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Teil 1

Zur Verkehrssicherheit in den Neuen und
Alten Bundeslandern
- Strukturvergleich des Unfallgeschehens -






KURZFASSUNG

Es erfolgt eine Strukturanalyse zum Unfallgeschehen in den "Neuen Bundesldndern” (fiinf
neue Bundeslidnder und Berlin(Ost)) fiir den Zeitraum 1988 bis 1990 und der Vergleich mit
dem Unfallgeschehen der Alten Bundeslinder im Jahre 1990. Untersuchungsgegenstand sind
Unfélle mit Personenschaden und insbesondere die im StraSenverkehr Getdteten nach dem
30-Tage-Erfassungszeitraum. Als Datenquelle lag Tabellenmaterial der Statistischen Amter
zugrunde.

In den Neuen Bundeslindern ergab sich 1990 ein Anstieg der Unfélle mit Personenschaden
um + 46 %, dabei nahm die Anzahl der StraBenverkehrstoten gegeniiber dem Vorjahr um
+ 76 % zu.

Um die ungiinstige Entwicklung in den Neuen Bundesldndern differenziert darzustellen,
erfolgt eine Untergliederung nach wesentlichen Strukturmerkmalen des Unfallgeschehens:
Ortslage, Art der Verkehrsbeteiligung, Lebensalter der Verkehrsteilnehmer, Unfallart,
StraBenzustand, Lichtverhiltnisse, Unfallverursacher und Unfallursachen. Dabei werden
Unterschiede in der Unfallstruktur zwischen den Neuen und den Alten Bundeslindern fiir
das Jahr 1990 herausgearbeitet.

Diese Tabellenanalyse dient nicht nur der Deskription, sondern ist als erster Schritt in Hin-
blick auf die Identifikation von Problembereichen der Verkehrssicherheit und die Einfiih-
rung von Mafinahmen fiir die Hebung der Verkehrssicherheit in den Neuen Bundesléndern
gedacht. Erkennbar wird, daB sich die gednderten Rahmenbedingungen, wie z. B. "schnelle
Pkw-Verfiigbarkeit”, insbesondere bei den jungen Erwachsenen auswirken; gefah-
rentrichtige Fehlverhaltensweisen wie "Alkohol und Fahren", "iiberhohte Geschwindigkeit"
und "ungeniigender Sicherheitsabstand" zunehmen; infrastrukturelle Mingel z. B. auf
Autobahnen hédufig zum "Zusammensto mit entgegenkommendem Fahrzeug" fiihren.






ABSTRACT

There is a structural analysis on injury accidents in the New German Federal States (incl.
Berlin(East)) for the years 1988 until 1990 as well as a comparison with injury accidents in
the former German federal states in 1990. The analysis focuses on injury accidents und
especially on killed road users. The data was drawn from tables of the statistical services.

In the new German federal states the number of injury accidents rose by 46 % in 1990. In
the same year the number of killed road users increased by 76 % against the previous year.

In order to differentiate the unfavourable development in the new German federal states
there is a break down by main structural characteristics: accident location, traffic
participation, age of road users, accident type, road surface condition, light conditions, road
users responsible and accident causes. The different accident structures between the new
and the old German federal states are evaluated for 1990.

This analysis is not intended to be a mere description but to constitute a first step towards
the identification of problem areas in traffic safety and the introduction of measures airﬁing
at a higher traffic safety in the new federal states. It becomes clear that the change in the
underlying conditions like "availability of passenger cars" has significant consequences,
especially for young drivers. There is more and more dangerous behaviour like drinking
and driving, speeding and failing to observe the appropriate distance. Furthermore, a poor
infrastructure, especially on motorways, often leads to collisions between on-coming
vehicles.
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1. VORBEMERKUNGEN, ZIELSTELLUNG DER ARBEIT

Mit der deutschen Vereinigung ist die Verkehrssicherheit in den Neuen Bundesldndern in
den Blickpunkt des Interesses geriickt. Frithzeitig wurde deutlich, da8 dort im Jahre 1990
mit der grundlegenden Verdnderung vieler Lebensbereiche, so auch des StraBenverkehrs,
ein alarmierender Anstieg der Unfallzahlen gegeniiber dem Vorjahr auftrat. Die Anzahl der
im StraBenverkehr Getoteten hat sich binnen eines Jahres nahezu verdoppelt, und die im
Sommer 1991 vorliegenden Zahlen des Statistischen Bundesamtes (StBA) lassen einen wei-
teren deutlichen Anstieg der Getotetenzahlen im Jahre 1991 erkennen.

Dem vielféltigen Interesse an friihzeitiger und weitergehender Differenzierung der Unfall-
zahlen in den Neuen Bundesldndern, an umfassender Deskription und Analyse des Unfallge-
schehens, an der Identifikation von Problembereichen der Verkehrssicherheit und von Maf}-
nahmenbereichen fiir die Hebung der Verkehrssicherheit steht eine schwierige Datenlage
entgegen.

In der friheren DDR wurde die Aufbereitung der Unfallstatistik vom Ministerium des In-
nern durchgefiihrt. Diese statistischen Arbeiten wurden - im alten Erhebungsmodus - fiir die
fiinf neuen Linder bis zum Jahresende 1990, fiir Berlin (Ost) bis zum 30. September 1990
durchgefiihrt. Ab dem 3. Oktober 1990 wurde die Unfallstatistik fiir Berlin (Ost) vom Stati-
stischen Landesamt Berlin nach der Systematik der Alten Bundeslidnder gefiihrt. Trotz un-
terschiedlicher Datenerhebung und Schliisselung in Ost und West war es den Fachleuten in
der AuBlenstelle des BMI in Berlin (Ost) moglich, durch geeignete Kombination von Merk-
malen der (alten) Statistik Tabellen zu erzeugen, die sich unmittelbar mit Ergebnissen der
(westlichen) Unfallstatistik des StBA vergleichen lassen. Es lagen entsprechende Tabellen-
berichte fiir die fiinf neuen Lander und Berlin (Ost) - im folgenden "Neue Bundeslinder"
genannt - vor, die fiir diesen Bericht in der BASt zusammengefaBt wurden. Ohne den
Riickblick auf das Unfallgeschehen in den Neuen Bundeslindern in den fritheren Jahren
wire eine sachgerechte Beurteilung der jetzigen Unfallsituation nicht moglich; Herrn Dr.
Kowalik und Herrn Dipl.-Ing. Miiller, die die Aufarbeitung und Bereitstellung der (alten)
Unfallstatistik im Gebiet der Neuen Bundeslander mit Engagement und grofier Sachkenntnis
bearbeiten, gebiihrt daher Anerkennung und Dank.

Diese Studie dient schwerpunktméBig dem Strukturvergleich: der Entwicklung der Struktu-
ren des Unfallgeschehens in den Neuen Bundeslindern von 1988 bis 1990 und dem Struk-
turvergleich des Unfallgeschehens 1990 zwischen Neuen und Alten Bundesliandern. Gegen-
stand der Untersuchung sind Unfille mit Personenschaden und insbesondere die im Stra-
Benverkehr Getéteten. (Bei den hier verwendeten Zahlen der Neuen Bundeslinder handelt
es sich - wie bei den Alten Bundeslandern - um Getotete nach dem 30-Tage-Erfassungszeit-
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raum.) Der Bericht will damit einerseits herausstellen, wie sich die ungiinstige Entwicklung
in den Neuen Bundesléndern in verschiedenen Segmenten des Unfallgeschehens darstellt,
und andererseits die Unterschiede in der Unfallstruktur des Jahres 1990 zwischen den
Neuen Bundesldndern (nach der "Wende") und den Alten Bundeslandern verdeutlichen, Ne-
ben der textlichen Darstellung steht ein dokumentierender Tabellenteil.

Dieser Bericht soll die Veroffentlichungen des StBA zum Unfallgeschehen in den Neuen
Bundeslidndern ergdnzen und als erste Aufarbeitung und Interpretationshilfe dienen. Er
wurde nur moglich durch die freundliche Bereitschaft des StBA und des Statistischen Lan-
desamtes Berlin, unverdffentlichtes Tabellenmaterial zur Verfiigung zu stellen.



2. GESAMTUBERBLICK
2.1 UNFALLE MIT PERSONENSCHADEN

In den Neuen Bundeslidndern (finf neue Bundeslinder und Berlin(Ost)) wurden im Jahre
1990 insgesamt 49.307 Unfille mit Personenschaden registriert; dies ist eine Zunahme um
rd. 46 % gegeniiber dem Vorjahr. In den Alten Bundeslidndern ist die Anzahl der Unfille
mit Personenschaden 1990 um 1% auf 340.043 zuriickgegangen. Fir das vereinigte
Deutschland ergab sich somit eine Gesamtanzahl von 389.350 Unféllen mit Personenscha-
den (+ 3,2 %).

Tabelle 1: Unfille mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundeslidndern
nach der Ortslage

Finf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Alte
Bundes! énder
Ortslage 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteil} Anzah{ |Anteil} Anzahl |Anteil] Anzahi |Anteil
% % % %
Innerorts 23 290 | 70,8 | 23 225 | 68,8 | 31 994 | 64,9 {218 177 | 64,2
AuBerorts ohne Autobahnen 8 488 | 25,8 9 034 | 26,8 ) 14 178 | 28,8 | 97 559 | 28,7
Autobahnen 1110 3,4 1503 4,5 3135 6,4 | 24 307 7.1
Insgesamt 32 838 | 100 33 762 | 100 49 307 | 100 1340 043 | 100

Gegeniiber 1989 stieg die Anzahl der Unfille mit Personenschaden in den Neuen Bundes-
landern im Jahre 1990 innerorts um rd. 38 % auf 31.994 und auf Landstrafen (auBlerorts
ohne Autobahnen) um rd. 57 % auf 14.178; auf Autobahnen erfolgte ein Anstieg um rd.
209 % auf 3.135 Unfille mit Personenschaden.

Fast zwei Drittel aller Unfélle mit Personenschaden ereigneten sich 1990 sowohl in den
Neuen wie auch in den Alten Bundesldndern innerhalb von Ortschaften. Wie Tabelle 1 und
Bild 1 zeigen, ist der Anteilswert der Innerortsunfille in den Neuen Bundesldndern von
1988 bis 1990 um rund 6 % zuriickgegangen; entsprechend haben sich die Anteilswerte der
AuBerortsunfille erhoht. Auf den Autobahnen hat sich der Anteilswert mit 6,4 % im Jahre
1990 gegeniiber 1988 fast verdoppelt. Damit hat sich die Struktur der Unfalle mit Personen-
schaden in den Neuen Bundeslidndern bereits 1990 stark an die in den Alten Bundeslindern
gegebenen Verhiltnisse angendhert.
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2.2 GETOTETE

Im Jahre 1990 starben an den Folgen von Strafienverkehrsunféllen in den Neuen Bundesldn-
dern 3.140 Verkehrsteilnehmer (+ 76 %). In den Alten Bundeslandern wurden 7.906 Per-
sonen getdtet, 1,1% weniger als im Vorjahr; dies ist das niedrigste Jahresergebnis seit
1953.

Fir das vereinigte Deutschland ergab sich fiir das Jahr 1990 damit eine Gesamtanzahl von
11.046 getoteten Verkehrsteilnehmern.

- Getotete nach der Ortslage des Unfalls

Wie Tabelle 2 zeigt, ist der Anstieg der Getdtetenanzahlen im Jahre 1989 ausschlieBlich auf
eine Zunahme im Auflerortsbereich zuriickzufiihren; auf LandstraBen (aufierorts ohne Auto-
bahnen) betrug der Zuwachs + 6 %, auf Autobahnen + 97 %. Dieser Zuwachs im Aufier-
ortsbereich entstand im wesentlichen nach der Offnung der Grenzen am 9. November 1989
(vgl. Abschnitt 2.3). Innerorts ergab sich 1989 gegeniiber dem Vorjahr noch ein leichter
Riickgang um - 2,2 %. Diese giinstige Entwicklung auf den Innerortsstraien hat sich im
Jahre 1990 jedoch nicht fortgesetzt; die Anzahl der Getoteten stieg dort 1990 gegeniiber
1989 um 45 % auf 1.156 Getotete. Auf den LandstraBen und auf den Autobahnen erhohte
sich die Anzahl der Getoteten noch deutlicher als auf den InnerortsstraBen; auf Landstrafen
ergab sich ein Zuwachs um 89 %, auf Autobahnen gar um 242 %. Somit wurden auf den
1.855 km Autobahnen der Neuen Bundeslander im Jahre 1990 insgesamt 534 Verkehrsteil-
nehmer getotet; dies entspricht einem Anteil von 17 % an der Gesamtzahl der Getoteten.

Tabelle 2:  Getotete in den Neuen und Alten Bundesldndern nach der Ortslage

FUnf neue Bundeslédnder und Berlin(Ost) Alte
Bundeslénder
Ortslage 1988 1989 1990 1950

Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil| Anzahl |Anteil| Anzahl |Anteil
% % % %

Innerorts 814 | 49,4 796 | 44,6 1156 | 36,8 2205 | 27,9
AuBerorts ohne Autobahnen 723 | 43,8 767 | 43,0 1450 | 46,2 4 765 | 60,3
Autobahnen 112 6,8 221 | 12,4 534 | 17,0 936 { 11,8

Insgesamt 1 649 | 100 1784 | 100 3 140 | 100 7 906 | 100
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Bild 2: Anteil der Getoteten in den Neuen und Alten Bundeslindern nach der Ortslage

In Bild 2 ist fur die Neuen Bundeslander der Anteil der Getteten differenziert nach der
Ortslage fiir den Zeitraum 1988 bis 1990 ausgewiesen. Zum Vergleich sind die entspre-
chenden Anteilswerte des Jahres 1990 fiir die Alten Bundesldander dargestellt. Die Abbil-
dung zeigt deutliche Strukturunterschiede in den Anteilswerten der Alten und Neuen Bun-
desldnder:

- Der Anteil der innerhalb von Ortschaften Getoteten in den Neuen Bundesidndern hat zwi-
schen 1988 und 1990 zwar stark abgenommen, liegt jedoch immer noch deutlich iber
dem Anteilswert der Alten Bundeslidnder.

- Der Anteil der auf Landstrafien Getoteten ist in den Neuen Bundesliandern deutlich niedri-
ger als in den Alten Bundeslandern.

- Der Getétetenanteil auf Autobahnen ist in den Neuen Bundeslindern von 6,8 % im Jahre
1988 auf 17 % im Jahre 1990 angestiegen. Damit verungliickten im Jahre 1990 auf den
Autobahnen der Neuen Bundeslinder anteilig mehr Personen todlich als in den Alten
Bundeslandern.
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Tabelle 3:  Getotete je 1 000 Unfille mit Personenschaden in den Neuen und Alten

Bundesldndern
Getdtete je 1 000 Unfdlle mit Personenschaden
Ortslage Finf neue Bundeslédnder und Alte
Berlin(Ost) Bundes-
lénder
1988 1989 1990 1990
Innerorts 35 34 36 10
AuBerorts ohne Autobahnen 85 85 102 49
Autobahnen 101 147 170 38

In Tabelle 3 ist als Kenngrofie der Unfallschwere das Verhaltnis der Anzahl der Getoteten
zu den Unféllen mit Personenschaden angegeben. Bei dieser Art der Betrachtung muf} aller-
dings beriicksichtigt werden, daf sich die bis 1990 in den Neuen Bundeslidndern verwendete
Verletztendefinition (vgl. Anhang 2) von der in den Alten Bundesldndern geltenden unter-
scheidet, so daf ein direkter Vergleich der Werte der Kenngrofie zwischen den Alten und
Neuen Bundeslandern nicht zuldssig ist.

In den Neuen Bundeslindern verdnderten sich die Werte der Kenngrofe innerorts zwischen
1988 und 1990 kaum. Wahrend sich fiir LandstraBen (auBerorts ohne Autobahnen) fiir 1988
und 1989 keine Zunahme der Unfallschwere ergab, erfolgte hier in 1990 mit 102 Getdteten
je 1.000 Unfille mit Personenschaden ein sprunghafter Anstieg der Unfallschwere. Auf den
Autobahnen zeigt sich eine von den {ibrigen Ortslagen abweichende Entwicklung; schon fiir
1989 ist mit 147 Getoteten je 1.000 Unfdllen mit Personenschaden ein gegeniiber dem
Vorjahr deutlich hoherer Wert festzustellen; in 1990 hat die Unfallschwere mit 170
Getdteten je 1.000 Unfille mit Personenschaden sogar noch weiter zugenommen.

Obwohl die in Tabelle 3 fiir Neue und Alte Bundesldnder angegebenen Kenngrofien der Un-
fallschwere nicht direkt miteinander vergleichbar sind, kann festgestellt werden:

- In den Alten Bundesldndern ergibt sich fiir Autobahnen ein giinstigerer Wert als fiir Land-
strafflen. In den Neuen Bundesldndern ist dies umgekehrt; hier gelten fiir Autobahnen
erheblich hdhere Werte der mittleren Unfallschwere als fiir Landstrafen.

- In den Neuen wie in den Alten Bundesldndern ist die Unfallschwere innerhalb von Ort-
schaften deutlich geringer als auBerhalb von Ortschaften.
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- Getotete nach der Art der Verkehrsbeteiligung

Gegeniiber dem Vorjahr nahmen im Jahre 1990 die Getotetenanzahlen in den Neuen Bun-
desldndern bei allen Verkehrsbeteiligungsarten zu (vgl. Tabelle 4): Wihrend die Anzahl der
getoteten FuBgénger um 126 (23,9 %), die der getoteten Benutzer von Fahrradern um 38
(23,9 %) bzw. von motorisierten Zweiradern um 73 (16,9 %) anstieg, verdreifachte sich
fast die Anzahl der getSteten Pkw-Benutzer (von 601 auf 1.698 Getotete).

Tabelle 4:  Getotete in den Neuen und Alten Bundeslindern nach der Art der

Verkehrsbeteiligung
Finf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Alte
Bundeslander
Verkehrsbeteiligung 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil| Anzahl [Anteill Anzahl |Anteil
% % % %
FuBgénger 507 | 30,7 528 | 29,6 654 | 20,8 1459 | 18,5
Fahrrader 164 9.9 159 8,9 197 6,3 " 9,0
motorisierte Zweirdder 454 | 27,5 431 1 24,2 504 | 16,1 939 { 11,9
Pkw 451 [ 27,3 601 | 33,7 1698 | 54,1 4 558 | 57,7
Ubrige Verkehrsbeteiligte 3 46 65 | 3,6 87| 2,8 239 | 3,0
Insgesamt 1649 | 100 1784 | 100 3 140 | 100 7 906 | 100

Wie Bild 3 weiter verdeutlicht, haben sich in der Verkehrsbeteiligungsart der Getoteten in
den Neuen Bundesldndern starke Verschiebungen ergeben:

- Der Anteil der getoteten Fufiganger ist von 30,7 % im Jahre 1988 auf 20,8 % im Jahre
1990 zuriickgegangen.

- Bei den Fahrradern und den motorisierten Zweirddern zeigt die Abbildung ebenfalls riick-
laufige Anteilswerte.

- Der Anteil der getdteten Pkw-Benutzer hat sich von 1988 (27,3 %) bis 1990 (54,1 %)
verdoppelt und lag damit 1990 nur noch leicht unter dem Anteilswert, der in den Alten
Bundeslandern fiir diese Verkehrsteilnehmergruppe festgestellt wurde (57,7%).

Die Struktur der Getdteten hat sich somit in den Neuen Bundesldndern von 1988 bis 1990
stark an die in den Alten Bundeslandern gegebenen Verhiltnisse angenihert.
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- Getitete nach dem Lebensalter

In den Neuen Bundeslindern wurden im Jahre 1990 in allen Altersgruppen mehr Verkehrs-
teilnehmer getdtet als im Vorjahr; im Altersbereich der 18- bis 44jihrigen hat sich die An-
zahl der Getoteten sogar mehr als verdoppelt (1989: 780; 1990: 1.727). Auf die letztge-
nannten Altersgruppen entfielen im Jahre 1990 in den Neuen wie auch in den Alten Bun-
deslandern tiber S0 % aller Getoteten.

Tabelle 5: Getotete in den Neuen und Alten Bundesldndern nach dem Lebensalter

Funf neue Bundeslander und Berlin(Ost) Alte
Lebensalter Bundesldnder
in Jahren 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil] Anzahl [Anteil
% % % %
unter 6 38 2,3 41 2,3 65 2,1 155 2,0
6- 9 49 3,0 39 2,2 68 2,2 103 1.3
10 - 14 26 1,6 36 2,0 66 2,1 97 1,2
15 - 17 115 7,0 115 6,4 170 5,4 274 3,5
18 - 20 148 9,0 153 8,6 398 | 12,7 846 | 10,7
21 - 2 166 | 10,1 157 8,8 350 | 11,1 1130 | 14,3
25 - 34 255 { 15,5 288 | 16,1 598 | 19,0 1521 | 19,2
35 - 44 158 | 9,6 182 | 10,2 381 | 12,1 758 | 9,6
45 - 54 207 | 12,6 220 | 12,3 359 | 11,4 774 9,8
55 - 64 150 9,1 184 | 10,3 252 8,0 671 8,5
65 - 74 110 6,7 118 6,6 145 4,6 605 7,7
75 u.&. 220 | 13,3 239 | 13,4 260 8,3 969 | 12,3
unbekannt 71 0,4 121 0,7 28| 0,9 3] 0,0
Insgesamt 1649 | 100 178 | 100 3 140 | 100 7 906 | 100

In Bild 4 ist fiir die Neuen und Alten Bundesldander der Anteil der Getéteten fiir vier Alters-
gruppen angegeben:

- Die Anteilswerte der getdteten Kinder unter 14 Jahren haben sich in den Neuen Bundes-
landern seit 1988 kaum verdndert; der Anteilswert liegt deutlich iiber dem der Alten Bun-
deslander.

- Der Anteil der 15- bis 24jahrigen Getoteten ist in den Neuen Bundeslindern zwischen
1988 (26,1 %) und 1990 (29,2 %) leicht angestiegen.

- Fiir die Altersgruppe der 25- bis 64jihrigen Getéteten ist in den Neuen Bundeslidndern von
1988 bis 1990 ein kontinuierlicher Anstieg der Anteilswerte zu beobachten. Dieser An-
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stieg 1aBt sich, wie in Tabelle 4 ausgewiesen, weitgehend auf die Zunahme des Anteils
Getéteter im Alter von 25 bis 34 Jahren bzw. 35 bis 44 Jahren zuriickfiihren. Fir Neue
und Alte Bundeslander wurden fiir 1990 in der Altersgruppe der 25- bis 34jihrigen getd-
teten Verkehrsteilnehmer mit jeweils rd. 19 % gleich grofie Anteilswerte festgestellt.

- Die grafische Darstellung der Anteilswerte zeigt fir die Getoteten der Altersgruppe 65
Jahre und ilter, mit Ausnahme des Jahres 1990, in den Neuen und Alten Bundeslindern
jeweils Anteilswerte von 20 %. In 1990 ist der Anteil der Getdteten dieser Altersgruppe
auf 12,9 % gefallen und liegt damit deutlich unter dem entsprechenden Anteilswert der
Alten Bundeslénder (20 %).
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Bild 4: Anteil der Getoteten in den Neuen und Alten Bundeskindern nach
dem Lebensalter
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- Getotete nach der Art der Verkehrsbeteiligung und dem Lebensalter

Die Untergliederung der Getoteten nach dem Lebensalter und der Verkehrsbeteiligungsart
zeigt insbesondere die folgenden Unterschiede zwischen Alten und Neuen Bundeslindern
(vgl. Tabelle 6):

- In den Neuen Bundesiandern sind zwar die Anzahlen der Kinder im Alter bis unter 15
Jahren, die als FuBginger, Radfahrer und Pkw-Mitfahrer getitetet wurden, zwischen
1988 und 1990 deutlich angestiegen; die zugehorigen Anteilswerte haben sich iiber die
Zeit jedoch kaum veréndert. Sie liegen lber den entsprechenden Anteilswerten der Alten
Bundeslinder (1990 Neue Bundeslinder: 10,5 %; Alte Bundeslander: 8,7 %).

- Altere Verkehrsteilnehmer verungliickten in den Alten wie in den Neuen Bundesldndern
vergleichsweise selten als Pkw-Insassen todlich; als FuBgidnger und Radfahrer sind sie in
den Alten Bundeslindern jedoch anteilig stirker beteiligt als in den Neuen Bundesléndern.
Die Anzahlen getoteter dlterer Verkehrsteilnehmer sind bei allen Verkehrsbeteiligungsar-
ten in den Neuen Bundeslindern zwischen 1988 und 1990 weniger stark angestiegen als
die der uibrigen Altersgruppen.

