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Auftrag

Der Deutsche Bundestag hat am 7. November 1975
(Drucksache 7/4164) die Bundesregierung aufgefor-
dert, in zweijahrigem Abstand — jeweils zum 31. De-
zember — einen Unfallverhiitungsbericht Straenver-
kehr vorzulegen.

In seiner Sitzung vom 23. Juni 1976 (Drucksache
7/5318) hat er die Bundesregierung ersucht, erstmals
zum 31. Dezember 1977 einen Soll-Ist-Vergleich iiber
die Weiterentwicklung des Rettungswesens beizufi-
gen.

Mit Schreiben vom 13. November 1986 hat der Vorsit-
zende des Verkehrsausschusses des Deutschen Bun-
destages mitgeteilt, daB alle Fraktionen der Anregung
des Bundesministers fiir Verkehr zugestimmt haben,
den Bericht zukinftig zum 30. April des auf das 2. Be-
richtsjahr folgenden Jahres vorzulegen, und dadurch
eine maoglichst vollstandigere Darstellung auch des
2. Berichtsjahres zu erreichen.

Entsprechend diesem Ersuchen des Deutschen Bun-
destages legt der Bundesminister fiir Verkehr den
Unfallverhitungsbericht StraBenverkehr 1989 vor.

I. Unfallverhiitungsbericht 1989 und Verkehrssicherheitsprogramm 1984

1. Einleitung

1.1 Aufgabe und Erfolge

Das nach wie vor starke Mobilitatsbediirfnis unserer
Birger, das in immer noch steigenden Fahrleistungen
zum Ausdruck kommt, erfordert — neben den Bemii-
hungen, den Verkehr so umweltgerecht wie méglich
zu machen — besondere Anstrengungen zur Hebung
der Verkehrssicherheit. Diese ist ein zentrales Anlie-
gen der Verkehrspolitik. Drei Faktoren sind entschei-
dend: Die StraBeninfrastruktur, das Fahrzeug und das
Verhalten der Verkehrsteilnehmer. Dieser Bericht be-
handelt alle drei Elemente, im Vordergrund stehen
MaBnahmen, die auf das Verhalten des Verkehrsteil-
nehmers einwirken sollen. Verkehrssicherheit ist an-
gesichts des starken Wachsens des internationalen
Verkehrs — Touristenstréme ins In- und Ausland,
grenziiberschreitende StraBengitertransporte —
auch eine internationale, vor allen Dingen europai-
sche Aufgabe.

Die Bundesregierung hat 1984 dem Deutschen Bun-
destag ein umfassendes Verkehrssicherheitspro-
gramm vorgelegt, das auf Erfahrungen und Erkennt-
nisse vorheriger Programme aufbauend neue Impulse
fir die Verkehrssicherheit enthielt. Auf der Grund-
lage des Programms von 1984 wurde erfolgreiche Ar-
beit geleistet. Jetzt legt die Bundesregierung dem
Deutschen Bundestag den dritten Unfallverhiitungs-
bericht fiir die Jahre 1988 und 1989 vor.

Die Unfallzahlen fir 1988 und 1989 bestatigen grund-
séatzlich einen seit langerem riicklaufigen Trend trotz
zunehmender Kraftfahrzeugzulassungen und standig
steigender Fahrleistungen. 1989 ging die Gesamtzahl
der Unfalle gegeniber dem Vorjahr wiederum zu-
rick. Die Zahl der im StraBenverkehr Getdteten war
niedriger als 1953 (Einfihrung der amtlichen Stati-
stik). Positiv ist die langfristige Entwicklung insbeson-
dere auf den Bundesautobahnen und -fernstraBen.

Auf sie entfallt der gréBere Teil der Fahrleistungen im
Bundesgebiet.

Die Bundesregierung sieht hierin ihre Bemihungen
fiir verbesserte Verkehrssicherheit bestatigt. Deshalb
wurden die Mittel fiir Verkehrssicherheit aufgestockt
und 1989 ebenso wie 1990 dafiir jeweils mehr als
27 Mio. DM vorgesehen. Gleichzeitig wird mit jahrlich
6,2 Mio. DM eine mit dem Bundesminister fir Verkehr
abgestimmte, umfangreiche Unfallforschung durch
die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) finanziert.
Ihre Aufgabe ist nicht so sehr die Einzelanalyse des
Unfallgeschehens, als vielmehr fundierte Daten und
Informationen zu spezifischen Zusammenhangen und
konkreten Aspekten der Verkehrssicherheit zu lie-
fern, um diese besser beurteilen zu kénnen. Zweck ist
auf die Vermeidung kiinftiger Unfélle ausgerichtete,
praxisorientierte Sicherheitsforschung. Die BASt ar-
beitet eng zusammen mit anderen Tragern der Ver-
kehrssicherheitsarbeit.

Neben dem Bund sind auch die Lander gefordert.
Schwerpunkt des Unfallgeschehens ist nach wie vor
der innerortliche StraBenverkehr. Der Bund hat keine
verfassungsrechtliche Finanzierungskompetenz fir
regionale und ortsbezogene Aktionen. Zur sinnvollen
Abstimmung und Kooperation mit den Bundeslandern
im Bemiithen um verbesserte Verkehrssicherheit ist
der Bund uneingeschrankt bereit.

1.2 Strukturen der Verkehrssicherheitsarbeit

Erfolge und Ergebnisse der vergangenen Jahre besta-
tigen die schon im Verkehrssicherheitsprogramm
1984 bekraftigte Auffassung der Bundesregierung,
daB die Verbesserung der Verkehrssicherheit eine
standige, von allen Parteien und gesellschaftlichen
Gruppierungen gemeinsam zu tragende Aufgabe dar-
stellt, die kontinuierlich und mit wissenschaftlich ab-
gesicherten MaBstaben durchzufiihren ist. StraBen-
verkehrssicherheit ist nicht allein durch schérfere Ge-
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setze und drastischere BuBigelder oder Strafen im Ver-
haltensbereich zu erzwingen. Jedem Verkehrsteil-
nehmer — sei es als Kraftfahrer, Radfahrer oder FuB3-
ganger — mufB vielmehr deutlich werden, daB die Si-
cherheit des StraBenverkehrs wesentlich von ihm
selbst mitbestimmt wird. Ricksichtnahme und Part-
nerschaft, auf die jeder im Verkehr angewiesen ist,
muB er auch dem anderen entgegenbringen und
praktizieren. StraBenverkehrssicherheitsarbeit ist
eine Aufgabe, an der alle gesellschaftlichen Krafte
freiwillig und gemeinsam mitwirken sollen. Diese
breite Basis gilt es entscheidend zu stéarken. Die Arbeit
des Staates kann nur AnstoB sein und muf} Stiickwerk
bleiben, wenn nicht Verbénde, Organisationen und
Birger auf ortlicher und regionaler Ebene sich ihrer
weitgehenden Verpflichtung zur Verkehrssicher-
heitsarbeit bewufiter werden.

Die Bundesregierung begrii8t deshalb sehr das Enga-
gement vieler Verbande, Organisationen, Firmen und
besonders Birger fir die Verkehrssicherheit. Die
iberwiegende Zahl von ihnen wirkt im Rahmen des
1969 auf Initiative der Bundesregierung als allgemei-
nes Koordinierungsforum begriindeten Deutschen
Verkehrssicherheitsrates. Sie fihren, meist mit sub-
stantieller Unterstiitzung des Bundes, eine Vielzahl
von Programmen durch, die sich in spezifischer Weise
an wesentliche Zielgruppen richten, insbesondere an

— Kinder im Vorschul- und Schulalter
— Radfahrer

— motorisierte Zweiradfahrer

— junge Fahranfanger

— Pkw-Fahrer im allgemeinen

— Lkw-Fahrer

— Senioren.

Besonderes Interesse des Bundesministers fir Ver-
kehr gilt der Altersgruppe zwischen 18 und 25 Jahren,
d.h. den jugendlichen Fahranfangern und jungen
Fahrern. Durch mangelnde fahrerische Erfahrung, vor
allem geringe Kenntnis der Grenzen des eigenen fah-
rerischen Konnens und des Leistungsvermogens des
Fahrzeugs, ebenso wie tibersteigerte Risikobereit-
schaft setzt sich diese Altersgruppe vorrangig Unfall-
gefahren aus. Ihr sind mehr als 14 aller Unfalle mitz. T.
schweren Personenschaden und mehr als ¥4 aller Ver-
kehrstoten zuzuordnen. Der Bundesminister fir
Verkehr geht davon aus, daB gezielte gesetzliche
Mafnahmen und ergéanzende Programme, die so-
wohl ein Sicherheitstraining als auch Aufklarungen
uber die Gefahren des Alkohols umfassen, die Ge-
fahren fur diese Altersgruppe verringern. Erste posi-
tive Ergebnisse bestatigen, dafl dieser Ansatz rich-
tig ist.

Eine andere im StraBenverkehr besonders gefahrdete
Gruppe sind Kinder. Der Bundesminister fiir Verkehr
unterstiitzt das Programm ,Kind und Verkehr” des
Deutschen Verkehrssicherheitsrates nachdriicklich
im Rahmen seiner Méglichkeiten. Gefordert sind hier
vor allem die Eltern. In erster Linie obliegt ihnen, den
Kindern die Gefahren des StraBenverkehrs und die
erforderlichen Verhaltensweisen zu vermitteln. Doch
endet damit ihre Sorgfalt nicht. Auch als Mitfahrer im
Pkw sind Kinder — etwa durch geeignete Riickhalte-
systeme — vor den Folgen eventueller Unfalle zu
schutzen.
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1.3 Der innerdeutsche Verkehr

Die Offnung der innerdeutschen Grenze, der schlag-
artig einsetzende und stark anwachsende StraBenver-
kehr zwischen beiden Teilen Deutschlands bildet eine
neue Herausforderung fiir die Verkehrssicherheit. Er-
ste Unfallanalysen zeigen, daB vor allem die geringere
technische Leistungsfahigkeit der DDR-Pkw sowie
die fehlende Kenntnis der Verkehrsregeln und
-gewohnheiten im Bundesgebiet DDR-Fahrer bei uns
gefahrden. Andererseits fiihren mangelnde Informa-
tionen uber den Verkehr in der DDR und die Schwa-
chen der dortigen Infrastruktur zu Unfallgefahren fiir
Autofahrer aus dem Bundesgebiet. Die Bundesregie-
rung hat daher schon zur Jahreswende 1989/90 mit
einer Aufklarungsaktion fir Besucher aus der DDR
begonnen. Der Bundesminister fiir Verkehr beabsich-
tigt angesichts des bevorstehenden Pfingst- und Fe-
rienreiseverkehrs gezielt Kraftfahrer aus der DDR
ebenso wie aus dem Bundesgebiet tiber die Besonder-
heiten im jeweils anderen Teil Deutschlands zu infor-
mieren.

Mit den zustandigen Stellen der DDR besteht Einig-
keit dariiber, daB auch in der Verkehrssicherheit
schnelle und enge Zusammenarbeit dringend erfor-
derlich ist. Der Bundesminister fiir Verkehr hat eine
gemeinsame Arbeitsgruppe vorgeschlagen, deren Ar-
beit beginnen wird, sobald die neue Regierung der
DDR die notwendigen Voraussetzungen geschaffen
hat. Ziel ist es, die rechtlichen und tatsachlichen Rah-
menbedingungen fiir den StraBenverkehr ebenso wie
das Verhalten der Verkehrsteilnehmer in beiden Staa-
ten soweit anzugleichen, daB die Voraussetzungen fur
eine moglichst hohe Verkehrssicherheit gegeben
sind. Der Bundesminister fir Verkehr begrifit in die-
sem Zusammenhang, dafl auch auf anderen Ebenen
im Interesse der Verkehrssicherheit Initiativen ergrif-
fen werden.

1.4 Internationale Verkehrssicherheit

Die Bundesrepublik Deutschland ist infolge ihrer zen-
tralen geographischen Lage, des regen Wirtschafts-
austausches mit den Nachbarléndern und der motori-
sierten Touristenstrome tiber die deutschen Grenzen
in den internationalen Verkehr stark eingebunden.
Die Bundesregierung beteiligt sich deshalb intensiv
am internationalen Erfahrungsaustausch iber Ver-
kehrssicherheitsfragen und entsprechenden For-
schungsprogrammen. Die europaische Verkehrsmini-
sterkonferenz und die Organisation fiir wirtschaftliche
Zusammenarbeit und Entwicklung in Paris sowie die
UN-Wirtschaftskommission fiir Europa (ECE) in Genf
beschéaftigen sich eingehend mit Problemen der Ver-
kehrssicherheit.

Die Beratungen in diesen Gremien machen deutlich,
daB in allen hochindustrialisierten Landern die Pro-
bleme der Verkehrssicherheit und die besonders ge-
fahrdeten Gruppen von Verkehrsteilnehmern weitge-
hend &hnlich sind. Auch die in der Verkehrssicher-
heitsarbeit der einzelnen Staaten verfolgten Ziele ent-
sprechen sich in hohem MaSe.

Im Hinblick auf den grenziiberschreitenden Verkehr
unterrichtet der Bundesminister fiir Verkehr mit der
jedes Jahr neu herausgegebenen Ferienfahrtbro-
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schiire fremde Kraftfahrer iber die Verkehrsgegeben-
heiten im Inland und deutsche Kraftfahrer iiber die
Bedingungen im europaischen Ausland. Eine intensi-
vere Zusammenarbeit mit den Nachbarstaaten sowie
den wichtigsten Ziellandern deutscher Autotouristen
wird angestrebt. Der Bundesminister fiir Verkehr be-
grifit deshalb insbesondere die fiir Oktober 1990 ge-
plante ECE-Sicherheitswoche. Alle Mitgliedstaaten
der ECE sollen unter dem Motto ,StraBenverkehrssi-
cherheit schiitzt Leben"” an ubereinstimmend defi-
nierten Zielen ausgerichtete Sicherheitsaktionen
durchfuhren. Die Bundesrepublik Deutschland wird
sich daran aktiv beteiligen.

Auch Entwicklungslander erkennen die Verkehrssi-
cherheit in wachsendem MafBe als Aufgabe. Die Bun-
desrepublik Deutschland ist bereit, mit ihren Erfah-
rungen zu helfen, die auftretenden Probleme zu be-
waltigen.

1.5 Gesetzgeberische MaBnahmen

Die wesentlichen Schritte zum Umsetzen ihres Ver-
kehrssicherheitsprogramms von 1984 hatte die Bun-
desregierung schon in den Jahren 1985 — 1987 unter-
nommen: Fahrerlaubnis auf Probe, Stufenfiihrer-
schein fiir Motorrader, Intensivierung der Ausbildung
und Fahrerlaubnisprifung. Im Berichtszeitraum
wurde einerseits das Instrumentarium in wichtigen
Bereichen verfeinert (z. B. erhohte Anforderungen an
den Erwerb von Fiihrerscheinen der Klassen 1 und 2)
und andererseits die Wirksamkeit der getroffenen Re-
gelungen beobachtet. Eine erste im Oktober 1989 vor-
gelegte BASt-Studie deutet darauf hin, da8 die Unfall-
beteiligung von Inhabern des Fiithrerscheins auf Probe
um durchschnittlich 6 % zuriickging. Damit wird die
Richtigkeit des spezialpraventiven Ansatzes dieser
Regelung bestatigt. Zum Stufenfiihrerschein fiir Mo-
torrader liegen entsprechende Untersuchungen noch
nicht vor.

Fur BuBligelder gelten seit der Bufigeldkatalog-Ver-
ordnung vom 4. Juli 1989 inzwischen bundeseinheit-
liche Regelsatze. Diese wurden zum 1. Januar 1990 fiir
besonders gefahrliche und unfalltrachtige Verhal-
tensweisen spirbar erhoht und die Schwelle fir die
Verhangung des Fahrverbots zugleich herabgesetzt.
Der Punktekatalog ist entsprechend angepaBt wor-
den. Eine generelle Neuregelung des Punktesystems
wird z. Z. fir die 12. Legislaturperiode vorbereitet.
Von den zahlreichen neuen Verhaltensvorschriften im
Straflenverkehr ist hervorzuheben die ab 1. Januar
1990 jetzt gesetzlich gegebene Méglichkeit, innerorts
in dafir geeigneten Gebieten Tempo-30-Zonen ein-
zurichten. Der Bundesminister fir Verkehr erwartet
hiervon positive Auswirkungen auf die Verkehrssi-
cherheit im Innerortsbereich.

1.6 Rettungswesen

Ist die Verhinderung von Verkehrsunfallen Ziel der
Verkehrssicherheitsarbeit, so gehért die Milderung
der Unfallfolgen zum Auftrag des Rettungswesens.
Rettungsdienste hatten 1989 mehr als 6 Mio. Einsatze,

davon ca. 1 Mio. bei Verkehrsunféllen. Die Fahrzeuge
trafen im Mittel 8 Minuten nach der Alarmierung am
Unfallsort ein. Anfang der 70er Jahre waren dies noch
ca. 20 Minuten. Dennoch kénnen auch heute noch ca.
4 % der Notfalle nicht innerhalb von 20 Minuten ver-
sorgt werden. Einrichtung und Unterhaltung eines
modernen und leistungsfahigen Rettungssystems fir
Notfélle im gesamten Bundesgebiet ist eine Aufgabe
der allgemeinen Daseinsvorsorge. Verfassungsrecht-
lich obliegt sie den Bundeslandern. Dem tréagt auch
die Neuregelung des Krankentransports nach Her-
ausnahme aus dem Personenbeforderungsgesetz
Rechnung. Die in den einzelnen Landern bereits gel-
tenden oder gegenwartig vorbereiteten Gesetze
orientieren sich weitgehend an einem von Bund und
Landern gemeinsam erarbeiteten Muster.

Neben einer standigen Verbesserung und Verstar-
kung von Organisation und Material der Rettungs-
dienste (z. B. Rettungswagen, -hubschrauber, Notruf-
system) liegt das Hauptaugenmerk beim Rettungsper-
sonal. Das Rettungsassistentengesetz von 1989 des
Bundes tragt den Bedurfnissen des Personals ebenso
wie den bedeutsamen Fortschritten der Notfallmedi-
zin Rechnung. Eine dhnliche Regelung wird auch fir
Notarzte gefordert. Der Einsatz von speziell ausgebil-
deten Arzten im Rettungsdienst gewinnt immer
groBere Bedeutung. Schwierig ist eine ausreichen-
de Notarztversorgung vor allem in landlichen Be-
reichen.

Verbesserungsbedirftig bleibt die Unterrichtung der
Kraftfahrer iiber ,SofortmaBnahmen am Unfallort”
und ,Erste Hilfe”. Die Hauptschwierigkeit besteht
darin, einmal erworbene Erkenntnisse stets prasent zu
haben und zu ihrer Anwendung bereit zu sein. Nur
14 % der Bundesbiirger und 21 % aller Fihrerschein-
besitzer zeigten sich bei einer Umfrage bereit und
fuhlten sich in der Lage, nur auf sich gestellt Erste
Hilfe zu leisten. Regelmaflige Wiederholungen sind
jedoch nur auf freiwilliger Basis mélich. Der Bundes-
minister fir Verkehr unterstiitzt daher seit langerem
eine Reihe von MafBinahmen zur Aufklarung der Of-
fentlichkeit iiber die Notwendigkeit einer umfassen-
den Erste Hilfe-Ausbildung.

Die wachsende allgemeine internationale Verflech-
tung fithrt auch zu starkerer internationaler Abstim-
mung im Bereich des Rettungswesens auf staatlicher
und Verbandsebene. Um die Auswirkungen des ge-
meinsamen Binnenmarktes auf die Rettungsdienste
(Dienstleistungsfreiheit, technische Qualitat der Ein-
satzmittel) rechtzeitig abschatzen zu konnen, hat der
Bundesminister fir Verkehr in Abstimmung mit den
Landern ein entsprechendes Rechtsgutachten in Auf-
trag gegeben.

1.7 Zusammenfassung

Verkehrssicherheit ist eine mit dem modernen Stra-
Benverkehr unlésbar verbundene, komplexe Auf-
gabe. Sie ist und bleibt ein zentrales Anliegen der
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Verkehrspolitik der Bundesregierung. Ihr wichtigstes
Ziel ist das verkehrsgerechte Verhalten aller Ver-
kehrsteilnehmer. Die inzwischen trotz stark gestiege-
ner Kraftfahrzeugzulassungen und Fahrleistungen er-
reichten Erfolge, insbesondere der seit dem Anfang
der 70er Jahre und auch 1989 wieder rucklaufige
Trend bei der Zahl der Verkehrstoten, kénnen nur ge-
halten und verbessert werden bei stdandigem, starkem
Engagement aller Beteiligten. Dies gilt fiir staatliche
Stellen in Bund und Landern ebenso wie fiir die Viel-
zahl von Verbanden, Firmen und Biirgern, die im Rah-
men des Deutschen Verkehrssicherheitsrates aktiv
sind. Verkehrssicherheit ist nicht nur Aufgabe des
Staates, vielmehr sind auch hohe Eigen- und Mitver-
antwortung aller Biirger notwendig.

Il. Das Unfallgeschehen

1. Aligemeine Rahmenbedingungen

Fir die jeweilige Unfallbilanz eines Jahres gibt es
keine einfachen Erklarungsmuster. Angesichts der
komplexen Struktur von quantitativen und qualitati-
ven EinfluBgroB8en, die zum Teil ihrerseits wiederum
voneinander abhangig sind, konnen die hier vorge-
stellten Faktoren Bevolkerung, Kraftfahrzeugbestand
und Fahrleistung nur ein Ausschnitt des vielschichti-
gen Wirkungszusammenhangs Mensch-Fahrzeug-
StraBe sein.

Bedingt durch die Zunahme des internationalen Ver-
kehrs wird Verkehrssicherheit zusehends zu einer
gleichfalls internationalen Aufgabe. Besondere Be-
deutung hat sie jetzt fiir den innerdeutschen Verkehr.
Auch hier strebt die Bundesregierung eine schnelle
und enge Abstimmung mit der Regierung der DDR an.

Den Erfolgen der Verkehrssicherheits-Arbeit entspre-
chen Verbesserungen des Rettungswesens. Sollen je-
doch vor allem die Folgen schwerer Unfalle spiirbar
gemildert werden, muBl die Mitverantwortung aller
Kraftfahrer gestarkt und miissen Kenntnisse und Ein-
satzbereitschaft der Ersten Hilfe deutlich erhéht wer-
den. Die Bundesregierung unterstiitzt und foérdert alle
darauf gerichteten Bemiihungen.

1.1 Bevdlkerung

Nach den Ergebnissen der Fortschreibung des Bevol-
kerungsstandes auf der Basis der Volkszahlung 1987
hatte die Bundesrepublik Deutschland im Durch-
schnitt des Jahres 1988 61,450 Mio. Einwohner und
damit 372 500 oder 0,6 % mehr als 1987 (61,077 Mio).
Im Jahr 1987 hatte die Bevdlkerung um 11 000 Perso-
nen gegeniiber 1986 zugenommen.

