geht der Full automatisch zur Bremse, aber von einer Vollbremsung ist man noch weit
entfernt.

Erst wenn man selbst im Nebel steckt wird es spannend. Spatestens wenn man die Bremsleuchten
des Vordermannes nicht mehr sieht wird es hochste Zeit flr den kraftigen Tritt auf das Pedal. Das
Ausgehen der Bremsleuchten kann namlich zweierlei bedeuten. Entweder der Nebel ist so dicht ge-
worden, dass man nicht mehr so weit sehen kann, oder es hat bereits geknallt. Hoffentlich springt
der Bremsassistent an und bewirkt eine Vollverzogerung, was aber wegen der spezifischen Auslose-
funktion unwahrscheinlich ist.

Pravention

Gibt es tGiberhaupt eine Chance, einen Nebelunfall zu vermeiden und wie miissten die Autofahrer sich
verhalten? Die drei wichtigsten Regeln lauten Abstand, Abstand, Abstand. Die nichste wichtige Bot-
schaft heilt, runter mit der Geschwindigkeit bereits beim geringsten Verdacht. Und zwar deutlich
weiter, als es gefiihlsmaRig angebracht ist. Befindet man sich erst einmal im Nebel, unterschatzt man
die eigene Geschwindigkeit dramatisch. Unser eigener, subjektiver Geschwindigkeitsmesser orien-
tiert sich an Haufigkeit und Frequenz von Objekten auf der Fahrbahn und am StralRenrand, und beide
Informationen sind plotzlich stark reduziert.

Assistenzsysteme

Existieren Sicherheits- und Assistenzsysteme, die in diesen Situationen helfen kdnnen? Ein Bremsas-
sistent ist in bestimmten Situationen hilfreich, aber in einigen kritischen Fallen aber nicht mehr akti-
vierbar. Es sei denn, das Fahrzeug verfligt Gber einen Radarsensor, der den Abstand zum Vorder-
mann permanent Uberwacht. Damit kann man den Fahrer warnen, die Ausléseschwellen des
Bremsassistenten herabsetzen und die Bremsanlage zur Verminderung der Ansprechzeit vorkonditi-
onieren. Im Extremfall kann man sogar eine automatische Vollbremsung einleiten, wenn sich ein
Auffahrunfall anders nicht mehr vermeiden Iasst. - Aber bei dieser Darstellung ist viel Theorie im
Spiel.

Ein Tempomat mit Abstandsradar gewahrleistet, wenn er eingeschaltet ist, einen ausreichenden Si-
cherheitsabstand zum Vordermann. Wobei man im Falle von Nebel unterscheiden muss zwischen
Radarsystemen und lasergestiitzten Systemen. Radarsysteme durchdringen den Nebel und kénnen
feststellen, was sich vorne abspielt. Fiir Laserstrahlen ist der Nebel undurchdringlich, was aber den
Vorteil hat, dass man damit die Sichtweite bestimmen und entsprechend reagieren bzw. den Fahrer
warnen kann. Beide Systeme haben ihre Vor- und Nachteile. Ideal ist eine Kombination beider Sys-
teme. Problematisch sind aber nach wie vor die Erkennung stehender Objekte und die Starke auto-
nomer Bremseneingriffe.

Eine weitere Moglichkeit, solche Systeme zu nutzen ware ein automatisches Nebelriicklicht, in der
Signalwirkung verstarkt durch Blinken oder gesteigerte Strahlungsintensitat. Bei bereits ereignetem
Unfall kann man, sofern das Bordnetz noch aktiv ist, den Riickfahrscheinwerfer aktivieren (wie oben
schon erwédhnt) und dessen Signalwirkung fir den nachfolgenden Verkehr nutzen. Zukunftsmusik
sind die Ansatze von Car to Car Communication. Bis diese Systeme reibungslos funktionieren und alle
Fahrzeuge darilber verfligen, werden noch einige Jahrzehnte ins Land gehen. Und es mussten ALLE
Uber so ein System verfligen. Ein einziges nicht vernetztes Fahrzeug kann die schénen Gedanken-
spielchen torpedieren.



Unfallgegner LKW

Besonders dramatisch verlaufen die Unfélle immer dann, wenn LKW im Spiel sind. Die dort am Steuer
tatigen Kraftfahrer sind standig in Eile und fahren wenn moglich permanent am automatischen Ge-
schwindigkeitslimit. Von ihrer erh6hten Warte aus haben sie alles bestens im Griff. Deshalb fahren
sie auch moglichst dicht auf den Vordermann auf, denn im Windschatten kann man auf diese Weise
Kraftstoff sparen. AulRerdem soll sich tunlichst kein PKW zwischen die LKW verirren, denn dann
misste der LKW-Fahrer ja vom Gas gehen, um den nétigen Sicherheitsabstand wieder herzustellen.