- In den Neuen Bundeslindern sind die hochsten Anteile getoteter Benutzer motorisierter
Zweirdder in den Altersgruppen der 15- bis 20jahrigen zu beobachten; in den Alten Bun-
- deslindern in den Altersgruppen der 21- bis 34jahrigen.

- In allen Altersklassen ist ein starker Anstieg der Anzahl der getoteten Pkw-Insassen in den
Neuen Bundesldndern festzustellen. Allerdings fallt ein besonderer Anstieg der Anteils-
werte getoteter Pkw-Insassen der Altersgruppen von 18 bis 34 Jahren auf: entfielen 1988
noch 36,3 % der getoteten Pkw-Insassen auf diese Altersgruppe, so waren es 1990
52,1 % (Alte Bundesliander 1990: 54,6 %).
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Tabelle 6:  Getotete in den Neuen und Alten Bundesldndern nach der Art der
Verkehrsbeteiligung und dem Lebensalter

Finf neue Bundeslander und Berlin(Ost) Alte
Verkehrsbeteiligung Bundeslander
und Alter [Jahrel 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteii] Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil
% % %
FuBganger unter 6 17 3,4 18 3,4 26 4,0 74 5,1
6- 9 23 4,5 27 5.1 33 5,0 33 2,3
10 - 14 é 1.2 8 1,5 10 1,5 19 1,3
15 - 17 1 2,2 8 1,5 15 2,3 15 1,0
18 - 20 22 4,3 19 3,6 26 4,0 36 2,5
21 - 2 19 3,7 15 2,8 28 4,3 47 3,2
25 - 34 48 9,5 54 1 10,2 55 8,4 118 8,1
35 - 44 29 5,7 40 7,6 58 8,9 92 6,3
45 - 54 64 | 12,6 74 | 14,0 86 | 13,1 135 9,3
55 - 64 57 | 11,2 57 | 10,8 69 | 10,6 164 | 11,2
65 - 74 49 9,7 47 8,9 56 8,7 196 | 13,4
75 u.&, 160 | 31,6 159 | 30,1 184 | 28,1 530 | 36,3
unbekannt 2 0,4 2 0,4 8 1,2 - -
Insgesamt 507 | 100 528 | 100 654 | 100 1459 | 100
Fahrrider unter 6 2 1,2 3 1,9 1 0,5 5 0,7
-9 12| 7.3 61| 3,8 %] 7,1 33| 4,6
10 - 14 101 6,1 2] 7.5 171 8,6 37| 5,2
15 - 17 7 4,3 4 2,5 5 2,5 25 3,5
18 - 20 2 1,2 2 1,3 8 4,1 16 2,3
21 - 24 7 4,3 8 5,0 2 1,0 15 2,1
25 - 34 12 7,3 16 { 10,0 16 8,1 45 6,3
35 - 44 9 5,5 9 5,7 18 9,1 43 6,0
45 - 54 34 | 20,7 81 11,3 24 | 12,2 84 | 11,8
55 - 64 15 9,1 23 | 14,5 33 | 16,8 103 | 14,5
65 - 74 26 { 15,9 181 11,3 25 | 12,7 135 | 19,0
75 u.a. 27 | 16,5 40 | 25,2 31 15,7 169 | 23,8
unbekannt 1 0,6 - - 3 1,5 1 0,1
Insgesamt 164 | 100 159 | 100 197 | 100 711 | 100
motorisierte unter 6 2 0,4 2 0,5 - - - -
Zweiridder 6- 9 2 0,4 - - 1 0,2 - -
10 - 14 2 0,4 2 0,5 10 2,0 2 0,2
15 - 17 90 | 19,8 92 | 21,3 93 | 18,4 104 | 11,1
18 - 20 97 | 21,4 95 | 22,0 124 | 24,6 109 | 11,6
21 - 24 78 | 17,2 70 | 16,2 82 | 16,3 222 | 23,6
25 - 34 93 | 20,5 81} 18,8 87 | 17,3 314 | 33,4
35 - 44 26 5,7 24 5,6 30 6,0 61 6,5
45 - 54 21 4,6 18 4,2 37 7,3 48 5,1
55 - 64 20 4,4 24 5,6 23 4,6 28 3,0
65 - 74 0] 2,2 8l 1,9 81 1,6 27 2,9
75 u.a. 13 2,4 13 3,0 8 1,6 24 2,6
unbekannt 2 0,4 2 0,5 1 0,2 - -
Insgesamt 454 | 100 431 100 504 | 100 939 | 100
Pku unter 6 % | 3,1 77| 2,8 38| 2,2 %l 1,6
6- 9 12 2,7 6 1,0 20 1,2 33 0,7
10 - 14 8 1,8 14 2,3 27 1,6 33 0,7
15 - 17 4 0,9 1 1,8 56 3,3 126 2,8
18 - 20 24 5,3 33 5,5 236 | 13,9 672 | 14,7
21 - 24 55 1 12,2 57 9,5 226 | 13,3 821 | 18,0
25 - 34 85 | 18,8 118 | 19,6 424 1 24,9 999 | 21,9
35 - 44 73| 16,2 97 | 16,1 257 | 15,1 518 | 11,4
45 - 54 78 | 17,3 97 | 16,1 187 | 11,0 471 10,3
55 - 64 53 | 11,8 75| 12,5 121 7,1 346 7,6
65 - 74 22| 4,9 21 7,0 54 ] 3,2 237 | 5,2
75 u.d. 21| 4,7 271 4,5 36 | 2,1 226 | 5,0
unbekannt 2 0,4 7 1,2 16 0,9 2 0,0
Insgesamt 451 | 100 601 100 1698 | 100 4 558 | 100
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2.3 MONATLICHE ENTWICKLUNG

Monatliche Unfallzahlen sind besser als Jahressummen geeignet, den EinfluB der Grenzoff-
nung am 9. November 1989 auf die Unfallentwicklung in den Neuen Bundeslédndern zu er-
kennen. In den Bildern 5 bis 7 sind die Monatswerte der Unfdlle mit Personenschaden und
der Getoteten nach Ortslagen gegliedert, fir die Alten und Neuen Bundesldnder fiir den
Zeitraum Januar 1988 bis Dezember 1990 dargestelit:

Innerorts hat sich die Grenzoffnung nicht sofort auf das Unfallgeschehen ausgewirkt (vgl.
Bild 5): In den Monaten November und Dezember 1989 ist auf den InnerortsstraBen der
Neuen Bundeslénder kein deutlicher Anstieg der Anzahl der Unfille mit Personenschaden
bzw. der Getoteten gegeniiber dem Vorjahr erkennbar. Im Januar 1990 lagen die darge-
stellten Unfallzahlen ebenfalls noch bei den entsprechenden Monatswerten des Vorjahres;
ab Februar 1990 wurden dann jedoch stindig deutlich hohere Anzahlen der Unfille mit
Personenschaden wie der Getoteten festgestellt. Die in den Alten Bundesldandern sehr giin-
stige Unfallentwicklung im Monat Dezember 1990 hat nur abgeschwicht in den Neuen
Bundesldndern stattgefunden. :

AuBlerorts (ohne Autobahnen) ergab sich in den Neuen Bundesldndern schon im November
und besonders im Dezember 1989, also unmittelbar nach Offnung der Grenzen, ein An-
stieg der Anzahl der Unfélle mit Personenschaden und der dabei Getoteten (vgl. Bild 6).
Dieser Anstieg setzte sich iber das gesamte Jahr 1990 fort. Ab Juli 1990,
(Wihrungsunion, Ferienzeit) stieg die Anzahl monatlich getoteter Verkehrsteilnehmer auf
das Doppelte der Vorjahreswerte. Fiir die AuBerortsstraen der Alten Bundeslinder ist
1990 keine von den Vorjahren deutlich abweichende Entwicklung festzustellen.

Auf den Autobahnen der Neuen Bundeslinder ergab sich im November und Dezember
1989 ein deutlicher Anstieg der Anzahl der Unfélle mit Personenschaden bzw. ein erheb-
licher Anstieg der Anzahl der Getoteten (vgl Bild 7). In allen Monaten des Jahres 1990
hat sich die Anzahl der Unfalle mit Personenschaden deutlich erhoht, in den Monaten
August und September sogar auf das Dreifache der entsprechenden Vorjahreswerte. Die
Anzahl der Getdteten ist ab dem Juni 1990 gegeniiber den entsprechenden Vorjahreswer-
ten im Mittel auf das 2,6-fache angestiegen. Im Dezember 1990 wurden auf den Auto-
bahnen der Neuen und Alten Bundeslidnder mit 56 bzw. 53 fast gleich viele Getotete regi-
striert. Aber auch in den Alten Bundeslandern waren auf Autobahnen fast in allen Mona-
ten des Jahres 1990 hohere Unfall- bzw. Getotetenanzahlen als im Vorjahr zu beklagen.
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3. UNFALLART UND UNFALLUMSTANDE
3.1 UNFALLART

Die Unfallart beschreibt vom gesamten Unfallablauf die Bewegungsrichtung der beteiligten
Fahrzeuge zueinander beim ersten Zusammensto§ auf der Fahrbahn oder, wenn es nicht
zum ZusammenstoB gekommen ist, die erste mechanische Einwirkung auf einen Verkehrs-
teilnehmer. In den Alten Bundeslidndern werden folgende 10 Unfallarten unterschieden:

ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug, das
anfihrt, anhilt oder im ruhenden Verkehr steht (1)

vorausféhrt oder wartet (2)
seitlich in gleicher Richtung fahrt (3)
entgegenkommt (4)
einbiegt oder kreuzt (5)
ZusammenstoB zwischen Fahrzeug und FuBlgénger (6)
Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn (7)
Abkommen von der Fahrbahn nach rechts/links (8,9)
Unfall anderer Art (10)

In den Neuen Bundeslandern wurden bis 1990 fiir die "Art des Unfalls” von den oben ange-
gebenen Definitionen der einzelnen Unfallarten abweichende Definitionen verwendet.
Durch entsprechende Zusammenfassungen ist es jedoch moglich, annahernd vergleichbare
Merkmale zu bilden (vgl. Anhang 2).

In Bild 8 ist fiir die verschiedenen Ortslagen der Anteil der Unfille mit Personenschaden
nach der Unfallart in den Neuen und Alten Bundesldndern gegeniibergestellt (in den Tabel-
len Al.1 bis Al1.4 des Anhangs 1 sind die Bild 8 zugrundeliegenden Absolut- und Anteils-
werte abgedruckt):

- Die hiufigste Unfallart innerhalb von Ortschaften in den Neuen wie in den Alten Bun-
deslandern war der "ZusammenstoB mit einem anderen Fahrzeug, das einbiegt oder
kreuzt" (Unfallart 5). In den Neuen Bundeslandern ergab sich 1990 fiir diese Unfallart ein
Anteilswert von 35,5 %, in den Alten Bundeslandern von 36,5 %.

Auf Landstraflen (auflerorts ohne Autobahnen) kommt der Unfallart 5 mit einem An-
teilswert von 22,4 % in den Alten Bundeslindern eine grofere Bedeutung zu als in den
Neuen Bundeslidndern; hier wurden Anteilswerte von rd. 16 % festgestellt.
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Die zweithiufigste Unfallart innerorts war in den Neuen wie Alten Bundesldndern der
"ZusammenstoB zwischen Fahrzeug und FuBganger” (Unfallart 6). Obwohl die Anteils-
werte der Unfallart 6 in den Neuen Bundeslindern zwischen 1988 und 1990 von 28,9 %
auf 25,4 % zuriickgegangen ist, lag der Wert 1990 noch deutlich {iber dem der Alten
Bundeslander (15,9 %).

Auf den Strafen auflerhalb von Ortschaften ist der Anteil der Unfille mit Personenscha-
den, bei denen es zu einem Zusammenstofl zwischen einem Fahrzeug und einem Fufgén-
ger kommt, in den Neuen und Alten Bundeslindern vergleichsweise gering.

Die Unfallart 8,9 "Abkommen von der Fahrbahn nach rechts oder links" weist in den
Neuen Bundeslindern innerorts leicht gestiegende Anteilswerte (1988: 8,5 %;
1990: 10,9 %) auf, die deutlich hoher liegen als in den Alten Bundeslandern (6,1 %).

Auf LandstraBen (auBerorts ohne Autobahnen) der Neuen sowie der Alten Bundeslander,
aber auch auf den Autobahnen der Neuen Bundeslander, wurden fir die Unfallart 8,9 die
jeweils hochsten Anteilswerte beobachtet. AuBlerorts ohne Autobahnen ist der Anteilswert
in den Neuen Bundeslindern von 36,7 % in 1988 auf 39,3 % in 1990 angestiegen. In den
Alten Bundeslindern betrug der Anteilswert 1990 32,6 %.

Auf den Autobahnen ergaben sich fiir die Unfallart 8,9 in den Neuen und Alten Bundes-
landern ungefahr gleich hohe Anteilswerte (31,4 % bzw. 30,4 %). Obwohl die Anteils-
werte der Unfallart 8,9 in den Neuen Bundesldndern zwischen 1988 und 1990 riickldufig
waren, war in 1990 "Abkommen von der Fahrbahn nach rechts oder links" auf Autobah-
nen die haufigste Unfallart.

Fiir die Unfallart 4 "Zusammensto mit anderem Fahrzeug, das entgegenkommt” wurde
auf Landstrafien (auflerorts ohne Autobahnen) der Alten Bundeslinder in 1990 mit
17,1 % ein hoherer Anteilswert ermittelt als in den Neuen Bundeslindern; hier ist der
Anteilswert allerdings von 13,6 % in 1988 bereits auf 15,8 % in 1990 angestiegen.
Innerorts ergaben sich fiir die Unfallart 4 in den Neuen Bundeslindern in 1988, 1989 und
1990 Anteilswerte von jeweils rd. 8 %, in den Alten Bundesldndern lag der Anteilswert
bei 6,3 %.

Auf Autobahnen ist die Unfallart 4 nur in den Neuen Bundeslindern von Bedeutung.
Hier lagen die Anteilswerte schon 1988 (5,9 %) vergleichsweise hoch, sie haben sich bis
1990 (11,4 %) noch verdoppelt.

Die Unfallart 2 "ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug, das vorausfahrt oder wartet" war
die haufigste Unfallart (43,8 %) auf Autobahnen der Alten Bundeslinder. Obwohl die
Anteilswerte der Unfallart 2 in den Neuen Bundeslandern kontinuierlich angestiegen sind
(1988: 16,2 %; 1989: 21,0 %; 1990: 24,8 %), liegen sie noch weit unter denen der Alten
Bundesldnder.
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Auch innerorts und auf LandstraBen (auBerorts ohne Autobahnen) wurden fiir die
Unfallart 2 in den Alten Bundeslindern hohere Anteilswerte festgestellt als in den Neuen
Bundesldndern.

Bild 9 zeigt fiir die Neuen und Alten Bundesldnder, nach Ortslagen getrennt, den jeweiligen
Anteil getdteter Verkehrsteilnehmer der 10 Unfallarten (in den Tabellen A2.1 bis A2.4 des
Anhangs 1 sind die dem Bild 9 zugrundeliegenden Absolut- und Anteilswerte ausgewiesen):

- Unfélle der Unfallart 6 "Zusammensto zwischen Fahrzeug und FuBginger” sind inner-
orts in den Neuen wie Alten Bundeslindern von besonderem Gewicht: in den Alten Bun-
desldndern verungliickten 43 % der Getéteten bei dieser Unfallart, in den Neuen Bundes-
landern ergaben sich Anteilswerte von 48,6 % (1989) und 40,4 % (1990).

Auf Landstraflen (auBerorts ohne Autobahnen) entfielen in den Neuen Bundeslindern
1988 noch 18,1 % aller Getoteten auf die Unfallart 6 im Jahre 1990 waren es 10,9 %
(Alte Bundesldnder 8,1 %).

Auf die Unfallart 5 "Zusammensto mit einem Fahrzeug das einbiegt oder kreuzt" entfie-
len innerorts in den Neuen Bundeslindern rd. 16 %, in den Alten Bundeslindern 17 %
aller Getoteten.

Auf Landstraflen (auBerorts ohne Autobahnen) ergaben sich fiir die Unfallart 5 in den
Neuen Bundeslindern deutlich niedrigere Anteilswerte (10,4 % bis 12,5 %) als in den
Alten Bundesldndern (16,4 %).

- Unfille, bei denen das Fahrzeug nach rechts oder links von der Fahrbahn abkam,
(Unfallart 8,9) sind sowohl in den Neuen wie in den Alten Bundeslandern auf AuBerorts-
strafien besonders schwer.

Auf Landstrafien (aufierorts ohne Autobahnen) war der Anteil der durch Abkommen von
der Fahrbahn Getoteten in den Neuen Bundesldndern in 1988 und 1989 4hnlich hoch wie
in den Alten Bundeslindern (34,7 %). 1990 stieg der Anteilswert in den Neuen Bundes-
landern auf 40,8 % an; 592 Personen wurden dort durch Abkommen eines Fahrzeugs von
der Fahrbahn getotet.

40,1 % aller auf Autobahnen Getéteten verloren 1990 in den Alten Bundeslindern durch
"Abkommen von der Fahrbahn nach rechts oder links" ihr Leben, in den Neuen Bundes-
lindern waren es 27,7 %.
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- Durch "Zusammensto8 mit einem anderen Fahrzeug, das entgegen kommt" (Unfallart 4)

wurden auf den 1.855 km Autobahnen der Neuen Bundeslidnder im Jahre 1990 insgesamt
187 Personen getotet (35 %); auf den 8.822 km Autobahnen der Alten Bundeslander wa-
ren es 56 Personen (6 %). Fiir die Jahre 1988 und 1989 ergaben sich in den Neuen Bun-
deslidndern Anteilswerte von 30,4 % und 27,6 %.
Auf Landstrafien sind in den Alten Bundeslindern Unfille der Unfallart 4 (auBerorts
ohne Autobahnen) anteilig deutlich haufiger als in den Neuen Bundesldndern; 1990 kamen
in den Alten Bundesldndern 32,6 % aller auf Landstraflen Getdteten durch einen Zusam-
mensto mit einem entgegenkommenden Fahrzeug ums Leben, in den Neuen Bundeslin-
dern waren es 22,1 %.

- Bei einem "Zusammenstof mit einem anderen Fahrzeug, das vorausfahrt oder wartet"
(Unfallart 2) verungliickten in den Alten Bundeslindern 28,5 % aller auf den Auto-
bahnen Getdteten, in den Neuen Bundeslindern waren es 1990 nur 8,4 %. Hier hat sich
der Anteilswert zwischen 1988 und 1990 halbiert.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB bei der Mehrzahl der Unfallarten deutliche
Strukturunterschiede in den Anteilswerten zwischen Neuen und Alten Bundeslidndern beste-
hen; dies gilt fiir die Unfidlle mit Personenschaden und besonders fiir die Getoteten. Bei der
Vielzahl deutlicher Unterschiede ist allerdings die Héufigkeit der Getdteten bei Zusammen-
stdfien mit entgegenkommenden Fahrzeugen (Unfallart 4) auf den Autobahnen der Neuen
Bundeslander besonders auffillig.
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3.2 UNFALLUMSTANDE
- Straflenzustand

In der polizeilichen Verkehrsunfallanzeige der Alten Bundesldnder sind die folgenden
Angaben zum Strafenzustand vorgesehen: "Naf", "Glatteis", "Schneeglitte”, "Gestreut",
"Schliipfrigkeit (O, Dung, Laub, usw.)", "schadhafte Fahrbahn". Die Angabe "trocken" ist
in der Verkehrsunfallanzeige nicht explizit vorgesehen; wenn keine der obigen Angaben
vermerkt wurde, ist von trockener Strafe auszugehen.

Im Statistischen Meldeblatt eines Straenverkehrsunfalls waren in der ehemaligen DDR zu
den witterungsbedingten Fahrbahn-Verhiltnissen folgende Angaben enthalten: "Trocken",
"NaB", "Eis-/Schneedecke abgestumpft", "Eis-/Schneedecke nicht abgestumpft".

Bei Betrachtung des Unfallmerkmals Strafenzustand ist zu beriicksichtigen, daB die Witte-
rungsumstinde von Jahr zu Jahr stark wechseln konnen. Ist z. B. der Anteil der Regentage
im Jahr besonders hoch, so muf§ erwartet werden, daB der Anteil der Unfille, bei denen
beim Merkmal StraBenzustand die Ausprigung "NaB" vermerkt ist, gleichfalls iiberdurch-
schnittlich hoch ist.

Im folgenden Strukturvergleich werden die Strafenzustinde trocken, na$ und winterglatt
berticksichtigt.

Tabelle 7: Unfille mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundeslindern
nach dem StraBenzustand

Finf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Alte

Bundeslénder
StraBenzustand 1988 1989 1990 1990

Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil} Anzahl [Anteil] Anzahl |Anteil

% % % %
trocken 23539 | 71,6 } 25 326 | 75,0 | 36 773 | 74,6 |240 425 | 70,7
naB 7 783 | 23,7 6918 | 20,5 1 10 785 | 21,9 | 89 107 | 26,2
winterglatt 1 566 4,8 1518 4,5 1749 3,5 11051 3,1

Insgesamt 32 888 | 100 33 762 | 100 49 307 | 100 [340 043 | 100

Tabelle 7 zeigt die Verteilung der Unfélle mit Personenschaden in den Neuen und Alten
Bundesldndern nach dem StraBenzustand. (Zu weiteren Untergliederungen nach der Ortslage
siche Tabellen A3.1 bis A3.3 des Anhangs 1). Die Struktur der Unfille mit Personenscha-
den ist in den Neuen und Alten Bundeslandern dhnlich. Drei von vier Unfillen mit Perso-
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nenschaden ereigneten sich auf trockener Fahrbahn. Auf winterglatten Landstraen und
Autobahnen (Tabellen A3.2, A3.3) ergaben sich in den Neuen Bundeslindern allerdings,
insbesondere in den Jahren 1988 und 1989 wesentlich hohere Unfailanteile als in den Alten
Bundesldndern.

Die in Tabelle 8 vorgenommene Gliederung der getdteten Verkehrsteilnehmer nach dem
Straflenzustand zeigt keine wesentlichen Unterschiede in den Anteilswerten der Neuen und
Alten Bundeslidnder. (Zu weiteren Untergliederungen nach der Ortslage siehe Tabellen A4.1
bis A4.3 des Anhangs 1).

Tabelle 8: Getdtete in den Neuen und Alten Bundesldndern nach dem StraBenzustand

Funf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) alte
Bundes{énder
StraBenzustand 1988 1989 1990 1990

Anzahl |Anteilj Anzahl |Anteil} Anzahi [Anteil| Anzahl [Anteil
% x X x

trocken 1107 | 67,1} va2rr | 71,6 | 2207 | 73,2} 5614 | 71,0
nag 461 | 28,0 436 | 24,4 717 | 22,8 | 2026 | 25,6
winterglatt 81| 4,9 7| 4,0 126 | 4,0 266 | 3,4

insgesamt 1649 | 100 1784 | 100 3 140 | 100 7 906 | 100
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- Lichtverhiltnisse

Das Merkmal "Lichtverhéltnisse” wurde in den Neuen Bundeslindern mit den gleichen
Angaben erfaft wie in den Alten Bundeslindern: "Ddmmerung", "Dunkelheit”,
"Strafenbeleuchtung in Betrieb", "StraBenbeleuchtung aufier Betrieb”. Abweichend zu der
Erfassung in den Alten Bundeslindern war in den Neuen Bundeslindern die Angabe
"Tageslicht" vorgesehen. In den Alten Bundesldndern wird beim Merkmal Lichtverhéltnisse
dhnlich wie beim Merkmal StraBenzustand verfahren, ist keine der obigen Angaben
vermerkt, ist darauf zu schlieBen, daf es zum Unfallzeitpunkt hell war.

In Tabelle 9 wird nach den Lichtverhiltnissen "Tageslicht", "Ddmmerung"”, "Dunkelheit -

Strafenbeleuchtung in Betrieb” und "Dunkelheit” unterschieden.