Von den rd. 61,5 Mio. Einwohnern waren 1988 29,5
Mio. (48 %) mannlichen und 31,9 Mio. (52 %) weibli-

Tabelle 1
Entwicklung und Struktur der Wohnbevélkerung
Verdanderung
Art der Angabe Einheit 1987 19884) bezo;i?g B e )
absoluten Zahlen
Wohnbevolkerung .......... ... ...... 1 000 61 077 61 450 +0,6
darunter
— unter6Jahren .................. % 5,9
— 6 bis unter 15 Jahren ............ % 8,7
— 15 bis unter 25 Jahren ............ % 15,9
— 65 Jahreund alter ............... % 15,3
Anteil der Auslander ............... % 6,8 7,3 +5,2
Einwohnerjekm? .................... Anzahl 246 247 +0,6

1) ungerundeten
a) Altersgliederung 1988 liegt noch nicht vor

Quelle: StBA
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Tabelle 2
Entwicklung und Struktur des Pkw-Bestandes
— jeweils 1. Juli —
Art der Angabe 1985 1986 1987 l 1988 1989
Pkw-Bestand ....................... +2,5 +4,2 +3,7 +3,5 +3,0
darunter

mit Hubraum

bis 999 cm3 .............. +1,6 +3,8 +1,7 +04 -0,3

1000bis 1499 cm3 .............. -04 +0,2 +0,1 +0,1 -0,2

1500bis 1999 cm3 .............. +4,8 +6,8 +6,2 +5,8 +5,3

2000 und mehrem3 ............. +34 +6,2 +5,5 +5,6 +4,6
Zum Vergleich:

Kfz-Bestand insgesamt . .............. +2,0 +2,9 +2,6 +2,7 +2,5

Anteil in %
Pkw-Bestand ....................... 100 100 100 100 100
darunter

mit Hubraum

bis 999cm3 .............. 7.5 7.5 7.3 7.1 6,9

1000bis 1499 cm3 .............. 35,3 34,0 32,8 31,8 30,8

1500bis 1999 cm3 .............. 43,7 44,8 459 46,9 47,9

2000 und mehrecm3 ............. 13,4 13,6 13,9 14,2 14,4

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt

chen Geschlechts. Bei einer Flache von rd. 248 600
km? betragt die Bevolkerungsdichte derzeit 247 Ein-
wohner je km?2. Von den rd. 61,5 Mio. Einwohnern
besaBen 4,5 Mio. oder 7,3 % nicht die deutsche Staats-
angehorigkeit.

1.2 Kraftfahrzeugbestand

Mitte des Jahres 1988 ergab sich im Bundesgebiet
einschl. Berlin-West ein Bestand von 34,82 Mio. Kraft-
fahrzeugen einschl. der motorisierten Zweirdder aller
Artikel Gegeniiber dem 1.7.1987 war damit eine Zu-
nahme um 2,7 % zu verzeichnen. Von Mitte 1988 zu
Mitte 1989 erhohte sich abermals der Bestand an Kfz,
und zwar um 2,5 % auf 35,71 Mio. Dabei nahm wie-
derum besonders die Anzahl der Pkw vom 1.7.1987
zum 1.7.1988 um 3,5% auf 28,88 Mio. und 1989 ge-
geniiber 1988 um 3,0% auf 29,76 Mio. zu. Wahrend
seit Mitte 1987 der Anteil der kleineren Pkw bis 1,7 1
Hubraum weiterhin riicklaufig war, stieg erneut der
Anteil an mittleren und hubraumstarken Pkw mit 1,7
und mehr Liter Hubraum.

1.3 Fahrleistungen und StraBennetz

Die Fahrleistungen deutscher und auslandischer
Fahrzeuge auf dem StraBennetz der Bundesrepublik
Deutschland nahmen 1988 gegeniiber dem Vorjahr
um 5% auf rd. 427 4 Mrd. Fahrzeugkilometer zu. Die-
ses Ergebnis ist maBgeblich auf die Zunahme der
Fahrleistungen im Pkw-Bereich (+ 5,5%) zuriickzu-
fithren. Die Angaben beruhen auf Modellrechnungen
und Schétzungen des Deutschen Instituts fir Wirt-

schaftsforschung (DIW), Berlin, sowie Verkehrszah-
lungen auf iiberértlichen StraBen. Die bislang vorlie-
genden vorlaufigen Zahlen fir 1989 bestatigen diese
Entwicklung grundsatzlich.

Fast 30 % der Fahrleistungen wurde 1988 auf StraBen
im innerértlichen Bereich erbracht. Auf die AuBerorts-
straBen ohne Bundesautobahnen entfielen rd. 41 %,
wahrend der Anteil der Bundesautobahnen bei mehr
als einem Viertel lag. Damit setzten sich die Anteils-
gewinne der Bundesautobahnen, die im langfristigen
Vergleich besonders auffallig sind, fort.

Tabelle 3
Anteil der Straflenkategorien an den
Gesamtfahrleistungen
in %
Art der Angabe 1970 | 1988 | 19891)
Fahrleistungen insgesamt . | 100 100 100

davon
innerorts ............. 34,9 30,3 30,2
auferorts ohne
Bundesautobahnen . ... 50,2 41,3 40,9
Bundesautobahnen . ... 14,9 28,3 28,9

1) vorlaufige Zahlen
Quelle: BASt/DIW

Die Gesamtlange des StraBennetzes betrug Ende 1988
rd. 494 600 km. Davon entfielen auf die Straen des
uberortlichen Verkehrs rd. 173 600 km oder 35,1 %
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und schatzungsweise 321 000 km oder 64,9 % auf die
GemeindestraBen. Die GemeindestraBen wurden zu-
letzt 1976 statistisch erfaBt.

1.4 Benutzung von Schutzeinrichtungen

Fir die Fahrer und Mitfahrer von Motorradern,
Leicht- und Kleinkraftradern gilt seit dem 1. Januar
1976 die Helmtragepilicht; seit dem 27. Juli 1978 gilt
sie auch fiir Mopeds und Mokicks. Erst nach Beweh-
rung der Helmtragepflicht mit einem Verwarnungs-
geld (1. August 1980) stieg die Helmtragequote auf
iiber 90 % sie liegt bei den Fahrern und bei den Mit-
fahrern in den Jahren 1988 und 1989 zwischen 97 und
100 %. Fir die Mofafahrer wurde die Helmtragepflicht
am 1. Oktober 1985 eingefiihrt und gleichzeitig mit
einem Verwarnungsgeld bewehrt. Die Helmtrage-
quote der Mofafahrer stieg damit von vorher zwischen
20 und 30 % auf 96 bis 98 % an.

Seit Einfithrung der Gurtanlegepflicht fiir Frontinsas-
sen der Pkw (1. Januar 1976) bis zur Einfiihrung eines
Verwarnungsgeldes fiir das Nichtanlegen (1. August
1984) lagen die Anlegequoten — grob dargestellt —
innerorts bei etwa 40 bis 50 %, auf LandstraBen bei
etwa 60 bis 70 % und auf Autobahnen bei etwa 80 %.
In den Jahren 1985 bis 1989 wurden demgegeniiber
bei allen regelmaBigen Beobachtungen Gurtanlege-
quoten von uber 90 % festgestellt. Allerdings wurde
bei den Beobachtungen auch festgestellt, da3 die er-
wachsenen Ricksitzpassagiere trotz des am 1. Juli
1986 eingefithrten Verwarnungsgeldes fiir das Nicht-
anlegen der Ricksitzgurte im Jahre 1987 im Mittel nur
zu rund der Halfte den Gurt anlegen. Auch nur etwa
die Halfte der in Pkw mitfahrenden Kinder ist ange-
messen gesichert (jingere Kinder in speziellen Kin-
derriickhalteeinrichtungen, é&ltere in normalen Si-
cherheitsgurten).

2. StraBenverkehrsunfille 1988

Nachfolgend wird eine detaillierte Ubersicht und
Analyse fur die Unfallentwicklung 1988 gegeben. Da-
bei ist die Darstellung fiir 1988 umfassender als fiir
1989, da zum RedaktionsschluB (30.4.1990) noch nicht
das tiefgestaffelte Material vorliegt, wie es fir 1988
verwendet werden konnte. Die in den Zahlen fir die-
ses Jahr liegende generelle Verschlechterung gegen-
iber 1987 wird wieder aufgefangen durch die positive
Entwicklung im Jahre 1989 (s. u. Ziffer 3). Diese hat
nahezu wieder das Niveau von 1987 erreicht und be-
statigt damit im Gegensatz zu 1988 den generellen,
langfristig positiven Trend bei StraBenverkehrsunfal-
len. Das betrifft in der Hauptsache die Zahl der totlich
Verungliickten, die wieder unter 8000 liegt und damit
nach 1987 die zweitglnstigste Zahl zur Einfiihrung
der amtlichen Statistik 1953 darstellt.

Riicklaufig im Gegensatz zur Entwicklung bei 1988
war 1989 auch die Zahl der Gesamtunfalle (— 2,7 %),
die damit wieder unter 2 Mio. liegt.

Dies ist um so bemerkenswerter als die Zahl der Kraft-
fahrzeuge und der Fahrleistungen weiterhin ansteigt
(s. 0. Ziffer 1.2 und 1.3). Bezogen auf das Jahr 1970
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stieg bis 1989 sowohl die Zahl der Kraftfahrzeuge als
auch der Jahresfahrleistungen um das Doppelte. Im
gleichen Zeitraum ging die Zahl der Getoteten um ca.
60 % zuruck.

2.1 Gesamtiiberblick

Im Jahr 1988 wurde die Polizei zu rund 2,02 Mio. Stra-
Benverkehrsunfallen gerufen. Mit diesem neuen
Hochststand seit Beginn der statistischen Erfassung
im Jahr 1953 setzte sich der seit Jahren zu beobach-
tende Anstieg der Unfallzahlen in diesem Jahr fort.
Zum ersten Mal seit Beginn dieser Statistik im Jahr
1953 wurde die 2-Millionen-Grenze uberschritten.
Der Anstieg 1aBt sich nicht aussschlieBlich auf einen
Zuwachs bei den Sachschadensunfédllen zurickfiih-
ren; gegeniber 1987 (bisher niedrigstes Jahresergeb-
nis seit 1966) ist auch die Zahl der Unfalle mit Perso-
nenschaden um 16 780 oder 5,2 % angestiegen.

Bei mehr als zwei Drittel (70 %) aller erfaBten Unfalle
entstand nur leichter Sachschaden, d. h. weniger als
3 000 DM Sachschaden bei jedem Beteiligten gemaB
polizeilicher Schatzung. Besonders bei dieser Unfall-
kategorie kann davon ausgegangen werden, daB eine
groBe Zahl von Unféallen der Polizei nicht gemeldet
wird, weil die Beteiligten die Abwicklung selbst iiber-
nehmen. Bei weiteren 13 % der polizeilich erfaBten
Unfalle (rund 272 000 Unfalle) entstand Sachschaden,
der die 3 000- DM-Grenze iiberschritt. Die Zahl dieser
Unfalle lag um 4,0 % Uber der des Vorjahres. Bei fast
17% oder 342 299 der polizeilich erfaBten Unfdlle
wurden Personen getétet oder verletzt. Dementspre-
chend lag auch die Zahl der Verunglickten mit
456 436 im Jahr 1988 hoher als im Vorjahr. Die Zahl
der Verkehrstoten lag um rund 250 oder 3,1% tiber
dem (bisher niedrigsten) Jahresergebnis von 1987, die
der Verletzten war um 5,6 % hoher als 1987.1)

2.2 Jahresverlauf

Die saisonale Entwicklung der StraBenverkehrsun-
falle ist in hohem MaBe von Witterungsbedingungen
abhéngig, die direkt (StraBengléatte, Sichtbedingun-
gen) und indirekt (z. B. iber Art und Umfang der Ver-
kehrsteilnahme, Fahrverhalten) das Unfallgeschehen
beeinflussen. Dies fiihrt dazu, daB die Gesamtzahl al-
ler polizeilich erfaBten Unfélle in den Wintermonaten
grundsétzlich niedriger als im Sommer ist; die Zahl
der Verungliickten ist in den Wintermonaten im allge-
meinen sogar erheblich niedriger als im Sommer. Die
direkten und indirekten Einfliisse der Witterung auf
das Unfallgeschehen wirken dabei gegenldufig. Ei-
nerseits fihren verschlechterte StraBenverhaltnisse
wie Glatte oder Nebel zu einem Anstieg der Gesamt-

" unfallzahlen, andererseits wird bei schlechtem oder

kaltem Wetter eher auf Fahrten verzichtet mit der

1) Zahlen iber Unfallverletzte und Getotete auf dem Weg zwi-
schen Wohnung und Arbeitsplatz (Wegeunfalle) enthalt der
vom Bundesminister fiir Arbeit und Sozialordnung erstellte
Bericht der Bundesregierung iiber den Stand der Unfallver-
hiitung und des Unfallgeschehens in der Bundesrepublik
Deutschland (Unfallverhiitungsbericht, Ubersicht 1 bis 3) so-
wie Tabelle 3 (BT-Drucksache 11/5898).
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Tabelle 4
Strafenverkehrsunfille und dabei Verungliickte
Veréan-
1987 1988 19891) derungen
in %
Polizeilich erfafite Unfalle
Insgesamt . ............ i 1 977 501 2022 455 1996 788 -1,3
darunter mit
Bagatellschaden .................... ... .. ... 1390645 | 1408278 | 1382604 -18
Schwerem Sachschaden ....................... 261 337 271878 270 699 -0,4
Personenschaden ............................. 325 519 342 299 343 485 +0,3
Verunglickte
Insgesamt .. .......... it 432 589 456 436 457 245 +0,2
davon
Getdtete ....... ... . e 7 967 8213 7 991 -2,7
Verletzte . .. ... ... 424 622 448 223 449 254 +0,2

1) vorlaufige Zahlen
Quelle: StBA

Folge, daB die durchschnittliche Fahrleistung ab-
nimmt, vor allem bei den besonders gefahrdeten
Zweiradfahrern. Eine allgemein vorsichtigere Fahr-
weise und eine geringere Durchschnittsfahrleistung
in den Wintermonaten sowie die stark verringerte
Verkehrsteilnahme vor allem der FuBgénger und
Zweiradfahrer durften die Hauptgriinde fur die fast
gegensatzlichen Saisonverlaufe der Anteile von Per-
sonenschadensunfallen und reinen Sachschadensun-
fallen sein.

Der Anstieg der Getéteten- und Verletztenzahlen
1988 gegeniiber dem Vorjahr diirfte vorwiegend auf
derartige Witterungseinflissse zuriickzufiihren sein.
Das Vergleichsjahr 1987 war namlich in den Monaten
Januar und Februar besonders kalt oder schneereich
gewesen und hatte deshalb in den genannten Mona-
ten besonders niedrige Verunglicktenzahlen aufzu-
weisen. Im Jahr 1988 gab es diese Witterungsverhalt-
nisse nicht, und die Getoteten- und Verletztenzahlen
lagen in diesen Monaten deutlich iiber denen des Vor-
jahres.

2.3 Ortslage

Steigende Kraftfahrzeugbestande und gegeniiber den
Vorjahren weiterhin leicht gefallene Kraftstoffpreise
haben dazu gefiihrt, daf 1988 mehr und teilweise
auch schneller gefahren wurde. Da zuséatzliche Fahr-
leistungen hauptsachlich auBlerorts (Landstraflen
auBerorts ohne BAB: + 5,0%, Autobahnen: +9,3 %)
erbracht wurden, 146t sich mit ihnen auch die Verla-
gerung des Unfallgeschehens auf die AuBierortsstra-
Ben erklaren. Die Zahl der Unfélle mit Personenscha-
den stieg auf Landstraen um 7,7 %, die Zahl der
Getdteten um 6,9 %. Auf den Autobahnen zeigte sich

eine etwas andere Entwicklung, hier nahm gegen-
Uber 1987 die Zahl der Unfalle mit Personenschaden
um 14,2 % zu, die Zahl der Getdteten jedoch nur um
2,8%.

Auch auf den StraBen innerhalb von Ortschaften er-
gab sich 1988 ein Anstieg der Zahl der Unfélle mit
Personenschaden (um 3,4 %), dabei wurden 2 571 Per-
sonen getotet, 3,5 % weniger als im Vorjahr. Dies ist
das niedrigste Jahresergebnis seit 1953,

Nach wie vor ereignen sich die meisten Unfélle mit
schwerem Sachschaden (63%) und auch mit Perso-
nenschaden (66%) innerhalb von Ortschaften. Die Un-
fallschwere, die sich z. B. als Verhaltnis der Zahlen
von Verungliickten zu Unféllen mit Personenschaden
ausdriicken 1a8t, ist jedoch auBerorts hdher. Wahrend
innerorts 11 Getoétete und 253 Schwerverletzte auf
1 000 Unfalle mit Personenschaden kamen, lag die
entsprechende Zahl fiir die Landstraien (auBerorts
ohne Autobahnen) bei 51 bzw. 486 und auf Autobah-
nen bei 35 bzw. 350. Rund 31 % der Unfalltoten star-
ben an den Folgen von Innerortsunfallen, 60% bei
Unfallen auf LandstraBen und 8,7 % an den Folgen
von Autobahnunfallen. Auf den Autobahnen fallt die
uberdurchschnittlich hohe Zahl der schweren Sach-
schadensunfélle auf, die durch die Dominanz des
Kraftwagenverkehrs und die héheren Geschwindig-
keiten auf diesen Strafen bedingt ist. Da auf den Au-
tobahnen die ungeschiitzten Verkehrsteilnehmer
(FuBgénger und Zweiradfahrer) weitgehend fehlen,
beschrénken sich die Unfallfolgen dort mehr auf Sach-
schaden.

Die haufigste Unfallart innerhalb von Ortschaften ist
der ,ZusammenstoB mit einem anderen Fahrzeug, das
einbiegt oder kreuzt”. Von den fast 117 000 Personen-
schadensunféallen auflerhalb von Ortschaften war ein
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Drittel aller Unfalle auf ,Abkommen von der Fahr-
bahn nach links/rechts” zuriickzufuhren.

Bei den Unfalltypen (der Typ beschreibt den unfall-
auslésenden Konflikt) dominierte 1988 innerorts der
Einbiegen-Kreuzen-Unfall mit fast 60 000 Personen-
schadensunfillen und Uber 13 000 Schwerverletzten.
Am folgenschwersten sind aber die Uberschreiten-
Unfille (FuBgénger-Fahrzeug), bei denen 42 % aller
innerhalb von Ortschaften Getoteten ums Leben ka-
men.

Auf LandstraB8en (auBerorts ohne Autobahn) steht der
Fahrunfall, der fast immer durch nichtangepaBte Ge-
schwindigkeit ausgeldst wird, sowohl bei den Unfall-
zahlen als auch bei den Zahlen von Getoteten,
Schwer- und Leichtverletzten nach wie vor an der
Spitze. 45 % aller bei Verkehrsunfdllen auf Landstra-
Ben Getéteten starben an den Folgen von Unféillen,
die dadurch ausgel6st wurden, daBl der Fahrer ohne
FremdeinfluB die Kontrolle iber das Fahrzeug ver-
lor.

2.4 Verungliickte nach Art der Verkehrsbeteiligung
sowie nach Lebensalter und Geschlecht

Im Jahr 1988 starben an den Folgen von Strallenver-
kehrsunféllen 246 Verkehrsteilnehmer mehr als im
Vorjahr (+ 3,1%), die Zahl der Verletzten lag um
23 601 oder 5,6 % Uber der von 1987. Die Entwicklung
der Getotetenzahlen war bei den verschiedenen Ver-
kehrsbeteiligungsarten aber sehr unterschiedlich:
Wihrend sie bei den Benutzern von motorisierten
Zweirddern um 73 oder 6,7 % zuriickging, stieg die
Zahl der getdteten Pkw-Benutzer um 263 oder 6,2 %
und die der getoteten FuBgdnger um 46 oder 2,7 %.

Grinde fiir diese Entwicklung wurden weiter oben
schon genannt: die milderen Wintermonate Januar
und Februar im Jahr 1988 fiihrten zu einer starkeren
Verkehrsbeteiligung der FuBganger und damit auch
zu einer héheren Unfallbeteiligung. Zudem stiegen
die Fahrleistungen vor allem der Pkw und damit auch
deren Unfallbeteiligung. Die Abnahmen bei den Zah-
len der verungliickten Mofa-/Mopedbenutzer sind
teilweise durch die verringerten Bestande (— 6,4 %)
bedingt. Bei den Motorrddern ist eine unterschiedli-
che Entwicklung zu beobachten: Der Gesamtbestand
hat sich um 1,4 % verringert; dabei hat der Bestand an
den gefahrentrachtigen Leichtkraftradern (die schon
ab 16 Jahren gefahren werden dirfen) um 19,3 % ab-
genommen, wéahrend der der grofen Maschinen um
3,7% anstieg. Moglicherweise ist auch die durch-
schnittliche Fahrleistung der Leichtkraftrdder zuriick-
gegangen, denn der Rickgang bei den Zahlen der
getdteten Motorradbenutzer ist weitgehend auf die
Entwicklung bei den Fahrern von Leichtkraftradern
zurickzufiihren.

Bezogen auf den Bevolkerungsbestand hat sich die
Héufigkeit verunglickter Pkw-Fahrer und nichtmoto-
risierter Verkehrsteilnehmer andererseits unter-
schiedlich entwickelt. Wahrend sie sich fir Pkw-Fah-
rer von 1976 bis 1988 um 13 % verringert hat, ist sie bei
nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern annéhernd
gleich geblieben (s. Tabelle 4a).
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Tabelle 4a

Vergleich der Haufigkeit verungliickter
nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmer
mit Pkw-Fahrern unter Bezug
auf den Bevodlkerungsbestand

Verungliickte je 10 000
Verkehrsteilnahme Einwohner
als
1976 1982 1988
FuBgéanger oder Radfahrer | 18 17,9 | 17,1
Pkw-Fahrer ............ 34,1 31,1 29,6

Um das Unfallrisiko der verschiedenen Verkehrsbe-
teiligungsarten vergleichbar darzustellen, wiére die
Anzahl der Getoteten auf die Fahrleistungen bzw.
Verkehrsanwesenheitszeiten zu beziehen. In der hier-
fir erforderlichen tiefen Gliederung liegen hierzu ver-
laBliche Daten kaum vor. Hilfsweise muBl daher die
Anzahl der getoteten Fahrzeugbenutzer auf die Fahr-
zeugbestinde bezogen werden. Danach ist das Risiko,
tédlich verletzt zu werden, fiir die Benutzer von Kraft-
radern mit 61 Getoteten je 100 000 Fahrzeuge des
Bestandes viermal so hoch wie fiir die Insassen von
Personenkraftwagen. Es liegt auch deutlich héher als
das Risiko fiir Benutzer von Leichtkraftradern mit 43
Getoteten je 100 000 Fahrzeuge (bei dieser Betrach-
tung sind unterschiedliche, durchschnittliche Fahrlei-
stungen sowie unterschiedliche Besetzungszahlen der
Fahrzeuge nicht beriicksichtigt).

