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Praxishilfen zur Verkehrssicherheit 

Fahren auf Autobahnen 

Einleitung 
Etwa 13.200 km Autobahn durchziehen die Bundesrepub-
lik und bilden das Rückgrat für den überörtlichen Verkehr.1 

Rund ein Drittel der Fahrleistungen (ca. 228 Milliarden km) 
wird auf Autobahnen abgewickelt2, obgleich sie nur etwa 6 % 
des überörtlichen Straßennetzes ausmachen. Die durch-
schnittliche tägliche Verkehrsbelastung auf Autobahnen 
liegt bei rund 50.000 Fahrzeugen.3 

Die deutschen Autobahnen bieten weitere Superlative: Auf 
ihnen gibt es kein generelles Tempolimit, wenngleich für 
Pkw mit Anhänger und Lkw eigene Geschwindigkeitsbe-
schränkungen gelten. Pkw- und Motorradfahrenden wird 
eine Richtgeschwindigkeit von 130 km/h nahegelegt. Diese 
gilt auf etwa 70 % der Autobahnstrecken. Nur auf 23 % der 
Autobahnkilometer gilt ein streckenbezogenes, dauerhaf-
tes Tempolimit.4 Im Corona-Jahr 2020 bildeten sich auf den 
Autobahnen mehr als 500.000 Staus mit einer Gesamtlänge 
von fast 700.000 km – 52 % weniger als 2019.5 

Gefährdungen 
Autobahnen sind relativ sicher. Statistisch betrachtet, pas-
sieren die meisten Unfälle abseits davon. Das liegt zum ei-
nen an der baulichen Trennung der Fahrbahnen, die Unfälle 
mit dem Gegenverkehr prinzipiell ausschließt. Zum anderen 
erzeugt das Verbot von Fahrrädern, Mofas, landwirtschaft-
lichen Fahrzeugen und zu Fuß Gehenden einen vergleichs-
weisen homogenen Verkehrsfluss. 

Auch wenn Unfälle auf Autobahnen eher selten vorkommen, 
haben sie aufgrund der hohen Fahrgeschwindigkeiten oft 
dramatische Folgen: 5,8 % aller Unfälle mit Personenscha-
den ereigneten sich im Jahr 2020 auf Autobahnen. Diese 
führten allerdings zu 11,7 % aller Getöteten im Straßenver-
kehr. Statistisch gesehen kamen auf 1.000 Unfälle innerorts 
vier, auf Autobahnen 21 und auf Landstraßen 24 Getötete.6 

Hohes Tempo und fehlender Abstand gehören weiterhin zu 
den Hauptunfallursachen. Drängeln ist nicht nur lästig, son-
dern gefährlich. Auf Autobahnen lebensgefährlich, weil ho-
hes Tempo vor allem in Kombination mit geringem Abstand 
dazu führt, dass nicht genug Raum zur Reaktion auf kritische 
Ereignisse bleibt. 
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Für Ungeübte bedeutet eine Fahrt auf der Autobahn oft ein 
mulmiges Gefühl: Vieles läuft deutlich schneller als ge-
wohnt ab, Geschwindigkeiten müssen eingeschätzt und der 
rückwärtige Verkehr im Auge behalten werden. Erst mit 
Routine wird die Autobahn zu einer „normalen“ Strecke, die 
Zeit spart und oft auch der bequemste Weg zum Ziel ist.

Routiniertes Fahren auf der Autobahn bedeutet:
• Auffahren, ohne den fließenden Verkehr zu behindern:

Hier sollte zügig beschleunigt und der Einfädelungsstreifen
möglichst ausgenutzt werden. Im Idealfall ist das Tempo
des fließenden Verkehrs am Ende des Einfädelungsstreifens
erreicht. Falls erforderlich, darf zum reibungslosen Wech-
seln auf dem Einfädelungsstreifen auch schneller gefahren
werden, als auf den Fahrstreifen der durchgehenden Fahr-
bahn der Autobahn.