Tabelle 9: Unfille mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundesldandern
nach den Lichtverhiltnissen

Finf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Alte
Bundeslander
tichtverhdltnisse 1988 1989 1990 1990
Anzah! |Anteil] Anzahl |Anteil} Anzahl |Anteil] Anzah! |Anteil
% % X %
Tageslicht 23 331 | 70,9 | 23 958 | 71,0 § 33 164 | 67,3 |241 501 | 71,0
Dammerung 1154 3,5 1170 3,5 2 002 4,1 1 14 242 4,2
Dunkelheit - StraBenbe-
leuchtung in Betrieb 4 822 | 14,7 4 735 | 14,0 7 433 1 15,1 | 42 301 | 12,4
Dunkelheit 3 581 | 10,9 3899 | 11,5 6708 | 13,6 1 41 999 | 12,4
Insgesamt 32 888 | 100 33 762 | 100 49 307 [ 100 340 043 | 100

Rund 70 % aller Unfdlle mit Personenschaden ereigneten sich in den Neuen wie in den
Alten Bundesldndern bei Tageslicht. Der Anteil der Unféille mit Personenschaden bei
Dunkelheit ist in den Neuen Bundeslindern seit 1988 leicht angestiegen. Dieser Anstieg
kann, wie die Tabellen AS5.2 und AS5.3 des Anhangs 1 zeigen, auf eine Zunahme des
Anteils der Dunkelheitsunfélle auf Landstraien (auBerorts ohne Autobahnen) und auf den
Autobahnen zuriickgefiihrt werden.

In Tabelle 10 ist die Verteilung der getoteten Verkehrsteilnehmer in den Neuen und Alten
Bundesliandern nach den Lichtverhiltnissen angegeben.
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Tabelle 10:  Getotete in den Neuen und Alten Bundesldndern nach den Lichtverhiltnissen

Flinf neue Bundeslander und Berlin(Ost) Alte
Bundes ldnder
Lichtverhdltnisse 1988 1989 1990 1990

Anzahl |Anteil{ Anzahl |Anteil| Anzahl [Anteilj Anzahl |Anteil
% 13 % %

Tageslicht oue | 57,2} 1031 | 57,8 ) 1641 | 52,5 ) 4383 55,4
Dammerung 51| 3.1 59 3,3 13| 4.3 348 | 4,4
S e i Beratenber 256 | 15,5 238 | 13,3 Wh | 16,1 845 | 10,7
Dunketheit 398 | 24,1 456 | 25,6 921 | 29,3 | 2330 | 29,5
Insgesant 1649 | 100 | 178 | 100 | 3140 | 100 | 7906 | 100

Uber 50 % aller Getéteten kamen in den Neuen und Alten Bundeslindern bei Tageslicht
ums Leben.

Der Anteil der insgesamt bei Dunkelheit getdteten Verkehrsteilnehmer ist in den Neuen
Bundeslandern von 24,1 % in 1988 auf 29,3 % in 1990 angestiegen (Alte Bundeslinder
29,5 %). Fir die einzelnen Ortslagen zeigen sich unterschiedliche Entwicklungen (vgl.
Tabellen des Anhangs 1):

- Auf den Innerortsstrafien ist der Anteilswert der bei Dunkelheit Getoteten zwischen 1988
und 1990 von 9,3 % auf 11 % angestiegen (Alte Bundeslinder 8,4 %, s. Tabelle A6.1).

- Auf den LandstraBen (auferorts ohne Autobahnen) der Neuen Bundeslinder liegt der
Anteilswert seit 1988 unverdndert bei rd. 40 % (Alte Bundesliander 35,7 %, s. Tabelle
A6.2).

- Auf den Autobahnen der Neuen Bundeslander war schon von 1988 auf 1989 ein deutlicher
Anstieg des Anteilswertes von 25,9 % auf 40,7 % zu beobachten. Im Jahre 1990 verloren
in den Neuen Bundeslindern 39,0 % aller auf Autobahnen Getoteten bei Dunkelheit ihr
Leben, in den Alten Bundesliandern waren es 47,6 % (s. Tabelle A6.3).

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dafl sich bei Dunkelheit, insbesondere auf den
AuBerortsstraBen der Neuen Bundeslidnder, anteilig mehr Unfille mit Personenschaden
ereigneten als in den Alten Bundeslindern. Der Anteilswert der insgesamt bei Dunkelheit
Getdteten war zwar in den Alten und Neuen Bundesldndern gleich hoch, in den einzelnen
Ortslagen gibt es zwischen den Alten und Neuen Bundeslandern jedoch deutliche Unter-
schiede.
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4. UNFALLVERURSACHER

Bei der Bestimmung des Verursachers bzw. Hauptverursachers eines StraBenverkehrsunfalls
wurde in den Alten und in den Neuen Bundesldndern unterschiedlich verfahren:

In den Alten Bundeslindern werden als Beteiligte an einem StrafBenverkehrsunfall alle
Fahrzeugfithrer oder FufBginger statistisch erfaBt, die selbst - oder deren Fahrzeug -
Schidden erlitten oder hervorgerufen haben. Der erstgenannte Beteiligte (Haupt-
verursacher) ist derjenige Beteiligte, welcher nach Einschatzung der Polizei die
Hauptschuld am Unfall trigt. Beteiligte an Alleinunféllen gelten immer als Hauptverursa-
cher. Diese Systematik gilt ab 3. Oktober 1990 auch fiir Berlin(Ost).

In der ehemaligen DDR wurde nur dann ein Unfallverursacher festgestellt, wenn dem
"Verkehrsunfall Ursachen im Verhalten eines Verkehrsteilnehmers" (gem. “"Grundsatze
fiir das Ausfiillen des Statistischen Meldeblattes eines StraBenverkehrsunfalls”") zugrunde
lagen. Bei diesen Unfillen wurden fiir den Unfallverursacher neben weiteren Angaben
auch die Art der Verkehrsbeteiligung und das Lebensalter erfat. (Zu den ibrigen fir
einen Unfallverursacher erfaften Merkmalen (vgl. "Statistisches Meldeblatt eines Stra-
Benverkehrsunfalls”, Anhang 2). Fiir weitere Unfallbeteiligte wurden nur dann Angaben
erhoben, wenn sie getétet oder verletzt wurden bzw. ein Sachschaden an ihrem Fahrzeug
entstand. Die Gesamtzahl aller Beteiligten eines Unfalls wurde nicht ermittelt.

In den folgenden Darstellungen wird fiir die Neuen und Alten Bundeslinder der Begriff
"Unfallverursacher” verwendet.

- Art der Verkehrsbeteiligung

In Bild 10 ist fiir die Neuen und Alten Bundeslinder, nach Ortslagen getrennt, der Anteil
der Unfallverursacher von Unféllen mit Personenschaden nach ihrer Verkehrsbeteiligung
gegeniibergestellt (in den Tabellen A7.1 bis A7.4 des Anhangs ! sind die Bild 10 zugrunde-
liegenden Absolut- und Anteilswerte ausgewiesen):

- Insgesamt waren im Jahre 1990 bei Unféllen mit Personenschaden in den Neuen Bundes-
landern tiber die Halfte (54,3 %) der genannten Verursacher Pkw-Fahrer (im Jahre 1988
waren es nur 39,4 %). In den Alten Bundesldndern waren demgegeniiber 1990 nach der
Einschitzung der Polizei 72,6 % der Unfallverursacher Pkw-Fahrer.
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Motorisierte Zweiradfahrer und FuB8ginger verursachten auch 1990 in den Neuen Bundes-
lindern noch - die entsprechenden Anteilswerte waren seit 1988 allerdings riicklaufig -
anteilig dreimal so hiufig Unfille mit Personenschaden wie in den Alten Bundeslindern
(motorisierte Zweiradfahrer: Neue Bundesldnder 19,6 %, Alte Bundeslander 6,3 %; Fufl-
ginger: Neue Bundeslander 13,8 %, Alte Bundesldnder 4,8 %).

Fiir Innerortsstraen kann festgestellt werden: In den neuen Bundesldndern hat sich 1990
die Anzahl der Pkw-Fahrer, die einen Unfall mit Personenschaden verursachten, gegen-
iiber den Vorjahren fast verdoppelt (1988: 7.850; 1989: 7.964; 1990: 14.497); die ent-
sprechenden Anteilswerte an den Verursachern stiegen jedoch nur von 35,4 % in 1988,
iiber 36,1 % in 1989, auf 47,3 % in 1990 an.

Jeweils etwa 20 % der genannten Verursacher bei Unféillen mit Personenschaden waren
1990 in den Neuen Bundesldndern motorisierte Zweiradfahrer und FuBgénger; in den
Alten Bundesldndern waren es nur 5,9 % bzw. 6,9 %.

Radfahrer wurden in den Alten Bundeslindern relativ haufiger als Unfallverursacher
genannt als in den Neuen Bundesldndern; die entsprechenden Anteilswerte lagen 1990 bei
11,6 % bzw. 7,2 %.

Auf LandstraBen (auBerorts ohne Autobahnen) waren in den Neuen und Alten Bundes-
lindern 1990 iiber 85 % aller Verursacher von Unfillen mit Personenschaden Fahrer von
motorisiertern Zweirddern und Pkw. Wie Bild 10 zeigt, haben sich in den Neuen
Bundeslindern die Anteilswerte dieser beiden Verkehrsteilnehmergruppen gegenliufig
entwickelt; bei den Pkw ist eine deutliche Zunahme, bei den motorisierten Zweiridern ein
entsprechender Riickgang der Anteilswerte zu beobachten. Der Anteil der von motori-
sierten Zweiradfahrern verursachten Unfillen mit Personenschaden lag 1990 in den Neuen
Bundeslandern jedoch noch deutlich iiber dem der Alten Bundeslinder (19,9 % gegeniiber
7,9 %), der Anteil von Pkw-Fahrern verursachter Unfille dagegen unter dem der Alten
Bundeslinder (65,5 % gegeniiber 78,6 %).

Auf den Autobahnen waren 1990 in den Neuen wie Alten Bundesldndern rd. 80 % aller
Verursacher von Unféllen mit Personenschaden Pkw-Fahrer; hier hat sich die Struktur der
Unfallverursacher in den Neuen Bundesldndern schon 1990 weitgehend den in den Alten
Bundeslandern gegebenen Verhiltnissen angendhert.
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Bild 11 zeigt den Anteil getdteter Verkehrsteilnehmer in den Neuen und Alten Bundes-
landern gegliedert nach der Verkehrsbeteiligungsart der Unfallverursacher und der Ortslage
(in den Tabellen A8.1 bis A8.4 des Anhangs I sind die Bild 11 zugrundeliegenden Absolut-
und Anteilswerte abgedruckt; es handelt sich dabei um die Anteile der Getéteten mit Verur-
sachern bestimmter Verkehrsbeteiligungsart an allen Getoteten zu denen ein Unfallverur-
sacher angegeben wurde):

- Die Struktur der Anteilswerte insgesamt getoteter Verkehrsteilnehmer nach der Verkehrs-
beteiligungsart der Unfallverursacher hat sich in den Neuen Bundesldndern bereits 1990
stark an die in den Alten Bundeslindern gegebenen Verhiltnisse angendhert. Der Anteil
der Getéteten, bei denen ein Pkw-Fahrer als Unfallverursacher genannt wurde, stieg in
den Neuen Bundeslidndern von 33,2 % in 1988 auf 58,1 % in 1990 an (die Absolutzahlen
haben sich gar verdreifacht; sie lagen 1988 bei 515 Getoteten, 1990 bei 1.690 Getoteten).
In den Alten Bundesldndern ergab sich ein Anteilswert von 66,7 %.

Die Getotetenanteile in den Neuen Bundesldandern der von FuBgingern, Radfahrern und
Fahremn motorisierter Zweirdder verursachten Unfille sind dementsprechend in 1990

deutlich zuriickgegangen.

- Innerorts waren in den Alten wie in den Neuen Bundesldndern 1990 rd. 70 % aller Verur-
sacher von Unfillen mit Getoteten, Fuligénger oder Pkw-Fahrer. Der Anteil der getdteten
Verkehrsteilnehmer, bei denen ein Pkw-Fahrer Unfallverursacher war, hat sich in den
Neuen Bundeslindern zwischen 1989 und 1990 fast verdoppelt.

- Auf LandstraBen (auBerorts ohne Autobahnen) der Neuen Bundeslander hat sich der Anteil
Getoteter, die bei den von motorisierten Zweiradfahrern verursachten Unfillen ums Leben
kamen, zwischen 1988 und 1990 halbiert; entsprechend ist der Anteil der Getoteten bei
von Pkw-Fahrern verursachten Unfdllen angestiegen.

- Auf den Autobahnen der Neuen Bundeslinder wurden anteilig auch 1990 (wie schon
1988) mehr Verkehrsteilnehmer bei von Pkw-Fahrern verursachten Unfallen getotet als in
den Alten Bundesldndern (Neue Bundeslander 74,6 %; Alte Bundeslander 70,3 %).
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- Art der Verkehrsbeteiligung und Lebensalter
In Tabelle 11 sind Verursacher von Unfillen mit Personenschaden, gegliedert nach der

Verkehrsbeteiligungsart und dem Lebensalter, fiir die Neuen und Alten Bundesldnder aus-

gewiesen:

t

In der Altersstruktur der unfallverursachenden FuBiginger ergaben sich zwischen Alten
und Neuen Bundeslindern keine erheblichen Unterschiede. So waren 1990 40,2 % aller
unfallverursachenden Fufigidnger in den Neuen Bundeslindern Kinder, in den Alten
Bundesldndern waren es 37,2 %.

Beziiglich der Altersstruktur der unfallverursachenden Radfahrer ist festzustellen, da8 in
den Neuen Bundeslindern anteilig mehr Kinder, aber auch alte Leute als Radfahrer,
Unfille mit Personenschaden verursachten als in den Alten Bundesldndern; 1990 lagen die
entsprechenden Anteilswerte in den Neuen Bundesldndern bei 35,7 % bzw. 14,7 %, in
den Alten Bundeslandern bei 27,6 % bzw. 9,4 %.

Unfallverursachende Fahrer motorisierter Zweirader waren in den Neuen Bundeslindern
deutlich jiinger als in den Alten Bundeslindern. Knapp zwei Drittel aller Fahrer motori-
sierter Zweirdder, die in den Neuen Bundeslindern einen Unfall mit Personenschaden
verursachten, waren 1990 unter 21 Jahre alt. In den Alten Bundesldndern gehdrten nur
37,2 % der unfallverursachenden Fahrer motorisierter Zweirader dieser Altersgruppe an.

In den Neuen Bundesldndern ist in 1990 in allen Altersklassen ein starker Anstieg der
Anzahlen unfallverursachender Pkw-Fahrer zu beobachten. In der Altersklasse der 18- bis
20jahrigen hat sich die Anzahl unfallverursachender Pkw-Fahrer zwischen 1988 und 1990
sogar auf das Fiinffache (1988: 714; 1990: 2.959) erhoht; die zugehorigen Anteilswerte
lagen bei 5,9 % bzw. 11,7 % (Alte Bundeslander 1990: 15,2 %).

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB bei den unfallverursachenden Radfahrern
und Fahrern motorisierter Zweirader auch 1990 noch deutliche Unterschiede in der Alters-
struktur zwischen Alten und Neuen Bundesl?indem gegeben sind, wihrend sich die Alters-
struktur der unfallverursachenden Pkw-Fahrer in den Neuen Bundeslindern bereits 1990
stark an die der Alten Bundeslander angenahert hat.
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Tabelle 11:  Verursacher von Unféllen mit Personenschaden in den Neuen und Alten
Bundeslandern nach der Verkehrsbeteiligungsart und dem Lebensalter
FUnf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Alt
Verkehrsbeteiligung Bundes | dnder
und Alter [Jahrel 1988 1989 1990 1
Anzahl |Anteil| Anzahl [Anteil] Anzahl |Anteil} Anzahl |Anteil
% X x %
FuBgénger unter 6 486 8,7 515 9,7 ° ° ° °
6- 9 109 | 19,6 1014 | 19,1 ° ° ° °
10 - 14 w7 | 8,0 460 | 8,7 | 258 | 40,2 ] 6036 | 37,2
15 - 17 210 | 3.8 154 | 2,9 185 | 2.9 637 | 3.9
18 - 20 232 4,2 196 3,7 235 3,7 642 4,0
21 - 24 282 5,1 222 4,2 249 3,9 799 4,9
25 - 34 536 9,6 509 9,6 612 9.5 1644 | 10,1
35 - 44 376 6,7 387 7,3 458 7.1 1169 7,2
45 - 54 521 9.3 501 9.4 547 8,5 1414 8,7
55 - 64 375 | 6,7 370 | 7,0 43| 7,2] 1088 | 6,7
65 u.a. 979 | 17,6 962 | 17,7 1048 | 16,3 2472 | 15,2
unbekannt 37 0,6 44 0,8 47 0,7 343 2,1
Insgesamt 5 575 | 100 5 314 | 100 6 428 | 100 16 244 | 100
Fahrréder unter 6 40 1,8 36 1,6 ° ° ° °
6- 9 314 | 14,5 366 | 16,1 ° ° ° °
10 - 14 362 | 16,7 434 | 19,1 926 | 35,7 8 181 | 27,6
15 - 17 %4 | 6,6 132 | 5,8 21 47| 281 9.6
18 - 20 88 | 4,1 100 | 4,4 122 47| 1747 5,9
21 -2 21| 5,9 M| 4,9 131 5,1 2190 7,4
25 - 34 228 | 10,5 217 9,5 278 | 10,7 3678 | 12,4
35 - 44 136 6,3 156 6,8 170 6,6 2 186 7,3
45 - 54 215 | 9,9 228 | 10,0 a5 | 94| 271 9.3
55 - 64 174 8,0 154 6,8 204 7,9 2 126 7.2
65 u.a. 318 | 14,7 316 | 13,9 382 | 14,7 2 789 9.4
unbekannt 29| 1.3 28| 1,2 5] 0,6 1158] 3,9
Insgesamt 2 169 | 100 2 278 | 100 2 59 | 100 29 657 | 100
motorisierte unter 15 22 0,3 29 0,64 -l 1,0 57 0,3
Iweirdder 15 - 17 2 400 | 29,1 2 414 | 29,3 3 036 | 33,3 5111 | 23,8
18 - 20 2 197 | 26,6 2175 | 26,4 2 480 | 27,2 2812 | 13,1
21 - 24 1309 | 15,9 1325 | 16,1 1266 | 13,9 4 211 | 19,6
25 - 34 1217 | 14,7 1258 | 15,2 1201 | 13,2 5404 | 25,2
35 - 44 376 4,6 342 4,1 355 3,9 1286 6,0
45 - 54 313 3,8 n 3,8 286 3,1 1072 5,0
55 - 64 209 2,5 199 2,4 178 2,0 665 3.1
65 u.é. 148 1.8 133 1.6 139 1,5 468 2,2
unbekannt 60 0,7 66 0,8 80 0,9 349 1,6
Insgesamt 8 251 | 100 8 252 | 100 9 112 | 100 21 435 | 100
Pku unter 15 3| 0,0 3] 0,0 %1 0,0 36} 6,0
15 - 17 18 0,1 13 0,1 103 0,4 502 0,2
18 - 20 714 5,9 782 6,1 2959 | 11,7 | 37 386 | 15,2
21 - 24 1561 1 12,8 1645 | 12,9 3975 | 15,8 | 44 033 | 17,8
25 - 34 3338 | 27,7 3446 ] 27,0 7537 | 29,9 ] 60 791 | 24,6
35 - 44 2271 | 18,9 2 448 | 19,2 4107 | 16,3 | 32 996 | 13,4
45 - 54 2198 | 18,3 2 230 | 17,4 3175 { 12,6 | 29 480 | 11,9
55 - 64 1077 9,0 1243 9.7 1723 6,8 | 17 176 7,0
65 u.a. 632 5,3 712 5,6 892 3,5 | 13 645 5,5
unbekannt 242 2,0 259 2,0 nr 2,8 1 10 697 4,3
Insgesamt 12 034 | 100 12 781 | 100 25 202 | 100 [246 742 | 100
alle unter 15 26 0,0 34 0,1 105 0,3 102 0,0
Kraftfahrzeuge 15 - 17 2 433 | 10,7 2 448 | 10,4 315 8,5 5 728 2,0
18 - 20 3216 | 14,2 3 287 | 14,0 5718 | 15,3 | 41 337 | 14,2
21 - 24 3171} 14,0 3301 | 14,1 5 651 | 15,2 | 51 412 | 17,6
25 - 34 5 231 | 23,1 5357 | 22,8 9596 | 25,7 | 73 346 | 25,1
35 - 44 308 | 13,6 3235 | 13,8 5081 | 13,6 | 38 754 | 13,3
45 - 54 29321 12,9 2 943 | 12,5 3913 | 10,5 | 34 639 | 11,9
55 - 64 1412 6,2 161 6,9 2 087 5,6 | 19 722 6,8
65 u.a. 795 3,5 859 3,7 1 043 2,8 | 14 538 5,0
unbekannt 398 1,7 419 1,8 941 2,5 | 12 166 4,2
Insgesamt 22 698 | 100 23 494 | 100 37 286 | 100 291 744 | 100
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S. UNFALLURSACHEN

Bei der Erhebung und Zuordnung der Unfallursachen, aber auch bei der Definition der
Verhaltensvorschriften, die beim Zustandekommen des Unfalls vom Verkehrsteilnehmer
verletzt wurden, gab es zwischen Alten und Neuen Bundeslindern bis 1990 sehr grofie
Unterschiede (vgl. Anhang 2).

In der ehemaligen DDR konnten gemif den "Grundsétzen fiir das Ausfiillen des Statisti-
schen Meldeblattes eines StraBenverkehrsunfalls” ausschlieBlich dem Unfallverursacher bis
zu zwei Unfallursachen zugeordnet werden (vgl. Abschnitt 4). In den Alten Bundeslidndern
konnen von der unfallaufnehmenden Polizei dem 1. Beteiligten und einem weiteren Betei-
ligten bis zu je drei Unfallursachen zugeordnet werden.

Aufgrund der unterschiedlichen Anzahl moglicher Ursachennennungen sowie unterschied-
licher Verfahrensweisen bei der Feststellung der Unfallursachen in den Alten und Neuen
Bundeslandern wird in diesem Abschnitt auf einen Strukturvergleich der Neuen mit den
Alten Bundesldndern verzichtet. Da in Berlin(Ost) schon ab dem 3.10.1990 Unfille nach
dem Modus der Alten Bundesldnder erfat wurden, bleiben Ursachennennungen der Monate
Oktober, November und Dezember 1990 aus Berlin(Ost) in der folgenden Darstellung unbe-
riicksichtigt:

In den Tabellen 12 und 13 wurden fiir unfallverursachende Fahrer von Pkw und motori-
sierten Zweirddern ausgewiahlte Unfallursachennennungen zu Unfallursachengruppen
zusammengefaBt (vgl. Anhang 2). Da die Gesamtanzahl der Ursachennennungen zum Zeit-
punkt der Berichtslegung nicht vorlag, entfiel eine Prozentuierung auf die Gesamtzahl. Um
zeitliche Verdnderungen der Haiufigkeit der Ursachennennungen darzustellen, wurden
Indexwerte gewihlt. Da die Anzahl unfallverursachender Fahrer von Pkw und motorisierten
Zweirddern im Jahre 1990 deutlich angestiegen ist, mufl erwartet werden, daf sich auch die
Anzahl der Ursachennennungen entsprechend erhoht hat. Um dennoch strukturelle Verinde-
rungen in den Ursachennennungen zwischen 1988 und 1990 aufdecken zu konnen, wurden
fiir die Haufigkeit der unfallverursachenden Fahrer von Pkw und motorisierten Zweiradern
ebenfalls Indexwerte angegeben. Im folgenden werden die Indexwerte einiger Ursachen-
gruppen mit den Indexwerten der Anzah! unfallverursachender Fahrer von Pkw und motori-
sierten Zweirddern (Bezugsindex) verglichen:

- Auf Innerortsstrafen ergab sich 1990 bei den Pkw-Fahrern ein im Vergleich zum
Bezugsindex (185) herausragender Anstieg des Indexwertes der Unfallursache
" Alkoholeinwirkung” (318). Die Indexwerte der Unfallursachengruppen "iiberhohte bzw.
nicht angepafite Geschwindigkeit" (218) und "Falsche Fahrbahnbenutzung" (216) waren
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im Vergleich zum Wert des Bezugsindex nur leicht erhoht. Die Indexwerte der Ursachen-
gruppen "Falsches Verhalten beim Uberholen" (171) und "Nichtgewihren der Vorfahrt,
Nichtbeachten der Verkehrsregelung durch LZA bzw. Posten" (161) zeigen ¢inen unter-
schiedlichen Anstieg.

Fiir Fahrer motorisierter Zweirdder ergaben sich bei den Indexwerten der angegebenen
Unfallursachengruppen nur leichte Abweichungen nach oben bzw. unten gegeniiber dem
Bezugsindex.

Auf Auflerortsstrafen ist bei den Pkw-Fahrern der Indexwert der Unfallursachengruppe
"ungeniigender Sicherheitsabstand” schon in 1989 mit 162 gegeniiber dem Wert des
Bezugsindex (115) erheblich angestiegen; in 1990 setzte sich dieser Anstieg noch weiter
fort (Indexwert: 434; Bezugsindex: 256). Fiir diese Unfallursachengruppe und fir die
Unfallursache "Alkoholeinwirkung" (357) wurden 1990 die hochsten Indexwerte ermit-
telt. Deutlich iber dem Wert des Bezugsindex liegt der Indexwert der Pkw-Fahrer bei der
Unfallursachengruppe "Falsches Verhalten beim Uberholen" (326). Mit einem Wert von
197 lag der Index der Ursachengruppe "Falsche Fahrbahnbenutzung" deutlich unter dem
Bezugsindex.

