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2.1.2 Verkehrsdichte und Verkehrsstrukour

Der Kraftfahrzeugbestand erhéhte sich im fritheren Bundesgebiet im Zeitraum
von 1970-1990 von 17 987 430 auf 36 702 727 Fahrzeuge. Im gleichen Zeitraum
nahm die Anzahl der zugelassenen Fahrzeuge in der chemaligen DDR von
2 733 799 auf 6 902 755 zu. Daraus ergibt sich fiir 1990 ¢in Fahrzeugbestand von
insgesamt 43 605 482 bei weiter anhaltendem Zulassungsboom.,

Zu den mehr als 43,5 Millionen Kraftfahrzeugen kommen noch eine Million
zulassungsfreic Fahrzeuge mit Versicherungskennzeichen (z. B. Mofas) und rund
4,3 Millionen Anhinger. MNach der Shell-Studie ,Motorisierung nach der
Vereinigung: Aufbruch zu neuen Dimensionen Shell-Szenarien des Phw-Bestan-
des bis zum Jahr 2010 wird von einem ﬂﬂﬁlieﬁ des Pkw-Bestandes auf
45,8 Millionen Einheiten im Jahr 2010 ausgegangen.** Der Anteil der kleineren
Pkw bis 1,7 | Hubraum ist seit Mitte 1987 riickliufig, dagegen stieg der Anteil
der mittleren und hubraumstarken Pkw mit 1,7 und mehr Liter Hubraum.?*

Das Unfallrisiko und die Unfallhiufigheit steigen mit der Verkehrsdichte und der
Verkehrsleistung an. Ab ciner gewissen Zahfliissigkeir des Verkehrs erhhr sich
zwar die Unfallhiufigkeit, die Unfallschwere geht aber wegen der zwangslaufig
geringeren Geschwindigkeiten stark zuriick. So nehmen beispielsweise Alleinun-
fille mit zunehmender Verkehrsstirke ab, die Auffahrunfille dagegen zu.®®

Die Aufreilung des Verkehrs auf die verschiedenen Verkehrsteilnehmer (Ver-
kehrsstrukrur) beeinfluit auch die Unfallschwere sehr stark, da die Folgen einer
Kollision fiir den schwicheren bzw. ungeschiitzten Unfallbeteiligten ungleich
schlimmer sind.

Vor 30 Jahren, als der Individualverkehr noch sehr stark vom Motorrad bestimmt
war’®, gab es wenig mehr als halb so viel getiitete Pkw-Benutzer wie heute, aber
mehr als 6000 getdtete Zweiradbenutzer ( Radfahrer und Fullginger haben keine
Knautschzone®)® In den letzten zehn Jahren ist der Radverkehrsanteil um
50 Prozent gewachsen, d. h. wihrend zu Beginn der achtziger Jahre etwa jeder
12. bis 13. Weg mit dem Fahrrad zuriickgelegt worden ist, war es gegen Ende des
Jahrzehnts jeder achte bis neunte.?® Fiir Gebiete mit gemischter Verkehrsstrukeur
{Innerortsstrafien und Landstraien) ist deshalb eine hihere Unfallschwere zu
erwarten.

n Vigl. Siiddeutsche Zeitung v. 25. 07. 91, 5. 26, Durch Deutschland rolle Rekordbestand

2' Vil Unfallverhittungsberiche 1989, 5. 13; und Anhang VIb, Entwicklung und Struktur des
Pkw-Bestandes

5 Lenz, K. H.: Die Unfallstaristik - Indikator der Verkehrssicherheit, in: 52 Texte 7, Tod auf
der Serafle, 5. 18

% gl Riediger, G.: Vier Dekaden Motorisierung und Verkehrssicherheit in der Bundesrepu-
blik Dculschlznﬁﬁn: Vier Jahrzehnte Verkehrssicherheir, 5. 50