• Ausreichend Abstand halten:
Laut Straßenverkehrsordnung sind bei Überlandfahrten min-
destens zwei Sekunden oder der halbe Tachowert permanent
als Abstand gefordert. Bei Tempo 120 sind das mindestens
60 m. Für Lkw und Omnibusse gilt ab Tempo 50 ein Sicher-
heitsabstand von mindestens 50 m. Eine Orientierung bieten
Leitpfosten, die im Abstand von 50 m aufgestellt sind. Verliert
man durch „Lückenspringer“ den eigenen Sicherheitsab-
stand, so ist dieser innerhalb von drei Sekunden wiederher-
zustellen. Mehr Abstand schadet nicht, vor allem bei nasser
Fahrbahn, Schnee, Glatteis, Nebel o.ä.

• Rechtsfahrgebot:
Das Rechtsfahrgebot gilt generell, also auch auf mehrstrei-
figen Autobahnen. Davon darf nur abgewichen werden, wenn
es die Verkehrsdichte rechtfertigt. Kann aber der rechte
Fahrstreifen nach einem Überholvorgang deutlich länger
als 20 Sekunden befahren werden, ist dorthin zu wechseln.11

Wenn sich auf den Fahrstreifen Schlangen gebildet haben
und der Verkehr auf dem jeweils linken Fahrstreifen steht
oder mit maximal 60 km/h rollt, darf nach gängiger Recht-
sprechung rechts mit einer maximalen Differenzgeschwin-
digkeit von 20 km/h überholt werden.12

• Fahrstreifenwechsel und sicher überholen:
Der eigene Überholvorgang muss zügig erfolgen und darf
schnellere Fahrzeuge nicht zum Bremsen zwingen oder
gefährden. Auf dreistreifigen Autobahnen entstehen zudem
Konflikte, wenn ein Fahrzeug vom rechten Fahrstreifen in
den mittleren wechselt und zugleich ein ganz links fahren-
des Fahrzeug seinen Überholvorgang beendet und auf glei-
cher Höhe ebenfalls auf den mittleren Fahrstreifen wech-
selt. Hier müssen beide Verkehrsteilnehmende Rücksicht
wahren und untereinander per Hand-, oder Lichtzeichen
kommunizieren.

• Befahren des Seitenstreifens:
Der Seitenstreifen auf Autobahnen dient dazu, im Not- oder
Pannenfall das Fahrzeug abstellen und die Fahrbahn freige-
ben zu können. Er darf grundsätzlich nicht befahren werden

– auch nicht bei einem Stau kurz vor einer Ausfahrt. Der Sei-
tenstreifen kann freigegeben werden, um etwa den Verkehr
an einer Baustelle vorbeizuleiten oder die Kapazität ein-
zelner Autobahnabschnitte zu verbessern. Die wird mittels
Verkehrszeichen oder an einer Schilderbrücke signalisiert.
Dabei wird immer auch die Höchstgeschwindigkeit begrenzt.

• Rettungsgasse bilden:
Sobald Fahrzeuge auf Autobahnen mit Schrittgeschwin-
digkeit fahren oder ein Stau droht, muss vor dem Stehen
eine Rettungsgasse gebildet werden. Sobald Stillstand
herrscht, ist ein Ausweichen zur Seite kaum möglich. Für die
Rettungsgasse fahren die Fahrzeuge auf dem linken Fahr-
streifen soweit wie möglich nach links, alle anderen soweit
wie möglich nach rechts – unabhängig von der Anzahl der
Fahrstreifen. Der Seitenstreifen darf dazu in der Regel nicht
befahren werden. Grundsätzlich darf eine Rettungsgasse nur
von Polizei- und Hilfsfahrzeugen befahren werden. Hierzu
zählen der Rettungsdienst, Feuerwehr, Polizei, Krankenwa-
gen, Arzt- und Abschleppfahrzeuge.