Der héchste Indexwert (154) fiir Fahrer von motorisierten Zweirddern ergab sich im Jahre
1990 bei der Ursachengruppe "Nichtgewihren der Vorfahrt, Nichtbeachten der Verkehrs-
regelung durch LZA bzw. Posten"; fiir die Ursachengruppe "ungeniigender Sicherheitsab-
stand" wurde 1989 noch ein deutlich unter dem Bezugsindex (103) liegender Indexwert

. (89) ermittelt, 1990 lag der Indexwert (152) jedoch deutlich iiber dem Bezugsindex (110).

Die Unfallursache "Alkohol" weist bei Fahrern motorisierter Zeirader keinen auffilligen
Anstieg auf.
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Tabelle 12:  Ausgewihlte Unfallursachennennungen bei Unféllen mit Personenschaden in
den Neuen Bundeslandern nach der Ortslage
hier: Innerorts

Finf neue Bundeslénder und Berlin(Ost)
Unfallursachen der Fahrzeugflhrer
bei Unfallen mit Personenschaden 1988 1989 1990

Anzahl -|Index | Anzahl |Index | Anzahl |Index
Nen- 1988 | Nen- 1988 | Nen- 1989
nungen [= 100 | nungen |= 100 | nungen {= 100

Atkoholeinwirkung
Pku 512 100 565 110 1627 318
motorisierte Zweirader 599 100 579 97 669 112

Uberhdhte bzw. nicht angepaBte Geschwindigkeit
Pkw
motorisierte Zweirader

370 100 1321 96 29 218
031 100 1893 93 1950 96

~N

ungenligender Sicherheitsabstand
Pku 145 100 132 91 261 180
motorisierte Zweirader 361 100 385 107 402 im

Nichtgewdhren der Vorfahrt, Nichtbeachten der
Verkehrsregelung durch LZA bzw. Posten

Pku 2 790 100 2 849 102 4 487 161
motorisierte Zweirader 910 100 876 96 1113 122

Falsche Fahrbahnbenutzung
Pku 470 100 470 100 1013 216
motorisierte Zweirader 623 100 677 109 791 127

Falsches Verhalten beim iberhoten
Pkw 210 100 197 94 358 171
motorisierte Zweirader 419 100 424 101 458 109

Falsches Verhalten an FuBgangeriberwegen

oder

Falsches Verhalten an StraBenbahn- und Bushalte-

stellen
Pkw 156 100 129 83 278 178
motorisierte Zweirader 62 100 4] 121 66 107

Zum Vergleich:

Insgesamt unfallverursachende Fahrer von
Pku 7 850 100 7 964 101 { 14 497 185
motorisierte Zweirader 5 783 100 5 709 99 6 394 11




-40 -

Tabelle 13:  Ausgewihlte Unfallursachennennungen bei Unfillen mit Personenschaden in
den Neuen Bundesldndern nach der Ortslage
hier: AuBerorts

funf neue Bundeslander und Berlin(Ost)
Unfallursachen der Fahrzeugfihrer
bei Unfdllen mit Personenschaden 1988 1989 1990

Anzaht |Index | Anzahl [Index | Anzahl |Index
Nen- 1988 | Nen- 1988 | Nen- 1989
nungen |= 100 | nungen |= 100 | nungen |= 100

Atkoholeinwirkung
Pkw 408 100 427 105 1455 357
motorisierte Zweirader 422 100 420 100 423 100

Uberhdhte bzw. nicht angepaBte Geschwindigkeit
Pkw 1 968 100 124 108 4 629 235
motorisierte Zweirader 968 100 1 030 106 912 9%

~

ungeniigender Sicherheitsabstand

Pkw 85 100 138 162 369 434
motorisierte Zweirader m 100 99 89 169 152

Nichtgewshren der Vorfahrt, Nichtbeachten der
Verkehrsregelung durch LZA bzw. Posten

Pkw 348 100 379 109 830 239
motorisierte Zweirader 184 100 208 113 284 154

Falsche Fahrbahnbenutzung
Pkw 620 100 733 18 1224 197
motorisierte Zweirader 469 100 440 9% 491 105

Falsches Verhalten beim Uberholen
Pkw 308 100 379 123 1003 326
motorisierte Zweirdder 159 100 177 " 197 126

2um Vergleich: .

Insgesamt unfallverursachende Fahrer von
Pkw 4 184 100 4 817 115 | 10 704 256
motorisierte Zweirader 2 467 100 2 543 103 2718 110
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6. ZUSAMMENFASSUNG UND AUSBLICK

Der vorliegende Bericht dient der Strukturanalyse zum Unfallgeschehen in den Neuen
Bundesldndern fiir den Zeitraum 1988 bis 1990; dabei wird der Strukturvergleich des
Unfallgeschehens zwischen den Neuen und Alten Bundeslindern fiir das Jahr 1990 einge-
schiossen. Als Datenquellen konnte Tabellenmaterial des Statistischen Bundesamtes (StBA),
der AuBlenstelle des BMI in Berlin(Ost) und des Statistischen Landesamtes Berlin genutzt
werden. Der Bericht soll die entsprechenden Verdffentlichungen des StBA ergénzen und als
Interpretationshilfe dienen. Betrachtungen zum Niveau der Verkehrssicherheit in den Neuen
und Alten Bundeslindern wurden im Rahmen eines internationalen Vergleichs in einer
weiteren Studie der BASt "Strafenverkehrssicherheit - Neue und Alte Bundeslidnder im
Internationalen Vergleich" gefiihrt.

In den "Neuen Bundeslindern" (fiinf neue Bundesliander und Berlin (Ost)) wurden im Jahre
1990 insgesamt 49.307 Unfille mit Personenschaden (+ 46 %) registriert, bei denen 3.140
Verkehrsteilnehmer getétet wurden (+ 76 %).

Wihrend sich die Struktur der Unfille mit Personenschaden in den Neuen Bundeslindern
bereits 1990 stark an die in den Alten Bundeslindern gegebenen Verhaltnisse angendhert hat
(Innerorts: Neue Bundesldnder 64,9 %, Alte Bundeslinder 64,2 %; AuBerorts ohne Auto-
bahnen: 28,8 % bzw. 28,7 %; Autobahnen: 6,4 % bzw. 7,1 %), ergaben sich bei den
Getéteten nach der Ortslage deutliche Unterschiede der Anteilswerte zwischen den Neuen
und den Alten Bundesldndern (Innerorts: 36,8 % bzw. 27,9 %; AuBerorts ohne Auto-
bahnen: 46,2 % bzw. 60,3 %; Autobahnen: 17,0 % bzw. 11,8 %). Die mittlere Unfall-
schwere ist in den Neuen Bundeslandern auf Autobahnen deutlich héher als auf den Land-
straflen, in den Alten Bundesldndern hingegen haben LandstraBen die ungiinstigste Position
(vgl. Abschnitt 2).

Nicht nur bei der Untergliederung der Getoteten nach der Ortslage wurden erhebliche
Unterschiede der Unfallstruktur zwischen den Neuen und den Alten Bundesldndern deutlich,
auch die Gliederung nach der Art der Verkehrsbeteiligung und dem Lebensalter zeigt
deutliche Unterschiede (vgl. Abschnitt 2):

- In den Neuen Bundeslindern sind zwar die Absolutzahlen der als FuBginger, Radfahrer
und Pkw-Mitfahrer getoteten Kinder zwischen 1988 und 1990 deutlich angestiegen, die
zugehorigen Anteilswerte haben sich {iber die Zeit jedoch nur wenig verindert. Sie liegen
aber ({iber den entsprechenden Anteilswerten der Alten Bundeslinder (1990: Neue
Bundesldnder 10,5 %; Alte Bundeslander 8,7 %).

Ein starker Anstieg der Anzahl der getdteten Pkw-Insassen ist in den Neuen Bundes-
lindern in allen Altersklassen festzustellen. Dabei fillt ein besonderer Anstieg der
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Anteilswerte getdteter Pkw-Insassen der Altersgruppen von 18 bis 34 Jahren auf: entfielen
1988 noch 36,3 % der getiteten Pkw-Insassen auf diese Altersgruppe, so waren es 1990
bereits 52,1 % (Alte Bundeslidnder 1990: 54,6 %).

Altere Verkehrsteilnehmer verungliickten in den Alten wie in den Neuen Bundeslindern
vergleichsweise selten als Pkw-Insassen tddlich; als FuBgénger und Radfahrer sind sie in
den Alten Bundesliandern jedoch anteilig starker beteiligt als in den Neuen Bundeslandern
(20,0 % gegeniiber 12,9 %). Die Anzahlen getoteter dlterer Verkehrsteilnehmer sind bei
allen Verkehrsbeteiligungsarten in den Neuen Bundeslindern zwischen 1988 und 1990
weniger stark angestiegen als die der iibrigen Altersgruppen.

In den Neuen Bundesldndern sind die hochsten Anteile getdteter Benutzer motorisierter
Zweirader im Altersbereich der 15- bis 20jihrigen zu beobachten (43,0 %, Alte Bundes-
linder 22,7 %); in den Alten Bundeslidndern ist demgegeniiber der Altersbereich von 21
bis 34 Jahren am stdrksten betroffen (57,0 %, Neue Bundesldander 33,6 %).

Die Analyse der "Art des Unfalls” zeigte bei der Mehrzahl der Unfallarten deutliche
Strukturunterschiede; dies gilt fiir die Unfille mit Personenschaden und besonders fiir die
Getoteten. Bei der Vielzahl deutlicher Unterschiede ist allerdings auf den Autobahnen der
Neuen Bundeslinder die Haufigkeit der Getoteten bei ZusammenstoBen mit entgegenkom-
menden Fahrzeugen (Unfallart 4) besonders auftallig: Auf den 1.855 km Autobahnen der
Neuen Bundesldnder starben im Jahre 1990 insgesamt 187 Personen (35 %) bei Unfillen
der Unfallart 4; auf den 8.822 km Autobahnen der Alten Bundesldnder waren es 56 Perso-
nen (6 %, vgl. Abschnitt 3.1).

Beziiglich der Unfallumstiinde - Strafenzustand und Lichtverhiltnisse - zeigt die Vertei-
lung der Unfdlle mit Personenschaden wie der Getdteten keine besonders auffilligen Unter-
schiede in den Anteilswerten der Neuen und Alten Bundeslinder (vgl. Abschnitt 3.2).

Im Jjahre 1990 waren insgesamt bei Unfillen mit Personenschaden in den Neuen Bundes-
landern dber die Halfte (54,3 %) der genannten Verursacher Pkw-Fahrer; im Jahre 1988
waren es nur 39,4 %. In den Alten Bundesldndern waren demgegeniiber 1990 nach der
Einschitzung der Polizei 72,6 % der Unfallverursacher Pkw-Fahrer. Motorisierte Zweirad-
fahrer und FuBginger verursachten auch 1990 in den Neuen Bundesldndern noch - die ent-
sprechenden Anteilswerte waren seit 1988 allerdings riickldufig - anteilig dreimal so haufig
Unfélle mit Personenschaden wie in den Alten Bundeslandern (motorisierte Zweiradfahrer:
Neue Bundeslander 19,6 %, Alte Bundeslander 6,3 %; FuBginger: 13,8 % bzw. 4,8 %).

Die Struktur der insgesamt getdteten Verkehrsteilnehmer bei Untergliederung nach der Ver-
kehrsbeteiligungsart der Unfallverursacher hat sich in den Neuen Bundeslindern bereits
1990 stark an die in den Alten Bundeslédndern gegebenen Verhdltnisse angendhert. Der
Anteil der Getoteten, bei denen ein Pkw-Fahrer als Unfallverursacher genannt wurde, stieg
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in den Neuen Bundeslandern von 33,2 % in 1988 auf 58,1 % in 1990 an (die Absolutzahlen
haben sich verdreifacht: sie lagen 1988 bei 515 Getoteten, 1990 bei 1.690 Getdteten), in
den Alten Bundeslindern ergab sich fir Pkw-Fahrer ein Anteilswert von 66,7 %. Die
Getotetenanteile in den Neuen Bundesldndern der von Fufigingern, Radfahrern und Fahrern
motorisierter Zweirdder verursachten Unféille sind dementsprechend in 1990 deutlich
zuriickgegangen (vgl. Abschnitt 4).

Den stirksten Anstieg unter den in den Neuen Bundeslindern genannten Unfallursachen
hatte bei den Pkw-Fahrern innerorts wie aufierorts die Unfallursache "Alkohol" (vgl.
Abschnitt 5). Desweiteren haben 1990 im Vergleich zu den Vorjahren bei den Pkw-Fahrern
innerorts die Unfallursachengruppen "iiberhohte bzw. nicht angepaBte Geschwindigkeit”
und "Falsche Fahrbahnbenutzung" an Bedeutung gewonnen, auBerorts waren es die Ursa-
chengruppen "ungeniigender Sicherheitsabstand" und "Falsches Verhalten beim Uberholen".
Fur Fahrer motorisierter Zweirader wurden vergleichsweise geringe Verdnderungen bei den
Ursachennennungen festgestellt.

Die Arbeiten zu diesem Bericht haben gezeigt, dafl eine Tabellenanalyse als erster Schritt
hilfreich in Hinblick auf die Identifikation von Problembereichen der Verkehrssicherheit
und die Einfiihrung von MaBinahmen fiir die Hebung der Verkehrssicherheit in den Neuen
Bundesldndern ist. Erkennbar wird, daB sich die geinderten Rahmenbedingungen, wie z. B.
"schnelle Pkw-Verfiigbarkeit", insbesondere bei den jungen Erwachsenen auswirken; gefah-
rentrachtige Fehlverhaltensweisen wie "Alkohol und Fahren", "iiberh6hte Geschwindigkeit"
und "ungeniigender Sicherheitsabstand" zunehmen; infrastrukturelle Méngel z. B. auf
Autobahnen hiufig zum "Zusammenstofl mit entgegenkommendem Fahrzeug" fiihren.

Die Analyse hat bestitigt, daB ohne einen Riickblick auf das Unfallgeschehen fritherer Jahre
eine sachgerechte Einordnung und Beurteilung der jetzigen Unfallsituation in den Neuen
Bundeslandern nicht moglich ist. Als nichster Schritt sollte sich eine wissenschaftlich fun-
dierte Analyse auf der Basis des Einzeldatenmaterials der Unfallstatistik anschlieBen, um die
vielschichtige Problemlage in den Neuen Bundesldndern gezielt nach Mafinahmenbereichen
-auch in regionaler Differenzierung - zu erschlieBen. Dies setzt aber voraus, daf der
Unfallforschung die erforderlichen unfalistatistischen Daten zur Verfiigung gestellt werden.
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Tabelle A1.1:  Unfélle mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundeslandern nach Unfallart

und Ortslage
hier: Innerorts

Finf neue Bundeslander und Berlin(Ost) Alte
Bundeslander
Unfallart 1988 1989 1990 1990
Anzahl [Anteil] Anzahl [Anteil| Anzahl [Anteil{ Anzahl [Anteil
% % % %
ZusammenstoB mit einem Fahrzeug,
das
- anfahrt,anhdlt oder im
ruhenden Verkehr steht (D) 462 2,0 522 2,2 734 2,3 ] 18 857 8,6
- vorausféhrt oder wartet (2)] 1 476 6,3 1491 6,4 2112 6,6 { 31 801 | 14,6
- seitlich in gleicher
Richtung féhrt 3) 163 0,7 154 0,7 257 0,8 6 760 3.1
- entgegenkommt (4)f 1 820 7,8 1793 7,7 2 542 7,9 § 13 764 6,3
- einbiegt oder kreuzt 5y 7919 | 34,0 8 001 | 34,4 | 11361 | 35,5 | 79 531 | 36,5
ZusammenstoB zwischen Fahrzeug
und FuBgédnger 6 735 | 28,9 6305 | 27,1 8 111 | 25,4 § 34 738 | 15,9
Aufprall auf ein Hindernis 7 127 0,5 109 0,5 134 0,4 667 0,3
Abkommen von der Fahrbahn (8,9)f 1 972 8,5 2 056 8,9 3 497 | 10,9 § 13 340 6,1
Unfall anderer Art (10 2616 | 11,2 279 | 12,0 3246 ) 10,1 18 719 8,6
Insgesamt 23 290 | 100 23 225 | 100 31 994 | 100 {218 177 | 100
Tabelle A1.2:  Unfalle mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundeslandern nach Unfallart
und Ortslage
hier: AuBerorts ohne Autobahnen
Funf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Alte
Bundes | dnder
Unfallart 1988 1989 1990 1990
Anzahl [Anteil| Anzahl |Anteil]| Anzahl |Anteil]| Anzahl [Anteil
% % % %
Zusammenstof mit einem Fahrzeug,
das
- anfshrt,anhdlt cder im
ruhenden Verkehr steht ) 91 1,0 120 1,3 161 1,1 2 770 2,8
- varausfahrt oder wartet  (2) 489 | 5.8 s30 | 5,9 786 | 5,5 [ 12525 | 12,8
- seitlich in gleicher
Richtung fahrt 3) 3% | 0,4 4 | 0,5 s71 0,41 2420 2,5
- entgegenkommt (4)1 1156 | 13,6 1221 | 13,5 2239 | 15,8 | 16 697 | 17,1
- einbiegt oder kreuzt (5)1 1339 | 15,8 1466 | 16,2 2170 | 15,3 § 21 891 | 22,4
2usammenstof zwischen Fahrzeug
und FuBgénger 685 | 8,1 646 | 7,2 781 | s,5| 238 | 2,4
Aufprall auf ein Hindernis  (7) 300 | 3,5 323 | 3,6 358 | 2,5 974 | 1,0
Abkommen von der Fahrbahn  (8,9)] 3 118 | 36,7 3 180 | 35,2 5575 | 39,3 | 31 89 | 32,6
Unfall anderer Art 10y 1276 | 15,0 1504 1 16,6 2051 | 14,5 6 067 6,2
Insgesamt 8 488 { 100 9 034 | 100 14 178 ¢ 100 97 559 | 100
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Tabelle A1.3:  Unfdlle mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundesténdern nach Unfallart

und Ortslage
hier: Autobahnen

Funf neue Bundeslander und Berlin(Ost) Alte
Bundes dnder
Unfallart 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil
% % % %
ZusammenstoB mit einem Fahrzeug,
das
- anfahrt,anhalt oder im
ruhenden Verkehr steht 1) 24 2,2 34 2,3 104 3,3 671 2,8
- vorausfdhrt oder wartet (2) 180 | 16,2 315 | 21,0 776 | 24,8 ) 10 658 | 43,8
- seitlich in gleicher
Richtung fahrt 3 19 1.7 25 1,7 76 2,4 2 263 9.3
- entgegenkommt (%) 66 5,9 128 8,5 356 | 11,4 212 0,9
- einbiegt oder kreuzt (5) 12 1,1 18 1,2 51 1,6 313 1,3
ZusammenstoB zwischen Fahrzeug
und FuBgédnger %) 18 1,6 29 1,9 &7 1,5 151 0,6
Aufprall auf ein Hindernis [€5) 31 2,8 43 2,9 68 2,2 220 0,9
Abkommen von der Fahrbahn  (8,9) 419 | 37,7 520 | 34,6 986 | 31,4 7 388 | 30,4
Unfall anderer Art (10) 341 | 30,7 391 | 26,0 671 | 21,4 2 431 | 10,0
Insgesamt 1110 | 100 1503 | 100 3135 | 100 24 307 | 100

Tabelle A1.4:  Unfalle mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundesl&ndern nach Unfallart

und Ortslage
hier: Insgesamt

Funf neue Bundeslander und Berlin(Ost) Alte
Bundeslénder
Unfallart 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteil} Anzahl [Anteil] Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteit
% % %
ZusammenstoB mit einem Fahrzeug,
das
- anfahrt,anhalt oder im
ruhenden Verkehr steht (1) 577 1,8 676 2,0 999 2,0 p 22 298 6,6
- vorausfdhrt oder wartet (2)] 2 145 6,5 2 336 6,9 3674 7,5 | 54 984 | 16,2
- seitlich in gleicher
Richtung fahrt 3y 216 0,7 223 0,7 390 0,8 | 11 443 3.4
- entgegenkommt 4| 3042 9.2 3142 9.3 5137 | 10,4 | 30 673 9,2
- einbiegt oder kreuzt (5)] 9270 | 28,2 9 485 | 28,1 13 382 | 27,5 101 735 | 29,9
ZusammenstoB zwischen Fahrzeug
und FuBginger 7 438 | 22,6 6 980 | 20,7 8 939 1 18,1 | 37 275 | 11,0
Aufprall auf ein Hindernis (48] 458 1,4 475 1,4 560 1.1 1 861 0,5
Abkommen von der Fahrbahn (8,9)] 5 509 | 16,8 5 756 | 17,0 | 10 058 | 20,4 | 52 557 | 15,5
Unfall anderer Art (10)] 4 233 | 12,9 4 689 | 13,9 5968 | 12,1 | 27 217 8,0
Insgesamt 32 888 | 100 33 762 | 100 49 307 | 100 }340 043 | 100




Tabelle A2.1:  Getdtete in den Neuen und Alten Bundesliéndern nach Unfallart und Ortslage

hier: Innerorts

Funf neue Bundesldnder und Berlin(Ost) Alte
Bundes!ander
Unfallart 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteil| Anzahl |Anteil| Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil
% %
2usammenstoB mit einem Fahrzeug,
das
- anfahrt, anhédlt oder im
ruhenden Verkehr steht (4D 4 0,5 15 2,1 22 1,9 59 2,7
- vorausfahrt oder wartet (2) 27 3,3 22 2,8 38 3,3 39 1,8
- seitlich in gleicher
Richtung fahrt 3 8| 1,0 5| 0,6 2] 0,2 571 2,6
- entgegenkommt (%) 84 | 10,3 75 9,4 119 10,3 156 7.1
- einbiegt oder kreuzt (5) C 131 4 16,1 126 | 15,8 184 | 15,9 377 | 17,1
2usammenstoB zwischen Fahrzeug
und FuBginger 379 | 46,6 387 | 48,6 467 | 40,4 949 | 43,0
Aufprall auf ein Hindernis [¥0) 1 0,1 - - 3 0,3 6 0,3
Abkommen von der Fahrbahn (8,9) 100 | 12,3 90 | 11,3 206 | 17,8 376 | 17,1
Unfall anderer Art (10} 80 9,8 76 9.5 115 9,9 186 8,4
Insgesamt 814 | 100 796 | 100 1156 | 100 2205 | 100
Tabelle A2.2:  Getdtete in den Neuen und Alten Bundesléndern nach Unfallart und Ortslage
hier: AuBerorts ohne Autobahnen
Flnf neue Bundeslander und Berlin(Ost) Alte
Bundeslander
Unfallart 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteil| Anzahl |Anteil| Anzahl |Anteil} Anzahl ]Anteil
% % % 4
ZusammenstoB mit einem Fahrzeug,
das
- anfahrt,anhalt oder im
ruhenden Verkehr steht ($D) 10 1,4 " 1,4 12 0,8 49 1,0
- vorausfahrt oder wartet (2) 37 5,1 27 3,5 43 3,0 124 2,6
- seitlich in gleicher
Richtung fahrt 3) 3 0,4 2 0,3 3 0,2 61 1,3
- entgegenkomnt (4) 136 | 18,8 168 | 21,9 320 | 22,1 1552 | 32,6
- einbiegt oder kieuzt 5) 75 | 10,4 96 | 12,5 155 | 10,7 783 | 16,4
ZusammenstoB zwischen Fahrzeug
und FuBgénger (6) 131 | 181 114 | 14,9 158 | 10,9 388 8,1
Aufprall auf ein Hindernis (8,9) 6 0,8 9 1,2 6 0,4 19 0,4
Abkommen von der Fahrbahn (10) 246 | 34,0 246 | 32,1 592 | 40,8 1656 | 34,7
Unfall anderer Art 79 | 10,9 9% | 12,3 161 | 11,1 135 2,8
Insgesamt 723 | 100 767 | 100 1450 | 100 4 765 § 100
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Tabelle A2.3: Getdtete in den Neuen und Alten Bundesldndern nach Unfallart und Ortslage
hier: Autobahnen

Finf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Alte
Bundeslénder
Unfallart 1988 1989 1990 1990
Anzaht |Anteil| Anzahl |Anteil] Anzahl [Anteil| Anzahl |Anteil
* % % %