Die Gliederung nach Alter und Geschlecht der bei
StraBenverkehrsunféllen Getdteten oder Verletzten
unterscheidet sich deutlich von der Struktur der
Wohnbevolkerung im Bundesgebiet. Das liegt daran,
daB Art und Umfang der Teilnahme am Straflenver-
kehr bei Mannern und Frauen unterschiedlich sind
und sich auBerdem mit dem Lebensalter verandern.
AuBerdem sind bestimmte Altersgruppen als Zwei-
radfahrer oder FuBganger besonders gefdhrdet. Be-
sonders wird das Verkehrsverhalten, die Erfahrung
sowie das Reaktionsvermogen weitgehend vom Le-
bensalter bestimmt.

Die Differenzierung der Verkehrsopfer nach dem Ge-
schlecht belegt, daB im StraBenverkehr hauptsachlich
Maénner verungliicken (59 % der Verletzten, 71 % der
Getoteten); der Anteil der Frauen ist allerdings auch
im Jahr 1988 weiter gestiegen. Der hohe Médnneranteil
bei den Verkehrsopfern ist vor allem Folge der Tatsa-
che, daB die meisten Kraftfahrzeuge noch immer von
Maénnern gesteuert werden. Eine Unterscheidung der
Fahrer- bzw. Mitfahrereigenschaft bei Verungliickten
ergibt fiir Frauen und Ménner auffallende Unter-
schiede.

Bei Ménnern gibt es in fast allen Altersjahren (ab 18)
mehr verunglickte Pkw-Fahrer als -Mitfahrer. Bei
Frauen gilt dies nur bis zum etwa 50. Lebensjahr
(Jahrgang 1939). Altere Frauen verungliickten im
Pkw hingegen héaufiger als Mitfahrer. Madnner verun-
glicken auch als FuBgdnger in fast allen Altersstufen
unterhalb des Seniorenalters haufiger als Frauen.
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Fir die im folgenden dargestellten ,Risiko”-Kennzif-
fern fir verschiedene Verkehrsteilnehmergruppen,
ermittelt durch die Rickrechnung auf Bevélkerungs-
zahlen, mufiten Werte des Jahres 1987 zugrunde ge-
legt werden (vgl. Abschnitt 1.1). 1987 verunglickten
im Bundesdurchschnitt von 1 Mio. Einwohnern 7 083
im StraBenverkehr, darunter 130 todlich. Die entspre-
chenden Werte fiir die einzelnen Altersgruppen wei-
chen von diesem Durchschnitt jedoch teilweise stark
ab. Weniger gefédhrdet im Vergleich zu anderen Al-
tersgruppen scheinen die Kinder unter 15 Jahren: von
je 1 Mio. Kindern verungliickten im Straenverkehr
4 594, darunter 43 toédlich.

Die Statistik belegt auch die tiberdurchschnittlich
hohe Gefahrdung jingerer Verkehrsteilnehmer: 30 %
der Verungliickten sowie 28 % der Verkehrstoten ge-
hérten 1987 zu den sieben Altersjahren zwischen 18
und 24 Jahren. Je 1 Mio. Einwohner verunglickten in
dieser Altersgruppe rd. 17 800 im StraBenverkehr,
darunter 308 tédlich; bei den jungen Méannern zwi-
schen 18 und 20 Jahren lagen die entsprechenden
Kennziffern sogar bei rund 26 200 bzw. 554. In der
groBen Gruppe der 25- bis 64jahrigen verungliickten
demgegeniiber im Mittel von 1 Mio. Einwohnern
5 960 im StraBenverkehr, darunter 100 todlich.

Bei alteren Verkehrsteilnehmern (65 u. alter) sind die
Unfallfolgen besonders schwer, weil diese Personen
héufig als (ungeschiitzte)} FuBgénger in Unfalle ver-
wickelt werden und ihre korperliche Widerstandsfa-
higkeit geringer ist; 1987 verungliickten im Mittel von
1 Mio. Einwohnern dieser Altersgruppe rd. 3 100 im
Straenverkehr, davon wurden 172 todlich verletzt.
Waéhrend im Mittel in der Gruppe der 25- bis 64jahri-
gen 1,68% der Verungliickten verstarben, waren es
dementsprechend in der Gruppe der alteren Ver-
kehrsteilnehmer 5,57 %.

In der Altersgruppe ab 65 Jahren, in der zahlenmaéaBig
weit mehr Frauen als Manner verletzt oder getotet
werden, zeigt die Rickrechnung auf die Bevolke-
rungszahl, daB von 1 Mio. Ménnern 846 als FuBganger
verunglickten, darunter 104 tédlich und von 1 Mio.
Frauen demgegeniber 1 007 als FuBganger verun-
gliickten, darunter allerdings ,nur” 84 tédlich.

2.5 FuBgénger und Radfahrer

Ein erheblicher Teil der Wege, vor allem im Innerorts-
bereich, wird als FuBgénger oder Radfahrer zurtickge-
legt. Von den im Jahre 1988 im StraBenverkehr ver-
unglickten Personen (456 436) machten FuBgénger
und Fahrradbenutzer (= Radfahrer + Mitfahrer auf
Fahrrédern) zusammen (105 352) knapp ein Viertel
aus. Die Fahrradbenutzer und FuBgénger verun-
glickten zu rund 90% innerhalb von Ortschaften
(95 175). Allerdings waren die Unfallfolgen auBerhalb
der Ortschaften — bedingt durch die heren Geschwin-
digkeiten der Kraftfahrzeuge — im Mittel deutlich
hoéher. Innerorts wurden 1,7% der verungliickten
FuBganger und Fahrradbenutzer getdtet, auBierhalb
von Ortschaften hingegen 8,2%. Insgesamt waren
45 468 FuBganger und 66 317 Radfahrer im Jahre
1988 an Unfallen mit Personenschaden beteiligt.

An Unfallen mit Personenschaden zwischen einem
FuBgédnger und einem anderen Verkehrsteilnehmer
waren 1988 insgesamt 39 667 FuBganger beteiligt; der
andere Verkehrsteilnehmer war in 31 811 Fillen
(80 %) ein Pkw, in 3 059 Fallen (8 %) ein Fahrrad, in
1 720 Fallen (4 %) ein motorisiertes Zweirad, in 1 449
Féllen (4 %) ein Giiterkraftfahrzeug und in 759 Fillen
(2 %) ein Kraftomnibus.

7 405 Fahrradbenutzer verungliickten 1988 bei Al-
leinunféllen, darunter 103 tédlich. 4 113 Fahrradbe-
nutzer verungliickten bei Zusammensté8en zwischen
zwei Radfahrern, darunter 6 todlich. Bei anderen Un-
fallen mit Personenschaden zwischen einem Radfah-
rer und einem anderen Verkehrsteilnehmer waren
48 818 Radfahrer beteiligt; der andere Verkehrsteil-
nehmer war in 40 360 Fallen (83 %) ein Pkw, in 3 059
Féllen (6 %) ein FuBgéanger, in 1 763 Fallen (4 %) ein
motorisiertes Zweirad, in 2 314 Fallen (5 %) ein Giiter-
kraftfahrzeug und 384 Fallen (1%) ein Kraftomni-
bus.

Besonders betroffen von dem Risiko, als FuBgéanger
oder Fahrradbenutzer zu verungliicken, sind Kinder
(vgl. Abschnitt 2.6.1). Das Risiko von Kindern im Alter
von 6 bis unter 15 Jahren, als FuBganger oder Fahr-
radbenutzer zu verungliicken, war 1987 mit 43 Verun-
glickten je 10 000 Kinder viermal so hoch wie fiir
Erwachsene im Alter von 25 bis unter 65 Jahren (11 als
FuBigénger oder Fahrradbenutzer Verungliickte je
10 000 Personen, vgl. Tabelle 6).

Das Risiko der Kinder, im Verkehr auf dem Fahrrad
oder als FuBgdnger zu verungliicken, hat sich im
Laufe der letzten zwanzig Jahre kaum verandert, al-
lerdings hat sich die Schwere der Verletzung im Mittel
verringert (vgl. Tabelle 8 sowie Abschnitt 2.6.1).

Auch fir dltere Menschen (65 Jahre und élter) liegt
das Risiko, als FuBganger oder auf dem Fahrrad zu
verungliicken, mit 16 Verungliickten je 10 000 Perso-
nen um etwa 40 % héher als fiir Erwachsene mittleren
Alters (vgl. Tabelle 6 sowie Abschnitt 2.6.4). Das Ri-
siko, als FuBganger oder Fahrradbenutzer im StraBen-
verkehr getdtet zu werden, ist sogar etwa fiinfmal
hoher als fir Erwachsene mittleren Alters (vgl. Ta-
belle 7).

2.6 Risikogruppen

Wie Tabelle 5 ausweist, verunglickten 1988 tiber ein
Viertel aller Getoteten (2 306 von 8 213) bei ,Allein-
unféllen”, d. h. ohne Mitwirkung eines anderen Un-
fallbeteiligten. Mehr als drei Viertel der bei Alleinun-
fallen getdteten Personen waren Pkw-Insassen (1 840
von 2 306), 17 % Benutzer von Zweirddern (386 von 2
306), vorwiegend Motorradbenutzer (252).

Fast 60 % aller Getoteten verungliickten bei Unfallen
zwischen jeweils zwei Verkehrsteilnehmern (4 765
von 8 213). Von den hierbei getdteten Personen wa-
ren

— FuBgénger: 1495 (= 31 %)
1179 (= 25%)

1996 (= 42%)

— Zweiradfahrer:

— Pkw-Insassen:
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Dementsprechend entfielen auf die iibrigen Gruppen
(wie beispielsweise Insassen von Kraftomnibussen,
Giiterkraftfahrzeugen, landwirtschaftlichen Zugma-
schinen usw.) zusammen nur rd. 2% der Geté6teten.

Von den bei Unfallen zwischen jeweils zwei Ver-
kehrsteilnehmern getéteten

— 1495 FuBgangern verstarben infolge eines Unfalls

mit

— einem Zweirad 5%  (74:5),
— einem Pkw 80% (1 195:4),
— einem Giiterkraftfahrzeug 8% (122:0),

— 1 179 Zweiradbenutzern verstarben bei einem Un-
fall mit

— einem anderen Zweirad 5% (57),
— einem Pkw 71% (835:29),
Tabelle 5

— einem Giiterkraftfahrzeug 17% (203:0) und
— 1996 Pkw

— Insassen verstarben bei einem Unfall mit

— einem Zweirad 1% (29:8395),
— einem anderen Pkw 66% (1 323),
— einem Giiterkraftfahrzeug 24% (483:11).

Hinter den Prozentwerten ist in Klammern die Abso-
lutzahl der Getdteten, ggf. im Verhéltnis zur Anzahl
der Getoteten beim jeweiligen Unfallgegner, angege-
ben. Aus den Angaben wird deutlich, daB die schwe-
ren Unfallfolgen vor allem den jeweils ungeschiitzte-
ren und ,schwécheren” Unfallbeteiligten treffen: fir
diesen betragt das Risiko, beim Unfall get6tet zu wer-
den, ein Vielfaches im Verhaltnis zum jeweils ,starke-
ren” Unfallgegner. Das gilt sinngemaB auch innerhalb
der o.g. Gruppen: von den bei Zusammenst68en zwi-
schen Fahrrad und Motorrad getéteten 20 Personen

waren 16 Radfahrer (vgl. Tabelle 5).

Getotete Personen nach Art der Verkehrsbeteiligung bei Alleinunfillen, bei Unfdllen zwischen zwei
Verkehrsteilnehmern nach Art des Unfallgegners und bei Unfillen mit mehr als zwei Beteiligten 1988

Fihrer und Mitfahrer von
Getoétet als anderen .
Fus- Keatt. | Giiter- | Fahr- | Getotete
ganger Fahr- Mofas, | Motor- Pkw omni- kraft- [zeugen?) s:gi
Verunglickt bei radem | Mopeds | rddern bussen fahr- und
zeugen | sonstige
Personen

Alleinunfallen .......... — 103 31 252 | 1840 6 45 29 2 306
ZusammenstéBen mit ei-
nem anderen Verkehrsteil-
nehmer ................ 1495 566 172 441 1996 13 58 24 4 765
und zwar mit einem
— FuBgéanger .......... - 3 - 2 4 1 - -
— Fahrrad ............. 13 6 2 4 3 — —_ —
— Mofa, Moped ........ 6 — 1 2 2 — — -
— Motorrad ............ 55 16 8 16 24 —_ — 1
— Pkw ...l 1195 394 128 313 1323 4 11 6
— Kraftomnibus ........ 52 13 3 5 53 — 3 2
— Giiterkraftfahrzeug ... 122 106 22 75 483 6 39 9
— anderen Fahrzeug

oder sonstigen

Personen ............ 52 28 8 24 104 2 5 6
ZusammenstéBen zwi-
schen mehr als zwei betei-
ligten Verkehrsteilneh-
14 07=) o o A 237 65 18 100 677 4 34 7 1142
allen Unfallen zusammen . 1732 734 221 793 4513 23 137 60 8213

1) Landw. Zugmaschinen sind den ,anderen Fahrzeugen” zugerechnet

Quelle: StBA
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Tabelle 6
Verungliickte Personen nach Alter und Art der Verkehrsbeteiligung 1987
— je 10 000 Einwohner —
Fahrrad-| Mofa- Motorrad kl:z;':onen- Verun-
Alter FuB- | fahrer | und wagen Sonstiqe || Glickte
von . .. bis unter . .. Jahren gdnger [und -mit-| Moped- ) Mit- i Mit- onstige ins-
fahrer [benutzer| Fiithrer fahrer Fiihrer fahrer gesamt
unter 6 ................ 12 3 - — - - 13 1 28
6bis10 ................ 26 18 - - - — 15 1 60
10bis15 ................ 11 31 - - 1 — 12 1 57
15bis18 ................ 7 27 26 37 8 2 36 2 144
18bis 21 ................ 6 13 6 23 5 103 51 4 211
21bis25 ... ... Ll 5 10 3 21 3 79 31 4 155
25bis35 ... 4 7 2 1 44 16 4 85
35bis45 ... L, 4 6 2 — 31 11 3 58
45bis 55 ... .. L, 5 7 2 — 23 11 3 51
55bis 65 ................ 5 7 2 — — 14 2 38
65und alter ............. 10 6 1 — — 6 2 31
insgesamt ............... 7 9 3 6 1 27 15 3 71
Quelle: StBA
Tabelle 7
Getotete Personen nach Alter und Art der Verkehrsbeteiligung 1987
— je 1 000 000 Einwohner —
Personen-
Fahrrad-| Mofa- Motorrad Ge-
Alter FuB- fahrer und kraftwagen Sonstige || totete
von ... bis unter ... Jahren gdnger [|und -mit-| Moped- Mit Mit- onshg ins-
fahrer [benutzer| Fihrer fahrér Fuhrer fahrer gesamt
unter 6 ................ 20 3 - — - - 11 1 35
6bis10 ............... 28 17 — — — — 8 1 53
10bis15............... 9 22 2 — 1 — 11 2 47
15bis18 ............... 11 17 19 45 11 5 59 2 168
18bis21 ............... 17 6 4 55 8 174 35 4 363
21 bis25........... ..., 12 5 2 62 7 132 46 3 268
25bis35 ..., ..., 9 3 2 20 2 67 19 4 127
35bis45 ............... 13 2 4 — 45 11 4 85
45bis 55 .. ...l 19 10 3 2 — 39 15 4 92
S55bis 65 ............... 26 16 4 — 29 15 4 94
65und alter ............ 91 29 4 — — 26 18 4 172
insgesamt .............. 28 12 3 13 2 47 23 4 130
Quelle: StBA
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Tabelle 8

Zeitliche Entwicklung des Risikos von Kindern, im Verkehr zu verungliicken bzw. getotet zu werden

Verungliickte Kinder je Tsd. Kinder Getotete Kinder je Mio. Kinder
Jahr darunter als darunter als
insgesamt FuB- Rad- Pkw- | nSgesamt FuB- Rad- Pkw-
ganger fahrer Mitfahrer ganger fahrer Mitfahrer

1955 3,0 2,0 0,6 0,2 91 67 14 6
1960 41 2,5 0,8 0,5 111 77 17 9
1965 4,1 2,2 0,8 0,9 121 80 22 14
1970 5,2 2,5 11 1,4 154 92 35 22
1975 49 2,1 14 1,2 107 58 28 16
1980 54 2,0 1,8 1,3 91 42 25 20
1982 5,0 1,8 1,8 1,2 70 30 21 15
1983 5,3 1,8 1,9 1,3 68 29 21 16
1984 51 1,7 1,8 1,3 59 23 19 14
1985 4,7 1,6 1,7 1,2 50 22 13 13
1986 49 1,6 1,7 1,3 50 25 14 10
1987 4,6 1,5 1,6 1,3 43 18 12 10

Quelle: BASt

Besonders deutlich wird das Risiko des ,Schwéache-
ren” beim Zusammensto mit einem Giiterkraftfahr-
zeug. 1988 wurden bei derartigen Unféllen 808 Fuf3-
ganger, Zweiradfahrer sowie Pkw-Insassen getotet,
jedoch ,nur” 11 Insassen von Giiterkraftfahrzeugen.
Die Verursachung dieser Unfalle wurde z. B. nur in
gut einem Drittel der Fille dem Giiterkraftfahrzeug-
Fiihrer zugeordnet, jedoch sehr unterschiedlich nach
Art des Kollisionspartners. Die Giiterkraftfahrzeug-
Fiithrer wurden 1988 bei Unfdllen mit Getéteten bei
Kollisionen

mit einem FuBgénger in 55% der Falle,

mit einem Zweiradfahrer in 43% der Falle und

mit einem Pkw in 26% der Falle

als Hauptverursacher (vorlaufig) festgestellt.

Richtet man den Blick auf das Risiko in den einzelnen
Altersgruppen, im StraBenverkehr als FuBgénger,
Zweiradfahrer oder Pkw-Insasse zu verungliicken
(Tabelle 6) oder dabei getotet zu werden (Tabelle 7),
wird folgendes deutlich:

Kinder verungliicken vor allem als FuBgénger, als
Radfahrer und auch als Mitfahrer in Pkw.

Jugendliche sind vor allem als Benutzer motori-
sierter Zweirader gefahrdet.

Junge Erwachsene verungliicken vor allem als
Pkw-Fiihrer, als Fithrer von Motorrddern sowie als
Mitfahrer in Personenkraftwagen.

Erwachsene mittleren Alters verungliicken vor al-
lem als Pkw-Insassen; ihr Risiko, im Verkehr geto-
tet zu werden, ist deutlich niedriger als das Risiko
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von Jugendlichen, jingeren Erwachsenen oder
von alteren Menschen.

Altere Verkehrsteilnehmer verunglicken zwar
vergleichsweise selten als Pkw-Insassen, jedoch
als Fuiganger und Radfahrer haufiger als Perso-
nen mittleren Alters. Fiir Altere ist das Risiko, im
Verkehr getotet zu werden, iiberdurchschnittlich
hoch, einmal, weil sie relativ haufig als FuBgénger,
die bei Unfallen eher als andere Verkehrsteilneh-
mer besonders schwer verletzt werden, verunglik-
ken, und zum anderen, weil ihre Letalitdt infolge
ihres Alters vergleichsweise hoch ist.

2.6.1 Kinder

Das Risiko der Kinder, im Verkehr zu verunglicken,
hat sich nicht vermindert. In den letzten zwei Jahr-
zehnten ist jedoch das Risiko von Kindern, im StraBen-
verkehr getétet zu werden, erheblich zuriickgegan-
gen (Tabelle 8). Das Risiko fiir Kinder, im Verkehr als
FuBgénger getotet zu werden, ist besonders stark,
némlich um rund vier Fiinftel, zuriickgegangen, wah-
rend das Risiko, als Pkw-Insasse getotet zu werden,
nur um gut die Halfte abgenommen hat (Tabelle 8).

Das Risiko eines Kindes, im StraBenverkehr zu verun-
gliicken, steigt bis zum Grundschulalter an und ver-
bleibt bis zum 14. Lebensjahr auf etwa gleicher Héhe
(Tabelle 9).

Betrachtet man aber die Art der Verkehrsteilnahme
der verungliickten Kinder, wird folgendes deutlich:
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— Das Risiko, als FuBganger zu verungliicken, steigt
bis zum siebten Lebensjahr an und fallt dann stan-
dig ab auf — im Alter von 14 Jahren — fast ein
Viertel des Maximalwerts.