• Falschfahrten:
Einer bundesweiten Auswertung zufolge resultieren jährlich
etwa 80 Unfälle aus Falschfahrten auf Autobahnen. Dass
„Geisterfahrer“-Unfälle dennoch eine hohe Aufmerksamkeit
erlangen, liegt an den häufig schweren Unfallfolgen – etwa
jeder sechste Unfall endet tödlich.13 Bei einer Warnung vor
Falschfahrenden ist möglichst weit rechts zu fahren (aber
nicht auf dem Seitenstreifen), Abstand zum Vordermann
zu halten und nicht zu überholen. Wenn möglich, sollte die
Autobahn bis zur Entwarnung an der nächsten Ausfahrt ver-
lassen oder ein Parkplatz angefahren werden.

Arbeiten am Rande der Raserei

Straße und Autobahn sind Arbeitsplätze von 
deutschlandweit etwa 30.000 Straßenwärterinnen 
und -wärtern. Sie müssen oft im gefährlichen Ver-
kehrsraum arbeiten, um Hindernisse von der Fahr-
bahn zu holen, Baustellen einzurichten, Verkehrsan-
lagen zu warten oder Schutzplanken zu reparieren.

Um sie zu schützen, sollten Verkehrsteilnehmende:
• Tempolimits in Baustellen befolgen, um das Verlet-

zungsrisiko für die dort arbeitenden Personen zu
reduzieren.

• keine Gegenstände aus dem Fahrzeug werfen.
• Abstand zu Absperrbaken und Kegeln halten, damit

die Straßenwärterinnen und -wärter nicht durch auf-
gewirbeltes Absperrmaterial verletzt werden.

• Verständnis zeigen und die Straßenwärterinnen und
-wärter nicht durch Hupen unnötig erschrecken.

  

 
 

  
 

  
 

  

  

  

  

 

 

  
 
  

 
 

  
 

 

 

  
 

 
 

 

 
  

 
  

 
 

 

  

 
 
 

 
 
 

  
 

 
 

 

 
 

 
  

 

 

 

 
 

  

 
 

 

 
 

 
 

 

   
 

 
 

 
 

 
 

 

 
 

 
  

  

Unfälle im Baustellenbereich sind aufgrund der geringe-
ren Fahrgeschwindigkeiten zwar weniger schwer, aber 
gerade Baustellenbeginn und -ende, Überleitungen und 
Verschwenkungen sowie Behelfsanschlussstellen sind 
besonders kritische Fahrsituationen. Hier kommt es nach 
Untersuchungen der Unfallforschung bis zu sechs Mal 
häufiger zu Unfällen als auf Abschnitten ohne Baustelle. 
Demgegenüber gelten die Strecken innerhalb der Bau-
stellen unabhängig von ihrer Breite und dem angeordne-
ten Tempolimit als eher unfallunauffällig. Für das Bau-
stellenende gilt genauso wie für sich auflösende Staus: 
Die einsetzenden Beschleunigungen und daraus resultie-
rende starke Streuungen in der Fahrgeschwindigkeit er-
höhen das Unfallrisiko stark. Wenn dann der Sicherheits-
abstand nicht stimmt, sind Auffahrunfälle programmiert.7, 8 

Maßnahmen und 
Handlungsmöglichkeiten 
Unter verkehrstechnisch-infrastruktureller Perspektive 
geht es darum, baustellenbedingte Verkehrsbehinderun-
gen auf Autobahnen auf ein Mindestmaß zu reduzieren. 
Dazu zählt: 
• Baustellen in Schwachlastzeiten einzurichten, 
• Tagesbaustellen in verkehrsschwache Zeiten zu legen, 
• die Anzahl der Fahrstreifen im Baustellenbereich dort, wo 

räumlich möglich, möglichst aufrechtzuerhalten, um die 
Verkehrskapazität im Baustellenbereich zu erhalten, 

• die linke Fahrspur im Baustellenbereich so breit gestalten, 
dass sie auch für Fahrzeuge freigegeben werden kann, die 
2,10 m inklusive Außenspiegel breit sind. 