I wgl. Anhang Va und Vb, Getétete nach Verkehrsbeteiligung 19581989

2 ygl. Kelber, K. L.: Die Radfahrer werden seit Jahrzehnten vergessen, in: Vier Jahrzehnte
Verkehrssicherheir, 5. 111
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2.1.3 Straflennetz und Fahrleistungen

Der Ausbau von Straflen, die Spurtrennung, die Kreuzungsfreiheit, die Einfith-
rung von Abbiegespuren oder die automatische Verkehrsregelung konnen das
Unfallrisiko vermindern. Andererseits fiihrt die Erleichterung des Verkehrs zu
einer Erhéhung der Verkehrsleistung und den damit verbundenen Nachteilen,
Seit Anfang der 60cr Jahre die massenhafte Motorisierung einsetzre, har der
Autoverkehr allgemein Vorrang auf dem Straflennetz erhalten. Die notwendige
Verbesserung der schlechten Straflen stand deshalb auf der verkehrspolitischen
Priorititenliste ganz oben.??

Die Lange der offentlichen Stralen wuchs von 1971 bis 1981 von ca. 440 000 km
auf Giber 485 000 km. Ende 1988 betrug die Linge des Straflennetzes ca. 494 600
km. Davon entfielen auf die Strafien des iberdrtlichen Verkehrs 173 600 km oder
3L,1% und rund 321000 km oder 64,9% auf die Gemeindestrafien (die
Gemeindestraflen wurden zuletzt 1976 statistisch erfafit). Fast 30% der Fahrlei-
stungen wurden 1988 auf Strafen im innerérilichen Bereich erbracht. Auf die
Auferortsstraffen ohne Bundesautobahnen entfielen rd. 41 Prozent, wihrend der
Anteil der Bundesautobahnen bei mehr als einem Viertel lag.*®

Im Bereich des gesamten Personenverkehrs wurden 1960 noch 252 Milliarden
Personenkilometer (Pkm = Verkehrsleistung, errechnet durch Multiplikation ven
Fahrstrecke und der Zahl der Personen) zuriickgelegt, 1988 waren es bereits
677 Milliarden Pkm. Anfang der 60er Jahre hatte der &ffentliche Verkehr noch
¢ine dhnliche Bedeutung wie der Individualverkehr, 1988 wurden bereits 82%
aller gefahrenen Pkm mit dem Auto zuriickgelegt. Das Schienennetz der
Deutschen Bundesbahn wurde im Zeitraum 1960-1988 von 30700 km auf
27 300 km verkiirzr. Das Netz der nichtbundeseigenen Eisenbahnen schrumpfte
von 5300 km auf 3100 km.*! Eine bedenkliche Entwicklung angesichts der
Tatsache, daf die Benutzung dffentlicher Verkehrsmittel in jedem Fall wesentlich
sicherer ist als der motorisierte Individualverkehr3

2.1.4 Sonstige Rahmenbedingungen

Steigender Wohlstand und sinkende Verkehrspreise haben Einflufl auf die
Verkehrsleistung und die Verkehrsstrukwur (in den 50er Jahren weg vom
Motorrad und hin zum Pkw, in den 70er Jahren Motorrad als Zweitfahrzeug)
und sie becinflussen die Nutzungsdauer und Groflenverteilung der Fahrzeuge.
Die Grofle und das Gewicht von Fahrzeugen becinflussen wiederum das
Verletzungsrisiko der Fahrzeuginsassen. Die Zahl der tédlich verungliickten

® gl Sidbeck, T: Auf der SteaBle in den Wohlstand, in: Vier Jahrzehnte Verkehrssicherheir,
5.62

* Vgl. Unfallverhiirungsbericht Straflenverkehr 1989, Bundestag-Drucksache 11/7344, 5. 13
urd Anhang VI, Anteil der SteaBenkategorien an den Gesamtfahrleistungen

" Vil Seifried, Doz Gure Argumente Verkehr, $. 17

¥ Vgl Roos, S/Dinter, M./Lau, R./Kohler, U Verkehrssicherheitsanalyse des sffentlichen
Nahwerkehrs, in: Bericht zum Forschungsprojekt 8505/2 der Bundesanstalt fiir Straflenwesen
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Insassen von Personenkraftwagen nimmt mit zunehmendem Gewiche der Fahr-
zeuge deutlich ab.»