2usammenstoB mit einem Fahrzeug,

das
- anfsdhrt,anhidlt oder im
ruhenden Verkehr steht o 1 0,9 8 3,6 25 4,7 14 1.5
- vorausfdhrt oder wartet (2) 18 | 16,1 30 | 13,6 45 8,4 268 | 28,6
- seitlich in gleicher
Richtung fahrt 3) 3 2,7 2 0,9 8 1,5 53 5,7
- entgegenkommt 4) 34 | 30,4 61 | 27,6 187 | 35,0 56 6,0
- einbiegt oder kreuzt (5) 1 0,9 3 1,4 9 1,7 4 0,4
ZusammenstoB zwischen Fahrzeug
und FuBgénger 6) 8 7,1 18 8,1 27 5,1 58 6,2
Aufprall auf ein Hindernis (48] - - 2 0,9 12 2,2 12 1,3
Abkommen von der Fahrbahn  (8,9) 34 | 30,4 71 | 32,1 148 | 27,7 375 | 40,1
Unfall anderer Art 10) 131 11,6 26 | 11,8 73 | 13,7 9 | 10,3
Insgesamt 112 | 100 221 | 100 534 | 100 936 | 100

Tabelle A2.4:  Getdtete in den Neuen und Alten Bundesldndern nach Unfallart und Ortslage
hier: Insgesamt

Finf neue Bundesldnder und Berlin(Ost) Alte
Bundesiander
Unfallart 1988 1989 1990 1990

Anzahl [Anteil] Anzahl [Anteil} Anzahl |Anteil] Anzahl [Anteil
% % % %

ZusammenstoB mit einem Fahrzeug,

das
- anfshrt,anhidlt oder im
ruhenden Verkehr steht (D] 15 0,9 34 2,0 59 1.9 122 1,5
- vorausfahrt oder wartet (2) 82 5,0 79 4,4 126 4,0 431 5,5
- seitlich in gleicher
Richtung fahrt 3) 14 0,8 9 0,5 13 0,4 171 2,2
- entgegenkommt ) 254 | 15,4 304 | 17,0 626 | 19,9 1764 | 22,3
- einbiegt oder kreuzt ) 207 | 12,6 225 | 12,6 348 | 11,1 1164 | 14,7
2usammenstoB zwischen Fahrzeug
und FuBgénger (6) 518 | 31,4 519 | 29,1 652 | 20,8 1395 | 17,6
Aufprall auf ein Hindernis (48] 7 0,4 11 0,6 21 0,7 37 0,5
Abkommen von der Fahrbahn  (8,9) 380 | 23,0 407 | 22,8 946 | 30,1 2 405 | 30,4
Unfall anderer Art 10 172 | 10,4 196 | 11,0 349 | 11,1 417 5,3

Insgesamt 1649 | 100 1784 | 100 3 140 | 100 7 906 | 100




- a6 -

Tabelle A3.1:  Unfédlle mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundestandern 1990 nach
StraBenzustand und Ortstage
hier: Innerorts
Funf neue Bundestander und Berlin(Ost) Alte
Bundeslander
StraBenzustand 1988 1989 1990 1990
Anzahl [Anteil] Anzahl |Anteil} Anzaht |Anteil] Anzahl [Anteil
% % %
trocken 17 189 | 73,8 | 18172 | 78,2 | 26 714 | 77,2 1158 323 | 72,6
naB 5 564 | 23,9 4590 | 19,8 6 702 | 20,9 | 56 562 | 25,9
winterglatt 537 2,3 463 2,0 578 1,8 3 292 1.5
Insgesamt 23 290 | 100 23 225 | 100 3199 | 100 218 177 | 100
Tabelte A3.2: Unfédlle mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundeslandern 1990 nach
StraBenzustand und Ortslage
hier: AuBerorts ohne Autobahnen
Finf neue Bundeslander und Berlin(Ost) Alte
Bundeslander
StraBenzustand 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteil] Anzahl [Anteil} Anzahl |Anteil{ Anzahl {Anteil
X
trocken 5 580 | 65,7 6 086 | 67,4 9730 | 68,6 | 64 716 | 66,3
naB 1992 | 23,5 2016 | 22,3 3433 | 24,2 | 26 388 | 27,0
winterglatt 916 | 10,8 932 | 10,3 1015 7,2 6 455 5,6
Insgesamt 8 488 | 100 9 034 | 100 14 178 | 100 97 559 | 100
Tabelle A3.3: Unfdlle mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundesléndern 1990 nach
StraBenzustand und Ortslage
hier: Autobahnen
Finf neue Bundeslander und Berlin(Ost) Alte
Bundes!dnder
StraBenzustand 1988 1989 1990 1
Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil| Anzahl |Anteil] Anzaht |Anteil
% % % z
trocken 770 | 69,4 1068 { 71,1 2329 | 76,3 | 17 386 | 71,5
naB 227 | 20,5 312 | 20,8 650 | 20,7 6157 | 25,3
winterglatt 113 | 10,2 123 8,2 156 5,0 764 3,1
Insgesamt 1110 | 100 1503 | 100 3135 | 100 24 307 | 100
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Tabelle A3.4: Unfdlle mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundesléndern 1990 nach
StraBenzustand und Ortslage

hier: Insgesamt

FUnf neue Bundeslander und Berlin(Ost) Alte
Bundesténder
StraBenzustand 1988 1989 1990 1990
Anzah{ |Anteil} Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil
% %
trocken 23539 | 71,6 | 25 326 | 75,0 § 36 773 | 74,6 [240 425 | 70,7
naB 7 783 | 23,7 6918 | 20,5 ] 10 785 | 21,9 | 89 107 | 26,2
winterglatt 1 566 4,8 1518 4,5 1749 3,5 1051 3.1
Insgesamt 32 888 | 100 33 762 | 100 49 407 | 100 ]340 043 | 100




Tabelle A4.1:
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hier: Autobahnen

Getdtete in den Neuen und Alten Bundesldndern nach StraBenzustand und Ortslage
hier: Innerorts
Finf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Alte
Bundeslinder
StraBenzustand 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil] Anzahl [Anteil| Anzahl |Anteil
% % % %
trocken 533 | 65,5 590 | 74,1 841 | 72,8 1539 | 69,8
nab 261 | 32,1 186 | 23,4 292 | 25,3 631 | 28,6
winterglatt 20 2,5 20 2,5 23 2,0 35 1,6
Insgesamt 814 | 100 796 | 100 1 156 | 100 2 205 | 100
Tabelle A4.2: Getdtete in den Neuen und Alten Bundeslidndern nach StraBenzustand und Ortslage
hier: AuBerorts ohne Autobahnen :
Finf neue Bundesténder und Berlin(Ost) Alte
Bundeslander
StraBenzustand 1989 1989 1990 1990
Anzahl [Anteil| Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil| Anzahl [Anteil
% %
trocken 490 | 67,8 528 | 68,8 1035 | 71,4 3366 | 70,6
naf 179 | 24,8 197 | 25,7 331 | 22,8 1188 | 24,9
winterglatt 54 7,4 42 5,5 84 5,8 21 4,4
Insgesamt 723 | 100 767 | 100 1 450 | 100 4 765 | 100
Tabelle A4.3: Getotete in den Neuen und Alten Bundeslandern nach StraSenzustand und Ortslage

FUnf neue Bundeslander und Berlin(Ost) Alte
Bundeslander
StraBenzustand 1988 1989 1990 1990
Anzahl [Anteil| Anzahl |Anteit] Anzahl [Anteil} Anzahl |Anteil
% * % *
trocken 84 | 75,0 159 | 71,9 421 | 78,8 709 | 75,7
naB 21 | 18,8 53 | 2,0 9% | 17,6 207 | 22,1
winterglatt 7 6,2 9 4,1 19 3,6 20 2,1
Insgesamt 112 | 100 221 | 100 534 | 100 936 | 100
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Tabelle A4.4: Getotete in den Neuen und Alten Bundeslandern nach StraBenzustand und Ortslage

hier: Insgesamt

Finf neue Bundestdnder und Berlin(Ost) Alte
Bundestander
StraBenzustand 1988 1989 1990 1990
Anzahl [Anteil} Anzahl [Anteil}] Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil
% k3 % %
trocken 1107 | 67,1 1277 | 71,6 2297 | 73,2 5614 | 71,0
naB 461 | 28,0 436 | 24,4 M7 | 22,8 2026 | 25,6
winterglatt 81 4,9 71 4,0 126 4,0 266 3,4
Insgesamt 1649 | 100 1784 | 100 3 140 | 100 7 906 | 100
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Tabelle A5.1:  Unfédlle mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundesléndern nach
{ichtverhdttnissen und Ortslage
hier: Innerorts

Finf neue Bundeslédnder und Berlin(Ost) Alte
Bundeslinder
Lichtverhéltnisse 1988 1989 1990 1990

Anzahl [Anteil} Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil} Anzahl |Anteil
% % E3 x

Tageslicht 16 926 | 72,7 | 17 095 | 73,6 | 22 223 | 69,4 |160 045 | 73,4
Démmerung 762 3,3 715 3,1 1236 3,9 8 768 4,0
Dunkelheit - StraBenbe-

teuchtung in Betrieb 4 675 | 201 4 573 | 19,7 7 145 1 22,3} 39 131 | 17,9
Dunkelheit 927 4,0 842 3,6 1390 4,31 10 233 4,7
Insgesamt 23 290 | 100 23 225 | 100 31 994 | 100 |218 177 | 100

Tabelle A5.2: Unfidlle mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundesléndern nach
Lichtverhaltnissen und Ortslage
hier: AuBerorts ohne Autobahnen

FuUnf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Atte
Bundeslander
Lichtverhédltnisse 1988 1989 1990 1990

Anzahl |Anteil} Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil| Anzahl |Anteil
% % % *

Tagesticht 5 680 | 66,9 5 951 | 65,9 8995 | 63,4 | 65 198 | 66,8
O&mmerung 334 3,9 387 4,3 624 4,4 4 488 4,6
Dunkelheit - StraBenbe-

leuchtung in Betrieb 137 1,6 154 1.7 275 1,9 2 774 2,8
Dunkeltheit 2 337 | 27,5 2 542 | 28,1 4 284 § 30,2 ] 25 099 | 25,7
Insgesamt 8 488 | 100 9 034 | 100 14 178 | 100 97 559 | 100

Tabelle A5.3: Unfdlle mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundeslandern nach
Lichtverhdltnissen und Ortslage
hier: Autobahnen

Finf neue Bundesladnder und Berlin(Ost) Alte
Bundes!ander
Lichtverhdltnisse 1988 1989 1990 1990

Anzaht {Anteil} Anzahl |Anteil} Anzahl [Anteil| Anzahl [Anteil
k3 % % %

Tagesticht 725 | 65,3 912 | 60,7 1946 | 62,1 | 16 258 | 66,9
Dammerung 58 5,2 68 4,5 142 4,5 986 4,1
Dunkelheit - StraBenbe-

teuchtung in Betrieb 10 0,9 8 0,5 13 0,4 396 1,6
Dunkelheit 316 | 28,7 515 | 34,4 1031} 33,0 6 667 | 27,4

Insgesamt 1110 { 100 1503 | 100 3135 { 100 24 307 | 100
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Tabelle A5.4: Unfélle mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundesléndern nach
Lichtverhdltnissen und Ortslage

hier: Insgesamt

Finf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Alte
Bundes lénder
Lichtverhéltnisse 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteil| Anzahl [Anteil] Anzahl |Anteil| Anzahl |Anteil
X X X x
Tageslicht 23331 | 70,9 | 23 958 | 71,0 } 33 164 | 67,3 J241 501 | 71,0
Démmerung 1 154 3,5 1170 3,5 2 002 4,1 | 14 242 4,2
Dunkelheit - Strafenbe-
{euchtung in Betrieb 4822 | %, 7| 4735 | 14,0 7433 15,1 | 42 301 | 12,4
Dunkelheit 3581 { 10,9 3899 | 11,5 6708 | 13,6 | 41 999 | 12,4
Insgesamt 32 888 | 100 33 762 | 100 49 307 | 100 |[340 043 | 100
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Tabelle A6.1: Getdtete in den Neuen und Alten Bundesléndern nach Lichtverhidltnissen und Ortslage
hier: innerorts

Finf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Alte
Bundeslénder
Lichtverhdltnisse 1988 1989 1990 1990

Anzahl |Anteil| Anzahl [Anteil} Anzahl |Anteil] Anzahi |Anteil
% * % %

Tageslicht 475 | 58,4 483 | 60,7 595 | 51,5 1199 | 54,4
Démmerung 18 2,2 20 2,5 3 2,7 94 4,3
Dunkelheit - StraBenbe-

leuchtung in Betrieb 245 | 30,1 226 | 28,4 403 | 34,9 727 | 33,0
Ounkelheit 7% | 9.3 67 | 8,4 127 | 11,0 185 8,4
Insgesamt 814 | 100 796 | 100 1156 | 100 2 205 | 100

Tabelle A6.2: Getdtete in den Neuen und Alten Bundesléndern nach Lichtverhaltnissen und Ortslage
hier: AuBerorts ohne Autobahnen

Finf neue Bundesliénder und Berlin(Ost) Alte
Bundeslander
Lichtverhdltnisse 1988 1989 1990 1990
Anzahl !Anteil| Anzahl |Anteil| Anzahl |Anteil| Anzahl |Anteil
% % % k3
Tagesticht 394 | 54,5 437 | 57,0 754 | 52,0 2 750 | 57,7
Démmerung 25 3,5 21 2,7 69 | 4,8 210 4,4
Dunketheit - StraBenbe-
leuchtung in Betrieb 1 1,5 10 1,3 41 2,8 106 2,2
Dunkelheit 203 | 40,5 299 | 39,0 586 | 40,4 1699 | 35,7
Insgesamt 723 {100 767 | 100 1450 | 100 4 765 | 100

Tabelle A6.3: Getdtete in den Neuen und Alten Bundesléndern nach Lichtverhdltnissen und Ortslage
hier: Autobahnen

fUnf neue Bundesldnder und Berlin(Ost) Atte
Bundeslénder
Lichtverhdltnisse 1988 1989 1990 1990

Anzahl {Anteil} Anzahl [Anteil] Anzahl [Anteil} Anzahl |Anteil
% % % *

Tageslicht 75 | 67,0 111 | 50,2 292 | 54,7 434 | 46,4
Déammerung 8 71 18 8,1 34 6,4 44 4,7
Dunkelheit - StraBenbe-

leuchtung in Betrieb - - 2 0,9 - - 12 1,3
Dunkelheit 29 | 25,9 90 | 40,7 208 | 39,0 446 | 47,6

Insgesamt 112 | 100 221 | 100 534 | 100 936 | 100
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Tabelle A6.4: Getdtete in den Neuen und Alten Bundesléndern nach Lichtverhdltnissen und Ortslage
hier: Insgesamt

Funf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Alte
Bundes lénder
Lichtverhdltnisse 1988 1989 1990 1990

Anzahl |Anteil| Anzahl [Anteil] Anzahl ]Anteil] Anzahl ]Anteil
% X X L3

Tageslicht 944 | 57,2 1031 | 57,8 1641 | 52,3 4 383 | 55,4
Dénmerung 51 3,1 59 | 3,3 136 | 4,3 348 | 4,4
Dunkelheit - StraBenbe-

{euchtung in Betrieb 256 | 15,5 238 | 13,3 444 | 14,1 845 | 10,7
Dunkelheit 398 | 24,1 456 | 25,6 921 | 29,3 2330 | 29,5

Insgesamt 1649 | 100 1784 | 100 3 140 | 100 7 906 | 100
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Tabette A7.1:  Verursacher von Unfallen mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundesléndern

nach der Verkehrsbeteiligungsart und der Ortslage“
hier: Innerorts

Funf neue Bundesldnder und Berlin(Ost) Alte
Verkehrsbeteiligung des Bundes lander
Unfallverursachers 1988 1989 1990 1990
Anzahl [Anteil| Anzahl [Anteil{ Anzahl [Anteil} Anzahl [Anteil
% % % 3
Kraftfahrzeuge zusammen 15 137 | 68,3 | 15 141 | 68,7 | 22 507 | 73,4 |176 466 | 80,9
darunter:
motorisierte Zweirdder 5 783 | 26,1 5 709 | 25,9 6 394 | 20,8 | 12 902 5,9
Pkw 7 850 | 35,4 7 964 | 36,1 | 14 497 | 47,3 |150 283 | 68,9
Fahrriider 182 | 82| 1932 88| 2203| 7,2| 25215 | 11,6
FuBgénger 5112 | 23,1 4 852 | 20,0 5 843 | 19,1 14 998 6,9

Tabelle A7.2:  Verursacher von Unfdllen mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundesléndern

nach der Verkehrsbeteiligungsart und der Ortslage”
hier: AuBerorts ohne Autobahnen

FUnf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Alte
Verkehrsbeteiligung des Bundeslander
Unfallverursachers 1988 1989 1990 1990
Anzahl [Anteil] Anzahl |Anteil} Anzahl [Anteil] Anzahl [Anteil
% % % %
Kraftfahrzeuge zusammen 6 738 | 89,1 7182 | 89,9 § 12 183 | 92,7 | 91 366 | 93,7
darunter:
motorisierte Zweirader 2399 | 31,7 2 470 | 30,9 2 617 | 19,9 7 69 7,9
Pkw 3562 | 47,1 | 3907 | 48,9 ] 8608 | 655 | 76 646 | 78,6
Fahrrader 346 4,6 345 4,3 389 3,0 4 436 4,5
FuBgénger 48 | 5,9 438 | 5,5 546 | 4,27 1125 | 1,2

Tabelle A7.3:  Verursacher von Unfdllen mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundeslandern

nach der Verkehrsbeteiligungsart und der Ortslage”
hier: Autobahnen

Funf neue Bundesldnder und Berlin(Ost) Alte
Verkehrsbeteiligung des Bundestdnder
Unfal lverursachers 1988 1989 1990 1990

Anzahl |Anteil} Anzahl [Anteil| Anzahl [Anteil] Anzahl |Anteil
% % X %

Kraftfahrzeuge zusammen 823 | 98,0 1171 | 97,8 259 | 98,3 ] 23 912 | 98,4
darunter:
motorisierte Zweirader 68 8,1 73 6,1 101 3,8 839 3,5
Pkw 622 | 74,1 910 | 76,0 2097 | 79,4 | 19 813 | 81,5
Fahrrider 1] 0,1 1] 0,1 2] 0,1 61 0,0

FuBgéinger 15 1,8 21 2,0 390 1,5 21| 0,5
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Tabetle A7.4:  Verursacher von Unfdllen mit Personenschaden in den Neuen und Alten Bundesléndern

nach der Verkehrsbeteiligungsart und der Ortslage”
hier: Insgesamt

Finf neue Bundesliénder und Berlin(Ost) Alte
Verkehrsbeteiligung des Bundeslinder
Unfallverursachers 1988 1989 1990 1990
Anzahi |Anteil| Anzahl |Anteil] Anzahl [Anteil] Anzahl [Anteil
% X % %
Kraftfahrzeuge zusammen 22 698 | 74,3 ] 23 494 | 75,3 | 37 286 | 80,3 {291 744 | 85,8
darunter:
motorisierte Zweirdder 8 251 j 27,0 8 252 | 26,4 9 112 | 19,6 | 21 435 6,3
Pk 12 034 | 39,4 | 12 781 | 40,9 | 25 202 | 54,3 J246 742 | 72,6
Fahrréder 2 169 7.1 2 278 7.3 2 594 5,6 | 29 657 8,7
FuBgénger 5575 | 18,2 5314 1 17,0 6 428 | 13,8 | 16 244 | 4,8

1) Die Basis zur Berechnung der Anteilswerte sind die jahrlichen Anzahlen der Unfalle mit Personen-
schaden bei denen ein Verursacher benannt wurde (siehe Textteil, Abschnitt 4)
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Tabelle AB.1:  Getdtete in den Neuen und Alten Bundesléndern nach der Verkehrsbeteiligungsart

des Unfallverursachers und der Ortslage 1)
hier: Innerorts

Finf neue Bundeslénder und Berlin(Ost) Alte
Verkehrsbeteiligung des Bundeslinder
Unfal Lverursachers 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteil]| Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil] Anzahl [Anteil
X % x X
Kraftfahrzeuge zusammen 421 | 54,1 406 | 53,4 694 | 63,4 1490 | 67,6
darunter:
motorisierte Zweirader 173 | 22,2 173 | 22,8 188 | 17,0 194 8,8
Pkw 165 | 21,2 154 | 20,3 426 | 38,9 1030 | 46,7
Fahrrader 75 9,6 3 9.6 86 7.9 266 | 11,1
FuBgénger 278 | 35,7 276 | 36,3 310 | 28,3 446 | 20,2

Tabelle A8.2: Getdtete in den Neuen und Alten Bundesléndern nach der Verkehrsbeteiligungsart

des Unfallverursachers und der Ortsiage »
hier: AuBerorts ohne Autobahnen

Finf neue Bundeslénder und Berlin(0Ost) Alte
Verkehrsbeteiligung des Bundeslander
Unfallverursachers 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteil} Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil} Anzahl [Anteil
% % % x
Kraftfahrzeuge zusammen 554 | 82,2 587 | 83,1 1 222 | 88,9 4 317 | 90,6
darunter:
motorisierte Zweirader 207 | 30,7 195 | 27,6 210 | 15,3 4b4 9,3
Pk 277 | 411 314 | 44,5 935 | 68,0 3584 | 75,2
Fahrriader 35 5,2 38 5,4 48 3,9 234 4,9
FuBgéinger 80 | 11,9 77 | 10,9 103 7,5 203 4,3

Tabelle A8.3:  Getdtete in den Neuen und Alten Bundesliéndern nach der Verkehrsbeteitigungsart

des Unfallverursachers und der Ortslage n
hier: Autobahnen

Finf neue Bundesldnder und Berlin(Ost) Alte
Verkehrsbeteiligung des Bundes!ander
Unfallverursachers 1988 1989 1990 1990

Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil
% x X x

Kraftfahrzeuge zusammen 90 | 91,8 166 | 92,7 412 | 93,4 875 | 93,5
darunter:
motorisierte Zweirader 1 1,0 6 3,3 4 0,9 45 4,8
Pkw 73| 74,5 121 | 67,6 329 | 74,6 658 | 70,3
Fahrrider - - 1 0,6 1 0,2 2 0,2

FuBginger 8 8,2 12 6,7 26 5,9 54 5,8
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Tabelle AB.4:  Getbtete in den Neuen und Alten Bundesléndern nach der Verkehrsbeteiligungsart

des Unfallverursachers und der Ortstage H
hier: Insgesamt

FUnf neue Bundeslténder und Berlin(Ost) Alte
Verkehrsbeteiligung des Bundes{énder
Unfallverursachers 1988 1989 1990 1990
Anzahl |Anteil] Anzahl |Anteil] Anzahi |Anteil] Anzahl |Anteil
% % % %
Kraftfahrzeuge zusammen 1065 | 68,7 1159 | 70,5 2 328 | 80,0 6 682 | 84,5
darunter:
motorisierte Zweirdder 381 24,6 374 | 22,7 402 13,8 683 8,6
Pkw 515 | 33,2 589 | 35,8 1690 | 58,1 5272 | 66,7
Fahrréder 110 71 112 6,8 135 4,6 480 6,1
FuBgénger 366 | 23,6 365 | 22,2 439 | 15,1 703 8,9

n Zur Prozentuierung wurden die Getdteten mit Verursachern bestimmter Verkehrsbeteiligungsart auf
alle Getdteten bezogen, zu denen ein Unfallverursacher benannt wurde (siehe Textteil,
Abschnitt 4).
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ANHANG 2:

Zur Vergleichbarkeit statistischer Merkmale der fritheren Unfall-
statistik der Neuen Bundeslander mit der amtlichen Unfallstatistik der

Alten Bundeslinder

(Entnommen dem Bericht "StraRBenverkehrsunfédlle im Land Brandenburg 1988
bis 1990 - Statistische Ubersicht -". Verfasser: Dr. U. Kowalik und Dipl.-Ing. W.
Muller, AuBenstelle Berlin des BMI) A




Anhang

Zum Obergang von der bisherigen Statistik der StraBenverkehrsun-
falle in den Landern Brandenburg, Mecklenburg-Vorpommern, Sach-
sen, Sachsen-Anhalt und Thiringen zu der in den anderen Landern
der Bundesrepublik Deutschland gefihrten Statistik

Die Fithrung der Statistik lber das Verkehrsunfallgeschehen ist
von grundlegender Bedeutung fir die Bestimmung von MaBnahmen zur
gezielten EinfluBnahme auf die Erhdéhung der Sicherheit im Stra-
Penverkehr. Sie gibt Auskunft (ber das Niveau der Verkehrs-
sicherheit, das Verhalten der Verkehrsteilnehmer und 1&Bt Riick-
schlisse auf die Ursachen und Bedingungen Ffir das Unfallgesche~-
hen in der Gesamtheit aber auch fir einzelne Gruppen von Unfidl-
len zu. Dabei ist jedoch der Grundsatz von Bedeutung, dad nur
die Erscheinungen, Ursachen und Bedingungen verwertet werden
koénnen, die mit der statistischen Erhebung zum Einzelunfall auch
erfaBt wurden. Gerade hierin liegt die Kompliziertheit, die
jeder Verkehrsunfallstatistik in jedem Lande anhaftet: In der
Regel wurde mit der Entscheidung zur Fihrung einer Unfallstati-
stik mit der Bestimmung der Merkmale begonnen, die erfabBt werden
sollen. Sie werden sehr stark durch die nationalen Besonderhei-
ten, inshesondere durch die Verkehrsgesetzgebung und die Beson-
derheiten des im jeweiliqgen Land vorhandenen StraBennetzes be-
stimmt. Dardber hinaus haben Auffassungsfragen der Urheber der
Statistik eine nicht zu unterschdtzende Bedeutung. Im Interesse
langfristig aufzustellender Zeitreihen werden Korrekturen der
Merkmalserfassung und -definition nur ungerne vorgenommen. Somit
sind einmal getroffene Festlegungen in der Regel {ber einen
langen Zeitraum gidltig und bestimmen nicht unwesentlich den
Charakter und die Aussagefdhigkeit der Verkehrsunfallstatistik
auf lange Zeit. Jede Verdnderung von Merkmalsdefinitionen unter-
bricht die Zeitreihen an einer bestimmten Stelle und verhindert
somit die Feststellung langfristiger Tendenzen.