Da nicht angepasste Geschwindigkeit eine der Hauptun-
fallursachen darstellt, sollten Geschwindigkeitsdifferen-
zen vermieden werden. Dabei helfen Streckenbeeinflus-
sungsanlagen, die Geschwindigkeitsbeschränkungen oder 
Überholverbote aussprechen oder etwa Zuflussregelungs-
anlagen, die verhindern, dass langsam fahrende Fahr-
zeugpulks in bereits belastete Autobahnen einfahren. 

Unter betrieblicher Perspektive ist das Thema Geschwin-
digkeit auf Autobahnen unter anderem wegen des Gü-
terverkehrs von großem Interesse. Analysen der Unfall-
forschung der Versicherer zeigen, dass mindestens zwei 
Drittel der Transporterunfälle, die in Geschwindigkeitsbe-
reichen jenseits von 130 km/h passiert sind, vermeidbar 
gewesen wären, wenn die Fahrzeuge maximal 120 km/h 
gefahren wären. In der Summe seien mindestens 15 % 
der Transporterunfälle mit schwerem Personenschaden 
auf Autobahnen vermeidbar.9 

Reaktionsweg (1 s) Bremsweg (5 m/s2) 

Reaktionsweg (1 s) Bremsweg (5 m/s2) 

113 km/h 

33 m 111 m 

44 m 198 m 
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Anhalteweg aus Tempo 120 und 160 im Vergleich. Grafk: DGUV 

Aus Unfallanalysen kann abgeleitet werden, welche Punk-
te eine betriebliche Verkehrssicherheitsarbeit aufnehmen 
muss, um das Fahren auf der Autobahn zu thematisieren. 
Auf betrieblich-organisatorischer Ebene sollte: 
• die Disposition die erforderlichen Fahrtzeiten wirklichkeits-

nah und unter Einrechnung der realen Verkehrsbedingungen 
kalkulieren, 

• der weitverbreiteten Fehleinschätzung entgegengetreten 
werden, es ließen sich Zeitgewinne „herausfahren“ bzw. 
niedrigere Fahrgeschwindigkeiten würden zu deutlich länge-
ren Fahrtzeiten führen, 

• dargestellt werden, dass Fahren mit Richtgeschwindigkeit 
oder etwas geringerem Tempo den Kraftstoffverbrauch 
senkt, die Wartungs- und Verschleißkosten mindert und per-
spektivisch weniger Unfälle zur Folge haben. 

Eine eindeutige betriebliche Positionierung zur Sicherheit 
zeigt, dass schnelles oder aggressives Fahren auch auf 
Autobahnen unerwünscht ist. Immer mehr Unternehmen 
der Transportbrache sehen es als imageschädigend an, 
wenn ihre Fahrenden mit hohen Geschwindigkeiten unter-
wegs sind.10 

Um Fahrerinnen und Fahrer dauerhaft in die betriebliche 
Verkehrssicherheitsarbeit einzubinden, sollte erklärt wer-
den, welche Reize und Verarbeitungsmechanismen bei 
schneller Fahrt auf die Fahrer einwirken – und wie das 
Fahrzeug bei höherem Tempo reagiert. Hier geht es dar-
um, aufzuzeigen: 
• ob und wie Wahrnehmung und Informationsverarbeitung bei 

schneller Fahrt funktionieren, 
• wie sich durch schnelle Fahrt möglicherweise induzierter 

Stress auf das eigene Verhalten und die eigene Urteils-
fähigkeit auswirkt, 

• wie sich mit höheren Geschwindigkeiten die Reaktions- und 
Bremswege verändern und 

• welchen Einfluss die Beladung auf das Fahrverhalten bei 
hohem Tempo hat. 