Die Siedlungsstrukrur, die in den letzten Jahren durch bevorzugte Wohngebiete
in der weiteren Umgebung von Stidten gekennzeichner war, hat zu einem
Anstieg des Individualverkehrs gefiihrt und dadurch das Unfallgeschehen nach
den AuBlerortsstrafien mit den dort schlimmeren Unfallfolgen verlagert.*

Die Witterung beeinflufit die Verkehrssicherheit direkt durch die Verschlechte-
rung der physikalischen Fahrbedingungen (Glitte, Nebel usw.). Dariiberhinaus
hat das Wetter auch indirekte Auswirkungen. So wird bei besonders winterlichen
Verhiltnissen oder bei starkem Regen wohl eher auf Fahrten verzichtet und die
ungeschiitzten Verkehrsteilnehmer steigen auf andere Verkehrsmittel um. Teil-
weise wird auch das hahere Unfallrisiko durch vorsichtigeres Fahren kompen-
siert. Die Gesamtzahl aller polizeilich erfaiten Unfille ist in den Wintermona-
ten grundsitzlich niedriger als im Sommer; die Zahl der Verungliickten ist in
den Wintermonaten im allgemeinen sogar erheblich niedriger als im Sommer.*>

Besonderer Bedeutung zur Beeinflussung der Unfallsituation kommt der
Verkehrspolitik und ihren administrativen MaBnahmen zu. Wirkungen auf die
sonstigen Rahmenbedingungen ergeben sich durch Regelungen, die den Zugang
zum Stralenverkehr und das Verkehrsverhalten mit bestimmien Voraussetzun-
gen verkniipfen (Gurt und Helmpflicht, Fithrerscheinregelungen, technische
Uberwachung der Fahrzeuge, Tempolimit, Alkoholverbot usw.).

2.2 Die Unfallentwicklung

Jeden Tag werden in der Bundesrepublik Deutschland durchschnittlich 130 Mil-
lionen Fahrten — davon 64% mit dem Pkw - durchgefiihrt. Das entspricht einer
Linge von rd. 1,2 Milliarden Kilometer oder — bei einer angenommenen
Lebensdauer eines Fahrzeuges von 120 000 km ~ an einem Tag dem Verbrauch
von 10000 fabrikneuen Autos. In Bezug auf die enorme Zahl der Fahrten
bedeuten Unfille relativ seltene Ereignisse, da auf 20 000 Fahrten nur eine Fahrt
kommt, bei der sich ein Unfall ereignet, der polizeilich registriert wird.* Das
Unfallrisiko fiir den einzelnen erscheint somit nicht sehr hoch. Betrachrer man
die Unfallzahlen aus einer anderen Perspekrive, zeigt sich die besorgniserregende
Realitit, dafl auf den Strafen der Bundesrepublik Deutschland in jeder Stunde
¢in Mensch stirbt und in jeder Minute ein Mensch verletzt wird.”

3 vgl. Fiala, E.: Sicherheit und Technik, in: Vier Jahrzehnte Verkehrssicherheit, Hrsg. Presse-
referat des Bundesministers fiir Verkehr, 5. 237 ff und Anhang V11, Tédliche Unfille je 100 000
Pkw nach Fahrzeuggewicht in den Jahren 1978-1987 in den USA

 ygl. Bieray, D.: Das Jahr 1989 im Spicgel der Strafienverkehrsunfallstaristik, in: Schrifienreihe
der PFA 2/90, 5. 20
% Vgl Unfallverhiitungsberiche Straflenverkehr 1989, Bundestag Drucksache 11/7344, 5. 14