In den neuen Bundesldndern wurde die Verkehrsunfallstatistik
unabhédngiq von der staatlichen Statistik durch die Verkehrspoli-
zel gefihrt. Mit der Einfihrung der StraBenverkehrsordnung

- StVO - vom 16. November 1970 (Bundesgesetzblatt I, S. 1565),
zuletzt gedndert durch die 10. Verordnung vom 9. November 1939
(Bundesgesetzblatt I, S. 1976), sowie dem Inkrafttreten des
Gesetzes iliber die Statistik der Verkehrsunfalle (StraBenverkehrs-
unfallstatistikgesetz) vom 15. Juni 1990 in den neuen Bundeslén-
dern am 1. Januar 1991 muB zur Wahrung der Rechtsstaatlichkeit -
und auch aus rein sachlichen Grinden ~ die bisher in den neuen
Bundesldndern gefihrte Statistik der StraBenverkehrsunfédlle
(alte Statistik) durch die Statistik der Bundesrepublik Deutsch-
land (neue Statistik) ersetzt werden (inhaltlich und verfahrens-
technisch). Das bedeutet, daB ab diesem Zeitpunkt in den finf
neuen Bundesldndern keine langfristigen Vergleichsreihen zum
Verkehrsunfallgeschehen mit aktuellem Bezug zur Verfigung ste-
hen. Das stellt Fir die Verkehrssicherheitsarbeit in diesen
Landern esinen groBen Verlust dar, der erst nach =inigen Jahren
wieder ausgeglichen sein wird.
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Im folgenden werden MOglichkeiten aufgezeigt, einen gewissen
Bestand statistischen Materials zu erhalten und einen ungefédhren
Angchluf der neuen an die alte Statistik durch Programm-Modifi-
zierung zu sichern.

Die in beiden Statistiken jeweils erfaBten Merkmale wurden dazu
auf Identitdt geprift. Das erfolgte gemeinsam durch das Bundes-
ministerium fir Verkehr, das Statistische Bundesamt und das
ehemalige Ministerium des Innern (Berlin). Dabei muBte festge-
stellt werden, daB nur eine sehr beschrinkte Anzahl der Merkmale
identisch ist. Trotz méglicherweise gleicher Benennung der Merk-
male stehen teilweise unterschiedliche Definitionen dahinter.
Das beginnt bereits bei der Definition des Verkehrsunfalls.

Im folgenden werden einige Merkmale der alten und der neuen
Statistik zum besseren Verstandnis fir die Herangehensweise an
die Sicherung der Vergleichbarkeit ndher beschrieben.

(1) In der alten Statistik wird der Verkehrsunfall als plétzli-
ches Ereignis im StrabBenverkehr angesehen, bei dem im Zusammen-
hang mit dem Fahrverkehr Personenschaden oder mehr als geringfi-
giger Sachschaden, d. h. mehr als 800,00 DM, entstanden ist.
Alle bekanntgewordenen Verkehrsunfdlle unter 800,00 DM Sachscha-
den werden lediglich registriert und finden keinen Eingang in
die Statistik.

In der neuen Statistik werden dagegen alle Verkehrsunfédlle er-
faRt, bei denen infolge des Fahrverkehrs auf 6ffentlichen Wegen
und Platzen Personen getdtet oder verletzt oder Sachschéden
verursacht worden sind. Hinsichtlich der zu erfassenden Merkmale
wird bei Sachschadensunfadllen weiterhin unterschieden in Unfédlle
mit schwerem Sachschaden (4.000 Deutsche Mark und mehr an beweg-
lichen und unbeweglichen Sachen) bei mindestens einem Geschadig-
ten und den iibrigen Unfdllen mit Sachschaden. W&hrend zu den
Unfallen mit schwerem Sachschaden aller Merkmale wie bei denen
mit Getdteten oder Verletzten erfaBt werden, wird bei den dbri-
gen nur die Gesamtzahl, gegliedert nach Unfdllen auf Autobahnen
und sonstigen StraBen und nach innerhalb und auBerhalb geschlos-
sener Ortschaften, bericksichtigt. Das Merkmal "Sachschaden’ ist
nicht vergleichbar.

Schon alleine die Definition des Merkmals "Verkehrsunfall® als
entscheidendem Ausgangsmerkmal verdeutlicht die Unmdglichkeit
der direkten Vergleichbarkeit der alten mit der neuen Statistik
ohne zusdtzliche Manipulationen. Deshalb wurde fir den anndhern-
den Vergleich beider Statistiken als prinzipielle Ausgangsgrobe
das Merkmal "Verkehrsunfalle mit Personenschaden” gewahlt, wobel
auch hier Ungenauigkeiten in Kauf genommen werden missen.

(2) Beziiglich der Personenschéaden sind ebenfalls Manipulationen
erforderlich. So gilt in der alten Statistik eine Person als ge-
totet, wenn sie infolge der beim Unfall erlittenen Verletzungen
innerhalb von 3 Tagen (72 Stunden) verstorben ist. In der neuen
Statistik gelten als getdtet alle Personen, die innerhalb von 30
Tagen nach dem Unfall an den Unfallfolgen verstorben sind. Das
30-Tage-Kriterium ist durch eine nochmalige nachtrégliche Aus-
zahlung der alten Statistik erfiillbar, da es zusdtzlich erfabt
wurde (Ffir ECE-Statistik). Auch bei der Verletzungsschwere sind
Unterschiede vorhanden. In der alten Statistik gilt eine Person
als schwerverletzt, wenn sie infolge der beim Unfall erlittenen
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Verletzungen voraussichtlich lénger als 10 Tage arbeitsunfdhig
ist. In der neuen Statistik gilt dagegen beim Unfall als schwer-
verletzt, wer aufqgrund der erlittenen Korperschédden zur statio-
naren Behandlung in ein Krankenhaus aufgenommen wurde. Diese
Unterschiedlichkeit der Definition 14Bt keinen differenzierten
Vergleich der Unfélle mit Leicht- und Schwerverletzten zu. Sie
missen deshalb bei Inkaufnahme einer geringer differenzierten
Aussage zusammengefaBt werden. Eine Person gilt demzufolge bel
einem Unfall als verletzt, wenn sie zumindest ambulante arzt-
liche Hilfe benotigte.

(3) Ebenso problematisch ist die Vergleichbarkeit der Verkehrs-
teilnehmerarten. Wdhrend beispielsweise in der alten Statistik
ein Kleinkraftrad definiert ist als

Motorrad, Motorroller und Moped mit einem Hubraum bis
50 ccm und einer Hochstgeschwindigkeit bis 60 km/h
sowie Motorfahrrdder (Mofa) und Fahrrédder mit Hilfsmo-
tor,

ist es in der neuen Statistik beschrieben als

Kraftrad mit einem Hubraum von mehr als 50 ccm und ei-
ner Hochstgeschwindigkeit von nicht mehr als 50 km/h,
mit Versicherungskennzeichen (Moped, Mokick).

Das Mofa und das Leichtkraftrad sind in der neuen Statistik als
selbstandige Fahrzeugart aufgefihrt. Ahnliche Unterschiedlich-
keiten sind auch bei den ibrigen Fahrzeugarten vorhanden. Um die
Vergleichbarkeit der Statistiken anndhernd zu sichern, missen
bei Inkaufnahme vergroberter statistischer Aussagen - die ein-
zelnen Verkehrsteilnehmerarten in Kategorien zusammengefaft
werden (siehe Tabelle 1).
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1)

Verkehrsteilnehmer- vergleichbare Schlisselzahlen

art alt neu

Zweirad-Kfz. 01, oz 01 - 15

Pkw 03 21

Giter-Kfz. 04 - 07 41 - 52, 57, 58

KoM 09 31, 32

Trakt./Zugm. 10 53 - 55

ibrige Kfz. 08, 11 59

Kfz. insgesamt 01 - 11 01 - 59

Fahrrad 12 71

sonstige Fahrzeuge 13 - 15, 61, 62, 82, 83,
17 - 19 91 - 93

FuBgénger 20 81

) Schliisselzahlen alt: Statistisches Meldeblatt VK 1, Lochfeld
31 (Anlage 1)

Schliisselzahlen neu: Allgemeine und methodische Erlé&uterungen
zur StVU-Statistik, Pkt. 1.6.3.
(Anlage 2)

Tabelle 1: Vergleichbare Kategorien der Verkehrsteilnehmerarten
Statistik alt - neu (Stand 1990)
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Dariliber hinaus ist noch die Besonderheit zu beachten, daB in der
alten Statistik pro Verkehrsunfall in aller Regel nur ein Verur-

sacher erfaBt wird, wéhrend in der neuen die Anzahl der Betei-

tigten in vollem Umfang erfaBt und derjenige, der nach dem
ersten Anschein die wesentlichste Ursache fir den Unfall ge-
setzt hat, als 1. Verursacher gesondert nachgewiesen wird.

(4) Auch beziglich der Unfallart ist keine direkte Vergleichbar-
keit beider Statistiken qgegeben, aber durch entsprechende Kombi-
nation unterschiedlich definierter Unfallarten kénnen auch hier
anndhernd vergleichbare Merkmale erreicht werden (siehe Tabelle
2). Es kann davon ausgegangen werden, daf die Art des Unfalls in
beiden Statistiken nach der Bewegung der beteiligten Fahrzeuge
bzw. Verkehrsteilnehmer zueinander beim ersten ZusammenstoB, d.
h. die zuerst eingetretene Art des Unfalls erfaBt wird.

Eine véllige Ubereinstimmung der Merkmale bzw. Merkmalskombina-
tionen kann jedoch auch hier nicht erzielt werden. So wird z. B.
in der alten Statistik der "Aufprall auf ein Hindernis auf der
Fahrbahn® nicht erfaBt. In grober Nadherung kann dieses Merkmal
gleichgesetzt werden als “"Unfall zwischen Fahrzeug und Tier”,

Unfallart Schlﬁsselzahlenl)
alt neu

ZusammenstoB mit einem
anderen Fahrzeug, das

- anfdhrt, anhalt oder
im ruhenden Verkehr

steht 10 1
- vorausfahrt oder wartet 06 + 09 2
- seitlich in gleicher
Richtung fahrt 08 3
-~ entgegenkommt 01 + 02 4
- einbiegt oder kreuzt 03 + 04 + 5
05 + 07
Zusammenstofl zwischen
Fahrzeug und FuBgéanger 13 6
Aufprall auf ein Hindernis
auf der Fahrbahn 14 7
Abkommen von der Fahrbahn 15 ‘ 3/9
Unfall anderer Art 11 + 12 + 10
16 + 17

darunter auf niveau-
gleichen Bahniibergdngen 11 + 12 -
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1) Schlusselzahlen alt: Statistisches Meldeblatt VK 1, Lochfeld
26 (Anlage 1)

Schlisselzahlen neu: Allgemeine und methodische Erléuterungen
zur StVU-Statistik, Punkt 1.6.2.
(Anlage 3)

Tabelle 2: Vergleichbare Kategorien der Unfallarten Statistik
alt - neu (Stand 1990)

(5) Bei den erfabBten Unfallursachen ist die Herstellung der
Vergleichbarkeit beider Statistiken am schwierigsten, da die
Ursachen auf der Grundlage der jeweils geltenden Verhaltensvor-
schriften, die beim Zustandekommen des Unfalls verletzt wurden,
definiert sind. Die Verhaltensvorschriften, die beiden Statisti-
ken zugrunde liegen, stimmen zwar in den wesentlichsten Punkten
Uberein, ihr Aufbau und ihre Differenzierung unterscheiden sich
jedoch sehr stark. Dariiber hinaus ist auch die teilweise unter-
schiedliche Verfahrensweise bei der Feststellung der Unfallur-
sachen nach dem Unfall bel vorzunehmenden Vergleichen zu beriick-
sichtigen (z. B. bei Alkoholeinwirkung).

Bei Beachtung dieser Einschrénkungen kdénnen die in Tabelle 3
aufgefiinrten Merkmalskombinationen fir einen Vergleich herange-
zogen werden.
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Unfallursache

Schlﬁsselzahlenl)

alt neu
Alkoholeinwirkung 1 01
Obermidung 2 03
Uberhdhte bzw. nicht-
angepaBte Geschwindigkeit 01 - 05 12, 13
Ungeniigender Sicherheits-
abstand 06 14
Nichtgewahren der Vorfahrt/
Nichtbeachtung der Ver-
kehrsregelung durch LZA/ 07 - 09, 27 - 31
Posten 12 - 16
Falsche Fahrbahnbenutzung 29 ~ 31 10, 11
Falsches Verhalten beim 32 - 39 16 - 23
Uberholen ’
Falsches Verhalten beim
Befahren eines Bahniiber-
ganges 40 - 43 33
Falsches Verhalten an
FuBgédngeriberwegen 44 38, 39
Falsches Verhalten an
StraBenbahn- und Bus-
haltestellen 45, 46 41
Nichtbenutzen/Falsches
Benutzen der Beleuchtungs-
einrichtung 47 46
Vorschriftswidriges Be-
treten/Oberqueren der Fahr-
bahn (Summe der FuBgédnger-
ursachen) 60 - 79 60 - 69

1 Schliisselzahlen alt: Statistisches Meldeblatt VK 1,

Lochfelder 38, 40 (Anlage 1)

Schlisselzahlen neu: Ursachenverzeichnis (Anlage 4)

Tabelle 3: Vergleichbare Kategorien der Unfallursachen Statistik
alt - neu (Stand 1990)
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(6) Bei der Erstellung der Unfalldaten wurde folgende territo-
riale Zuordnung der Kreise entsprechend den ehemaligen poli-
tischen Strukturen vorgenommen:

Brandenburg: Bezirke Potsdam, Frankfurt/0., Cottbus
ohne die Kreise Hoyerswerda, WeiBwasser, Jessen
mit den Kreisen Perleberg, Prenzlau, Templin

Mecklenburg/Vorpommern:

Bezirke Schwerin, Rostock, Neubrandenburg
ohne die Kreise Perleberg, Prenzlau, Templin

Sachsen: Bezirke Dresden, Leipzig, Chemnitz
ohne die Kreise Altenburg, Schmdlln
mit den Kreisen Hoyerswerda, WeiBwasser

Sachsen-Anhalt:

Bezirke Magdeburg, Halle
chne dem Kreis Artern
mit dem Kreis Jessen

Thiringen: Bezirke Erfurt, Gera, Suhl
mit den Kreisen Altenburg, Artern, Schmdlln

Die in den Absdtzen (1) bis (5) dargestellten Unfallmerkmale und
-merkmalskombinationen sind trotz der ihnen anhaftenden Méangel
und Unkorrektheiten fiir Vergleichzwecke der alten mit der neuen
Verkehrsunfallstatistik geeignet und kénnen zur voribergehenden
Fortschreibung der alten Statistik genutzt werden. Dariiber hin-
aus kénnen sie durchaus auch mit weiteren Merkmalen kombiniert
werden (z. B. innerhalb/aufBerhalb geschlossener Ortschaften,
Autobahnen, Sichtverhdltnisse, Alter, Geschlecht).
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Schliissel-
numme r

01

02

11,12,15

01 - 15
21

31

35

41,43,
45,48

57,58

Aniage 2

1 _Allgemeine und methodische Erlduterungen zur StraBenverkehrsunfallstatistik

1.6 Scnstige Definitionen und Erliuterungen

1.6.3 Arten der Verkehrsbeteiligung*)

Kleinkraftrad

(Mopeds und Mokicks)

Kraftrider mit einem Hubraum von
nicht mehr als 50 cm3 und einer
Héchstgeschwindigkeit von nicht
mehr als 50km/h, mit Versicherungs-

kennzeichen

Mofa 25

Fahrréder mit Hilfsmotor (einschl.
Leichtmofas) mit einem Hubraum von
nicht mehr als 50 cm3 und einer
Hochstgeschwindigkeit von nicht mehr
als 25 km/h, mit Versicherungskenn-
zeichen

Leichtkraftrad

(bis 1982 Kleinkraftrad)
Kraftrader/-roller mit einem Hubraum
von nicht mehr als 50 cm3 und einer
Hochstgeschwindigkeit von mehr als
50 km/h oder mit einem Hubraum bis
80 cm3 und einer Hochstgeschwindig-
keit von nicht mehr als 80 km/h

Kraftrad
Motorrader lber 80 cm3 Hubraum

Kraftroller
Motorroller Gber 80 cm3 Hubraum

Motorrad
Motorzweirdder mit amtlichem Kenn~
zeichen

Motorisierte Zweirdder
Personenkraftwagen

einschi. Kombinations- und Drei-
radkraftwagen, mit héchstens 9
Sitzplitzen einschl. Fihrersitz

Kraftomnibus
mehr als 9 Sitzplatze einschl.
Fihrersitz

Oberleitungsomnibus

Liefer- und Lastkraftwagen

mit Normalaufbau

Lastkraftwagen mit Spezialaufbau
Tankkraftwagen, Silofahrzeuge,

Viehtransportwagen, Langmaterial~-
fahrzeuge usw., das heift alle
Sonderkraftfahrzeuge zur Lasten-—
befbdrderung

Schlissel-
numme r
51,52 Sattelschlepper

53

54,55

41,43,45,
48,51,52,
54,55,57,

58

59

01

61

62

71

91

92

81

82

83

93

- 59

mit und ohne Auflieger

Landwirtschaftliche Zugmaschine
Andere Zugmaschine
Giterkraftfahrzeug

Ubriges Kraftfahrzeug
{bis 1982 Sonderkfz.

zur Lastenbefdrderung)
Feuerwehrfahr-

nicht

Krankenkraftwagen,
zeug, StraBenreinigungsfahrzeug,
Mill lwagen, Abschlepp~, Kranwagen,

selbstfahrende Arbeitsmaschine,

Bagger, Krankenfahrstuhl usw.

Kraftfahrzeug

Stragenbahn
Eisenbahn
Fahrrad

Fuhrwerk, Tiergespann

Sonstiges und unbekanntes Fahrzeug

FuBgdnger
auch mit Hunden oder Kinderwagen,

Skildufer, Kinder auf Rollern,
Schlitten oder Rollschuhen sowie
Kinder in Kinderwagen

Handwagen, Handkarren

Tierfihrer, Tiertreiber

Andere Person

zu FuB Gehende, die durch ihr be-
sonderes Verhalten bzw. verkehrs—
rechtliche Vorschriften sich vom
normalen FuBSgdnger unterscheiden,
wie z.B. StraSenbauarbeiter, Poli-~
zeibeamte bei der Verkehrsregelung
oder Unfallaufnahme, Marschkolonnen,
Reiter oder Lastentriger sowie un-
fallbeteiligte Personen, die nicht
die Strase oder den Gehweg benutzen

*) Fahrzeuge mit Anhdngern oder Beiwagen wer-

den nach dem Zugfahrzeug eingeteilt
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Antage 3

1__Allgemeine und methodische Erlduterungen zur StraBenverkehrsunfallstatistik

1.6 Sonstige Definitionen und Erlauterungen
1.6.2 Unfallart

Die Unfallart beschreibt vom gesamten Unfallab-

lauf die Bewegungsrichtung der beteiligten

Fahrzeuge zueinander beim ersten Zusammen-—

stof auf der Fahrbahn oder, wenn es nicht zum
Zusammenstof gekommen ist, die erste mecha-

nische Einwirkung auf einen Verkehrsteilneh-

mer. Es.werden folgende 10 Unfallarten unter-

schieden:

1._Zusammenstof mit anderem Fahrzeug, das

3

anfihrt,

steht

anhdlt oder im ruhenden Verkehr

Anfahren oder Anhalten ist hier im Zu-
sammenhang mit einer gewollten Fahrtun-
terbrechung zu sehen, die nicht durch
die Verkehrslage veranlaBt ist. Ruhender
Verkehr im Sinne dieser Unfallart ist
das Halten oder Parken am Fahrbahnrand,
auf Seitenstreifen, auf den markierten
Parkstellen unmittelbar am Fahrbahnrand,
auf Gehwegen oder auf Parkplétzen. Der
Verkehr von und zu Parkpldtzen mit eige-
nen Zufahrten gehdrt zur Unfallart 5.

ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug, das

vorausfihrt oder wartet

Unfille durch Auffahren auf ein Fahrzeug,
das selbst noch fuhr oder verkehrsbedingt
hielt. Auffahren auf anfahrende bzw. an-

haltende Fahrzeuge geh6ren zur Unfallart 1.

Zusammenstof mit anderem Fahrzeug, das
seitlich in gleicher Richtung f&hrt

Unfidlle beim Nebeneinanderfahren (Strei-
fen) oder beim Fahrstreifenwechsel
(Schneiden).

Zusammensto8 mit anderem Fahrzeugq, das

entgegenkommt

ZusammenstoBe im Begegnungsverkehr, ohne

daff ein Kollisionspartner die Absicht

hatte, Uber die Gegenspur abzubiegen.

S.

6.

~

8./9.

ZusammenstoB mit anderem Fahrzeug, das
einbiegt oder kreuzt

Zu dieser Unfallart gehdren Zusammen-
stéBe mit dem Querverkehr und Kollisio-
nen mit Fahrzeugen die aus anderen Stra-
Ben, Wegen oder Grundstiicken einbiegen
oder dorthin abbiegen wollen. Das Auf-
fahren auf wartende Abbieger gehdrt zur
Unfallart 2.

Zusammenstofl zwischen Fahrzeug und FuBi-~
gdnger

Personen, die sich arbeitsbedingt auf
der Fahrbahn aufhalten oder noch in
enger Verbindung zu einem Fahrzeug
stehen, wie StraBenarbeiter, Polizeibe-
amte bei der Verkehrsregelung oder aus-
gestiegene Fahrzeuginsassen bei Pannen
zidhlen nicht als FuBgdnger. Zusammen-
stdBe mit ihnen gehdren zur Unfallart 10.

Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahr-

bahn

2u den Hindernissen zdhlen z.B. umge-
stirzte Bdume, Steine, verlorene Fracht
sowie freilaufende Tiere oder Wild. Zu-
sammenstéfBe mit gefithrten Tieren oder

Reitern gehdren zur Unfallart 10.

Abkommen von der fahrbahn nach rechts/

links

Bei diesen Unfallarten ist es nicht zu
einem Zusammenstof mit anderen Verkehrs-
teilnehmern gekommen. Es kann jedoch
weitere Unfallbeteiligte geben, z.B.
wenn das verungliickte Fahrzeug von der
Strafle abgekommen ist, weil es einem
anderen Verkehrsteilnehmer ausgewichen
ist, ohne ihn zu beriihren.