Tabelle 9

Risiko von Kindern, im Verkehr
zu verungliicken, nach Lebensalter und Art
der Verkehrsteilnahme 1987

— Das Risiko, als Radfahrer zu verungliicken, steigt Verunglickte je 1000 Einwohner
stdndig mit wachsendem Lebensalter an und istim Alt gleichen Alters
. .. er
Alter von 14 Jahren etwa so hoch, wie das Risiko, Ins- als FuB- | als Rad- | als Kfz-
als FuBganger zu verungliicken, im Alter von sie- gesamt géanger fahrer | Mitfahrer
ben Jahren ist.
0 0,2 0,1 - 0.1
1 2,0 0,3 - 1,5
— Das Risiko eines Kindes, als Mitfahrer eines Kraft- 2 2,3 0,9 0,0 1,2
fahrzeuges zu verungliicken, ist fast altersunab- 3 3,4 1,6 0,0 1,5
héngig — siehtman von Kindern im ersten Lebens- 4 4,2 2,1 0.3 1,6
jahr ab. 5 4,8 2,3 0,8 1,6
6 6,0 3,0 1,2 1,6
7 6,5 3,0 1,7 1,6
Die hohe Gefdhrdung gerade der Kinder im Grund- 8 5,8 2.4 1,9 1,3
schulalter als FuBganger und Radfahrer 146t erken- 9 5,6 1,9 2,2 1,4
nen, daB § 3 Abs. 2 a StVO (besondere Riicksicht- 10 55 1,5 2,4 1,3
nahme gegeniiber Kindern, Alten sowie Hilfsbediirfti- | } 11 57 1,4 2,9 1,2
gen) nicht hinreichend beachtet wird. Die vergleichs- | | 12 54 1,1 3,0 11
weise hohe Zahl getoteter Kinder als Mitfahrer in Pkw | | 13 57 0,9 34 11
verdeutlicht aber auch, daB die Haltung eines groBen | | 14 6,0 0,8 3.4 1,3
Teils der Eltern, ihre Kinder ausreichend im StraBen- .
verkehr zu sichern, noch erhebliche — nicht hinnehm- 0 bis 14 4.6 L5 16 13
bare — Defizite aufweist. Quelle: StBA
Tabelle 10
Verungliickte sowie getotete Kinder nach Alter, Art der Verkehrsteilnahme und Ortslage der Unfallstelle
1988
Alter Innerhalb von Ortschaften Auflerhalb von Ortschaften Insgesamt
Art der. ) Ver- davon Getotete Ver- davon Getotete Ver- davon Getotete
Verkehrsbeteiligung ungliickte |Anzahl| (%) | unglickte |Anzahl| (%) | unglickte |Anzahl| (%)
0 bis unter 6 Jahre
ZUSAMMEN . ............. 7 738 57 0,7 2 850 57 2,0 10 588 114 1,1
darunter
FuBiganger ............ 4 000 46 1,2 127 13 | 10,2 4 127 59 1,4
Radfahrer*) ........... 1062 7 0,7 94 1 1,1 1156 8 0,7
Pkw-Mitfahrer ......... 2 536 3 0,1 2 568 40 1,6 5104 43 0,8
6 bis unter 10 Jahre
ZUSAMINEIN .. ..vovvvenn.n 11 893 69 0,6 2 548 63 2,5 14 441 132 0,9
darunter
FuBlgéanger ............ 5631 40 0,7 199 22 | 11,1 5 880 62 1,1
Radfahrer*) ........... 4 054 24 0,6 301 10 3,3 4 355 34 0,8
Pkw-Mitfahrer ......... 1979 3 0,2 1923 29 1,5 3902 32 0,8
10 ... unter 15 Jahre
ZUSAMMEN .. ........¢... 13 991 50 0,4 3705 63 1,7 17 696 113 0,6
darunter
FuBlgénger ............ 2893 .18 0,6 183 13 7,1 3076 31 1,0
Radfahrer*) ........... 8 905 24 0,3 932 20 2,1 9 837 44 0,4
Pkw-Mitfahrer ......... 1 765 5 0,3 2225 25 1,1 3990 30 0,8
Kinder
ZUSAMIMEN . ..o vvennn. 33622 176 0,5 9103 183 2,0 42 725 359 0,8
darunter
FuBgéanger ............ 12 574 104 0,8 509 48 9,4 13 083 152 1,2
Radfahrer*) ........... 14 021 55 0,4 1327 31 2,3 15 348 86 0,6
Pkw-Mitfahrer ......... 6 280 11 0,2 6 716 94 1,4 12 996 105 0,8

‘) EinschlieBlich Mitfahrer auf Fahrradern (insgesamt 635 Verunglickte, davon 6 Getotete).

Quelle: StBA
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2.6.2 Fiihrer von motorisierten Zweirddern

Motorisierte Zweirader bedeuten fiir ihre Benutzer ein
hohes Risiko (Tabelle 11). Bezogen auf den jeweiligen
Fahrzeugbestand war im Jahre 1988 die Unfallbeteili-
gung von Mofas, Mopeds und Mokicks etwa gleich
hoch wie bei Pkw, die von Leichtmotorradern mehr als
doppelt so hoch.

Bei den Motorradern lag die bestandsbezogene Unfall-
beteiligung um rund die Halfte héher als bei Pkw. Ver-
letzt bzw. getotet werden — bezogen auf den Bestand
— deutlich mehr Mofa-, Moped- und Mokickfahrer als

Tabelle 11

Pkw-Fahrer; bestandsbezogen verlieren sogar fast fiinf-
mal soviel Motorradfahrer im Vergleich zu Pkw-Fah-
rern ihr Leben. Beruicksichtigt man dabei, da — Schat-
zungen des DIW zufolge — die durchschnittliche Jah-
resfahrleistung der Mopeds nur rund ein Achtel der
durchschnittlichen Pkw-Fahrleistung betragt und die
durchschnittliche Jahresfahrleistung der Motorrader
nur 35 bis 40% der durchschnittlichen Pkw-Fahrlei-
stung erreicht, wird deutlich, daB das fahrleistungsbe-
zogene Risiko — d. h. das Risiko, bei gleicher Fahr-
strecke tédlich zu verungliicken — fiir Fahrer von moto-
risierten Zweirddern ein Vielfaches des Pkw-Fahrer-
Risikos betragt.

An Unfillen mit Personenschaden beteiligte, verungliickte und getotete Fiihrer von motorisierten
Zweirdadern sowie von Pkw im Vergleich zum Bestand an diesen Fahrzeugen 1988

An Unfallen mit
Personenschaden Verungliickte Getotete
beteiligte
Fahrzeugart lli;:asltggg Fahrzeugfiihrer
je 1000 je 1000 je 1000
Anzahl des Anzahl des Anzahl des
Bestands Bestands Bestands
Mofa ............... 748 11631 16 10 468 14 157 0,21
Moped, Mokick ...... 305 4 315 14 4 006 13 57 0,19
Leichtmotorrad ....... 247 9116 37
Motorrad ............ 1 062 24 447 23 32 022 23 722 0,53
Motorroller .......... 63 1199 19
Pkw ........ ... ... 28 878 470 801 16 182 590 6 3086 0,11

Quelle: StBA

Tabelle 12 zeigt, daB 1988 iiber die Halfte der verun-
gliickten und gut ein Drittel der getdteten Benutzer
motorisierter Zweirdder der Altersgruppe von 15 bis
unter 21 Jahren angehorten. Damit haben sich die
Anteile gegeniiber 1986 kaum verandert; die Absolut-
zahlen sind jedoch deutlich niedriger (Verungliickte:
1986: 5 303; 1988: 2 956; Getotete: 1986: 78, 1988:
35).

Etwa zwei Drittel der Benutzer motorisierter Zweira-
der verungliickten auf InnerortsstraBen, jedoch fan-
den uber 70% der getdteten Benutzer motorisierter
Zweirader auf StraBen auBBerhalb von Ortschaften den
Tod.

Die Bestdande an Mofas/Mopeds sowie an Motor-
radern (Tabelle 13) haben sich im Laufe der letzten
30 Jahre sehr uneinheitlich entwickelt: Mofas/
Mopeds haben von 420 000 im Jahre 1954 auf 2,2 Mio.
im Jahre 1960 zugenommen, sind auf eine Million im
Jahre 1968 zurtlickgefallen, stiegen danach wieder an
auf 2,1 Mio. im Jahre 1980 und sind seither wieder (bis
1988 um fast 50 %) abgefallen. Motorrader hatten ihr
erstes Maximum im Jahre 1956 mit knapp 2,5 Mio.
Einheiten; der Bestand fiel auf rund ein Zehntel
(263 000) im Jahre 1969 und ist seither wieder ange-
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stiegen auf 1,41 Mio. (einschlieBlich Leichtkraftrader)
im Jahre 1986. 1988 ist der Bestand auf 1,37 Mio. zu-
rickgegangen.

Das auf den Fahrzeugbestand bezogene Risiko, als
Fahrer oder Mitfahrer von motorisierten Zweiradern
zu verungliicken oder getotet zu werden, fiel bis etwa
Mitte der sechziger Jahre deutlich ab, stieg danach
aber wieder an. In den letzten Jahren ist es jedoch
deutlich rucklaufig.

2.6.3 Pkw-Fiihrer unter besonderer Beriicksichtigung der
jiingeren Pkw-Fiihrer

Im Jahre 1988 waren, wie Tabelle 14 ausweist, Pkw-
Fahrer die Hauptverursacher von 246 932 Unfallen
mit Personenschaden, d. h. von knapp drei Viertel
aller Unfédlle mit Personenschaden sowie von 4 833
Unféllen mit Todesfolge, das entspricht 65 % aller tod-
lichen StraBenverkehrsunfalle. Von den 5 490 Perso-
nen, die bei durch Pkw-Fahrer verursachten Unfallen
ums Leben kamen, waren 1 840, also ein Drittel, bei
Alleinunféallen von Pkw getdtete Pkw-Insassen (vgl.
Tabelle 5).
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Uber ein Drittel der von Pkw-Fahrern verursachten
Unfélle mit Personenschaden und iiber 40 % der tod-
lichen von Pkw-Fahrern verursachten Unféalle wurden
durch Pkw-Fahrer im Alter von 18 bis unter 25 Jahren
verursacht, entfielen also auf nur sieben Altersjahr-
génge. Erst im Alter ab etwa 30 Jahren scheint die
Uberhéhung des Risikos weitgehend abgebaut zu
sein.

Bei den Unfallursachen, die den Pkw-Fahrern zuge-
rechnet wurden, zeigt sich eine deutliche Altersab-
héngigkeit (vgl. Tabelle 15).

Jingere Pkw-Fahrer haben — neben Alkoholproble-
men (Verkehrstiichtigkeit) — offenbar besondere
Schwierigkeiten, ihre Geschwindigkeit den jeweili-
gen StraBen- und Verkehrsverhéltnissen anzupassen,
wahrend den &alteren Fahrern eher das richtige Ver-
halten in komplexen Situationen (Vorfahrt, Abbiegen,
Wenden, Riickwaértsfahren, Einfahren in den flieBen-

den Verkehr, z. B. von einem Grundstiick oder beim
Anfahren vom Fahrbahnrand) besondere Schwierig-
keiten bereitet.

Die Zahl der an Unféllen mit Personenschaden betei-
ligten Pkw ist zunachst, wenn auch langsamer als die
Zahl der Pkw am Bestand, angestiegen und erreichte
ihr Maximum mit 0,48 Mio. im Jahre 1972. Seither
stagniert die Zahl zwischen diesem Maximalwert und
0,4 Mio. und betrug 470 801 im Jahre 1988. Da der
Pkw-Bestand laufend angestiegen ist, war somit ein
Rickgang der auf den Bestand bezogenen Beteili-
gung zu verzeichnen. Wie Tabelle 16 zeigt, betrug sie
in den letzten Jahren — wie auch die auf den Bestand
bezogene Zahl der verungliickten Pkw-Insassen —
weniger als ein Drittel des Wertes von 1960. Prozen-
tual starker zurtickgegangen ist — vor allem seit etwa
1975 — die auf den Bestand bezogene Zahl der geto-
teten Pkw-Insassen.

Tabelle 12
Verungliickte sowie getétete Fiihrer und Mitiahrer motorisierter Zweirader
nach Art der Verkehrsteilnahme, Lebensalter und Ortslage 1988
Innerhalb Auferhalb Insgesamt
Altergruppen von Ortschaften von Ortschaften g
Art der Verkehrsteilnahme von bis unte rp Jahren

e e Verun- |darunter | Verun- |darunter| Verun- |darunter
glickte | Getdtete | gliickte | Getdtete | gliickte | Getotete

Mofa-Fahrer insgesamt ............ 8 235 58 2233 99 (10468 | 157

darunter 15bis 18 .. ... 3156 10 836 22 3992 32

18 bis 21 ..... 648 1 149 1 797 2

Moped-Fahrer insgesamt ............ 3158 22 848 35 4 006 57

darunter 15 bis 18 .. ... 1 064 3 301 10 1365 13

18 bis 21 ..... 426 - 105 1 531 1

Motorrad-Fahrer insgesamt ............ 21187 | 189 10835 | 533 (32022 | 722

darunter 15 bis 18 ... .. 5 563 25 1 686 58 7 249 83

18 bis 21 ..... 3 760 34 1612 71 5372 | 105

21 bis 25 ..... 5344 65 3447 | 194 8791 | 259

Mitfahrer auf insgesamt ............ 3296 22 1938 56 5234 78

motorisierten Zweiradern | darunter 15 bis 18 ... .. 1296 | 11 489 9 | 1785] 20

18 bis 21 ..... 705 2 466 13 1171 15

21 bis25 ..... 573 6 457 19 1030 25

Quelle: StBA
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Tabelle 13

Bestand an motorisierten Zweirddern und bestandshezogenes Risiko der Benutzer
(Fahrer und Mitfahrer)

Mofas/Mopeds/Mokicks Motorrader/Motorroller!?)
Jahr Verungliickte Getotete Verungliickte Getotete
(jew. 1, Juli) Bestand je 1000 Fahr- | je 1000 Fahr- Bestand je 1000 Fahr- | je 1000 Fahr-
in 1000 zeuge des zeuge des in 1000 zeuge des zeuge des
Bestands Bestands Bestands Bestands
1955 925 33 1,00 2 461 55 1,7
1960 2213 31 0,65 1 892 49 1,3
1965 1207 21 0,52 717 43 1,1
1970 1053 19 0,66 379 74 2,3
1975 1715 20 0,42 455 86 2,7
1980 2106 25 0,36 738 63 1,7
1981 1 876 23 0,32 880 60 1,5
1982 1 805 19 0,30 1078 60 1,3
1983 1712 18 0,29 1243 57 1,1
1984 1548 17 0,22 1356 49 0,9
1985 1469 15 0,22 1 407 41 0,8
1986 1273 15 0,20 1412 36 0,7
1987 1124 14 0,20 1391 29 0,6
1988 1 0532 14 0,21 1372 27 0,6
1989 9972) 1379

1) EinschlieBlich Leichtkraftrader
2) EinschlieBlich Leichtmofa

Tabelle 14

Pkw-Fahrer als Hauptverursacher nach Alter und Unfallfolgen 1988

u darunter
Unféalle «
Alter von . . . - Unfélle - darunter
. mit - Verungliickte "
bis unter . .. Jahren Personenschaden Getlil;tl;ten Getotete
insgesamt............. ... .. 246 932 4 833 343 215 5490
darunter

18bis 21 ......... . i, 44 398 1 056 65 801 1218

21 bis 25 . ... . 45 541 999 64 302 1155

25bis30 . ... 33 739 683 46 565 780

30biS35 ... i e e 21 342 385 29 153 433

35bis40 ...... .. e 17 340 268 23 629 304
zum Vergleich:

alleUnfalle ........................ 342 299 7 464 456 436 8 213

Quelle: StBA

24




Deutscher Bundestag — 11. Wahlperiode

Drucksache 11/7344

Tabelle 15
Fehlverhalten der Pkw-Fahrer nach Altersgruppen 1988
darunter (in %)
Abstand
2 ! Vorfahrt
Fehlver- . Uberholen, h ! Falsches
bis Alter von, . . halten Verkehrs- nicht Vorbei- Abbiegen, Verhalten
unter . . . Jahren . i angepalte Wenden, .
insgesamt tichtig- Geschwin- fahren, Riickwart gegentiber
keit scawl Neben- uckwarts- FuB-
digkeit einander- fahren, gdngern
fahren Einfahren
18bis21 ............... 60 668 7 31 14 24 4
21bis25 ............... 64 603 9 27 16 25 4
25bis35 ....... ... 78 108 10 23 16 28 5
35bisd45 ............... 44 064 9 19 17 32 6
45bis S5 ... .l 40 236 7 18 18 36 6
S55bis6S ............... 20 867 5 15 16 42 6
65bis?5 ............... 11 277 3 13 15 48 6
75undmehr ............ 5266 3 11 14 50 5
insgesamt .............. 337 745 8 23 16 30 5
Quelle: StBA
Tabelle 16
Pkw-Bestand, an Unfillen mit Personenschaden beteiligte Pkw-Fahrer,
verungliickte sowie getdotete Pkw-Insassen
s Verungliickte davon
Pkw- Betelllgte 18...21 Jahre | 21... 25 Jahre Fahrer und Getétete
Jahr Bestand je 1000 - - Mitfahrer je je 100000
in 1000 Pkw (%) (%) 1000 Plcor Plow
1960 4 489 59 24 33 83
1965 9 267 39 8 19 27 65
1970 13 941 34 12 18 25 64
1975 17 898 23 15 16 15 39
1980 23192 20 17 16 12 28
1981 23 731 18 17 16 11 24
1982 24 105 18 17 16 10 23
1983 24 580 18 17 17 11 25
1984 25218 18 17 17 10 20
1985 25 845 16 17 17 9 16
1986 26 917 16 17 18 10 17
1987 27 908 16 16 18 9 {
1988 28 878 16 15 18 10 16
Quelle: StBA
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2.6.4 Altere Verkehrsteilnehmer

Im Jahre 1988 verungliickten, wie Tabelle 17 zeigt,
31946 altere Verkehrsteilnehmer, davon 1 723 tod-
lich. Von den getoteten alteren Verkehrsteilneh-
mern verloren 60% ihr Leben auf StraBen inner-
halb von Ortschaften; rund die Halfte der getote-
ten &lteren Verkehrsteilnehmer kam als Fullganger
ums Leben.

Bezogen auf die Zahl der Einwohner ist das Risiko der
alteren Verkehrsteilnehmer, im StraBenverkehr geto-
tet zu werden, deutlich hoher als in anderen Alters-
gruppen, ausgenommen die Altersgruppen von 18 bis
unter 25 Jahren (vgl. Tabelle 7); das Risiko, als Pkw-
Insasse zu verungliicken, ist allerdings niedriger als
fur Personen mittleren Alters; das Risiko, als FuBgan-
ger oder Radfahrer zu verungliicken, ist fir altere Per-
sonen hoher als in mittlerem Alter (vgl. Tabelle 6).
Auch die hohe Gefdhrdung der &lteren FuBgénger

Tabelle 17

und Radfahrer 148t erkennen, daB § 3 Abs. 2 a StVO
(besondere Riicksichtnahme gegentiber Kindern, Al-
ten sowie Hilfsbediirftigen) nicht hinreichend beach-
tet wird.

Die Gruppe der alteren Verkehrsteilnehmer hebt sich
somit weniger durch das Risiko zu verungliicken, als
vielmehr durch das Risiko getotet zu werden, hervor;
im Vergleich zu Erwachsenen mittleren Alters sowie
zu Kindern ist — auch in Untergliederung nach Orts-
lage und Art der Verkehrsteilnahme — der Anteil der
Getoteten an den Verungliickten bei alteren Ver-
kehrsteilnehmern deutlich héher (vgl. Tabelle 18).
Hinzu kommt, daB é&ltere Verkehrsteilnehmer ver-
gleichsweise héufig als Fugéanger verungliicken (fast
ein Drittel — vgl. Tabelle 17). Der Anteil der Getoteten
an den Verunglickten ist bei FuBgangern deutlich
héher als in anderen Gruppen der Verkehrsteil-
nahme.

Verungliickte dltere Verkehrsteilnehmer (Personen im Alter von 65 und mehr Jahren)
nach Art der Verkehrsbeteiligung und Ortslage der Unfallstelle 1988

Innerhalb AuBerhalb Insgesamt
Verkehrs- von Ortschaften von Ortschaften
beteiligung Verun- darunter Verun- darunter Verun- darunter
gliickte Getotete gliickte Getotete gliickte Getotete
Insgesamt .............. 22 651 1028 9 295 695 31 946 1723
darunter
FuBiganger ............ 9 038 739 465 149 9 503 888
Radfahrer ............. 5024 169 925 117 5949 286
Pkw-Insassen . ......... 6491 87 7 217 377 13 708 464

Quelle: StBA

Tabelle 18

Anteil der Getoteten an den verungliickten Personen nach ausgewdhlten Altersklassen,
Ortslage und Art der Verkehrsteilnahme 1988

(in Prozent)

Alter von . .. Innerhalb von Ortschaften AuBerhalb von Ortschaften
bis
unter . .. Jahren FuBgéanger Radfahrer Pkw-Insassen FuBgénger Radfahrer Pkw-Insassen
6bisl5 ......... 0,7 04 0,2 9 2 1
35bis45 ......... 2,0 0.3 0,3 13 3 2
65 und mehr ... ... 8,2 3.4 1,3 32 13 5

Quelle: StBA
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Tabelle 19

Verungliickte sowie getotete iltere Verkehrsteilnehmer, bezogen auf die Einwohnerzahl, und Anteile der
Fufigdnger, Radfahrer sowie Pkw-Insassen an den getoteten dlteren Verkehrsteilnehmern

Senioren (Personen im Alter von 65 und mehr Jahren)
Jahr Verungliickte Getotete
Anzahl e 111?\,3 ool?x?er Anzahl e 1];'3 é)l?x?er Fuﬁgzr)xger Ra(%ﬁ/ao})uer Pkw-g;as)assen

1960 24 118 4,0 2 689 0,45 69 15 9
1965 25 906 3,7 3 468 0,49 68 14 13
1970 31858 4,0 4016 0,50 62 13 17
1975 31122 3,5 3229 0,36 56 15 21
1980 33528 3,5 2 733 0,29 54 17 22
1981 31191 3,3 2 360 0,25 53 18 23
1982 30 569 3,3 2426 0,26 52 18 23
1983 31146 34 2374 0,26 52 17 25
1984 29 934 3,3 2200 0,24 53 17 25
1985 28 312 3.1 1682 0,19 52 17 26
1986 30 262 3.3 1923 0,21 54 16 26
1987 28 871 3.1 1607 0,17 53 17 25
1988 31946 1723 52 17 27

Quelle: StBA

Wie Tabelle 19 zeigt, ist im Vergleich zu 1960 das
Risiko der alteren Verkehrsteilnehmer, im Verkehr zu
verungliicken, um rund ein Fiinftel zuriickgegangen,
das Risiko, getétet zu werden, ist sogar auf fast ein
Drittel des Werts von 1960 gefallen; die mittlere Ver-
letzungsschwere ist folglich zuriickgegangen. Die
Verschiebungen in der Unfallstruktur — Abnahme
des Anteils der FuBganger und Zunahme des Anteils
der Pkw-Insassen an den getoteten alteren Verkehrs-
teilnehmern deuten darauf hin, daf3 ein Teil des Riick-
gangs der mittleren Verletzungsschwere dadurch be-
griindet ist, daB dltere Verkehrsteilnehmer heute ver-
gleichsweise haufiger als Pkw-Insassen und seltener
als FuBgéanger verungliicken. Pkw-Insassen werden,
wenn sie verunglicken, deutlich seltener schwer oder
tédlich verletzt als verungliickte FuBganger (vgl. Ta-
belle 18). Von den insgesamt 25 550 verungliickten
Senioren im Jahre 1960 waren 13 522 (= 52,9 %) FuB3-
ganger, 3916 (= 15,3%) Pkw-Insassen und 3 704
(= 14,5 %) Radfahrer; 1988 waren von 31 946 verun-
gliickten Senioren demgegeniber (nur) noch 9 503
(= 29,7 %) FuBgéanger, jedoch 13 708 (= 42,9 %) Pkw-
Insassen, wahrend mit 5 949 verunglickten Radfah-
rern (= 18,6 %) deren Anteil sich nur wenig vergro-
Berte.

2.7 Unfallursachen

Die Polizei unterscheidet bei den Unfallursachen nach
allgemeinen Ursachen (z. B. StraBenglatte), die dem
Unfall, nicht einzelnen Beteiligten zugeordnet wer-
den und personenbezogenem Fehlverhalten (wie Vor-

fahrtmifachtung), das bestimmten Fahrzeugfiihrern
oder Fulgangern zugeschrieben wird. Je Unfall kon-
nen bis zu zwei allgemeine Ursachen angegeben wer-
den, bei den Beteiligten sind jeweils bis zu drei Anga-
ben méglich, so daB bei einem Unfall mit zwei Betei-
ligten bis zu acht Ursachen gezahlt werden. Fiir die
Polizei steht das Aufdecken von Verkehrsdelikten
und damit das personenbezogene Fehlverhalten im
Vordergrund. Straenbauliche Unfallursachen, wie
die Uniibersichtlichkeit von Kreuzungen, das Fehlen
von Abbiegespuren oder nach auien geneigte Kurven
kénnen vom unfallaufnehmenden Polizeibeamten im
Einzelfall kaum festgestellt werden. Auch technische
Defekte eines Fahrzeuges sind am Unfallort zum Teil
nur schwer erkennbar.