Ein Ineinandergreifen von betrieblicher Positionierung zur 
Verkehrssicherheit und Fahrschulungen ist dabei besonders 
wirksam, weil sich Fahrende, Disponentinnen und Disponen-
ten, Fuhrparkverantwortliche, andere Akteure des betriebli-
chen Verkehrs sowie alle Beschäftigten an dessen betrieblich-
sozialen Normen orientieren. Eine Diskussion über betrieblich 
akzeptierte Geschwindigkeiten beeinflusst diese Norm und 
damit perspektivisch auch die konkrete Geschwindigkeitswahl. 
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Autobahnen unerwünscht ist. Immer mehr Unternehmen 
der Transportbrache sehen es als imageschädigend an, 
wenn ihre Fahrenden mit hohen Geschwindigkeiten unter-
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Um Fahrerinnen und Fahrer dauerhaft in die betriebliche 
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um, aufzuzeigen:
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Die einsetzenden Beschleunigungen und daraus resultie-
rende starke Streuungen in der Fahrgeschwindigkeit er-
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geht es darum, baustellenbedingte Verkehrsbehinderun-
gen auf Autobahnen auf ein Mindestmaß zu reduzieren. 
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• Baustellen in Schwachlastzeiten einzurichten,
• Tagesbaustellen in verkehrsschwache Zeiten zu legen,
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räumlich möglich, möglichst aufrechtzuerhalten, um die
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• die linke Fahrspur im Baustellenbereich so breit gestalten,
dass sie auch für Fahrzeuge freigegeben werden kann, die
2,10 m inklusive Außenspiegel breit sind.

Da nicht angepasste Geschwindigkeit eine der Hauptun-
fallursachen darstellt, sollten Geschwindigkeitsdifferen-
zen vermieden werden. Dabei helfen Streckenbeeinflus-
sungsanlagen, die Geschwindigkeitsbeschränkungen oder 
Überholverbote aussprechen oder etwa Zuflussregelungs-
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Unter betrieblicher Perspektive ist das Thema Geschwin-
digkeit auf Autobahnen unter anderem wegen des Gü-
terverkehrs von großem Interesse. Analysen der Unfall-
forschung der Versicherer zeigen, dass mindestens zwei 
Drittel der Transporterunfälle, die in Geschwindigkeitsbe-
reichen jenseits von 130 km/h passiert sind, vermeidbar 
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Für Ungeübte bedeutet eine Fahrt auf der Autobahn oft ein 
mulmiges Gefühl: Vieles läuft deutlich schneller als ge-
wohnt ab, Geschwindigkeiten müssen eingeschätzt und der 
rückwärtige Verkehr im Auge behalten werden. Erst mit 
Routine wird die Autobahn zu einer „normalen“ Strecke, die 
Zeit spart und oft auch der bequemste Weg zum Ziel ist. 

Routiniertes Fahren auf der Autobahn bedeutet: 
• Auffahren, ohne den fließenden Verkehr zu behindern: 

Hier sollte zügig beschleunigt und der Einfädelungsstreifen 
möglichst ausgenutzt werden. Im Idealfall ist das Tempo 
des fließenden Verkehrs am Ende des Einfädelungsstreifens 
erreicht. Falls erforderlich, darf zum reibungslosen Wech-
seln auf dem Einfädelungsstreifen auch schneller gefahren 
werden, als auf den Fahrstreifen der durchgehenden Fahr-
bahn der Autobahn. 

• Ausreichend Abstand halten: 
Laut Straßenverkehrsordnung sind bei Überlandfahrten min-
destens zwei Sekunden oder der halbe Tachowert permanent 
als Abstand gefordert. Bei Tempo 120 sind das mindestens 
60 m. Für Lkw und Omnibusse gilt ab Tempo 50 ein Sicher-
heitsabstand von mindestens 50 m. Eine Orientierung bieten 
Leitpfosten, die im Abstand von 50 m aufgestellt sind. Verliert 
man durch „Lückenspringer“ den eigenen Sicherheitsab-
stand, so ist dieser innerhalb von drei Sekunden wiederher-
zustellen. Mehr Abstand schadet nicht, vor allem bei nasser 
Fahrbahn, Schnee, Glatteis, Nebel o.ä. 