Unfall anderer Art

Hier werden alle Unfdlle erfaBt, die
sich nicht einer der Unfallarten von
1 bis 9 zuordnen lassen.
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Teil 2

StraRenverkehrssicherheit -
Neue und Alte Bundeslander
im internationalen Vergleich







KURZFASSUNG

Es wird ein kurzer vergleichender Uberblick iiber Niveau und Entwicklung der Verkehrssi-
cherheit gegeben. Dabei steht das Unfallgeschehen in den Neuen Bundesldndern vor und
nach der "Wende" im Vergleich zur "alten" Bundesrepublik sowie die Einordnung in den
Kontext der Verkehrssicherheit in 8 europdischen Vergleichsldndern und den USA im Vor-
dergrund. Informiert wird iber einige Rahmenbedingungen sowie iiber Getotetenanzahl,
Struktur- und Risikovergleiche. Von ungiinstiger Ausgangslage hat sich das Risiko, im Ver-
kehr todlich zu verunglicken, im westlichen Deutschland - D(W) - in den zuriickliegenden
Jahren giinstig entwickelt; D(W) liegt auf mittlerer Position mit weiterhin giinstiger Ten-
denz. Im Ostlichen Deutschland - D(O) - wird ein Strukturbruch deutlich: bis 1989 lag dort
das globale bevolkerungsbezogene Risiko in der GrofSenordnung der giinstigsten hochmoto-
risierten europdischen Vergleichslander GroB8britannien, Niederlande und Schweden; 1990
haben sich in D(O) die Risikowerte etwa verdoppelt, dabei sind einzelne Unfallbereiche be-
sonders betroffen; fiir 1991 ist eine weitere Verschlechterung absehbar, bei der D(O) beim
Sicherheitsvergleich die Spanne der europdischen Vergleichslinder iiberschreiten diirfte,






ABSTRACT

A brief overview is given on the level and the development of traffic safety. Priority is
given to traffic accidents and fatalities in the Five New Federal States before and after the
opening of the wall at the end of 1989, in comparison with the former Federal Republic of
Germany. Furthermore, traffic safety in the old and new federal states is compared to the
situation in 8 European countries and the USA. There is information on some underlying
conditions, figures on killed persons as well as structure and risk values. Starting from a
very unfavourable position, the risk of being killed in an traffic accident considerably
diminished in West Germany in the eighties. West Germany reached an average position
with a positive trend. In East Germany a structural break has emerged: until 1989 the global
population-based risk to be fatally injured was similar to other highly-motorized European
countries with the most favourable accident statistics: Great Britain, the Netherlands,
Sweden. In 1990 the risk values were about twice as high in the new federal states as in the
year before, with some specific accident areas showing an extreme rise. For 1991 even
worse figures are to be expected. This year, it is possible that the new federal states will
exceed the other European countries under comparison.
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1. EINFUHRUNG

Mit den politischen Ereignissen der Jahre 1989/1990 hat sich in Deutschland eine Verdnde-
rung vollzogen, die mit dem Beitritt der fritheren DDR zur Bundesrepublik Deutschland am
3. Oktober 1990 ihren staatsrechtlichen SchluBpunkt fand. Zugleich haben sich seit der
Grenzoffnung im November 1989 grundlegende Anderungen im politischen, gesellschaftli-
chen und Gkonomischen Leben in der friheren DDR vollzogen. Nicht zuletzt im Strafen-
verkehr, hat sich dort eine neue Lage eingestellt; Verdnderung hdlt an.

Wihrend die Zahl der StraBenverkehrstoten in den alten Bundeslindern seit 1985 etwa
gleichbleibend war, wurde in den Neuen Bundeslandern im Jahre 1990 ein alarmierender
Anstieg der Unfallzahlen gegeniiber den Vorjahren, insbesondere bei der Anzahl der Ver-
kehrstoten, registriert. Wenn dort binnen Jahresfrist ein Anstieg auf rd. die doppelten Ge-
totetenanzahlen festzustellen ist, stellt sich neben der Frage nach Ursachen und Abbhilfe-
moglichkeiten auch die Frage, wie die Verkehrssicherheit im 6stlichen Teil Deutschlands im
Vergleich zur alten Bundesrepublik und zum Ausland einzuordnen ist.

Mit dem Riickblick auf die allgemein giinstige Entwicklung seit 1970 wurde in dieser Zeit-
schrift bereits im Jahre 1983 [1] dargestellt, wie die Bundesrepublik Deutschland im inter-
nationalen Vergleich der Verkehrssicherheit stand; die dort gegebenen methodischen Hin-
weise zu den Moglichkeiten und Einschrankungen internationaler Vergleiche haben immer
noch Giiltigkeit. Allerdings wurden inzwischen Fortschritte bei der Verfiigbarkeit und der
Qualitdt der erforderlichen Daten erzielt: Mit der "OECD-International Road Traffic und
Accident Database (IRTAD)" [2] steht nun eine Datenbank fiir internationale Vergleiche der
Verkehrssicherheit zur Verfiigung. Die folgenden Vergleiche der Verkehrssicherheit beru-
hen auf der Gegeniiberstellung von Getdtetenzahlen; diese beziehen sich auf den internatio-
nal vereinbarten 30-Tage-Zeitraum fiir die statistische Erfassung von Verkehrstoten und
wurden der o. g. Datenbank (IRTAD) entnommen. Verletztenzahlen sind wegen definitori-
scher Unterschiede fiir internationale Vergleiche weniger geeignet. Da bei Redaktionsschluff
noch viele statistische Werte des Auslands fiir das Jahr 1990 ausstanden, beziehen sich die
Vergleichszahlen der tibrigen Linder in dieser Studie durchgéngig auf das Jahr 1989.

Dieser Beitrag soll einen knappen Uberblick iiber das Niveau der Verkehrssicherheit im
dstlichen Teil Deutschlands vor und nach der "Wende" im Vergleich zur "alten" Bundesre-
publik geben und mit Blick auf 1990 zeigen, wie die Neuen Bundeslidnder - D(O) - und die
Alten Bundesldnder - D(W) - im internationalen Kontext stehen.
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2. RAHMENDATEN, MOTORISIERUNG UND STRASSENNETZDICHTE

Zur Jahreswende 1989/90 weist die Bevolkerungsstatistik fiir die Neuen Bundeslinder 16,4
Mio Einwohner und fiir die Alten Bundesldnder 62,7 Mio Einwohner aus. Bezogen auf die
jeweilige Flache ergeben sich Bevilkerungsdichten von 252 EW/km? in den Alten Bundes-
landern und 152 EW/km? in den Neuen Bundeslindern; die Neuen Bundeslinder haben so-
mit eine im Mittel wesentlich geringere Bevolkerungsdichte.

Bezieht man den Kraftfahrzeugbestand auf die Bevolkerung, so ergibt sich im Jahre 1989 in
den Neuen Bundeslindemn eine "Kraftfahrzeugdichte" von 357 Kfz/1.000 EW; diese stieg
im Jahre 1990 (Stichtage: Kfz - 30. September, Bevolkerung - 1. Januar des jeweiligen Jah-
res) auf 420 Kfz/1.000 EW an (zum Vergleich: Alte Bundeslinder 1989 bzw. 1990 - 579
bzw. 586 Kfz/1.000 EW). Kraftrader haben am Kfz-Bestand der Neuen Bundeslander mit
22,3 % im Jahre 1989 und 19,0 % im Jahre 1990 einen vergleichsweise hohen Anteil (Alte
Bundesldnder 1989 bzw. 1990 - 3,9 bzw. 4,0 %).

Besonders auffillig verlauft die Entwicklung bei den Pkw. Im Jahre 1989 lag im Ostlichen
Deutschland - D(O) - ein Pkw-Motorisierungsgrad von 234 Pkw/1.000 EW vor. Binnen ei-
nes Jahres hat dort der Pkw-Bestand sprunghaft um 24 % zugenommen, damit erreichte der
Pkw-Motorisierungsgrad am Stichtag 30.09.1990C den Wert 293. Wie Bild 1 verdeutlicht,
liegt D(O) mit beiden Werten weit unter der Pkw-Motorisierung in D(W), andererseits aber
hat die Pkw-Motorisierung in den Neuen Bundeslandern andere EG-Linder Gberfligelt und
zu Dénemark bereits aufgeschlossen. In Anbetracht der in D(O) auch nach dem 30.09.1990
stetig hohen Zulassungszahlen wird die Pkw-Motorisierung in D(0) bald die Werte Oster-
reichs, Belgiens oder der Niederlande erreicht haben. Es ist sicher nicht tbertrieben, hier
von einer explosionsartigen Bestandsentwicklung zu sprechen, die international ohne Bei-
spiel ist.

Neben dem unterschiedlichen Motorisierungsgrad liegen auch beim Vergleich des StraBen-
netzes zwischen D(O) und D(W) erhebliche Unterschiede. Diese Unterschiede betreffen die
Lénge und insbesondere den Zustand des Strafennetzes [3]. Beim Autobahnnetz verfiigt
D(O) allerdings iiber eine im internationalen Vergleich nicht geringe Netzdichte: So kamen
1989 z. B. auf 1.000 km?2 Staatsgebiet in D(W) 35,1 km und in D(O) 17,1 km Autobahn;
in Frankreich waren es im Vergleich 12,1 km, in GroBbritannien 13,0 km und in Osterreich
16,8 km. Dabei handelt es sich in D(O) aber vorwiegend um "Vorkriegsautobahnen", die
durch einen niedrigen Erhaltungszustand, nicht vorhandene Schutzplanken auf den Mittel-
streifen usw. gekennzeichnet sind.
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3. ANZAHL DER IM STRASSENVERKEHR GETOTETEN

Im westlichen Teil Deutschlands - D(W) - und in den anderen in Bild 2 aufgefiihrten hoch-
motorisierten Lindern wurde das Maximum der Gesamtzahl der StraSenverkehrstoten im
Zeitraum 1970 bis 1972 erreicht; seither haben in allen diesen Lindern die Getotetenzahlen
erheblich abgenommen, in D(W) auf rd. 41 % des Maximalwerts. 1990 wurde in D(W) mit
7.906 Getoteten die niedrigste seit 1953 von der Statistik erfaBte Getdtetenanzahl erreicht;
ohne die im November 1989 erfolgte Grenzdffnung zur friiheren DDR wire die Jahresbi-
lanz der Verkehrstoten in D(W) im Jahre 1990 noch niedriger ausgefallen [4].

Wegen der andersartigen Motorisierungs- und Verkehrsentwicklung in der friiheren DDR
stiegen die Getdtetenzahlen dort bis 1977 auf maximal 2.782 Getotete. 1987 war dann mit
1.531 Getdteten ein unterer Wendepunkt erreicht. 1989 wurden (bei {iberproportionalem
Anstieg zum Jahresende) 1.784 Getotete registriert. Bild 2 verdeutlicht den sprunghaften
Anstieg im Jahre 1990: 3.140 Getotete zahlte die Statistik in diesem Jahr fiir D(O). Ein
Riickgang in 1991 ist nicht zu erwarten, vielmehr muff schon deshalb mit einem weiteren
Anstieg in 1991 in D(O) gerechnet werden, weil die ersten Monate des Jahres 1990 noch
nicht vom vollen Anstieg der Unfalizahlen betroffen waren.

4. GLOBALE RISIKO-VERGLEICHE

Die Aussagefahigkeit von Unfallzahlen steigt in dem MaBe, in dem Unfallereignisse (hier:
Getotetenanzahlen) auf sogenannte Exposure-Grofien bezogen werden konnen, d. h. auf
GroBen, die das Ausmah der Verkehrsbeteiligung bzw. der Unfallexposition beschreiben:

° Mit dem Bezug auf Einwohnerzahlen wird das mittlere Risiko der Bevolkerung
(Getotete/100.000 Einwohner) beschrieben, einen tddlichen Unfall zu erleiden.

° Bei Bezug auf die Fahrleistungen wird das mit dem Verkehrsgeschehen bzw. der Mo-
bilitidt im Mittel auftretende Risiko quantifiziert (Getdtete/1 Mrd. Fahrzeugkilometer).

Wie Bild 3 verdeutlicht, bestehen beim bevilkerungsbezogenen Risiko zwischen den
hochmotorisierten Lindern erhebliche Unterschiede: GroBbritannien, die Niederlande und
Schweden liegen auf giinstiger Position, das westliche Deutschland - D(W) - ist auf einen
mittleren Platz vorgeriickt.

Bei vergleichsweise niedriger Motorisierung lag das bevolkerungsbezogene Risiko im Ostli-
chen Deutschland - D(O) - Mitte der achtziger Jahre auf dem Niveau GroBbritanniens (s.
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Bild 3). Nach einem Risikoanstieg in 1988 und 1989 erfolgte 1990 ein Sprung auf den dop-
pelten Risikowert. Im Vergleich zu den Alten Bundeslidndern - D(W) - ergibt sich nun eine
sehr ungiinstige Position, andererseits aber liegt das 1990 in D(O) erreichte Risikoniveau in
einer GroBenordnung mit den entsprechenden Werten Osterreichs, Frankreichs und Belgiens
(s. Bild 3). Es ist jedoch nicht auszuschlieBen, daB die Risikowerte in D(O) im Jahre 1991
aus der Bandbreite dieser Vergleichslander herausfallen.

Von besonderem Interesse ist bei internationalen Vergleichen die Betrachtung des fahrlei-
stungsbezogenen Risikos, der sogenannten "Getdtetenrate”. Leider liegen bislang fiir das
Ostliche Deutschland - D(O) - keine hinreichend zuverldssigen Fahrleistungsangaben vor
(weder fiir die Gesamt-Fahrleistungen noch z. B. fiir die Fahrleistungen auf den Autobah-
nen), die einen tragfahigen Vergleich ermdglichten.

Fiir das westliche Deutschland - D(W) - zeigt Bild 4 eine ldngerfristig giinstige Entwick-
lung; die Getdtetenraten haben stetig abgenommen, sie liegen aber noch deutlich iiber den
sehr giinstigen Werten GroBbritanniens oder der Niederlande.

Auffillig ist die langfristig giinstige Position der USA bei Betrachtung der Getétetenraten
(Bild 4) im Vergleich zu den relativ hohen Werten des bevolkerungsbezogenen Risikos in
den USA (Bild 3). Die Erklarung liegt in der weit hoheren durchschnittlichen Fahrleistung
der USA-Einwohner, die auch bei niedriger Anzahl der Getoteten pro Milliarde Fahrzeug-
kilometer zu relativ hohen Getétetenzahlen bezogen auf 100.000 Einwohner fiihrt.

5. STRUKTURVERGLEICH: GETOTETE NACH VERKEHRSBETEILIGUNG,
ALTER UND ORTSLAGE

In der Struktur der Verkehrstoten zeigen sich im internationalen Vergleich groBe Unter-
schiede.

Bild 5 zeigt den prozentualen Anteil der Verkehrstoten nach der Art der Verkehrsbeteili-
gung. (Wegen der besseren Ubersicht sind dort neben den deutschen Prozentwerten nur die
Minimal- und Maximalwerte der Vergleichslinder genannt.) Es spiegelt sich u. a. die unter-
schiedliche Verkehrsmittelwahl wider: So handelt es sich in den Niederlanden, in denen das
Fahrrad stark genutzt wird, bei 22,9 % der Getdteten um Radfahrer; dies ist weitaus hoher
als in den anderen Lindern, insbesondere in den USA. Eine weitere herausragende Abwei-
chung von den anderen hochmotorisierten Lidndern zeigt Grofbritannien: Hier liegt der
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Anteil der getdteten FuBgénger bei 31,8 %. D(W) lag in allen Verkehrsteilnehmergruppen
an mittlerer Position.

Zum Vergleich des ostlichen Deutschlands - D(O) - mit dem westlichen Deutschland
- D(W) - zeigt Bild 5, daB im Jahre 1989 erhebliche Strukturunterschiede vorlagen: Der
prozentuale Anteil der getdteten FuBgdnger und Benutzer motorisierter Zweirader lag in
D(O) wesentlich héher, der Anteil der getdteten Pkw-Insassen lag wesentlich niedriger als
in D(W). Die zu D(O) angegebenen Werte fiir 1990 zeigen, daff sich die Verteilung der
Getoteten nach der Verkehrsbeteiligungsart in Richtung der in D(W) bestehenden Struktur
verdndert hat. So wuchs der Anteil der getoteten Pkw-Insassen von 33,7 % in 1989 auf
54,1 % im Jahre 1990.

Tabelle 1 verdeutlicht die Verteilung der Getoteten nach dem Lebensalter. International
gilt, daf} die nur 10 Jahrgidnge umfassende Altersgruppe der 15- bis unter 25jihrigen einen
vergleichsweise hohen Anteil der Getéteten stellt; in D(W) gehdren ca. 30 % der Getoteten
dieser Altersgruppe an. Zum besseren Verstindnis der Entwicklung der Getdtetenanteile
dieser Altersgruppe in D(O) ist es aufschluireich, den Verlauf ab dem Jahre 1988 zu be-
trachten. In D(O) lag 1988 der Anteilswert der Getdteten 15- bis unter 25jdhrigen bei
26,1 %, 1989 bei 23,8 %, er stieg dann im Jahre 1990 auf 29,2 %. Diese Entwicklung er-
klart sich, wenn eine Untergliederung nach den iberwiegenden Arten der Verkehrsbeteili-
gung der Getdteten dieser Altersgruppe vorgenommen wird: Bei den getdteten Benutzern
motorisierter Zweirdder hélt diese Altersgruppe von 1988 bis einschl. 1990 einen konstan-
ten Anteilswert von rd. 59 % (D(W) 1990: 46,3 %); bei den getoteten Pkw-Insassen lag der
Anteilswert 1988/1989 bei 18,4 % bzw. 16,8 %. Im Zusammenhang mit der plotzlichen
Pkw-Verfugbarkeit ist dann der Anteilswert innerhalb eines Jahres auf 30,5 % angestiegen
(D(W) 1990: 35,5 %).

Ein deutlicher Riickgang des Anteils der Getdteten ist in D(O) bei den Senioren eingetreten;
dennoch hat auch in dieser Altersgruppe noch ein Anstieg der Absolutzahl der Getoteten
stattgefunden.

Die in Tabelle 2 vorgenommene Gliederung nach der Ortslage zeigt, wieviel Prozent der
Getoteten innerorts, auf LandstraBen (d. h. auBerorts ohne Autobahn) und auf Autobahnen
zu verzeichnen waren. In fast allen hochmotorisierten Vergleichslindern wird mehr als die
Hilfte der Getoteten auf den Landstrgfien registriert. Der Anteil der auf Autobahnen Ge-
toteten lag 1989 bei den Vergleichslindern zwischen 4,2 % (GroBbritannien) und 11,3 %
(Osterreich). Innerorts verungliickten etwa ein Drittel der Getdteten. D(W) hatte 1989 bei
dieser Betrachtung mit Anteilswerten von 59,7 %, 9,7 % und 30,5 % eine eher mittlere Po-
sition.
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Das 6stliche Deutschland - D(O) - hatte im Jahre 1989 einen vergleichsweise hohen Inner-
ortsanteil (44,6 %) und einen vergleichsweise niedrigen Landstrafienanteil (43,0 %) der
Getoteten; im Jahre 1990 ist der Innerortsanteil bei steigender Getdtetenanzahl deutlich auf
36,8 % gesunken, der LandstraBenanteil leicht angestiegen.

Auf Autobahnen waren in D(O) bereits 1989 12,4 % aller Getoteten zu verzeichnen (nach
6,8 % in 1988); dieser Anteilswert stieg 1990 weiter sprunghaft auf 17,0 %, d. h. jeder
sechste Getotete verungliickte auf den Autobahnen. Dies ist ein fiir Autobahnen internatio-
nal beispiellos hoher Getétetenanteil, er steht im Zusammenhang mit einem starken Anstieg
der Getotetenanzahlen auf Autobahnen im Jahre 1990 auf rd. das 2,4-fache des Vorjahres-
wertes (Autobahntote in D(0O): 1988 - 112, 1989 - 221, 1990 - 534).

Aber auch im westlichen Deutschland - D(W) - nahm die Anzahl der Getdteten auf BAB,
wenn auch nicht so drastisch wie in D(O), im Jahre 1990 um 20,3 % von 778 auf 936 Ge-
totete zu.

Die vorgenannten Strukturbetrachtungen gewinnen an Aussagekraft, wenn Sie im Zusam-
menhang mit den zugrundeliegenden Absolutzahlen und den Rahmenbedingungen gesehen
werden (s. Abschnitt "Globale Risikovergleiche"): Vergleicht man z. B. die Innerorts-Ge-
totetenanzahlen bei Bezug auf den Einwohnerbestand (Bild 6), so wird im Vergleich von
D(W) mit D(O) deutlich, daB bereits 1989, d. h. vor dem starken Anstieg, in D(O) eine in-
nerorts weniger giinstige Risikosituation als in D(W) vorlag.

Fiir die vergleichende Betrachtung der Autobahnsicherheit wire es erforderlich (s. 0.), die
Getotetenanzahlen auf die Fahrleistungen zu beziehen und solchermaBen ermittelte Getote-
tenraten zu vergleichen. Wie bereits im Abschnitt "Globale Risikovergleiche" erwihnt, lie-
gen fiir D(O) leider noch keine hinreichend zuverldssigen Fahrleistungsdaten vor. Jedoch
zeigt sich, daB 1990 je 100 km Autobahn in D(O) 28,8 Getotete und in D(W) 10,6 Getotete
zu beklagen waren; bei zugleich deutlich hoheren mittleren Verkehrsstirken auf den Auto-
bahnen in D(W) ist es sicher nicht iibertrieben, von einer sehr ungiinstigen Risikosituation
auf den Autobahnen der Neuen Linder zu sprechen (zum internationalen Vergleich der
Autobahnsicherheit im westlichen Deutschland wurde an anderer Stelle bereits berichtet

[5D.
6. RISIKOVERGLEICHE FUR VERSCHIEDENE ALTERSGRUPPEN
Bild 7 zeigt das bevolkerungsbezogene Risiko in verschiedenen Altersgruppen. Aligemein

sind die hochsten Risikowerte in der Altersgruppe der 15- bis unter 25jihrigen festzustellen,
mit deutlichem Abstand folgen die Risikowerte der Senioren, dann die mittleren Erwachse-



-9-

nenjahrginge, und im Kindesalter ist das Risiko, im Verkehr tddlich zu verungliicken, am
geringsten. Lediglich in den Niederlanden liegen die Risikowerte der Senioren iiber denen
der jungen Leute. Osterreich, Belgien und Frankreich haben besonders in den mittleren Al-
tersgruppen ungiinstige Risiken. Das westliche Deutschland - D(W) - nahm 1989 in allen
Altersgruppen eine mittlere Position ein, 1990 haben sich die Risikowerte weiter verbessert.
Das 6stliche Deutschland - D(O) - hatte bis zum Jahre 1989 in allen in Bild 7 dargestellten
Altersgruppen giinstigere Risiken als D(W). Trotz der geringen Motorisierung waren die
Risiken in D(O) jedoch 1989 in allen Altersgruppen hoher als in den in Bild 7 beriicksich-
tigten giinstigsten hochmotorisierten Vergleichslindern.

Der sprunghafte Anstieg der Getotetenzahlen in D(O) im Jahre 1990 hat sich, wie Bild 7
verdeutlicht, unterschiedlich in den Risikowerten der verschiedenen Altersgruppen nieder-
geschlagen. Zwar haben sich die Risiken in allen Altersgruppen verschlechtert, extreme
Zuwichse erfolgten jedoch bei den beiden mittleren Altersgruppen. So stieg das bevolke-
rungsbezogene Risiko bei den 15- bis unter 25jahrigen binnen eines Jahres von 17,9 auf
41,5 Getotete/100.000 EW.

Unterteilt man die in Bild 7 gezeigten Altersklassen in kleinere Altersgruppen (hier nicht im
einzelnen dargestellt), so féllt auf, daB im Altersbereich von 15 bis unter 45 Jahren von
1989 auf 1990 jeweils mindestens eine Verdoppelung der Risikowerte erfolgte. Am stirk-
sten war der Zuwachs bei den 18- bis unter 25jéhrigen.

In Bild 8 ist nun fiir den international besonders verkehrsgefihrdeten Altersbereich der jun-
gen Erwachsenen (18- bis unter 25jdhrige) dargestellt, wie sich die bevdlkerungsbezogenen
Risikowerte in den zuriickliegenden Jahren entwickelt haben. Zundchst wird im Vergleich
zu Bild 3 deutlich, daB der langerfristige Riickgang der Risikowerte der jungen Erwachse-
nen international weitaus geringer ausfiel, als es bei der Gesamtpopulation der Fall war.
Die Risikowerte dieser Altersgruppe liegen im westlichen Deutschland - D(W) - im interna-
tionalen Vergleich seit 1985 auf mittlerer Position. (Der starke Riickgang von 1983 auf
1985 ist im wesentlichen dem Anstieg der Sicherheitsgurt-Anlegequoten in Pkw zuzuschrei-
ben.)