1988 waren an rund 13 % der Unfalle mit Personen-
schaden allgemeine Unfallursachen, wie Strafen-
glétte durch Regen oder Schnee, mitauslosend. Tech-
nische Mangel an Unfallfahrzeugen stellte die Polizei
an 9,1% der Fahrzeuge fest. 39 % dieser unfallverur-
sachenden technischen Defekte traten bei Zweira-
dern auf; der niedrige Anteil technischer Méngel bei
anderen Fahrzeugarten 1aft sich zum Teil wohl mit
der schlechteren Erkennbarkeit durch die Polizeibe-
amten erklaren. Aus dem gleichen Grund wurden
technische Méngel nur bei 0,6 % der beteiligten Per-
sonenkraftwagen festgestellt, wovon sich mehr als die
Halfte auf die mangelhafte Bereifung bezieht.

Personenbezogene Unfallursachen (Fehlverhalten
der Beteiligten) stellte die Polizei bei Unféllen mit Per-
sonenschaden 483 081 mal fest, das sind durchschnitt-
lich 1,4 Fehler je Unfall oder 712 Fehlverhailten je
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1 000 Unfallbeteiligte. Der groBte Teil dieses Fehlver-
haltens, ndmlich 70 %, wurde den Pkw-Fahrern ange-
lastet. Das Unfallursachenverzeichnis ist insgesamt
sehr differenziert, aber mehr als die Halfte aller mog-
lichen Fahrfehler wird von vier Fehlergruppen abge-
deckt. Die wichtigste Gruppe ist die nichtangepalBte
Geschwindigkeit, die 21 % der unfallbeteiligten Fah-
rer vorgeworfen wird. Es folgen Vorfahrtsfehler, un-
geniigender Sicherheitsabstand und AlkoholeinfluB.
Insbesondere Abstandsfehler haben 1988 stark zuge-
nommen. Die Ursache Alkoholeinfluf zeigt seit eini-
gen Jahren, zumindest bei Kraftfahrzeugfiihrern,
leicht sinkende Tendenz. Einzelne Fehlergruppen,
wie z. B. nichtangepaBte Geschwindigkeit, Abstands-
fehler oder Fehler beim Uberholen werden iiber-
durchschnittlich héufig jingeren Fahrern vorgewor-
fen, wahrend Abbiegefghler oder VorfahrtmiBach-
tung mit steigendem Alfer anteilig deutlich zuneh-
men. Alkohol wird am héufigsten bei den Fahrern der
Altersgruppe zwischen 21 und 35 Jahren festge-
stellt.

Die Altersabhéngigkeit der verschiedenen Fehler-
gruppen zeigt sich sowohl bei ménnlichen als auch bei
weiblichen Fahrern; unterschiedlich ist aber die Be-
deutung der verschiedenen Fehlverhaltensgruppen.
Weniger haufig als Méanner verursachen Frauen Un-
falle durch nichtangepaBte Geschwindigkeit, durch
Uberholfehler oder durch Alkoholeinfluf. Sie miBach-
ten aber relativ dfter die Vorfahrt oder machen Fehler
beim Abbiegen.

Unféalle oder Unfallfolgen lassen sich auch unterschei-
den nach Art der Ursache bzw. des Fehlverhaltens,
daszuihrer Entstehung gefiihrt hat. Hier sind Doppel-
zdhlungen allerdings unvermeidlich, weil meist meh-
rere Ursachen bei einem Unfall festgestellt werden. So
kamen bei Alkoholunfallen, das sind Unfalle, bei de-
nen mindestens ein Beteiligter alkoholisiert war, 1 498
(= 18 % aller Getoteten) Verkehrsteilnehmer ums Le-
ben und weitere 45 329 Personen wurden verletzt. Bei
den (besonders schweren) Geschwindigkeitsunféllen,
das sind Unfalle, bei denen mindestens einem Betei-
ligten nichtangepaBte Geschwindigkeit vorgeworfen
wurde, wurden 4 050 Verkehrsteilnehmer getétet und
weitere 129 877 Personen verletzt.

2.8 Mdglichkeiten eines Vergleichs des
Unfallrisikos in der Bundesrepublik
Deutschland im Verhdltnis zu anderen Staaten

Das Niveau der Verkehrssicherheit in verschiedenen
Landern 1aBt sich anhand der Unfallzahlen nur be-
dingt vergleichen, weil fiir genauere Ergebnisse auch
andere EinfluBfaktoren, die auf das Unfallgeschehen
wirken, beriicksichtigt werden miiiten. Zu diesen un-
terschiedlichen Rahmenbedingungen gehéren u. a.
die Bevolkerungs- und Kraftfahrzeugdichte, die Sied-
lungsstruktur, der Altersaufbau der Bevdlkerung, die
Bedeutung des offentlichen Verkehrs oder Art und
Umfang von Reise- und Durchgangsverkehr.

International iiblich ist es, als groben Anhaltspunkt
die Zahl der Verkehrstoten auf die Einwohnerzahl
oder den Kraftfahrzeugbestand zu beziehen. Aller-
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dings ergibt sich dabei fiir Linder mit ausgepréagtem
Durchgangsverkehr (z. B. Osterreich) eine relativ zu
hohe Unfallhdufigkeit.

Erhebliche Einschrankungen der Vergleichbarkeit er-
geben sich durch Unterschiede im Erfassungsgrad
und in den Definitionen: Diese Fragen werden zwar in
internationalen Gremien behandelt, es ist aber beson-
ders beim Begriff des ,Verletzten” noch keine durch-
greifende Vereinheitlichung erreicht worden. So ist
z. B. festzustellen, daB die Zahl verletzter Kinder kaum
vergleichbar ist, da es in Landern ohne liickenlose
Unfallaufnahme tblich ist, verletzte Kinder auch ohne
Unfallaufnahme sofort zum Arzt oder ins Kranken-
haus zu befordern. Die Bundesregierung bemiiht sich
kontinuierlich, eine echte Vergleichbarkeit durch ein-
heitliche Definitionen und angeglichene Methoden
der Unfallaufnahme zu erreichen.

Hinsichtlich der Getoteten kann in hochmotorisierten
Léndern von einem hohen Erfassungsgrad ausgegan-
gen werden; die Unterschiede in der Definition des
.Getdteten” sind zudem vergleichsweise gering. In-
ternational empfohlen wird, Personen, die am Unfall-
ort oder innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall an
seinen Folgen verstorben sind, als ,Getdtete” zu be-
zeichnen. Allerdings haben eine Reihe von Landern
einen kiirzeren Definitionszeitraum; dementspre-
chend werden beispielsweise in Osterreich Personen,
die spéter als drei Tage nach dem Unfall versterben,
nicht als , Getdtete” in der StraBenverkehrsunfallsta-
tistik registriert, hingegen in der Schweiz bis einschl.
1988 auch noch Personen, die spéater als 30 Tage an
den Unfallfolgen versterben. Wenngleich die zeitliche
Verteilung der Todeszeitpunkte unterschiedlich ist,
u. a. je nach Lebensalter sowie Art der Verkehrsteil-
nahme, lassen sich dennoch fiir Vergleichszwecke
Umrechnungsfaktoren verwenden, mit deren Hilfe
Getotetenzahlen auf den empfohlenen 30-Tage-Zeit-
raum umgerechnet werden kénnen.

Hinsichtlich der Verletzten ist auch flir hochmotori-
sierte Lander von einer deutlichen Dunkelziffer aus-
zugehen, die u. a. von der Rechtslage im betreffenden
Land abhéngen dirfte. Zudem ist die Grenze, ab der
jemand als Verletzter gezahlt wird, nicht einheitlich;
die Dunkelziffer ist u. a. um so hoher, je leichter die
Verletzungen sind. Aus der Feststellung, da 1987
beispielsweise in Finnland auf einen Getoteten
19 Verletzte entfallen, in den USA hingegen 75 Ver-
letzte, lassen sich keine Riuckschliisse etwa auf die
Unfallschwere ziehen, solange man nicht sicher sein
kann, daB Dunkelziffer und Definition des Verletzten
in beiden Landern annéhernd gleich sind. Wegen die-
ser Problematik muB man sich bei internationalen
Vergleichen im allgemeinen auf ,Getdtete” bzw.
LUnfalle mit Getdteten” beschranken.

In allen schon 1970 vergleichsweise hoch motorisier-
ten Landern ist die Zahl der Getdteten trotz gestiege-
ner Fahrleistung seit ihrem Maximalwert (meist 1970
... 1972), deutlich zuriickgegangen. Die Getotetenrate
(= Getotete je Mrd. Fz.km) ist in all diesen Landern
erheblich zuriickgegangen. Die hier verwendeten Ge-
totetenanzahlen wurden fir Lander mit statistischen
Erfassungszeitraumen, die vom 30-Tage-Zeitraum
abweichen, durch international verwendete Umrech-
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nungsfaktoren korrigiert: Osterreich (3 Tage): 15 %,
ab 1983: + 12 %; Frankreich (6 Tage): + 9 %; Italien
(7 Tage): + 8%; Schweiz (mehr als 30 Tage): — 3%.

2.9 Gesamtwirtschaftliche Unfallkosten

Unfalle und Unfalifolgen fiithren in zweifacher Hin-
sicht zu volkswirtschaftlich nachteiligen Folgen: ei-
nerseits zu Aufwendungen zur Beseitigung der Un-
fallfolgen (Wiederherstellungskosten), andererseits
zum Verlust an Produktions- bzw. Konsummoglich-
keiten bei den betreffenden Unfallopfern (,Ressour-
cenausfallkosten”). Zur Schétzung der Unfallkosten
werden von der Bundesanstalt fiir StraBenwesen jahr-
lich aktualisierte, durchschnittliche Kostensatze fir
jede der in der amtlichen StraBenverkehrsunfallstati-
stik beschriebenen Unfallfolgen (Personenschaden
differenziert nach Getoteten, Schwer- bzw. Leichtver-
letzten, Sachschaden differenziert nach Unfallen mit

Personenschaden, mit nur schwerem bzw. leichtem

Sachschaden und nach der Ortslage) ermittelt und der
Bewertung zugrunde gelegt.

Nach der vorlaufigen Schétzung fiir das Jahr 1988
ergaben sich gesamtwirtschaftliche Unfallkosten in
Héhe von etwa 50 Mrd. DM, davon fir die 2,02 Mio.
amtlich registrierten Strafenverkehrsunfalle (also
ohne die Dunkelziffer nicht erfaBter Unfalle) gesamt-
wirtschaftliche Unfallkosten in Hohe von 40,1 Mrd.
DM, davon wiederum 18,5 Mrd. DM (= 46,2%) an
Personenschaden und 21,6 Mrd. DM (= 53,8%) an
Sachschaden. Auf Straflen innerhalb von Ortschaften
entfielen 53 %, auf StraBen auBerhalb von Ortschaften
36,3 % und auf Autobahnen 10,7 % der Unfallkosten.
Fiir die nicht polizeilich erfaiten Unfélle werden — in
grober Naherung — gesamtwirtschaftliche Unfallko-
sten von rund 10 Mrd. DM angesetzt.

Im Durchschnitt kostete somit jeder statistisch erfafite
Unfallrd. 20 000 DM (auf InnerortsstraBien 14 000 DM,
auf AuBerortsstraBen ohne Autobahnen 40 000 DM
und auf Autobahnen 34 000 DM).

Tabelle 20
Gesamtwirtschaitliche Unfallkosten 1988
in Mrd. DM
Unfallkosten fiir Unfalle nach der amtlichen Straienverkehrsunfallstatistik
Kosten infolge von
Ortslage
Personenschéaden Sachschaden Summe

Innerhalb von Ortschaften ...................... 7.7 13,6 21,3
AuBerhalb von Ortschaften (ohne Autobahnen) 94 5,1 14,6
Autobahnen ......... ... .. i 14 2,8 4,3
Aufwendungen der Versicherungen fir Unfalle, die nicht in der amtlichen Straflenver-
kehrsunfallstatistik enthalten sind . . ... ... i i 10
Summe der gesamtwirtschaftlichen Unfallkosten 1988 ..................... ... ..., 50,2

Quelle: BASt

3. Unfallentwicklung 1989

Die am meisten beachteten Eckdaten des Unfallge-
schehens, die Zahl der polizeilich erfaften Unfalle
und die der Verkehrstoten sind 1989, gegeniiber dem
Vorjahr, zuriickgegangen. Die Zahl aller Unfille lag
mit 1,997 Mio. wieder knapp unter der 2-Millionen-
Grenze und die Zahl der Verkehrstoten erreichte mit
7 995 den zweitniedrigsten Wert seit Aufnahme dieser
Statistik im Jahr 1953. Die Zahl der Verletzten folgte
diesem Trend nicht: sie lag mit 449 300 um 0,2 % iiber
dem Vorjahresniveau. Dies ist z war der hochste Stand
seit 1984, die Verletzungsschwere hat jedoch weiter-
hin abgenommen: bei den Schwerverletzten wird das

niedrigste Ergebnis seit 1953 erreicht.

Der Entwicklung bei den Verletzten entsprechend
stieg die Zahl der Personenschadensunfélle um 0,4 %
auf 343 500. Die Polizei nahm 271 500 Unféalle mit
schwerem Sachschaden (— 0,1 %) und 1,383 Mio. Un-
falle mit leichtem Sachschaden (— 1,8 %) auf.

Die Unterscheidung der Unfallentwicklung nach Bun-
deslandern ergibt keine allzugrofien Abweichungen
vom Bundestrend. Bei den Gesamtunfallzahlen bewe-
gen sie sich innerhalb einer Spanne von 3 Prozent-
punkten, bei den Verkehrstoten ist die Streuung vor
allem wegen der kleineren absoluten Werte hoher.
Der Anstieg um 7,7 % in Baden-Wiirttemberg durfte
mit dem ebenfalls vom Bundestrend abweichenden
Rickgang der Verkehrstotenzahlen des Jahres 1988
in diesem Bundesland zusammenhangen.
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Die Riickgange bei den Verkehrstoten waren relativ
gleichmaBig liber das Jahr verteilt. Nur in den Mona-
ten Marz, Oktober und November 1989 lagen die Er-
gebnisse iiber den entsprechenden Vorjahreswerten.
Die Getotetenzahlen in den ersten drei Monaten lagen
wegen des milden Winters deutlich iiber den Durch-
schnittsergebnissen der Jahre 1985— 1988, im Januar
und Februar waren die Werte trotzdem niedriger als
im Vorjahr.

Die Abnahme der Verkehrstotenzahlen betraf nicht
alle Ortslagen: Sie betrug innerorts — 5,1 % und auf
Landstraen (auBerorts ohne Autobahn) —3,1%. Auf
Autobahnen wurden 8,8 % mehr Verkehrstote gezahit
als im Vorjahr. Die Unfélle mit Personenschaden, de-
ren Zahl sich weitgehend parallel mit der aller Verun-
glickten bewegt, haben sich gleichmaBiger entwik-
kelt. Sie nahmen innerorts um 0,4 % ab, dagegen stie-
gen sie auf LandstraB3en (auBlerorts ohne Autobahnen)
um 1,5% und auf Autobahnen um 2,9 %.

Die Berticksichtigung der Verkehrsbeteiligungsart er-
gibt tberdurchschnittliche Riickgéange bei der Zahl
der Verkehrstoten fiir Fahrer und Mitfahrer von Mo-
torradern (—5,8%) und bei Mofa/Moped-Benutzern
(—5,0%). Als FuBganger wurden 4,8 % weniger Ver-
kehrsteilnehmer getétet und im Pkw starben 3,6 %
weniger Menschen als 1988. Die Entwicklung bei der
Zahl der todlich verunglickten Radfahrer lief dem all-
gemeinen Trend entgegen: sie war um 10,2 % hoher
als im Vorjahr, auBerorts ergab sich sogar eine Zu-
nahme um 16,1 %.

Die Zahl der Verletzten hat insgesamt um 0,2 % zuge-
nommen. Der Zuwachs wird vor allem bestimmt durch
den leichten Anstieg bei den verletzten Pkw-Benut-
zern um 0,7 %. Rickgange bei den Verletztenzahlen
waren am starksten bei den Benutzern von Motor-
zweirddern (mit amtlichen Kennzeichen) mit 7,4 %
und bei Benutzern von Mofas und Mopeds mit 9,2%.
Dabei dirften auch die abnehmenden Bestandszah-
len eine Rolle gespielt haben. Bei FuBgangern wurde
eine Abnahme der Verletztenzahlen um 5,4 % errech-
net.

Die Zahl der Verkehrstoten ist am starksten zurtickge-
gangen beiden 15- bis 17jadhrigen mit — 14,1 %; dabei

hat sicher auch die abnehmende Bevélkerungszahl
dieser Altersgruppe EinfluB gehabt. Der gleiche
Grund diirfte auch die hohe Riickgangsrate von
—10% bei der Altersgruppe der 18- bis 20jahrigen
mitbestimmt haben. Die Zahl der Verkehrstoten bei
der fir die Unfallbeteiligung ahnlich wichtigen Ver-
kehrsteilnehmergruppe der 21- bis 24jahrigen hat un-
terdurchschnittlich um 1,1 % abgenommen. Bei den
getdteten Kindern war ein Anstieg um 8,1 % zu ver-
zeichnen, bei den dlteren Menschen iiber 64 Jahre fiel
die Verkehrstotenzahl um 1,6 % auf 1 695. Bei Frauen
war der Riickgang der Getotetenzahlen mit —3,2%
starker ausgepragt als bei Mannern mit einer Abnah-
merate von —2,6%.

Das schéne Wetter des Jahres 1989 schlug sich auch
bei den Unfallursachen nieder: Unfallauslosende
Glatte durch Eis oder Schnee fiel um 24 %, unfallaus-
16sende Strafienglatte durch Regen sank um 7,0 %, so
daB 1989 bei 8,0% der Unfalle mit Personenschaden
witterungsbedingte StraBenglatte eine Rolle gespielt
hat (im Vorjahr betraf dies 9,2 % der Personenscha-
densunfalle). Die personenbezogenen Fehlverhalten
der Fahrzeugfithrer werden weitgehend von den
Pkw-Fahrern bestimmt; ihnen lastete die Polizei 75 %
aller personenbezogenen Unfallursachen von Fahr-
zeugfiihrern an. Insgesamt trug die Polizei 1989 0,5 %
mehr Fehlverhalten von Pkw-Fahrern in die Unfall-
zahlen ein. Angestiegen ist der Alkoholeinfluf}
(+ 3,5%), Abstandsfehler {+ 2,5 %) sowie Fehler beim
Abbiegen bzw. Ein- und Anfahren (+1,8%). Abge-
nommen gegenuber dem Vorjahr haben die Fehlver-
halten ,nichtangepaBte Geschwindigkeit’ um 1,6 %
(sie umfaBt jetzt 22 % aller Fehlverhalten von Pkw-
Fahrern), Vorfahrtsfehler — (1,6 %) und Fehler beim
Uberholen (—2,4 %).

Auch im europdischen Ausland waren meist Rick-
gange bei den Verkehrstoten zu verzeichnen. Danach
sank in Frankreich die Zahl der Verkehrstoten um
1,2%, in der Schweiz um 2,3 %, in Osterreich um 6,0 %
und in I[talien um 14,1%. In den Niederlanden war
dagegen ein Anstieg um 6,9 % und in GroBbritannien
um 5,1 % zu verzeichnen. Fir die Zahl der Unfalle mit
Sachschaden liegen keine vergleichbaren Zahlen aus
dem Ausland vor.

lll. Die Bemiihungen des Bundesministers fiir Verkehr
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit im StraBenverkehr

1. Zusammenfassender Uberblick

Seit 1984 ist das Verkehrssicherheitsprogramm der
Bundesregierung (BT-Drucksache 10/1479) die
Grundlage fiir die Verkehrssicherheitsarbeit in der
Bundesrepublik Deutschland.

Schon in den ersten Jahren, namlich 1984 und 1985,
zeigten sich deutliche und vom Umfang her kaum
erwartete Erfolge.
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Sie erhohten sich weiter bis zum Jahresende 1987, an
welchem der niedrigste Stand der Verkehrsunfalle mit
Todesfolge seit dem Beginn der amtlichen Statistik im
Jahre 1953 festgestellt werden konnte.

Die leichte Zunahme des Unfallgeschehens in einigen
Monaten des Jahres 1988 gegeniiber 1987 vermag
diesen durchgreifenden Erfolg nicht zu schmalern,
zumal er mit deutlichen Risikominderungen bei den
besonderen Problemgruppen einhergeht. Hierfiir
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sprechen auch die wieder fallenden Unfallzahlen
1989.

Bei der Umsetzung des Verkehrssicherheitspro-
gramms 1984 lag ein Schwerpunkt bei der Verbesse-
rung der fir den StraBenverkehr geltenden Gesetze
und Verordnungen sowie der Straen- und Verkehrs-
mitteltechnik. Die auf diesen Gebieten tatige Indu-
strie hat die Bemiihungen durch sicherheitsorientierte
Entwicklungen wesentlich mitgetragen.

Eine wesentliche Bedeutung fir die Vermeidung oder
Minderung schwerster Unfallfolgen hatten auch wei-
terhin der flachendeckende Ausbau der Rettungs-
kette und die hervorragenden Leistungen der Notfall-
medizin.

Nach wie vor zeigt jedoch das nach Hauptunfallursa-
chen differenzierte statistische Material, daB das Fehl-
verhalten von Fahrzeugfithrern und FuBgangernin rd.
90 % aller Falle der Grund fiir die Schadensereignisse
auf unseren Straflen ist.

Daher sieht es der Bundesminister fir Verkehr ver-
starkt als vordringlich an, iiber Verkehrserziehungs-
und -aufklarungsmafnahmen das Verhalten der Ver-
kehrsteilnehmer in Richtung sichere Verkehrsteil-
nahme zu verdndern. Denn gerade wegen des hohen
Standards der rechtlichen, straenbaulichen, techni-
schen und notfallmedizinischen Voraussetzungen fir
den StraBenverkehr in unserem Lande mufl davon
ausgegangen werden, daB sich die bisherigen Erfolge
nur dann ausbauen lassen, wenn die personliche und
gesellschaftliche Bedeutung der Verkehrssicherheit
durchgreifend erh6ht werden kann.