• Rechtsfahrgebot: 
Das Rechtsfahrgebot gilt generell, also auch auf mehrstrei-
figen Autobahnen. Davon darf nur abgewichen werden, wenn 
es die Verkehrsdichte rechtfertigt. Kann aber der rechte 
Fahrstreifen nach einem Überholvorgang deutlich länger 
als 20 Sekunden befahren werden, ist dorthin zu wechseln.11 

Wenn sich auf den Fahrstreifen Schlangen gebildet haben 
und der Verkehr auf dem jeweils linken Fahrstreifen steht 
oder mit maximal 60 km/h rollt, darf nach gängiger Recht-
sprechung rechts mit einer maximalen Differenzgeschwin-
digkeit von 20 km/h überholt werden.12 

• Fahrstreifenwechsel und sicher überholen: 
Der eigene Überholvorgang muss zügig erfolgen und darf 
schnellere Fahrzeuge nicht zum Bremsen zwingen oder 
gefährden. Auf dreistreifigen Autobahnen entstehen zudem 
Konflikte, wenn ein Fahrzeug vom rechten Fahrstreifen in 
den mittleren wechselt und zugleich ein ganz links fahren-
des Fahrzeug seinen Überholvorgang beendet und auf glei-
cher Höhe ebenfalls auf den mittleren Fahrstreifen wech-
selt. Hier müssen beide Verkehrsteilnehmende Rücksicht 
wahren und untereinander per Hand-, oder Lichtzeichen 
kommunizieren. 

• Befahren des Seitenstreifens: 
Der Seitenstreifen auf Autobahnen dient dazu, im Not- oder 
Pannenfall das Fahrzeug abstellen und die Fahrbahn freige-
ben zu können. Er darf grundsätzlich nicht befahren werden 

– auch nicht bei einem Stau kurz vor einer Ausfahrt. Der Sei-
tenstreifen kann freigegeben werden, um etwa den Verkehr 
an einer Baustelle vorbeizuleiten oder die Kapazität ein-
zelner Autobahnabschnitte zu verbessern. Die wird mittels 
Verkehrszeichen oder an einer Schilderbrücke signalisiert. 
Dabei wird immer auch die Höchstgeschwindigkeit begrenzt. 

• Rettungsgasse bilden: 
Sobald Fahrzeuge auf Autobahnen mit Schrittgeschwin-
digkeit fahren oder ein Stau droht, muss vor dem Stehen 
eine Rettungsgasse gebildet werden. Sobald Stillstand 
herrscht, ist ein Ausweichen zur Seite kaum möglich. Für die 
Rettungsgasse fahren die Fahrzeuge auf dem linken Fahr-
streifen soweit wie möglich nach links, alle anderen soweit 
wie möglich nach rechts – unabhängig von der Anzahl der 
Fahrstreifen. Der Seitenstreifen darf dazu in der Regel nicht 
befahren werden. Grundsätzlich darf eine Rettungsgasse nur 
von Polizei- und Hilfsfahrzeugen befahren werden. Hierzu 
zählen der Rettungsdienst, Feuerwehr, Polizei, Krankenwa-
gen, Arzt- und Abschleppfahrzeuge. 

• Falschfahrten: 
Einer bundesweiten Auswertung zufolge resultieren jährlich 
etwa 80 Unfälle aus Falschfahrten auf Autobahnen. Dass 
„Geisterfahrer“-Unfälle dennoch eine hohe Aufmerksamkeit 
erlangen, liegt an den häufig schweren Unfallfolgen – etwa 
jeder sechste Unfall endet tödlich.13 Bei einer Warnung vor 
Falschfahrenden ist möglichst weit rechts zu fahren (aber 
nicht auf dem Seitenstreifen), Abstand zum Vordermann 
zu halten und nicht zu überholen. Wenn möglich, sollte die 
Autobahn bis zur Entwarnung an der nächsten Ausfahrt ver-
lassen oder ein Parkplatz angefahren werden. 