Eine Abschwéachung des von Lkws ausgehenden permanenten Gefahrenmoments kénnte man durch
folgende MaBnahmen erreichen:

e Generelles Uberholverbot von LKW
e Abstandswarnsysteme

Das Uberholverbot ist langst tiberfillig. Das Erlauben des gegenseitigen Uberholens von LKWs ist ein
Relikt aus der Zeit, als die meisten voll beladenen LKW weit unter ihrer erlaubten Hochstgeschwin-
digkeitsgrenze blieben. Solche LKW gibt es heute nicht mehr, und wenn, dann fahren sie nicht auf der
Autobahn.

Die Kosten fiir ein Abstandswarnsystem sind im Verhaltnis zu den Unfallschaden und zum Wert eine
LKW nur "Peanuts". Wobei denkbar ist, je nach Abstand ein mehr oder weniger lautes, nervendes
akustisches Signal im Flihrerhaus erténen zu lassen.

Woran also scheitern diese lebensrettenden MaRnahmen? Am Widerstand der Transportlobby? Am
ADAC? Bricht sonst unser Just in Time Logistik-System zusammen? Nicht vergessen darf man das
Versicherungsgewerbe. Die Angst vor Unfdllen erndhrt einen ganzen Industriezweig. Wenn plétzlich
die Unfallzahlen stark zurlickgehen wiirden, wie viele Arbeitspldtze waren dann in Gefahr? Wie kann
man das offensichtliche Desinteresse der Versicherungsbranche in diesem Punkt an mehr Sicherheit
sonst erkldaren?

Zusammenfassung

Wenn man all' diese Uberlegungen angestellt kann man sich nur wundern, warum auf unseren Stra-
RBen nicht noch wesentlich mehr Unfélle passieren. Das dicht gedrangte Kolonnenfahren bei héherer
Geschwindigkeit birgt erhebliche Risiken, bedingt teils durch die technischen Unterschiede der ein-
zelnen Fahrzeuge, teils durch die stark differierende Routine der Verkehrsteilnehmer.

Ziehharmonikaeffekte, Phantomstaus, Auffahrunfille, Massenkarambolagen — so lauten die Eskalati-
onsstufen auf der Autobahn, die trotzdem zu unseren sichersten Strallen gehéren. Bei einer pl6tzlich
auftauchenden Nebelbank ist bei dichtem Verkehr ein Massenunfall nach physikalischen Gesetzma-
Rigkeiten nicht zu verhindern.

Auch die gerade in jlngster Zeit vor allem werbetechnisch hoch gepriesenen Sicherheitssysteme
kénnen daran nichts dndern. Sie verscharfen hochstens die Lage fiir diejenigen, die nicht liber derar-
tige Systeme verfiigen. AuRerdem verfiihren sie den Fahrer zu noch sorgloserer Fahrweise — dieses
Verhalten nennt sich dann "Risikokompensation".

Im Endeffekt kann man einem jeden nur raten, aufmerksam zu sein, Abstand zu halten, passiv und
nicht aggressiv zu fahren, und praventiv lieber hundertmal umsonst zu handeln, als einmal zu spat.

Jacob Jacobson 04.01.2017



Stand 2017 zu 2024

Soweit der Stand der Dinge 2017. Was hat sich gegentiber 2017 gedandert? Die Physik ist
noch die gleiche. Die Bremswege sind erheblich kiirzer geworden, hauptsachlich wegen
deutlich besserer Reifen. Das entscharft die Problematik aber keinesfalls, sondern im Gegen-
teil, wie im Kapitel Gber den Bremsassistenten deutlich wurde. Zudem nimmt die Verkehrs-
dichte immer weiter zu, was die Gefahr von Karambolagen noch steigert.

Mdissen wir mit einer Zunahme von Sandstiirmen rechnen? Unbedingt, und zwar aus mehre-
ren Grinden:

- Unsere moderne Agrarindustrie ist auf immer grofRere Felder angewiesen, damit die rie-
sigen Traktoren und Maschinen sinnvoll einsetzbar sind. Bei den vorherrschenden Mo-
nokulturen liegen deshalb immer groRere Flachen brach.

- Der Klimawandel geht einher mit groBeren Trockenheitsphasen, bei denen die Felder
austrocknen und ungeschiitzt den Unbilden des Wetters ausgesetzt sind.

- Das Aufkommen von Stiirmen und Windhosen nimmt ebenfalls zu. Von den ausgetrock-
neten Boden reillen die Winde groRe Mengen Staub in die Hohe und transportieren sie
kilometerweit, bevorzugt bis zur nachsten Autobahn.

Es gibt aber auch retardierende Effekte. Wenn die Verkehrsdichte zunimmt, sinkt die Ge-
schwindigkeit, und damit die Gefahr von schweren Unfallen. Eine probate Methode zur Sen-
kung von Unféllen auf der Autobahn wére ein Geschwindigkeitslimit von 130 km/h. Darauf
kénnen wir aber lange warten, denn diverse politische Akteure verstehen das als nicht hin-
zunehmende Beschneidung der personlichen Freiheit.

»Solange es keine Studie gibt, gilt ein Problem als nicht existent.” (Frank Plasberg)

Jakob Unterforsthuber www.der-autokritiker.de