Der Bundesminister fiir Verkehr hat deshalb — wie in
den Jahren 1986 und 1987 — auch in den beiden Fol-
gejahren sein Augenmerk darauf gerichtet:

— einerseits die vorwiegend auf besonders gefahr-
dete Verkehrsteilnehmergruppen angelegte Ver-
kehrserziehungs- und -aufklarungsarbeit auszu-
bauen und die Verkehrssicherheitsorganisation
dabei vor Ort aktionsfahiger zu machen,

— andererseits die Grundlagen dafiir zu schaffen, in
den Folgejahren mit einem verbesserten praxis-
und situationsbezogenen Erscheinungsbild die
personliche und gesellschaftliche Einschatzung
der Verkehrssicherheit mit einem deutlich héhe-
ren Stellenwert zu versehen,

— mit den Verkehrsteilnehmern vor Ort praxisver-
wertbar und erfolgsorientiert zusammenzuarbei-
ten und sie in ihrer personlichen Betroffenheit an-
zusprechen,

— das gleichgerichtete Vorgehen von Bund, Bundes-
landern und Gemeinden zu verdeutlichen,

— die Verkehrssicherheitsarbeit noch wirksamer auf
die bestehenden Verkehrssicherheitsorganisatio-
nen und andere gesellschaftliche Gruppen abzu-
stiitzen und dabei Industrie sowie Wirtschaft iiber

Mitwirkungsanreize und -angebote verstarkt ein-
zubinden,

— mehr noch als bisher die Meinungsfithrer sowie
Presse, Funk und Fernsehen zur Mitarbeit zu ge-
winnen.

Ausgehend von den Grundsatzen des Verkehrssi-
cherheitsprogramms 1984 der Bundesregierung —
Eigen- und Mitverantwortung sowie Bewdhrung
— war und ist die Verkehrssicherheitsarbeit des
Bundesministers fiir Verkehr darauf abgestellt, ei-
nen Beitrag dafiir zu leisten, daB der einzelne Ver-
kehrsteilnehmer durch tdatige Verantwortung zur
Sicherheit auf unseren StraBen und damit zur Er-
haltung des Freiheitsraumes in der mobilen Ge-
sellschaft beitragt.

Der Bundesminister fiir Verkehr sieht dabei seine ei-
genen Bemithungen als Teil gemeinsamer Anstren-
gungen mit

— den Bundeslandern
— den Kreisen und Gemeinden

— den Verkehrssicherheitsorganisationen mit Mit-
gliedern und Untergliederungen

— jeden einzelnen verantwortlich handelnden Ver-
kehrsteilnehmer

Verkehrssicherheit bleibt trotz aller nationalen Bemii-
hungen aber weiterhin auch an erfolgreiche Zusam-
menarbeit im internationalen Bereich gebunden.
Denn das Verkehrsgeschehen in der Bundesrepublik
Deutschland richtet sich — wie in anderen Staaten
auch — nicht nur nach nationalen und iiberstaatlichen
Regelungen in den verschiedensten Bereichen; das
MaB an Verkehrssicherheit wird in einem sich mehr
und mehr entwickelnden gemeinsamen Verkehrs-
raum ganz wesentlich auch vom gleichgerichteten si-
cherheitsorientierten Verhalten der Verkehrsteilneh-
mer unterschiedlichster Nationalitat bestimmt.

Dementsprechend arbeitet die Bundesregierung in
diesem Bereich in verschiedenen internationalen Gre-
mien mit wie QECD, ECE, CEMT und EG. Hinsicht-
lich der EG ist die Bundesregierung allerdings der
Auffassung, daB dieser auf dem Gebiet der Verhal-
tensvorschriften im Straenverkehr keine Regelungs-
kompetenzen zukommt. Die Mitarbeit der Bundesre-
gierung tragt dieser Auffassung Rechnung. Sie betei-
ligt sich im ibrigen aktiv an den 1989 angelaufenen
Vorbereitungen der fiir den 1. bis 7. Oktober 1990
geplanten ECe-Verkehrssicherheitswoche.

Ab Sommer 1989 und verstirkt nach Offnung der
Grenzen im November 1989 richtet die Bundesregie-
rung auch ihr Augenmerk auf Fragen der Verkehrs-
sicherheit beim Reiseverkehr von Ubersiedlern und
Besuchern aus der DDR. Es ist schon jetzt abzusehen,
daB auf diesem Feld eine Vielzahl von Aufgaben zu
losen sein werden.
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2. MaBnahmen zur Verkehrserziehung und

-aufkliarung

2.1 Finanzierung der MaBnahmen zur
Verkehrserziehung und -aufklarung in den
Jahren 1982 bis 1989 aus Haushaltsmitteln

des Bundes (Mio. DM)

Haushaltsmittel fir davon

Kapitel 1212 MafBnahmen fiir de

Tit. 531011 des BMV ‘;)VR" fir die DVW
1982 10 2 4 4
1983 12 2 5 5
1984 12 2 5 5
1985 14 2 6 6
1986 14 2 6 6
1987 14 2 6 6
1988 14,51) 2 6,5 6
1989 14,5+152) 2+152) 6,5 6

1) Vor 1987 Tit 531 03

2) Zusétzliche Mittel aus Kap. 1210 Tit. 533 62 fir SondermaBnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

2.1.1 Nachrichtliche Angaben Gber Ausgaben der
Bundeslénder fiir eigene MaBnahmen

1988 und 1989 wurden in den Bundesldandern die fol-
genden Haushaltsmittel fiir MaBnahmen der Ver-
kehrserziehung und -aufklarung aufgewandt:

Land 1988 1989
Baden-Wiirttemberg . 2100 000 2190 000
Bayern............. 2 690 000 2 970 000
Berlin ............. 1148 800 1186 900
Bremen ............ 100 000 206 000
Hamburg .......... 320 000 320 000
Hessen ............ 1550 000 1460 000
Niedersachsen ... ... 967 500 1006 400
Nordrhein-Westfalen . 5545000 5 745 000
Rheinland-Pfalz ..... 870 000 1370 000
Saarland ........... 110 000 125 000
Schleswig-Holstein . . 324 000 346 000
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2.2 SondermaBnahmen des Bundesministers fiir
Verkehr 1988 — 1992

2.2.1 Wissenschaftliche Grundlegung der Verkehrserziehung
und -aufklérung

Die im Unfallverhiitungsbericht 1987 dargestellten
grundlegenden Sachverhalte zur Verkehrserziehung
und -aufklérung, ndmlich

die Zielbestimmungen und Arbeitsprinzipien vor
dem Hintergrund des Verkehrssicherheitspro-
gramms 1984 der Bundesregierung,

die Anwendung der Forschungsergebnisse aus
dem Grundlagen- und anwendungsbezogenen
Bereich,

die Konzentration der finanziellen Férderungsmit-
tel des BMV auf die Zielgruppenprogramme, die
Sicherung ihrer Qualitét und die Verstarkung ihrer
werblichen Férderung,

die Begrenzung der Umsetzungskapazitat durch
die finanziellen Rahmenbedingungen,

die Einschréankung von Férderungsmoglichkeiten
durch die gesetzlich bestimmte Aufgabenteilung
zwischen Bund, Bundesléndern und Gemeinden
bestimmten auch in den Jahren 1988 und 1989 die
Arbeitsmoglichkeiten und die Aktivitaten.

Zur Hebung des gesellschaftlichen Stellenwertes
der Verkehrssicherheit wurden zusétzliche Mittel
verwendet bzw. bereitgestellt: 1989 10 Mio; 1990
11,3 Mio, 1991 und 1992 je 15 Mio. DM.
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Eine urspriinglich geplante flachendeckende Kam-
pagne, die tber eine bundesweite Plakat- und Anzei-
genaktion alle Verkehrsteilnehmer gleichermaBen
ansprechen sollte, wurde — vor allem auch im Hin-
blick auf die fiir eine solche Aktion nicht ausreichen-
den Mittel — in dieser Form nicht durchgefiihrt. Es
erschien effizienter, die zusatzlichen Mittel zu kon-
zentrieren auf

— die Aufklarung iiber die Hauptunfallursachen, ins-
besondere durch verstarkte Zusammenarbeit mit
den offentlichen Medien (Presse, Funk, Fernse-
hen),

— die Forderung der Programme fiir besonders ge-
fahrdete Verkehrsteilnehmergruppen und

— die Durchfiihrung von Gemeinschaftsaktionen
und Kooperationen

(Siehe dazu im einzelnen unter Ziffer 2.2.4).

2.2.2 Fortfilhrung der allgemeinen Verkehrserziehungs- und
-aufklérungsarbeit

Zu den SchwerpunktmaBnahmen des Bundesmini-
sters fir Verkehr (s. dazu im einzelnen unter Ziffer
2.2.3) wurden auch 1988 und 1989 flankierend be-
wiahrte Kommunikationsmittel eingesetzt. Zu nennen
sind hier:

— Mediengerechte Information von Presse, Funk und
Fernsehen:

Um den unterschiedlichen Bediirfnissen der Ta-
ges- und Fachpresse sowie der Werkzeitungen
nachkommen zu kénnen, werden die Ergebnisse
und Konsequenzen aus Forschungsarbeiten der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen sowie neuere Ent-
wicklungen im Bereich der Verkehrsgesetzge-
bung gezielt aufgearbeitet und dargestellt. Uber
den ,Grinen Dienst” bzw. den , Griinen Werkzei-
tungsdienst” werden die entsprechenden Redak-
tionen angesprochen, in Presseseminaren werden
die Redakteure mit den verschiedenen Problem-
kreisen vertraut gemacht.

Um gerade die in hohem MaBe an Unfdllen beteiligten
jungen Verkehrsteilnehmer zu erreichen, wurde 1984
eine gezielte Schiilerpressearbeit aufgenommen und
auch 1988 und 1989 auf breiter Grundlage fortge-
fihrt.

.Der Griine Dienst/Schilerpresse” informiert inzwi-
schen iber 8 000 Schulen und Schiilerpresseredaktio-
nen.

Schwerpunkte der mediengerechten Information in
den Jahren 1988 und 1989 fir die Journalisten der
Tages- und Fachpresse setzten die AufklarungsmaB-
nahmen und Presseseminare zu den Themen:

Autofahrerinnen

Orientierung und Wegweisung
Omnibussicherheit

40 Jahre Verkehrssicherheit

Mit Redakteuren der Werk- und Betriebszeitschriften
wurden die folgenden Themen auf Presseseminaren
erortert:

Risikoverhalten
Orientierung und Wegweisung

Mit Redakteuren der Schiiler- und Jugendpresse wur-
den folgende Presseseminare (teilweise mehrfach)
durchgefiihrt:

Alkohol im StraBenverkehr
Beleuchtung und Verkehrssicherheit
Junge motorisierte Zweiradfahrer
Wort und Wirklichkeit
Risikoverhalten im Straflenverkehr

Mit diesen Aktionen konnte ein deutliches und anstei-
gendes Interesse an Informationen zu einem ver-
kehrssicheren Verhalten geweckt und abgedeckt
werden. Die Journalisten und Redakteure aus dem
Medienbereich erweisen sich als zunehmend enga-
gierte und kooperative und damit auch unverzicht-
bare Partner im Bereich der Verkehrsaufklarung.

Aufgrund der groBen Nachfrage nach den Informatio-
nen aus den Presseseminaren wurden die Ausarbei-
tungen oder Diskussionsbeitrdge in Form von Bro-
schiiren einer breiteren Offentlichkeit zur Verfiigung
gestellt: ’

Radfahrer und junge motorisierte Zweiradfahrer
Motorradfahren — Reiz mit hohem Risiko

Alkohol und StraBenverkehr — neue Fronten bei ei-
nem alten Problem?

Verkehrssicherheit durch Aufklarung und Erzie-
hung

BASt-Unfallforschung und Verkehrssicherheit
Weniger Verkehrszeichen — Bessere Beschilderung
Wer macht Was? —
Verkehrssicherheitsarbeit
Deutschland
Verkehrssicherheit international

Luftrettung in der Bundesrepublik Deutschland
Mehr Sicherheit im StraBenverkehr

in der Bundesrepublik

In zunehmendem MaBe wird der Verkehrsteilnehmer
auch auf Messen, Ausstellungen und regional be-
grenzten Verkehrssicherheitsveranstaltungen ange-
sprochen. Im Auftrage des Bundesministers fiir Ver-
kehr hat die Bundesanstalt fiir StraBenwesen mobile
Ausstellungen entwickelt:

Das sichere Fahrrad

Der richtige Sturzhelm

Erste Hilfe und Rettungswesen
Verkehrssicherheit im Blick

Erganzend wurden Informationsblatter (, Sicherheits-
info") entwickelt und in hoher Auflage zur Verteilung
an interessierte Verkehrsteilnehmer bereitgestellt:

Sicherheitsinfo 1 Fahrrad

Sicherheitsinfo 2 Alkohol

Sicherheitsinfo 3 Schutzhelm

Sicherheitsinfo 4 Mofafahren

Sicherheitsinfo 5 Motorradfahren

Sicherheitsinfo 6 Schutzhelm-Visiere

Sicherheitsinfo 7 Kinderschutz im Auto

Info mit Arbeiter Samariter Bund (ASB) zu Helmab-
nehmen

Diese Materialien werden auch gezielt mit Werkzei-
tungs- und Schiilerzeitungsredaktionen in betriebli-

33



Drucksache 11/7344

Deutscher Bundestag — 11. Wahlperiode

chen und Schulveranstaltungen eingesetzt. Im Rah-
men der polizeilichen Verkehrserziehungsarbeit fin-
den auch die Sicherheitsinfos breite Zustimmung.

Um den Journalisten und Redakteuren die Verwen-
dung der Meldungen des Griinen Dienstes zu erleich-
tern, wurden zusammenfassende ,Hintergrunddien-
ste” zu wichtigen Themen erarbeitet und zur Verfu-
gung gestellt:

Thema 1: StraBenverkehrsunfallstatistik
Thema 2: Geschwindigkeit
Thema 3: Radfahren ist ,in”

In Vorbereitung ist das Thema ,Nachtunfalle”.
— Zusammenarbeit mit dem Fernsehen:

Die 1987 begonnenen Fortsetzungsarbeiten an der
Serie ,Verkehrsarena” fithrten 1988 zu 12 Folgen a
12,5 Minuten. Im Mittelpunkt stand die unter-
schiedliche Verkehrsteilnahme von Kindern und
Jugendlichen bis zum Beginn des Kraftfahreral-
ters, wobei mit der spielerischen Anlage jeder ein-
zelnen Folge verstarkt praxisorientierte und
-erprobte Tips fiir das sichere Verhalten im Stra-
Benverkehr verbunden wurden.

Die 28teilige Fernsehspotserie ,Hatten Sie's ge-
wuBt?

— Tips zur Ersten Hilfe”, die bis 1986 ausgestrahlt
wurde, ist im Berichtszeitraum auf Video-Casset-
ten breit gestreut worden und kommt besonders
bei der Erste Hilfe-Ausbildung und in Fahrschulen
zum Einsatz. Mit ihren einzelnen Folgen wurde
nicht nur dazu beigetragen, die Kenntnisse in Er-
ster Hilfe zu verbessern. Sie tragen auch dazu bei,
die Motivation zur Erste Hilfe-Leistung zu star-
ken.

1989 wurde mit der Produktion einer neuen 12tei-
ligen Spotserie fiir das Fernsehen begonnen. Die
einzelnen Folgen sind auf den Einsatz im Frih-
und Vormittagsprogramm angelegt. Die jeweils 2
bis 3 Minuten langen Spots nehmen vor allem sol-
che Themen aus dem Verkehrsalltag auf, die von
StreB und Hektik und den damit verbundenen Ge-
fahren handeln, aber auch Hinweise darauf geben,
wie solche Situationen vermieden werden kénnen.
Die Spots werden 1990 ausgestrahlt.

— In den beiden Berichtsjahren erschien wiederum
das Informationsblatt iiber das Sonntagsfahrverbot
und iiber zusatzliche Fahrverbote fiir Lkw-Fahrer
wéahrend der Ferienzeit.

— Die schon traditionelle Ferienbroschiire des BMV
wurde auch 1988 und 1989 mit jeweils fast 6 Mio.
Exemplaren an die motorisierten Urlaubsreisen-
den verteilt. Mit differenzierten Informationen und
praxisorientierten Tips und Hinweisen fiir die Pla-
nung und die verkehrssichere Urlaubsreise wurde
dazu beigetragen, den Reiseverkehr sicherer zu
machen.

— Aus einer Zuwendung des Bundesministers des
Innern fir die ,Nutzung des kiinstlerischen Sach-
verstandes fir die Erfiilllung von Ressortaufgaben”
konnte 1988 ein Auftrag an die Gesamthochschule
Kassel, Fachbereich Visuelle Kommunikation, er-
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teilt werden, vier Plakatserien zu den Themenkrei-
sen

— Kinder als Verkehrsteilnehmer,

— jugendliche und altere Fahrradfahrer im Span-
nungsfeld des StraBenverkehrs,

— Alkohol und Verkehrsteilnahme,

— unangepabBtes, aggressives Motorrad- und Au-
tofahren

zu entwickeln.

Studentinnen und Studenten eines eigens unter
Leitung von Prof. Mathias gebildeten Arbeitskrei-
ses legten im Rahmen ihrer Semesterprojekte tiber
50 voll ausgearbeitete Motive vor, die von einer
Jury bewertet wurden, die aus Hochschul- und
Auftraggebervertretern gebildet war.

12 Motive wurden fir die Erfullung des Auftrages
ausgewahlt und in einer Gesamtauflage von
90 000 Exemplaren im Format DIN A 1 1989 ge-
druckt. Die Poster wurden den Verkehrssicher-
heitsorganisationen und interessierten Biirgern
und Biirgergruppen fiir die Verkehrssicherheitsar-
beit zur Verfigung gestellt.

Samtliche erarbeiteten Motive wurden in einer
Ausstellung, die die Gesamthochschule Kassel ge-
meinsam mit der Kasseler BMW-Niederlassung
veranstaltete, der Offentlichkeit zuganglich ge-
macht.

— Um die Anderungen in der StraBenverkehrs-Ord-
nung und der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ord-
nung den Biirgern nahe zu bringen, wurden 1988
neben den Informationen fiir Presse, Funk und
Fernsehen mehrere Anzeigen geschaltet.

2.2.3 SchwerpunktmaBnahmen 1988/1989

Wie in den Vorjahren konzentrierte der BMV seine
eigenen Verkehrserziehungs- und -aufklarungsmaB-
nahmen, die nicht aus Sondermitteln finanziert wur-
den, hauptséachlich darauf, mit ihnen die abgestimm-
ten Aktivitaten des DVR und seiner Mitglieder zu flan-
kieren.

— Verkehrssicherheitspreis

Der Sonderpreis ,Verkehrssicherheit” des Bun-
desministers fiir Verkehr fiir junge Autoren (15 bis
25 Jahre) wurde 1988 erneut im Rahmen des 9. In-
ternationalen Jungautorenwettbewerbs der RSGI
(Regensburger Schriftstellergruppe International)
ausgeschrieben. Die Arbeiten der vier Preistrager
und anderer Wettbewerbsteilnehmer wurden und
werden im Griinen Schiilerpressedienst veroffent-
licht und stieBen auf groBe Resonanz.

Der Sonderpreis wurde fir 1990 erneut ausge-
schrieben.

— Beteiligung an PopularisierungsmaBnahmen zu-
gunsten des ,Sicherheitstrainings fiir motorisierte
Zweirad- und Pkw-Fahrer”:
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Die 1984 gemeinsam mit dem Deutschen Sparkas-
senverlag entwickelte Broschiire ,Fahr-SpaBl —
aber sicher!”, die bis 1987 mehrfach iberarbeitet
wurde, gehorte auch 1988 und 1989 zum festen
Bestandteil der Informationsarbeit fir Jugend-
liche.

Sie wurde 1989 im neuen Format mit neuer Glie-
derung und erweitertem Umfang unter dem Titel
«FahrspaB — Aber sicher” in einer Auflage von
475 000 Exemplaren herausgebracht.

Im Mittelpunkt steht weiterhin die Popularisierung
des Sicherheitstrainings gerade bei den jungen
Kraftfahrern. In diesem Zusammenhang wird auf
die in absehbarer Zeit gegebene Moglichkeit auf-
merksam gemacht, sich mit Hilfe eines Computer-
spiels auf das Sicherheitstraining vorzubereiten
bzw. nach dem Training wichtige fahrphysikali-
sche und situativ-verhaltensbezogene Zusammen-
hange zu rekapitulieren.

Daneben enthalt die Broschiire differenzierte In-
formationen zum Fiihrerschein auf Probe, zum Stu-
fenflihrerschein, zur verdnderten Verwarnungs-
und BuBgeldsituation, zur Tempo-30-Zonen-Rege-
lung, zum Thema Alkohol und Fahren, zur Ersten-
Hilfe, zum Umsteigen auf andere Verkehrsmittel
etc. Auch ein Angebot zum Bezug der Verkehrssi-
cherheitsposter, die von Studentinnen und Studen-
ten der Gesamthochschule Kassel entwickelt wur-
den, ist in der Broschire enthalten.

Nach Vorbereitungen im Jahre 1988 wurde 1989
ein Vertrag mit dem Deutschen Sparkassenverlag
uber die Entwicklung eines Computerprogramms
zum Sicherheitstraining geschlossen.

Das neue Medium Computer, das sich gerade bei
Jugendlichen standig steigender Beliebtheit er-
freut, soll vor allem fiir die fahrphysikalischen und
die mentalen Zusammenhénge beim Kraftfahr-
zeugbetrieb nutzbar gemacht werden. Das Pro-
gramm wird auf die in der Zielgruppe am meisten
verbreiteten Computertypen und -systeme ausge-
legt, vermeidet in seiner spielerischen Anlage je-
doch jeden Bezug zur Animation iiber Tempo-
oder Unfallfahrten und vermittelt seine Inhalte vor
dem Hintergrund von Alltagssituationen.

Die inhaltliche Beratung durch einen Fachmann
des ADAC, der die Konzeption und den Einsatz des
Sicherheitstrainings wesentlich mitgepragt hat,
gewahrleistet die nahtlose Ubereinstimmung mit
den Zielen und Methoden des Sicherheitstrainings
und seiner praktischen Anwendung.

Das Computerprogramm wird gegen Ende des
Jahres 1990 zur Verbreitung in der Zielgruppe ein-
setzbar sein.

Auch 1988 und 1989 hat der BMV als Mitglied der
«Aktion Junge Fahrer" die Aktivitaten dieser er-
folgreichen bundesweiten Werbekampagne zur
Verstarkung des auf Sicherheit zu richtenden Ver-
haltens vor allem von jungen Kraftfahrern wesent-
lich unterstiitzt und mitgetragen.

Mit der vom BMV zur Verfligung gestellten Kon-
zeption ,Sicherer Fahr-SpaB mit dem Pkw" wurde

eine wichtige Grundlage fiir die Planungen und
die Durchfithrung der ,Aktion Junge Fahrer” vor
allem fir das Jahr 1989 und die Folgejahre ge-
legt.