Arbeiten am Rande der Raserei 

Straße und Autobahn sind Arbeitsplätze von 
deutschlandweit etwa 30.000 Straßenwärterinnen 
und -wärtern. Sie müssen oft im gefährlichen Ver-
kehrsraum arbeiten, um Hindernisse von der Fahr-
bahn zu holen, Baustellen einzurichten, Verkehrsan-
lagen zu warten oder Schutzplanken zu reparieren. 

Um sie zu schützen, sollten Verkehrsteilnehmende: 
• Tempolimits in Baustellen befolgen, um das Verlet-

zungsrisiko für die dort arbeitenden Personen zu 
reduzieren. 

• keine Gegenstände aus dem Fahrzeug werfen. 
• Abstand zu Absperrbaken und Kegeln halten, damit 

die Straßenwärterinnen und -wärter nicht durch auf-
gewirbeltes Absperrmaterial verletzt werden. 

• Verständnis zeigen und die Straßenwärterinnen und 
-wärter nicht durch Hupen unnötig erschrecken. 
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Einleitung
Etwa 13.200 km Autobahn durchziehen die Bundesrepub-
lik und bilden das Rückgrat für den überörtlichen Verkehr.1

Rund ein Drittel der Fahrleistungen (ca. 228 Milliarden km) 
wird auf Autobahnen abgewickelt2, obgleich sie nur etwa 6 % 
des überörtlichen Straßennetzes ausmachen. Die durch-
schnittliche tägliche Verkehrsbelastung auf Autobahnen 
liegt bei rund 50.000 Fahrzeugen.3

Die deutschen Autobahnen bieten weitere Superlative: Auf 
ihnen gibt es kein generelles Tempolimit, wenngleich für 
Pkw mit Anhänger und Lkw eigene Geschwindigkeitsbe-
schränkungen gelten. Pkw- und Motorradfahrenden wird 
eine Richtgeschwindigkeit von 130 km/h nahegelegt. Diese 
gilt auf etwa 70 % der Autobahnstrecken. Nur auf 23 % der 
Autobahnkilometer gilt ein streckenbezogenes, dauerhaf-
tes Tempolimit.4 Im Corona-Jahr 2020 bildeten sich auf den 
Autobahnen mehr als 500.000 Staus mit einer Gesamtlänge 
von fast 700.000 km – 52 % weniger als 2019.5

Gefährdungen
Autobahnen sind relativ sicher. Statistisch betrachtet, pas-
sieren die meisten Unfälle abseits davon. Das liegt zum ei-
nen an der baulichen Trennung der Fahrbahnen, die Unfälle 
mit dem Gegenverkehr prinzipiell ausschließt. Zum anderen 
erzeugt das Verbot von Fahrrädern, Mofas, landwirtschaft-
lichen Fahrzeugen und zu Fuß Gehenden einen vergleichs-
weisen homogenen Verkehrsfluss.

Auch wenn Unfälle auf Autobahnen eher selten vorkommen, 
haben sie aufgrund der hohen Fahrgeschwindigkeiten oft 
dramatische Folgen: 5,8 % aller Unfälle mit Personenscha-
den ereigneten sich im Jahr 2020 auf Autobahnen. Diese 
führten allerdings zu 11,7 % aller Getöteten im Straßenver-
kehr. Statistisch gesehen kamen auf 1.000 Unfälle innerorts 
vier, auf Autobahnen 21 und auf Landstraßen 24 Getötete.6

Hohes Tempo und fehlender Abstand gehören weiterhin zu 
den Hauptunfallursachen. Drängeln ist nicht nur lästig, son-
dern gefährlich. Auf Autobahnen lebensgefährlich, weil ho-
hes Tempo vor allem in Kombination mit geringem Abstand 
dazu führt, dass nicht genug Raum zur Reaktion auf kritische 
Ereignisse bleibt.
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