¥ Wgl. Lenz, K. Ha: Gefihrdung und Mainahmen Zur Entwicklung der Unfallrisiken und der
Unfallforschung, in: Vier Jahreehnee Verkehrssicherheit, 5. 81

¥ ygl. Gemeinsames Land - gemeinsame Verantwortung, Hrsg, Bruderhilfe Akademie fir
Verkehrssicherheit, 5. 10
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Tragisches Kennzeichen der Autogesellschaft ist auch die Tatsache, dall rund ein
Drittel der Verkehrsopfer Fahrradfahrer und Fullginger sind. 58% der Getiiteten
waren noch keine 25 Jahre alt oder bereits iiber 65 Jahre alr. Von 1200 Kindern,
die 1986 im Alter von 5 bis 15 Jahren starben, wurden 337 oder 26% im
Straffenverkehr getret.*®

2.2.1 Die Unfallzahlen im Uberblick

Von 1970 bis 1990 stieg die Zahl der polizeilich erfaiten Straflenverkehrsunfille
im fritheren Bundesgebiet von 1 392 007 auf 2 010 575 an. Seit Beginn der 70er
Jahre ist die Gesamtzahl der jihrlichen Verkehrstoten von einem Héchsestand
von 19 193 kontinuierlich zuriickgegangen, 1983 stieg die Zahl der Verkehrstoten
erstmals wieder, 1984 ging sie wesentlich aufgrund verstirkrer Nutzung des
Sicherheitsgurtes auf 10 199 zuriick und betrug 1990 schlieflich 7906. Von den
7906 Getoteten entfielen auf die Gruppe der Autoinsassen etwas mehr als
50 Prozent und jeweils ca. 25 Prozent auf die Gruppe der Fullginger und
Radfahrer. Die Zahl der durch den motorisierten Verkehr verletzten Menschen
har sich dagegen langfristig kaum verindert. Waren 1970 im Straflenverkehr
531 795 Menschen verletzt worden, waren es 1983 noch 489 210 und 1990 immer
noch 448 15857

In der ehemaligen DDR nahm die Zahl der polizeilich erfafiten Unfille insgesamt
zunichst von 52 207 (1970) auf 44 701 (1987) ab, erhéhte sich dann auf 48 101
(1989) und schnellte nach der Wiedervercinigung auf 85 150 hoch. Bei den
Verkehrstoten war ein stetiger Riickgang von 2139 (1970) auf 1531 (1987) zu
beobachten, 1988 erhohte sich die Zahl wieder auf 1649 und erreichte schlieflich
nach der Wende den erschreckenden Héchststand von 3140 (= 76% mehr als
1989).* Dieser Trend blieb 1991 unverindert: Im ersten Halbjahr 1991 war bei
den im Straflenverkehr Getiiteten ein Zuwachs von 55% zu beobachten, wihrend

in den alten Lindern der Bundesrepublik Deutschland sich ¢ine Abnahme um
14% zeigre.®!

Die Anzahl der Verletzten war in der ehemaligen DDR relativ konstant, erhihte
sich aber nach der Wende schlagartig von 41 037 (1989) auf 62 773 (1990).
Wihrend sich die Struktur der Unfille (Innerorts/AuBerorts-Unfille) mir
Personenschaden in den Neuen Bundeslindern bereits 1990 stark an die in den
Alwen Bundeslindern gegebenen Verhilinisse angenihert hat, ergeben sich bei
den Getdteten nach der Ortslage, nach Art der Verkehrsbeteiligung und dem
Lebensalter noch deutliche Unterschiede. Die mitlere Unfallschwere ist in der
chemaligen DDR. auf Autobahnen deutlich hher als auf Landstrafien, in der
alten BRD hingegen haben Landstraffen die ungiinstigere Position. Auch bei der
Anzahl der getdteten Pkw-Insassen ist in den Neuen Lindern in allen

i Vgl Seifried, D: Gure Argumente: Verkehr, 5. 33
* Wgl. Anhang [ und 11, Straienverkehrsunfille und Veru ngliickte 1970-19%0