Der BMV sicherte die Finanzierung der Aktions-
mafnahmen auch iber erhebliche Sonderzuwen-
dungen.

(Siehe zur Aktion im einzelnen unter 2.4.9)

In der zweiten Jahreshélfte 1989 erarbeitete der
BMV eine gezielte Werbekampagne zugunsten
des Sicherheitstrainings flir Motorradfahrer. Die
Aktion ,Fahr-SpaB mit dem Motorrad: aber si-
cher!” wurde im November 1989 in Feldkirchen
bei Miinchen der Offentlichkeit vorgestellt. Part-
ner waren dabei u. a. der ADAC, das Institut fir
Zweiradsicherheit (IfZ), die TUV-Akademie
Rheinland sowie die Firma BMW.

Als Botschafter stellten sich uneingeschrankt die
erfolgreichen deutschen Motorradsportler Eddy
Hau, Peter Ottl, Reinhold Roth und Martin Wimmer
hinter die Aktion.

Mit einer Pressekonferenz, in deren Mittelpunkt
fahrpraktische Ubungen aus dem ADAC-Motor-
radsicherheitstraining standen, mit einer Beila-
ge in 3 auflagenstarken Motorzeitschriften, mit
Presse- und Fotodiensten sowie einem Dokumen-
tar- und Animationsfilm zum Motorradsicherheits-
training wurden — auch bezogen auf die jahres-
zeitlich bedingten besonderen Fahrprobleme —
die Notwendigkeit, die Inhalte und die Methoden
des Trainingssystems fiir Motorradfahrer kommu-
nikationsfahig gemacht. Mit einer Auslobung zur
Teilnahme an einer Veranstaltung mit den Motor-
radsportlern, bei der das Sicherheitstraining
durchgefiihrt wird, wurde um Erfahrungsberichte
uber schwierige Situationen und ihre Bewaltigung
bei jungeren Motorradfahrern gebeten. Die ein-
dringlichsten Berichte sollen in die zukiinftigen
Veroffentlichungen der Aktion eingebracht wer-
den; 1990 soll sie in erweitertem Umfang und mit
vergroflertem Partnerkreis fortgefiihrt werden.

Beteiligung am Programm ,Kind und Verkehr”:

Gemeinsam mit der Zeitschrift ,Eltern” wurde
1988 vor Beginn der Ferienzeit ein 8seitiger Bei-
hefter verdffentlicht, in dem auf die besonderen
Probleme bei der Ferienreise mit Kindern einge-
gangen wurde und praxisgerechte und -erprobte
Tips und Hinweise zur Bewaltigung vermittelt
wurden. Der Beihefter enthielt auch eine Auslo-
bung, mit der Kinder aufgefordert wurden, Zeich-
nungen aus ihrer Erlebniswelt im StraBenverkehr
einzusenden.

Diese Auslobung fiihrte dazu, daB aus den in
grofer Zahl zugesandten Situationsdarstellungen
13 Motive ausgewahlt werden konnten, die fiir ei-
nen Kinder-Verkehrssicherheitskalender Verwen-
dung fanden.

Zu 12 Motiven wurde jeweils eine Geschichte ge-
schrieben, die sich — bezogen auf die zeichnerisch
dargestellte Situation — an den einzelnen Lern-
schritten des Programms ,Kind und Verkehr"
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orientierte. Hinzugefiigt wurde weiterhin jeweils
ein ,Tip fir Eltern”, der Hilfen fiir die Kinderver-
kehrserziehung bot.

In kindgemé&Ber Aufmachung wurde 1988 der Ka-
lender fiir das Jahr 1989 unter dem Titel ,Kinder
fiir Kinder” in einer Auflage von 150 000 Exempla-
ren gedruckt und vorwiegend iiber die Moderato-
ren des Programms ,Kind und Verkehr” bei El-
ternveranstaltungen an die Zielgruppe verteilt.

Auf Einladung des Bundesministers fir Verkehr
und seiner Ehefrau, die die Schirmherrschaft iiber
den Malwettbewerb iibernommen hatte, wurden
diejenigen Kinder, deren Zeichnungen im Kalen-
der veréffentlicht wurden, mit ihren Eltern zu einer
Schiffsreise auf dem Rhein und zu einem Empfang
eingeladen. Rheinreise und Empfang waren das
Danke-Schén des Bundesministers fiir Verkehr fiir
die beeindruckende Beteiligung der Kinder am
ausgeschriebenen Malwettbewerb.

Beteiligung an der Aktion ,Notfall — was tun?
Jeder kann helfen!”: Die weitere Verschlechte-
rung der Erste-Hilfe-Situation hat die DBV + Part-
ner-Versicherungen gemeinsam mit dem Bundes-
minister fiir Verkehr veranlaBt, die Aktion ,Jeder
kann helfen*” fortzufithren. Im Rahmen der Aktion
wurden u. a. Stadtewettbewerbe in iber 20
Stadten und mehrere Presseseminare durchge-
fithrt sowie eine Informationsbroschiire ,Notfall —
was tun? Jeder kann helfen!” an liber zwei Mio.
Interessenten verteilt. Die Aktion findet breite Un-
terstiitzung unter dem Dach des Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrates e.V., durch den Hauptver-
band der gewerblichen Berufsgenossenschaften,
des Bundesverbandes der Arbeitsgemeinschaften
Notéarzte Deutschlands (BAND) und steht unter der
Schirmherrschaft von Hannelore Kohl, Prasidentin
des Kuratoriums ZNS fiir Unfallverletzte mit Scha-
den des Zentralen Nervensystems e. V.

Von dieser Aktion ging neben der Anregung zur
ersten nationalen ,Fachtagung Erste Hilfe" auch
die Anregung zur Durchfithrung der ,Ersten Euro-
paischen Erste Hilfe-Fachtagung” 1989 des Deut-
schen Roten Kreuzes aus. Mit Unterstiitzung des
Bundesministers fiir Verkehr trafen sich mehr als
200 Experten aus iber 20 Landern zum Erfah-
rungsaustausch. Es wurden viele Empfehlungen
zur Verbesserung der Ersten Hilfe verabschiedet
und insbesondere die Bedeutung der Herz-Lun-
gen-Wiederbelebung herausgestellt.

Beteiligung an den Aufklarungsmafinahmen ge-
gen Alkohol im Strafien verkehr:

Die 1984 konzipierte und seit 1985 wirksam gewor-
dene Aktion ,Niichtern fahren — sicher ankom-
men" wurde auch 1988 und 1989 hauptséchlich
vom DVR, dem Bund gegen Alkohol im Straflen-
verkehr, den Gewerblichen Berufsgenossenschaf-
ten, der Deutschen Verkehrswacht und dem BMV
getragen.

Bundesmittel fir die Aktion wurden aus den Zu-
wendungen an den DVR und die Deutsche Ver-
kehrswacht vom Bundesminister fiir Verkehr auf-
gebracht.

2.2.4 SondermaBnahmen des Bundesministers fiir Verkehr
1989

Mit den im Haushalt zusatzlich fir die Verkehrssi-
cherheitsarbeit des Bundesministers fiir Verkehr be-
reitgestellten Mitteln (der mittelfristige Finanzplan
weist fir 1989 10 Mio. DM, fir 1990 11,3 Mio. DM und
flir 1991 und 1992 jeweils 15 Mio. DM aus) wurde der
Stellenwert der Verkehrssicherheit dadurch erhoht,
daB auf besonders geféhrliche Verhaltensweisen im
StraBenverkehr aufmerksam gemacht und stark ge-
fahrdeten Teilnehmergruppen praxisbezogene Infor-
mationen und Verhaltensanleitungen gegeben wer-
den, um dampfend auf das Unfallgeschehen einzuwir-
ken.

Dies erfolgte einmal durch zusétzliche eigene Aufkla-
rungsaktionen des BMV, die auBer Uber herkémmli-
che Printmedien verstarkt im Horfunk, vor allem aber
im Fernsehen durchgefihrt wurden.

Den zweiten Schwerpunkt bildet die zusatzliche Un-
terstiitzung von Zielgruppenprogrammen der Ver-
bande (DVR, DVW und deren Mitglieder).

Neben der aktuellen Berichterstattung uber Ver-
kehrssicherheitsthemen in Medien und Pressedien-
sten wurden folgende MaBnahmen durchgefiihrt:

2.2.4.1 Fernsehen und Hérfunk

— Serie ,So lauft's richtig” im ZDF. In Form eines
Verkehrsquiz stellt Dieter Thomas Heck Fragen
zur Verkehrssicherheit, die in der néchsten Folge
aufgelost werden. Die Zuschauer zu Hause konn-
ten sich beteiligen.

— ARD-Spieleshow ,Flip-Flop” zum Thema StraBen-
verkehrssicherheit fiir Schiiler im Alter von 10 bis
12 Jahren. In der 3/sstiindigen Sendung spielen
und raten drei Klassen mit je 30 Kindern gegenein-
ander.

— Gesendet wurden daruber hinaus 20 einminitige
Spots zu Verkehrssicherheitsfragen bei RTL-plus.

— Inder ,Mensch Meier”-Sendung mit Alfred Biolek
wurden in einer Verkehrslandschaft, die maBstab-
lich vergréBert war, um die Perspektive kleiner
Kinder im StraBenverkehr deutlich zu machen,
Fragen zu Verkehrsunfallen mit Kindern disku-
tiert.

— Gemeinsam mit dem NDR wurde eine Serie unter
dem Titel ,Girls" produziert, die Verkehrssicher-
heitsthemen fiir 13- bis 16jadhrige Jugendliche
transportiert.

— Es gab drei 30minttige Fernsehsendungen spe-
ziell fiir Motorradfahrer, die sich schwerpunktma-
Big mit dem Sicherheitstraining, dem Stufenfiih-
rerschein sowie Helm- und Schutzkleidung fiir
Motorradfahrer befassen, eingebettet in ein ziel-
gruppenspezifisches Rahmenprogramm. Die Mo-
torradfahrer standen auch im Mittelpunkt der Ak-
tion ,Fahr-Spafi mit dem Motorrad: Aber sicher!".
AuBer auf einer zentralen 6ffentlichen Veranstal-
tung mit prominenten Motorradfahrern wurde in
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allen Medien das Sicherheitstraining fiir Motorrad-
fahrer propagiert.

— In zwei Folgen von ,Teletip-Auto” bei SAT 1 wur-
den die Anderungen des Verwarnungs-, Bu8geld-
und Punktekatalogs vorgestellt. Auch im Hoérfunk
(Antenne Bayern) hatten die Autofahrer Gelegen-
heit, Fragen zu diesen Neuregelungen zu stellen.

2.2.4.2 Férderung von Projekten der Verbénde und deren
Mitglieder

Ein erheblicher Teil der zur Verfigung stehenden
Mittel wurde fiir Zielgruppenprogramme und Aktio-
nen von DVR, DVW und deren Mitglieder zur Ver-
figung gestellt:

— So wurden sog. mobile Einrichtungen (Fahrzeuge,
Ausstattung) fir das Pkw-Sicherheitstraining an-
geschafft, die ein Training auch auf anderen als
den speziell dafiir hergerichteten Trainingsplatzen
und -zentren ermoéglichen sollen.

— Der BMV unterstiitzte das langfristig angelegte
Gemeinschaftsprogramm der DVW , Aktion Junge
Fahrer”. Die Aktion versucht, diese aufgrund ihrer
altersbedingten Unterschiede im Verhalten-, Er-
fahrungs- und Einstellungsbereich besonders ge-
fahrdete Verkehrsteilnehmergruppe der jungen
Fahrer durch eine zielgruppenspezifische Anspra-
che fir die Verkehrssicherheitsproblematik zu
sensibilisieren, u. a. mit dem Ziel, am Pkw-Sicher-
heitstraining teilzunehmen.

— Die Arbeitsgemeinschaft deutscher Tageszeitun-
gen ,Kavalier der Strae” schaltete in Zusammen-
arbeit mit dem BMV Anzeigen, in denen promi-
nente Autofahrer fir ricksichtsvolles Verhalten,
Hilfeleistungen bei Unfallen und den Verzicht auf
vermeintliche Vorrechte werben.

— Gemeinsam mit dem Kfz-Gewerbe gab der BMV
eine Broschiire ,Wie Sie sicher durch den Winter
kommen" heraus, die eine Fiille von Tips iiber die
richtige Beleuchtung, die Reifen, richtiges Brem-
sen auf Eis und Schnee bis hin zur sicheren Bela-
dung des Pkw enthaélt.

2.2.4.3 Printmedien

— Zuden am 1. Januar 1990 in Kraft getretenen Ver-
anderungen des Verwarnungs-, BuBgeld- und
Punktekatalogs gab der BMV eine Broschure ,Si-
cherheit kommt an“ heraus, die in Uibersichtlicher
kurzer Form die wichtigsten Neuregelungen fir
die Bereiche Alkohol, Abstand, Uberholen, Ver-
halten auf der Autobahn, Geschwindigkeit, Fu8-
ganger an Uberwegen, Halten und Parken usw.
zusammenfalt. Die Broschiire wird in groBem
MaBe auch aus der DDR nachgefragt.

— Auch iber die neu in die StVO aufgenommene
Moglichkeit fiir Stadte und Gemeinden, in be-
stimmten Gebieten Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen einzurichten (sog. Tempo 30-Zonen), wurde
eine Broschiire herausgegeben, die die Bedeutung
dieser neuen Moglichkeit fiir die Verkehrsteilneh-

mer in anschaulicher Form erlautert, z. B. auch die
Unterschiede zu verkehrsberuhigten Zonen.

— Die Einfiihrung beider Regelungen wurde dariiber
hinaus durch die bundesweite Schaltung entspre-
chender Anzeigen in den Tageszeitungen beglei-
tet. Eine weitere bundesweite Anzeige in Tages-
zeitungen betonte erneut die Bedeutung von Kin-
derrickhalteeinrichtungen (Kindersitze u. &.) fir
den sicheren Transport von Kindern im Auto.

— Beginnend bei einem Presseseminar ,40 Jahre
Verkehrssicherheit” in Fulda wurde eine Wander-
ausstellung mit in- und ausldndischen Verkehrssi-
cherheitsplakaten auf den Weg gebracht.

Ein GrofBteil der genannten Aktivitaten soll 1990 ver-
starkt fortgesetzt werden.

2.3 Tatigkeit des Deutschen
Verkehrssicherheitsrates e.V. (DVR)

Der DVR hat auch in den Jahren 1988 und 1989 die
gemeinsam mit seinen Mitgliedern entwickelten Pro-
gramme fortgefiihrt und erweitert; dariiber hinaus
wurden neue Programme entwickelt. Der Bundesmi-
nister fir Verkehr war an der Finanzierung maBgeb-
lich beteiligt.

2.3.1 ,Kind und Verkehr*

Kinder sind durch den StraBenverkehr mehr als durch
jede Krankheit gefahrdet. Kindliche Spontaneitat und
die damit verbundene mangelnde Aufmerksamkeit
fihren — jahrlich tausendfach — schnell zu schweren
gesundheitlichen Schaden und auch zum Tode. Es ist
Aufgabe der Erwachsenen, fir die Sicherheit der Kin-
der Sorge zu tragen. ,Kind und Verkehr” ist ein Pro-
gramm fir Erwachsene. Es mdchte dazu beitragen,

— daB unser StraBenverkehrssystem mehr auf Kin-
der umgestellt wird, z. B. durch Verkehrsberuhi-

gung,

— daB Verkehrsteilnehmer lernen, durch angemes-
sene Fahrweise und Bremsbereitschaft eine Ge-
fahrdung von Kindern im StraBenverkehr még-
lichst auszuschlieBen,

— daB Eltern noch mehr Sorge fiir die Sicherheit ihrer
Kinder tragen durch vorbildliches Verhalten,
durch Festlegung sicherer Spielbereiche und
durch die Vorbereitung ihrer Kinder auf die selb-
standige Teilnahme am Strafienverkehr.

Im Bereich Elternbildung wurden seit Start des Pro-
grammes ,Kind und Verkehr” im Jahre 1980 etwa
2 000 Moderatoren aus dem Kreis der Mitgliederorga-
nisationen ausgebildet, die in 90 000 Elternveranstal-
tungen ca. 2,3 Millionen Eltern erreicht und mit Zielen
und Inhalten der Verkehrserziehung vertraut ge-
macht haben.

In Veranstaltungen zum Thema ,Kinder als FuBgan-
ger” werden Eltern durch konkrete, praxisbezogene
und verstdndliche Informationen und Hilfen in die
Lage versetzt, mit ihren Kindern Verhaltensweisen im
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StraBenverkehr einzutliben, die diesen einen relativen
Schutz und erh6hte Sicherheit bieten. Den Eltern wird
auBlerdem vermittelt, wie sie verhaltnismaBig sichere
Spielbereiche fir ihre Kinder finden und festlegen
koénnen.

Bei Veranstaltungen zum Thema ,Kinder als Radfah-
rer” fuhren die Moderatoren den Eltern die Probleme
radfahrender Kinder vor Augen und informieren sie,
wie sie sichere Radfahrbereiche finden und festlegen
kénnen und welche Groflie und Ausstattung Kinder-
fahrrader haben sollten.

Fur die Elternveranstaltungen stehen den Moderato-
ren verschiedene programmspezifische Medien zur
Verfigung. Unter anderem wurde mit dem beliebten
Kinderbuchautor Janosch die Geschichte ,Tiger und
Béar im StraBenverkehr” entwickelt und produziert.

Um den besonders hohen Unfallzahlen auslandischer
Kinder zu begegnen, wurden im Programm ,Kind und
Verkehr” 200 turkische Moderatoren ausgebildet, die
mit teils ibersetzten, teils neu konzipierten Medien
jahrlich ca. 1 500 Elternveranstaltungen bundesweit
durchfihren.

Etwa 40 speziell ausgebildete Moderatoren des Pro-
gramms ,Kind und Verkehr” bemiihen sich um die
Sicherheit der Kinder von Aussiedlern und Ubersied-
lern.

Um den bedauerlichen und seit Jahren unverandert
hohen Zahlen bei Unfallen mit Kindern im Pkw ent-
gegenzuwirken, wurde im Jahr 1989 eine grofl ange-
legte Anzeigenkampagne durchgefiihrt. Weitere Ak-
tionen werden folgen.

Im Jahre 1990 wird ein neues Programm , Verkehrs-
erziehung behinderter Kinder und Jugendlicher” ge-
startet.

Neben den Bemihungen im Bereich ,Elternbildung”
wurden fir eine breite Palette von Kraftfahrern Ziel-
gruppenprogramme entwickelt — etwa fur Mofa- und
Autofahrer, fiir Fahrschuler, Bundeswehrsoldaten,
Berufskraftfahrer und Jugendliche in Jugendgrup-
pen. Die Ansprache von Kraftfahrern und die Auffor-
derung zu angemessenem Fahrverhalten, vor allem in
Wohngebieten, wird ein Schwerpunkt des Programms
.Kind und Verkehr” in den nachsten Jahren sein.

StraBenverkehrstechnische und -bauliche MaBnah-
men zum Schutz von Kindern miissen vor Ort geplant
und umgesetzt werden. Das Programm ,Kind und
Verkehr” bietet Politikern, Stadtplanern und Eltern
aber Entscheidungshilfen an zu einer kindgerechte-
ren Gestaltung der Umwelt.

Artikel in Zeitungen und Zeitschriften und Beitrdage
im Rundfunk und Fernsehen haben seit Start des Pro-
gramms ,Kind und Verkehr” erwachsene Verkehr-
steilnehmer zu vorbildlichem Verhalten und zu ange-
messener Fahrweise aufgefordert, Anzeigenserien in
Zeitungen und Zeitschriften, aktuelle Pressedienste,
Pressefotos und Presseseminare haben mitgeholfen,
das Thema ,Kinder im StraBenverkehr” in den ver-
gangenen Jahren in der gesamten Presselandschaft
prasent zu halten.
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Das Programm ,Kind und Verkehr” wird groBtenteils
mit 6ffentlichen Mitteln des Bundesministers fir Ver-
kehr finanziert — seit Entwicklungsbeginn im Jahre
1978 bis zum Jahresende 1989 mit ca. 32 Mio. DM, bei
einer jahrlichen Aufwendung von ca. 3 Mio. DM.

2.3.2 ,fiunfzig kubik — ein Mofakurs fiir junge Fahrer*

Gemeinsam vom Deutschen Verkehrssicherheitsrat,
dem Allgemeinen Deutschen Automobilclub, der
Deutschen Verkehrswacht und der Fahrlehrerschaft
mit Unterstiitzung der Bundesanstalt fiir StraBenwe-
sen, wurde das Ausbildungsprogramm ,funfzig ku-
bik" entwickelt.

Hauptziel des Programms ist, mit jugendspezifischen
Unterrichtsmethoden die Voraussetzung fur eine si-
chere Teilnahme am motorisierten Straenverkehr zu
schaffen und die Fahranfédnger zu partnerschaftli-
chem Verhalten anzuleiten.

Lfunfzig kubik " wurde modellhaft in den Bundesland-
ern Bayern, Baden-Wirttemberg, Hessen und Rhein-
land-Pfalz durchgefiihrt. Damit wurden die Voraus-
setzungen fiir eine generelle Mofa-Ausbildung ge-
schaffen.

Als UmsetzungsmaBnahme des Verkehrssicherheits-
programms 1984 wurde ab 1. Oktober 1985 die obli-
gatorische Mofa-Ausbildung fir Bewerber der Mofa-
prufbescheinigung vorgeschrieben. Die Neuregelung
orientiert sich an den Erfahrungen der in den genann-
ten Bundeslandern durchgefiihrten Modelle,

Die am 1. Oktober 1988 in Kraft getretenen Anderun-
gen der StVO sowie die ab 1. Januar 1989 geltenden
Neuerungen der StVZO haben auch fiir Mofafahrer
eine ganze Reihe neuer Regelungen mit sich ge-
bracht.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat hat daher mit
Unterstitzung durch den Bundesminister fiir Verkehr
das Ausbildungsprogramm uberarbeitet und dabei
zugleich die Chance fir eine praxisgerechtere Anpas-
sung genutzt.