Die Risikowerte der jungen Erwachsenen im vergleichsweise niedrig motorisierten ostlichen
Deutschland - D(O) - lagen, wie Bild 8 zeigt, in der Grofienordnung der giinstigsten hoch-
motorisierten Vergleichslinder. Im Jahre 1990 erfolgte nun ein Sprung der Risikowerte die-
ser Altersgruppen auf den 2,6-fachen Wert; auch im Kontext der Vergleichslinder eine un-
giinstige Position.
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7. SCHLUSSBEMERKUNG

Im langerfristigen Trend hat sich die Verkehrssicherheit international verbessert, das fahr-
leistungsbezogene Risiko, im Verkehr getotet zu werden (Getotetenraten), ist auch zum
Ende der achtziger Jahre international rickldufig (vgl. Bild 4). Weniger deutlich ist das in-
ternationale Bild der letzten Jahre, wenn man die Anzahl der Getoteten auf den Bevolke-
rungsbestand bezieht (s. Bild 3), nicht nur bei den gilinstigsten Vergleichslandern
(GrofBbritannien, Schweden und den Niederlanden) zeigt sich eine Stagnation. Die Sicher-
heit im westlichen Deutschland - D(W) - hat sich seit 1970, dem Maximaljahr der Getote-
tenanzahl, auch im internationalen Vergleich giinstig entwickelt; nach dem starken Riick-
gang der Risikowerte von 1983 auf 1985 (wesentliche Ursache: erheblicher Anstieg der Si-
cherheitsgurtanlegequoten im Sommer 1984 [6]) hat D(W) eine mittlere Position mit wei-
terhin giinstiger Tendenz. Diese international mittlere Position des westlichen Deutschlands
ist auch bei Untergliederung nach Strukturmerkmalen, z. B. in allen Altersgruppen, festzu-
stellen.

Ganz anders die Entwicklung im Ostlichen Deutschland - D(O) -. Bis 1989 lagen dort die
Risikowerte, bei niedriger Motorisierung und unter den sonstigen Systembedingungen, zwar
vergleichsweise niedrig, jedoch nicht unter denen der giinstigsten hochmotorisierten Ver-
gleichslidnder. Mit den Zahlen des Jahres 1990 wird ein Strukturbruch in allen Bereichen
des Verkehrs- und Unfallgeschehens deutlich. Obwohl der volle Anstieg erst Mitte 1990
zum Tragen kam, hat sich das Risiko der Bevolkerung, im Verkehr getdtet zu werden, in
D(O) mit den Unfallzahlen des Jahres 1990 etwa verdoppelt (s. Bild 3); die Risikowerte lie-
gen auf dem Niveau der unglinstigsten Vergleichsldnder, ein weiterer Anstieg in 1991 ist
absehbar. Dabei sind einzelne Unfallbereiche in D(O) besonders betroffen (z. B. auBerorts,
dabei besonders Autobahnen, Pkw-Insassen, junge Erwachsene).

Wenn die Risikowerte in D(O) im Jahre 1990 meist noch in der Spannweite der gewéhlten
europdischen Vergleichsldnder liegen, so 1aBt sich absehen, daB dies mit den Werten des
Jahres 1991 kaum noch gelten diirfte.

Die Griinde fiir den Anstieg in den neuen Bundesldndern sind vielfiltig: enorme Steigerung
der Mobilitit, starke Zunahme des Fahrzeugbestandes mit ungewohnt leistungsstarken Pkw,
erheblicher Zuwachs der Fahrerpopulation um unerfahrene Fahrer - insbesondere der jiinge-
ren Bevolkerungsjahrginge, gesellschaftiicher Wertewandel und Wegfall der friiheren inten-
siven polizeilichen Verkehrsiiberwachung, baulich wie sicherheitstechnisch unzureichende
Verkehrsinfrastruktur usw.

Wie diese Studie belegt, ist die Verkehrssicherheit in den Neuen Bundeslindern nicht nur
im Vergleich zu den Alten Bundesldndern, sondern auch im internationalen Kontext auf un-
giinstiger Position. Mit der Entwicklung in den Jahren 1990 und 1991 entsteht hier eine der
grofen Herausforderungen an die Verkehrs- und Verkehrssicherheitspolitik der 90er Jahre
in Deutschland.
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Tabelle-1: Anteile der Verkehrstoten verschiedener Altersgruppen (in %) im Jahre 1989 (bzw. 1990)

1989 1990 1989 1990 1989
Alter
D(W) D(0) I GB F NL B s A CH

0~14 4,9 4,5 6,5 6,3 3,6 7,2 4,9 7.9 4,7 6,5 5,0 4,5
15-24 30,4| 28,5{ 23,8 29,2 26,6 27,8/ 28,4 27,5| 28,3| 25,0/ 31,0] 28,1
25~64 43,4 47,1 49,0 50,6 45,2 40,7 50,9 41,5 48,5 39,3 45,9 45,4
65 u.m 21,2 19,9 20,0 12,9 20,0 23,7 15,4 23,1 17,0 29,1 18,0 22,1
Insgesamt {(100%) 7995 7906 1784 3140 6923 5373| 11476 1456 1993 904 1570 897

Tabelle 2: Anteile der Verkehrstoten nach Ortslage (in %) im Jahre 1989 (bzw. 1990)

1989 1990 1989 1990 1989
Ortslage
D(W)" D(0) 1 GB F NL B s A CH
Innerorts 30,5 27,9 44,6 36,8 39,7 46,4 35,2 35,4 38,6 29,2 25,4 38,6
LandstraBe 59,7/ 60,3| 43,0 46,2 50,5| 49,4, 59,2| 57,4, 51,4, 65,0{ 63,4| 53,4
Autobahn 9,7 11,8 12,4 17,0 9,8 4,2 5,6 7.1 10,0 5,8 11,3 8,0
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Statistische Grundlagen fur die Zuweistung alkoholaufalliger
Kraftfahrer

Jacobshagen

1977 vergriffen

Ortliche Unfallerhebungen
Behrens, Gotzen, Richter, Stinz, Suren, Wanderer, Weber
1978 vergriffen

Méglichkeiten zur Verbesserung der Fahrer-
ausbildung
Graf, Keller

1976 vergriffen
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Bewertung von MaBnahmen zur Beseitigung von Unfalistelien
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1977 vergriffen
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1978 vergriffen
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1978 vergriffen
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1977 vergriffen
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1978
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1978 vergriffen
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Graf, Keller

1877 vergriffen
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Der EinfluB des Rauchens auf das Fahr-
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1977 vergriffen
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Band2
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1978 vergriffen

Innerstadtische Planung als EinfluBgréBe
der Verkehrssicherheit

Band 2
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Stengel, Fahnberg, Mérschalk

1978 vergriffen
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1978 vergriffen
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Band 3

identifikation von Unfallstellen
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1978 vergriffen
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Jungchen

1978 vergriffen
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1978
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Untersuchungen mit MeBfahrzeugen

IAAP-Kongre

1979 vergriffen

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten
Band 2

Literaturanalyse

Riter

1978 vergriffen

Untersuchungen von Einzelelementen zur
Erh6hung der Wirksamkeit von
Sicherheitsgurten

Ruter, Hontschik, Schicker

1977 vergriffen
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27

28

29

30

Analyse des Entwicklungsstandes des
passiven Unfallschutzes fir motorisierte
Zweiradfahrer

Jessl, Riter

1978 vergriffen

Fahrversuche mit Beta-Rezeptorenblockern
Braun, Reker, Friedet, Kockelke
1978 vergriffen

Beseitigung von Unfalistellen

Band 4

Typologie von VerkehrssicherheitsmaBnahmen

Buschges

1978 vergriffen

Beseitigung von Unfalistellen

Band 5

Nutzwertanalytische Bewertung von Unfalistellen mit
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Segner, Zangemeister

1978 vergriffen

Untersuchungen zu “Alkohol und Fahren”
Band 1

Forschungsstand, Erklarungsansatze und Modellentwickiung
Karstedt-Henke

1979 vergriffen

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten

Band3

Auswertung von Gurtunféllen

Appel, Vu-Han

1979 vergriffen

EinfGhrung in den motorisierten StraBen-
verkehr

Band vV

Teil 7
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1979 vergriffen

Mitfihren von Feueridschern in Personen-
kraftwagen

Nicklisch, Krupp

1979

Einfluf} auf die Verkehrssicherheit infolge
nachts ausgeschalteter Signalanlagen
Kockelke, Haas

1979 vergriffen

EinfluB der psychophysischen Leistungs-
fahigkeit der Verkehrsteilnehmer auf das
Unfallgeschehen

Lewrenz
1979

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht§

Beobachtungdes Verhaltens am Unfallort

Metreveli

1879 vergriffen
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34
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39

40
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Einfihrung in den motorisierten StraBen-
verkehr

Band VI

Teil8

Koch

1979 vergriffen

Raumliches Orientierungsverhalten

von Kraftfahrern

Ellinghaus

1979 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht6

Simulation von Rettungssystemen

Riiffer, Schmitt, Siegener

1979

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten
Band 1

Gurtuntalle

Herzog, Spann

1980

Experimentelle Evaluation des Tiibinger
Elterntrainingsprogramms fiir die Verkehrs-
erziehung von Kindern im Vorschulalter
Limbourg, Gerber

1979

Sicht aus Kraftfahrzeugen

Literaturstudie

EinfluB eingefarbter Scheiben auf die Sicht bei Dunkelheit
Albrecht, Burrow, Tupowa, Engel

1979

Nutzungskonkurrenz in Verkehrsraumen
Baier, Switaiski, Westenberger, Ziindorf
1979 vergriffen

Psychologische Erprobungsstudie mit dem
FahrerieistungsmeBfahrzeug

Echterhotf

1980

Sammiung und Bewertung ausléndischer
MaBnahmen zur Erhdhung der innerdrtlichen
Verkehrssicherheit

Ruwenstroth, Fleischhauer, Kuller

1979

Erprobung des Kinder-Verkehrs-Clubs
Briefs, Lennertz
1978 vergriffen

Untersuchungen zu “Alkohol und Fahren”
Band 2

EinfluB der Trinkgewohnheiten bestimmter Fahrergruppen

auf die Verkehrssicherheit

Gebauer, Blschges

1976 vergriffen
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45

46

47

48

49

50

51

Innerstadtische Planung als EinfluBgréBe
der Verkehrssicherheit

Band3

EinfluB der Siedlungsentwickiung autdie Verkehrssicherheit
Henning, Uhlenbrock

1880 vergriffen

Wirksamkeit von Lichtsignalanlagen zur
Sicherung von Bahniibergdngen
Erke, Wimber

1980 vergriffen

Kriterien flr Gestaltung, Einsatz und Wirk-
samkeit von Verkehrssicherheitsplakaten
Teil1-3

Graf,Keller

1980

Untersuchungen zu ”Alkohol und Fahren”
Band 3

Analyse der Unfalldaten

Theoretische Konzeption

Bomsdorf, Schmidt, Schwabl

1980 vergriffen

Untersuchungen zu “Alkohol und Fahren”
Band 4

Analyse der Unfalldaten

Untersuchungsjahr 1977

Bomsdorf, Schridt, Schwabl

1980

Zahl und Struktur der Fithrerscheininhaber
in der Bundesrepublik Deutschland
Hautzinger, Hunger, Frey

1980 vergriffen

Untersuchungen zu "Alkchol und Fahren”
Band5

Literaturauswertung Gber Ursachen der Alkoholdelinquenz
im StraBenverkehr

Gebauer

1880 vergriffen
EinfluB von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit

Band 1

Untersuchungen von AuBlerortsuniallen im Landkreis Karlsruhe
undim Rhein-Neckarkreis

Kohler, Leutwein

1981 vergriffen

Innerstadtische Planung als EinfluBgroBe
der Verkehrssicherheit

Band 4

Sicherheit und Verhalten in verkehrsberuhigten Zonen
Eichenauer, Streichert, von Winning

1980

Repréasentativbefragung zur préklinischen
Notfallversorgung

Sorgatz, Riegel

1980
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Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung

Bestandsaufnahme und Klassifikation

Erlauterungenund Anhang A

Heinrich, Hohenadel

1981 vergriffen

Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung

Bestandsaufahme und Klassilikation

Anhang B

Heinrich, Hohenadel

1981 vergrifien

Informelle Zeichengebung im StraBenverkehr
Merten
1981

Informationsverarbeitung und Einstellung
im StraBenverkehr

Bliersbach, Dellen

1981

Frage der Ausdehnung der Schutzhelm-
tragepflicht
Krupp, Lotfetholz, Marburger

1980 vergriffen

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 6

Beobachtung am Beispiel von Trinkmusterstudien

Schanz

1981

MaBnahmen zur Sicherung des innerdrtlichen
Fahrradverkehrs

Henning, Schmitz, Faludi

1981 vergriffen

Mafinahmen zur Sicherung des innerdrtlichen
Fahrradverkehrs

- Anlagen

Henning, Schmitz, Faludi

1981 vergriffen

Vier-Lénder-Vergleich von KenngréBen
der StraBenverkehrssicherheit
Japan, GroBbritannien, Niederlande,

Bundesrepublik Deutschland
1981

vergriffen

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band7

Medienanalyse

Schanz, Kutterolf, GroB

1981

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
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Analyse der Unfalldaten

Untersuchungsjahr 1978

Bomsdort, Schmidt, Schwabl

1980
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Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
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Analyse der Unfalidaten
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Bomsdorf, Schmidt, Schwabl

1981

EinfluB von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit

Band2

Radfahrerunfalle auf StadtstraBen

Knoche

1980 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht7

Organisation und Kostendes Reltungsdienstes
Teit1und2

Kdihner

1981

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 8

Zu Kostenbegriffen im Rettungswesen

Kihner

1981 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen
Tarite und Tarifsysteme im Rettungsdienst

Kuhner

1981

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht10

Zur Anwendung des Simulati felt
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Schmiedel, Puhan, Siegener

1981

=
Rettur

Internationale Erfahrungen mit der
Gurtanlegepflicht

Marburger, Krupp, Loffetholz
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Huber
1982 vergriffen
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Kriterien fur Gestaltung und Einsatz der
Anlagen des FuBgangerquerverkehrs

Rose, Schonharting, Uschkamp
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Flhrung des Radverkehrs im Innerortsbereich
Teil t
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Ruwenstroth, Habermeier

1982
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Heinrich, Hundhausen
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Fahrverhalten von Kraftfahrern bei der
Begegnung mit Kindern nach der
StVO-Anderung

Kockelke, Ahrens

1982 vergritfen

Wirkungszusammenhang Fahrer - Fahrzeug
Ellinghaus
1962

Interaktion von Kraftfahrzeuginsassen
Farber, Puliwitt, Cichos
1982 vergriffen

Umfang und Schwere dauerhafter Personen-
schiden im StraBenverkehr

Krupp, Joo

1982 vergriffen

Ermittlung der an Fahr-Priifungsorte zu
stellenden Anforderungen

Hampel, Kippers

1982 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 11

Organisat
Kuhner
1983

im Rettur

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht12

Dokumentationsstudie Rettungsdienst und

Krankentransport

Bonn

1982 vergriffen

Sicherheitsorientierte Ausbildung
von Berufskraftfahrern

Roter

1983
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Limbourg

1963

Einfliisse von Fahrer- und StraBenmerkmalen
auf die Fahrgeschwindigkeit in Ortschaften

Haas, Herberg
1883

Medienangebote und Mediennutzung

durch Kinder

Orientierungsrahmen fur Verkehrsaufklarung
Hagen, Beike, Blothner, Keliner

1983

Funktion und Wirkung von Aufklebern
an Personenkraftwagen
Haas

1983 vergriffen

Streuung von Schutzkriterien in
kontrollierten Aufpraliversuchen
gegen die starre 30-Grad-Barriere
Farber

1983 vergiiffen

Wirksamkeitsuntersuchung zum
ADAC-Motorradsicherheitstraining
GroBe-Bemd, Niesen

1983 vergriffen

EinfluB von Verkehrssicherheitsinformationen
auf unfallbeteiligte Kraftiahrer
Echterhoff

1983 vergriffen

Klassifikation und Gef&hriichkeit

von StraB rkehr ionen
v. Benda, Graf Hoyos, Schaible-Rapp
1883

Untersuchung der Vorfahrtregelung
"Rechts vor Links”

unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit
Kockeike, Steinbrecher

1583

Schutzhelme fir motorisierte Zweiradfahrer
Band ¢

Jess, Flogl, Hontschik, Riter

1983

Junge Kraftfahrer in Japan

Renge
1983
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102
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104

Fiihrung des Radverkehrs im innerortsbereich
Teil2

FuBgangerzonen

Harder

1983

Beeinflussung von Lichtsignalanlagen
durch Rettungsfahrzeuge im Einsatz
Bosserhoff, Hubschneider, Leutzbach, Mott, Swiderski, Zmeck
1983

Férderung des sozialen Verstandnisses
von Grundschiilern im StraBenverkeht
Baumgardt- Elms, Kiting, Maller

1984

Fahrung des Radverkehrs im Innerorisbereich
Teil3:

Knotenpunkt

Angenendt

1984

Verkehrserziehung in der Sekundarstufe I
Jensch, Schippers, Spoerer
1984

Fihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich
Teil4:

Sicherung in verkehrsberuhigten StraBen

Adelt, Hofimanns, Kaulen, Richter- Richard

1984 vergriffen

Verkehrssicherheit in Wohngebieten
EinfluBgroBen, Bewertung und Planungshinweise

Cerwenka, Henning - Hager
1984

EinfluBgréBen auf das nutzbare Sehfeld
Cohen
1984

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 13
Ablauf
Witte
1984

in Rette

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren™
Band 10

Analyse der Unfalidaten

Untersuchungsjahr 1980

Bomsdorf, Schwabl

1984

Akzeptanz flaichenhafter
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen
Bechmann, Hofmann

1984

Fahtrzeugwerbung und Verkehrssicherheit
Inhaltsanalyse und Folgerungen

Pfafferott

1584
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116

Untersuchungen zu Medikamenten und
Verkehrssicherheit

Norpoth

1984

Flihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich

Teils:
Radwegtrassen
Ruwenstroth
1984

Schutzkleidung flir motorisierte Zweiradfahrer

Danner, Langwieder, Polauke, Sporer
1984

Zum EinfluB zusatzlicher hochgesetzter
Bremsleuchten auf das Unfaligeschehen
Marburger

1984

Typisierung von StraBen im Innerortsbereich
nach dem Nutzerverhalten

Golie, Molt, Patscha

1985

Uberpriifung des Unfallursachenverzeich-
nisses

Erke

1985

Genauigkeit der amtlichen StraBenverkehrs-
unfallstatistik

Barg, Hautzinger, Ottmann, Potderin, Stenger
1985

Verkehrssicherheit von stadtischen Altbau-
gebieten

Maller, Stete, Topp

1985

Schutzhelme flr motorisierte Zweiradfahrer
Band2

Otte, Suren

1985

Schutzhelme fiir motorisierte Zweiradfahrer
Band3

Unfaltanalyse

Beier, Helbling, Mattern, Schmidt, Schiiler, Schuiler, Spann
1985

Untersuchungen zu ”Alkohol und Fahren”
Band 11

Gesetzgebung, Polizeiliche Uberwachung und Strafgerichts-
barkeitinder Bundesrepublik Deutschland

Kerner

1985

Die Haufigkeit von Verkehrssituationen
von Benda
1985

vergriffen
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123
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Stichproben- und Hochrechnungsverfahren
fur Verkehrssicherheitsuntersuchungen
Hautzinger

1985

Sicherheitsrelevante Ausstattung von
Fahrradern

von der Osten-Sacken, Schuchard

1985

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 12

Die Entwicklung des Alkohotkonsums

inder Bundesrepublik Deutschland

Persy

1985

FuBgéngersicherheit an Haltestellen
Rainer R. Hamann
1984

Sicherung liegengebliebener Kraftfahrzeuge
Willing
1985

Verletzung durch einen Kraftfahrzeuguntall
als Ausgangspunkt fir die Sicherheits-
werbung

Echterhoff

1985

Sichere Gestaltung markierter Wege
tar Fahrradfahrer
Band 1

Angenendt, Hausen, Jansen, Wutschka
1985

Der EinfluBl der Anpassungsfahigkeit
des Auges auf die visuelle Wahrnehmung

Hesse, Krueger, Ziich
1985

Fiachenhafte Verkehrsberuhigung
Unfallanalyse Berlin-Charlottenburg

Brilon, Kahrmann, Senk, Thiel, Werner
1985

Unfélle beim Transport geféhrlicher Giiter
auf der StraBe 1982-1984

Bressin

1985

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 14

Effektivitat der Erste-Hilfe- Ausbildung

Sefrin, Schafer, Zenk

1986
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133

134

135

136

137

138

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 13

Orienti gs- und Vert ister der K
Kretschmer-Baumel, Karstedt-Henke
1986

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 15

Uberprifungvon Erste- Hilfe - Kisten in Kraftfahrzeugen
Wobben

1986

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 16

Literaturanalyse "Wirksamkeit des Rettungswesens”
Garms-Homolova, Schaeffer, Schepers

1986

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht17

Unfallursachen bei Unfallen von Rettungsfahrzeugen im Einsatz
Schmiedel, Unterkofier

1886

Bestandsaufnahme von Art und Dauer
der Fahrschulerausbildung.

Fir die Fahrerlaubnisklassen 3, 1 und 1b
Haas

1986

Verbrauch psychotroper Medikamente
durch Studenten

Ergebnis einer Befragung

Joé

1986

Analyse von Unfalldunkelziffern
Lenhart, Siegener
1986

Fiachenhafte Verkehrsberuhigung
Methodenstudie zur Gefahrenbewertung
fir verkehrsberuhigte Bereiche

Fechtel, Ruske

1986

Geschwindigkeitsverhalten auf Mischflachen
Ahrens, Kockelke

1986 vergriffen

Prufverfahren zur Seitenkollision
Versuche mit der Krebsgangbarriere

Pullwitt, Sievert
1986

Flhrung des Radverkehrs im Innerortsbereich
Teil6:

Gemeinsame Verkehrsflachen fir FuBganger und

Radfahrer

Eger, Retzko

1986

139

140

141

142

143

144

145

146

147

148

Bewertung der Lichtsignalsteuerung
mit Hilfe der Verkehrskonflikttechnik
Hoffmann, Slapa

1986

Unfallsituationen und -foigen
von Fahrradfahrern
Alrutz, Otte

1986 verguffen

Verbesserung der Sichtbedingungen
aus Nutzfahrzeugen

Henseler, Heuser, Kriiger
1986

Regelabweichendes Verhalten
von Fahrradfahrern

Kuller, Gersemann, Ruwenstroth
1986

Untersuchung zur Auswirkung der
voriibergehenden Anordnung von Tempo 100
auf Bundesautobahnstrecken im Rahmen des
Abgas-GroBiversuchs auf das
Unfaligeschehen

Marburger, Meyer, Ermst

1986

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht18

Erste Hilfe inder Bundesrepublik Deutschland
-Situationsanalyse-

Kuschinsky, Schmidel, Unterkofier

1986

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht19

Effizienz der Rettungsorganisation

Borjans

1986

Verkehrserziehung in der Primarstufe:
Sozial-kognitive Anforderungen und
Konzeption

Kiting

1986

Statistische Vertahren zur Analyse
qualitativer Variablen

Arminger, Kister

1986

Einfihrung in das Arbeiten mit GLIM zur
Analyse mehrdimensionaler Kontingenztafein
mittels loglinearer und Logit-Modelle

Ernst, Brihning

1987
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151
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153

154

155

156

157
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Analysé und Beseitigung von Unfallstellen
im auBerdrtlichen StraBennetz

Kraus, Trapp
1986

Schutzhelme fir motorisierte Zweiradfahrer
Band 4

Helmvisiere

Buser, Christ, Jessl, Stangl

1987

Wirkung von Neuroleptika auf relevante
Aspekte der Fahrtiichtigkeit

bei schizophrenen Patienten
Gribel-Mathyi

1987

Datenbank internationaler Verkehrs- und
Unfalldaten

Briihning, von Fintel, NuB3baum

1987

Fahrerverhaltensuntersuchungen
zur Verkehrssicherheit im Bereich
von Ortseinfahrten

Kockelke, Steinbrecher

1987 vergriffen

Bedeutung, Besonderheiten und
Rekonstruktionen der Mehrfachkollisionen
von Personenkraftwagen

Appel, Otte, Schiichting

1987

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht20

Ermittlung abgestufter Richtwerte [ir die Bereitstellung
von Fahrzeugen im Rettungsdienst

Lenhart, Puhan, Siegener

1987

Sicherheitswidrige und sicherheitsgemate
Reaktionen aut den eigenen
Kraftfahrzeugunfall

Echterhoff

1987

Fahrversuche und Labortests unter Einflug
von Diazepam

Reker

1987

Untersuchungen zu Determinanten
der Geschwindigkeitswahl

Band1

Auswertung von Geschwindigkeitsprofilen
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