¥ Vgl Anhang T und 11, SteaBenverkehrsunfille und Verungliickee 1970-1990
1 Vgl Verkehrsnachrichten 8/991, 5. 10
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Altersklassen im Gegensatz zu den Alten Lindern ein starker Anstieg zu ver-
zeichnen.®

Auf den Straflen im vereinigten Deutschland sind somit 1990 mehr als 11 000
Menschen getdtet und iiber 510 000 Menschen verletzt worden. Im Jahr 1991 sind
sogar 11 248 Menschen auf deutschen Strafien gestorben. Dabei kamen in den
neuen Lindern - gemessen an der Einwohnerzahl - fast doppelt so viele
Menschen ums Leben wie im Gebiet der alten BRD. In der ehemaligen DDR
starben 3733 Verkehrsteilnehmer (19% mehr als 1990), auf westdeutschen
Strafien kamen 7515 um (4,9% weniger als 1990). Die Zahl der Verletzten im
Verkehr sank 1991 bundesweit um 1,4% auf 503 636, Die Zahl der Unfille belief
sich auf ca. 2,3 Millionen.** Kein technisches System, das nicht zum Krieg diente,
hat bisher solche Opfer gefordert. Im internationalen Vergleich erbringt die
Eundcsrerub]ik Dreutschland neben Frankreich den gréfiten Blutzoll im Straflen-
verkehr.t

2.2.2 Die Unfallursachen

Die Polizei unterscheider bei der Unfallaufnahme zwischen allgemeinen Unfall-
ursachen (z. B. Stralienglitte, fahrzeugtechnisches Versagen) und personenbezo-
genem Fehlverhalten {,menschliches Versagen®).

Allgemeine Unfallursachen sind bei etwa 10% der Unfille mit Personenschaden
mitauslésend, wobei acht Prozent zu Lasten der Straflen und ca. zwei Prozent
zu Lasten der Fahrzeug-Technik gehen. Der niedrige Anteil technischer Mangel
bei Fahrzeugen lifit sich teilweise mit der schlechten Erkennbarkeit durch die
Polizeibeamten am Unfallort erkliren. Technische Mingel wurden 1986 und
1988 nur bei 0,6% der beteiligten Pkw festgestellt, wovon sich mehr als die Hilfre
auf die mangelhafte Bereifung bezicht (der iiberwiegende Teil der technischen
Mingel trat bei Zweiridern auf),

Auf menschliches Versagen sind fast 90% der Unfille zuriickzufithren. Diese
Struktur der Unfallursachen hat sich in den vergangenen Jahren nicht wesentlich
verindert.*

Das personenbezogene Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer wird weitgehend von
den Pkw-Fahrern bestimme. 1986 wurden den Pkw-Fahrern 67%, 1988 70% und
1989 bereits 75% aller personenbezogenen Unfallursachen angelastet.*® Bei
Unfillen mit Personenschaden sind somit fast */s der Unfallursachen den
Fahrzeugfiithrern zuzurechnen, Die Langeeitbetrachtung der Entwicklung der
Unfallursachen zeigt, dal mehr als die Hilfte aller méglichen Fahrfehler von vier
Fehlergruppen abgedeckt wird.

1 W@l Ernst, GJ/Briihning, E.: Zur Verkehrssicherheit in den Neuen und Alten Bundeslindern
- Srrukturvergleich des Unfallgeschehens, 5. 41 ff

gl §7 N 46 v, 25,02, 1992, 5. 36 11248 Unfallopfer auf deurschen Strafien”
" Vgl. Lenz, K. H.: Gefihrdung und Mainahmen, 2.2.0., 5. 81

Byl Krate, G Sicherheitsmafinahmen gegen Alkoholmiflbraveh im Stralenverkehr, in
Werkehrsdienst 12/83, 5. 343

& ygl. Unfallverhiirungsberichte 1987 und 1989, Bundestag Drucksache 11/2364, 5 24 und
11/7344, 5. 27
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