2.3.3 ,Zweiradtraining — Ein Fortbildungsprogramm vom
Mofa bis zum Leichtkraftrad“

Das besonders hohe Unfallgeschehen der jugendli-
chen motorisierten Zweiradfahrer gab bereits 1981
AnlaB, ein Fortbildungsangebot fiir diese sehr geféhr-
dete Zielgruppe der Mofa-, Moped-, Mokick- und
Leichtkraftradfahrer zu entwickeln. Dieses Programm
wird seit 1985 bundesweit angeboten. Vorrangiges
Ziel des Zweiradtrainings ist es, die bisherigen Erfah-
rungen der jugendlichen Zweiradfahrer aufzuarbei-
ten und ihr Verhalten im Straenverkehr so zu beein-
flussen, dafB3 das in der Erlebniswelt der Jugendlichen
eingebundene Verkehrsverhalten gemeinsam kri-
tisch reflektiert und bestimmte Elemente sicheren
Verhaltens fahrpraktisch eingetibt werden, um zu si-
cherheitsbewuflten Erkenntnissen, Fertigkeiten und
Einstellungen zu gelangen.
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Das Training erstreckt sich im Regelfall iber zwei
Tage von jeweils 8 Stunden Dauer und wird von Mo-
deratoren des Auto Club Europa, des Allgemeinen
Deutschen Automobilclubs, der Deutschen Verkehrs-
wacht und des Instituts fir Zweiradsicherheit durch-
gefiihrt. Der Erfolg des Trainings héngt in sehr star-
kem MaBe von der Qualifikation der Kursleiter (Mo-
deratoren) ab, die selbst aktive Motorradfahrer sind
und mit gruppenpadagogischen Arbeiten vertraut
sind. Um die Qualifikation dieser Moderatoren zu ge-
wahrleisten, werden in regelméBigen Abstanden
Fortbildungskurse angeboten.

1989 wurde neben dem bestehenden zweitagigen
Kursangebot eine eintdgige Kursvariante entwickelt.
Es hatte sich gezeigt, daB vor allem im Bereich der
Jugendarbeit zweitdgige Kurse von den Jugendlichen
nur ungeniigend angenommen werden. Dieses Pro-
blem soll mit dem neuen Angebot iiberwunden wer-
den. Auch zeigte sich, daB — aufgrund des allgemei-
nen Riickgangs der Fahrzeugtypen fiir diese Ziel-
gruppe — oftmals nicht die notwendige Anzahl von
Teilnehmern zusammenkam. Der eintdgige Kurs rich-
tet sich daher vor allem an die Institutionen, die nur
kleinere Gruppen fiir einen Kurs anmelden kénnen:
kleine und mittlere Betriebe, Einrichtungen der kirch-
lichen und kommunalen Jugendarbeit. Wie in den
Vorjahren auch, wird das Programm schwerpunktma-
Big in Betrieben angeboten, die Kurse fiir ihre Auszu-
bildenden einrichten. Hierbei werden sie vielfach von
den zustandigen Berufsgenossenschaften unterstiitzt.
Im kirchlichen Bereich wird das ,Zweiradtraining”
von der Bruderhilfe-Akademie fiir Verkehrssicherheit
gefordert.

2.3.4 Nachschulung fiir Fahranfénger

Fahrerlaubnis auf Probe

Angesichts der Erkenntnis, daB Fahranfanger unter
Beruicksichtigung ihrer Beteiligung im StraBenver-
kehr und ihres Bevolkerungsanteils ein iiberpropor-
tionales Unfallrisiko tragen, trat am 1. November 1986
das Gesetz zur Anderung des StraBenverkehrsgeset-
zes und des Fahrlehrergesetzes vom 13. Mai 1986
(BGBI. IS. 700) zur Einfithrung der ,Fahrerlaubnis auf
Probe” in Kraft.

Im Gegensatz zu einer generalpraventiven Losung,
die obligatorisch alle Fahranfanger umfalit, wurde
sich fiir eine spezialpraventive Losung aus der Uber-
zeugung entschieden, daB dadurch eine starkere Mo-
tivierung der Fahranfanger zum verkehrssicheren
Fahrverhalten erzeugt wird.

Nachschulung

Aufgrund der Unfallforschung ist bekannt, daB die
erdriickend hohe Beteiligung von Fahranfangern in
der Unfallstatistik auf folgende Bereiche, besonders
zu Beginn der Fahrerkarriere zuriickzufiihren ist:

— geringe Fahrerfahrung

— mangelnde Fahrzeugbeherrschung

— jugendspezifisches Verhaltensmuster

Bei der Fahrerlaubnis auf Probe wird davon ausge-
gangen, daB bei Fahranféngern, denen die Bewéh-
rung in der Probezeit miBlingt und die sich risikohaft
verhalten, Korrekturen erforderlich sind.

Die Problematik beruht weniger auf mangelndem
Wissen, sondern liegt eher im Einstellungs- und Ver-
haltensbereich. In Anbetracht dieser Erkenntnisse
wurden fiir die allgemeine Nachschulung folgende
Ziele formuliert:

— Verbesserung der Kenntnis und verkehrsspezifi-
schen Wahrnehmung potentieller Gefahren,

— Aufzeigen von Maingeln im praktischen Fahren,
Aufzeigen von Verbesserungsméglichkeiten,

— Korrektur von Fehleinschdtzungen zur Fahrphy-
sik, Fahrtechnik und Verkehrsrecht,

— Wichtigkeit der Geschwindigkeitswabhl fiir die Un-
fallvermeidung,

— Entwickeln ricksichtsvoller Einstellungen und
konkreter Verhaltensalternativen,

— BewulBtmachen moglicher Konsequenzen bei wei-
teren VerkehrsverstéBen.

Fir die allgemeine Nachschulung entwickelte der
Deutsche Verkehrssicherheitsrat und der HUK-Ver-
band unter Beteiligung von Vertretern der Bundesver-
einigung der Fahrlehrerverbdnde, der Bundesanstalt
fir StraBenwesen und des Bundesministers fiir Ver-
kehr das Programm

+Nachschulungskurs fiir Fahranfanger”,
das bundesweit zur Anwendung kommt.

Unter Leitung eines speziell eingewiesenen Kurslei-
ters, der Fahrlehrer ist, werden mit gruppenorientier-
ten Lernmethoden die dargelegten Ziele erarbeitet.
Bis Ende 1989 haben ca. 3 400 Fahrlehrer die Nach-
schulungserlaubnis erworben. Voraussetzung fir die
Anerkennung ist neben einer gewissen Berufserfah-
rung die Teilnahme an einem 6tdgigen Einweisungs-
seminar.

Praxisberatung

Mit den Einweisungslehrgangen konnte ein Einstieg
in die neue Materie gefunden werden, die es aller-
dings erforderlich macht, daB der Fahrlehrer als Kurs-
leiter mit gruppenorientierten Lern- und Lehrmetho-
den umzugehen versteht und die Moderationstechni-
ken beherrscht.

Aus diesem Grunde hat der Deutsche Verkehrssicher-
heitsrat in Zusammenarbeit mit der Bundesvereini-
gung der Fahrlehrerverbande, ihren Landesverban-
den und mit Unterstiitzung des Bundesministers fiir
Verkehr und des HUK-Verbandes seit 1987 eine Pra-
xisberatung fiir alle interessierten Inhaber der Nach-
schulungserlaubnis eingerichtet.

Die Praxisberatung versteht sich als ,Hilfe zur Selbst-
hilfe“ fiir den Kursleiter in der Weise, da das beruf-
liche Handeln reflektiert wird. Darliber hinaus wird
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die fachgerechte Anwendung des Nachschulungskur-
ses auf Dauer angestrebt.

Das Praxisberatungskonzept umfa8t die Bereiche
— Einzelberatung,

— Gruppenberatung,

— Kleingruppenberatung.

Aus dem Kreis der Lehrgangsleiter, die Einweisungs-
lehrgange zur Erlangung der Nachschulungserlaub-
nis durchgefiihrt haben, sind 29 Fachleute mit der
Aufgabe des Praxisberaters durch den DVR beauf-
tragt.

Die Erfahrung mit der Praxisberatung macht deutlich,
daB mit dem Instrumentarium eine wirksame Unter-
stiitzung der Nachschulungstatigkeit erlebt wird. Die
Kursleiter haben die institutionalisierte Begegnung
mit Berufskollegen als hervorragende Gelegenheit
schatzen gelernt, Schwierigkeiten und Probleme der
Nachschulung frith erkennen und gemeinsam Pro-
blemlésungen vornehmen zu kénnen.

2.3.5 ,Sicherheitstraining fiir Pkw-Fahrer*

Das Programm, das urspriinglich fiir die Zielgruppe
der jungen Fahranfanger konzipiert wurde, wird seit
1980 von ACE, ADAC und den Verkehrswachten mit
Erfolg allen Altersgruppen von Pkw-Fahrern angebo-
ten. Inzwischen sind neue Umsetzerverbande, die das
~Pkw-Sicherheitstraining (SHT)" anbieten, hinzuge-
kommen: Der Automobilclub von Deutschland und als
Lizenznehmer der TUV-Rheinland. Weitere Interes-
senten, die das Programm als Lizenznehmer anbieten
wollen — wie z. B. die Firma Audi — werden in Kiirze
die Zahl der Umsetzer erweitern.

Ziel dieses eintdgigen Angebotes ist es, allen Autofah-
rern die Méglichkeit zu geben, unter Anleitung erfah-
rener Instruktoren ihren Wissens- und Kénnensstand
auf die Richtigkeit und Liicken hin zu iiberpriifen und
nétige Korrekturen vorzunehmen. Die Teilnehmer
lernen Gefahren rechtzeitig zu erkennen und zu ver-
meiden, oder — wenn es noch méglich ist — sie durch
richtige Fahrtechniken zu bewaltigen. Bei allen
Ubungen werden die eigenen und die Grenzen des
Fahrzeugs deutlich, so da es nicht zu einem unge-
rechtfertigten bzw. tbersteigerten subjektiven Si-
cherheitsgefiihl bei den Teilnehmern kommen kann.
Die enge Verknipfung von Theorie und Praxis, in der
vor allem die Teilnehmer ihre eigenen Erfahrungen
mit einbringen und erarbeiten kénnen, hat sich be-
wahrt und bleibt weiterhin Grundlage des Pro-
gramms.

Das Programm war lange Zeit an feste Trainingsplatze
gebunden, die mit einer entsprechenden Gleitflache
ausgestattet war. Aufgrund der verstéarkten Nach-
frage, die in erster Linie durch die Unterstiitzung der
Berufsgenossenschaften zustande kam, konnte das
Netz der Trainingsplatze auf iiber 40 in der Bundesre-
publik Deutschland ausgeweitet werden. Dennoch
zeigten sich an einigen Stellen Engpasse, die z. T.
unzumutbar lange Wartezeiten fiir ein Training mit
sich brachten. Das fithrte zu Versuche n, mit voriiber-
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gehend nutzbaren Platzen, die mit einer nur voriiber-
gehend bestehenden Gleitflache ausgestattet werden
muBten. Die Ergebnisse, die hierbei mit Schmierseife,
verschiedenen Fetten und Streusand erzielt wurden,
waren unbefriedigend. Erst Versuche mit wasserbe-
netzten PVC-Folien fithrten zu zufriedenstellenden
Ergebnissen. Dies veranlafite auch das Bundesmini-
sterium fir Verkehr dazu, ,Mobile Einheiten zum Si-
cherheitstraining”, die vom DVR und seinen Mitglie-
dern vorgeschlagen wurden, zu finanzieren. Diese
Einheiten bestehen aus Zugfahrzeugen, die mit allen
notwendigen Geratschaften fiir ein Training ausge-
stattet sind und Anhéngern, auf denen Abrollvorrich-
tungen fiir die notwendigen PVC-Folien installiert
sind. Die Zugfahrzeuge kénnen dariiber hinaus als
Werbe-Fahrzeuge genutzt werden und sind deshalb
mit Videogerdten zum Vorfithren von Werbe- und In-
formationsfilmen ausgeristet.

Die zum Programm gehérenden Medien (Moderato-
renhandbuch, Informationsbroschiire, Teilnehmer-
broschiire und Informationsfilm) werden seit Beginn
des Programms auf dem neuesten technischen Stand
gehalten (fiir 1990 ist beispielsweise eine komplette
Uberarbeitung des Informationsfilms vorgesehen).

Ein Problem bei einem sich kontinuierlich vergroBern-
den Programm ist die Qualitatskontrolle. Eine standig
steigende Zahl von Moderatoren bei immer verschie-
denen Umsetzerverbédnden macht eine Supervision
(beratende Qualitatskontrolle) unumganglich, die
uber die ohnehin in regelméaBigen Abstédnden vorge-
schriebene Fortbildung der Moderatoren hinausgeht.
Derzeit sind ca. 450 Moderatoren beim Sicherheits-
training aktiv.

2.3.6 Programm fiir Berufskraftfahrer
»Lkw=-Sicherheitsprogramm*

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat hat in den ver-
gangenen Jahren in Zusammenarbeit mit dem Bun-
desverband des gewerblichen Giiterverkehrs, dem
DEKRA, den Lkw-Herstellern, der Gewerkschaft OTV
und dem TUV ein umfassendes Programm zur Weiter-
bildung von Berufskraftfahrern entwickelt,

Die enge Verkniipfung von Theorie und Praxis, d. h.
hier von Gruppengespréach und Fahrdemonstrationen,
hat sich auch in diesem Programm bewéhrt. Der TUV-
Rheinland hat seit Anfang 1987 eine Verkehrssicher-
heitsanlage fertiggestellt, fiir die erstmals Moderato-
ren fiir das Lkw-Programm ausgebildet wurden. Das
Programm wird Betrieben angeboten, wobei es von
den Berufsgenossenschaften unterstitzt wird.

Auf Anregung des Landes Rheinland-Pfalz wurde in
Zusammenarbeit mit dem DEKRA und dem TUV un-
ter Federfiihrung des DVR im Zeitraum von knapp
2 Jahren ein neuer Baustein fiir das Lkw-Sicherheits-
programm entwickelt. Hierbei handelt es sich um
ein ,Tankwagenfahrer-Sicherheitsprogramm®. Auf-
grund des physikalischen Verhaltens der von dieser
Zielgruppe transportierten fliissigen Stoffe sind Tank-
wagen besonders gefahrdet. Hinzu kommt, daB die
meisten Gefahrgiiter Fliissigkeiten sind und daher ein
doppeltes Risiko bergen. Im Juli 1989 konnte das Pro-
gramm der Offentlichkeit auf einem eigens dafiir her-
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gerichteten Platz in Grafschaft (zwischen Bonn und
Koblenz) vorgestellt werden. Ein eigens fur diesen
Zweck ausgeristeter Tanksattelzug muBite fur die
Fahribungen bzw. Fahrdemonstrationen in diesem
Programm mit speziellem Kipp- und Einknickschutz
versehen werden, um Gefahren bei Menschen und
Material auszuschliefen. Inzwischen wird das Pro-
gramm sowohl auf dem Platz in Grafschaft als auch in
Neumiinster angeboten. Umgesetzt wird dieser spe-
zielle Baustein des ,Lkw-SHP* vom TUV-Rheinland,
dem DEKRA, der Ausbildungsstatte fur Verkehrssi-
cherheit und dem Berufsbildungszentrum des BDF.
Fur diese Institutionen sind bereits Moderatoren aus-
gebildet worden, die ersten Kurse wurden 1989
durchgefiihrt. Programm- und Werbemedien fur die-
sen neuen Programmbaustein werden zur Zeit er-
stellt.

2.3.7 ,Sicherheit auf allen Wegen*

1988 gab es im Bereich der gewerblichen Berufsge-
nossenschaften 102 700 meldepflichtige Wege-,
Dienstwege- und Arbeitsunféalle im StraBenverkehr.
Zwar beléuft sich die Gesamtzahl der meldepflichti-
gen Unfalle auf 1,3—1,4 Mio., aber die Unfalle im
StraBenverkehr haben im Durchschnitt weitaus
schlimmere Folgen. So sterben heute mehr Menschen
bei Unfallen im Berufsverkehr als bei reinen Arbeits-
unfallen. Die StraBe ist damit der gefahrlichste ,Ar-
beitsplatz” in der gewerblichen Wirtschaft.

Das Programm, mit dem der Deutsche Verkehrssi-
cherheitsrat und die gewerblichen Berufsgenossen-
schaften 1982 zum ersten Mal an die Offentlichkeit
traten, gliedert sich in drei Teile:

1. Berufsgenossenschaftliche Aus- und Weiterbil-
dung,

2. Betriebliche Verkehrssicherheitsarbeit,

3. Offentlichkeitsarbeit und iibergreifende Kampa-
gnen.

Dieses Programm — ,Sicherheit auf allen Wegen" —
wird in den 90er Jahren mit neuen Schwerpunkten
fortgefiihrt. Konkretere Aussagen und noch starkere
Betriebsbezogenheit sowie eine intensive Offentlich-
keitsarbeit werden im Mittelpunkt stehen.

1. Berufsgenossenschaftliche Aus- und
Weiterbildung

Im Mittelpunkt der Programmarbeit 1989 stand die
Entwicklung des didaktischen Leitfadens fur junge
Arbeitnehmer ,Alles im Griff?”, der auf breiter Ebene
etabliert wurde. Neben ,Alles im Griff?” stand die
vollstandige Neuentwicklung der Ausbildungsmate-
rialien fir die betriebliche Verkehrssicherheitsarbeit
auf der Tagesordnung. Im ersten Entwurf sind mit
JahresschluBl 1989 Ausbildungsmaterialien und Lehr-
einheiten fiir folgende Zielgruppen fertiggestellt:

— Fachkrafte fur Arbeitssicherheit

— Sicherheitsbeauftragte

— Fuhrungskrafte
— Betriebsrate
— Mitarbeiter

Der DVR hat hierfur den Kreis seiner qualifizierten
Referenten ausgebaut, um den hohen Anspriichen der
berufsgenossenschaftlichen Aus- und Weiterbildung
sowie der Dozenten-Schulung gerecht zu werden.

2. Betriebliche Verkehrssicherheitsarbeit

Auch 1989 nahm die Zahl der betrieblichen Verkehrs-
sicherheitsaktionen zu. In immer stirkerem MaBe
wird auch das mobile Sicherheitstraining, das z. B. auf
Betriebsparkplatzen durchgefiihrt werden kann, ge-
nutzt. Mehr als die Hélfte aller Berufsgenossenschaf-
ten fordern die Durchfiihrung des Pkw-Sicherheits-
trainings ganz oder teilweise.

Im Zusammenhang mit der steigenden Anzahl von
betrieblichen Verkehrssicherheitsaktionen ist auch
der permanente Einsatz von C.A.R.-Fahrsimulatoren
in den Betrieben zu sehen. Die Erweiterung des ,Al-
kohol-Programms” durch das ,Schlechtwetter-Pro-
gramm* hat die Attraktivitat des Fahrsimulators wei-
ter erhoht.

Erganzend wurden neue Materialien zur Vorberei-
tung von betrieblichen Verkehrssicherheitsaktionen
und zur Aquisition entwickelt.

3. Ubergreifende MaBnahmen (Werbung und
Offentlichkeitsarbeit

Das zentrale Motiv der diesjahrigen Autobahnplaka-
tierung war ,Haben Sie das noétig?”. Zur Untersu-
chung wurde im Spéatsommer eine GroBflachenplaka-
tierung mit dem Sujet ,Sie haben die Wahl” (Thema
Partnerschaft) durchgefihrt.

Im September 89 wurden in allen ARD-Sendern und
den grofiten Privatsendern iber 4 Wochen morgens
und abends Spots zum Thema ,Sie haben die Wahl”
(Partnerschaft) ausgestrahlt. Daneben wurden 1989
weitere Kooperationen mit Fernsehanstalten fiir 1990
vorbereitet.

Berufsgenossenschaftliche Publikationen und Werks-
zeitungen wurden durch spezielle Pressedienste un-
terstiitzt. Der Autorenpreis ,Sicherheit auf allen We-
gen” wurde zum dritten Mal vergeben.

Ausblick

In den 90er Jahren wird die betriebliche Verkehrssi-
cherheitsarbeit noch stéarker Mittelpunkt von , Sicher-
heit auf allen Wegen” sein. Dem Bediirfnis der Be-
triebe nach konkreteren und betriebsbezogenen In-
formations- und Motivationsmaterialien wird damit
entsprochen. Aus diesem Grund werden betriebliche
Info-Pakete zu den wichtigsten Themen der Arbeits-
und Dienstwege entwickelt.

Als Themen solcher betrieblichen Info-Pakete stehen
zu Beginn des Jahres 1990 folgende Medien zur Ver-
figung:
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— Herbst und Winter
— Alkohol

— FuBgéanger

— Radfahrer

Sollte ein Betrieb zu einem der Themen eine Aktion
durchfiihren, so besteht fiir ihn die Moglichkeit, sich
vom DVR iiber weitergehende und zum Thema pas-
sende Angebote beraten zu lassen. Dies Angebot wird
von immer zahlreicheren Betrieben genutzt.

2.3.8 Programm fiir die Verkehrssicherheit élterer Menschen

Ungefahr 15% aller Bundesbiirger sind alter als 65
Jahre. Ihr Anteil an der Gesamtbevolkerung wird in
den néchsten Jahren weiter ansteigen.

Diese Altersgruppe wird jedoch in die Halfte der FuB-
gangerunfalle mit tédlichem Ausgang verwickelt. Al-
tere Menschen nehmen weniger haufig und weniger
lange am StraBenverkehr teil, als dies jiingere tun.
Daran wird deutlich, wie besorgniserregend die Un-
fallzahlen bei den &lteren Menschen sind.

Vor dem Hintergrund dieser Entwicklung initiierte im
Jahre 1983 der Deutsche Verkehrssicherheitsrat mit
seinen Mitgliedern ein Programm, das die Sicherheit
dlterer FuBgdnger im StraBenverkehr erhéhen soll.
Grundlage waren die Erkenntnisse der Altersfor-
schung (Gerontologie), der Unfallforschung und der
Padagogik bzw. der Gerontagogik. Mit diesem Pro-
gramm, das seit 1984 bundesweit umgesetzt wird,
werden altere Menschen in speziellen Veranstaltun-
gen, Kraftfahrer durch MaBnahmen der Offentlich-
keitsarbeit und Verkehrsplaner und Kommunalpoliti-
ker angesprochen.

Ziele sind:

1. Beeinflussung von Einstellungen und Verhaltens-
weisen alterer FuBlganger,

2. Information von Kraftfahrern iber Verhalten und
Probleme alterer Fu3- génger,

3. Anpassung von technischen und juristischen
Aspekten des StraBenverkehrs.

Bisher wurden ca. 2 000 Moderatoren bundesweit
ausgebildet. Hierbei kooperierte der Deutsche Ver-
kehrssicherheitsrat mit den Automobilclubs ADAC,
ACE und KVDB, der Deutschen Verkehrswacht und
ihren Landesverkehrswachten, mit der ev./kath. Ak-
tionsgemeinschaft fiir Verkehrssicherheit, der Arbei-
terwohlfahrt, dem Deutschen Paritatischen Wohl-
fahrtsverband und einigen Paritdtischen Bildungs-
werken, in Schleswig-Holstein der Landesarbeitsge-
meinschaft der freien Wohlfahrtsverbande, dem Deut-
schen Berufsverband staatlich anerkannter Altenpfle-
gerinnen und Altenpfleger sowie der Hilfsorganisatio-
nen Arbeiter-Samariter-Bund und in Berlin mit dem
Senat fiir Verkehr und Betriebe und den Bezirksam-
tern.

Bei dem Programm handelt es sich um einen neuen
Ansatz in der Verkehrssicherheitsarbeit mit alten
Menschen:

42

So werden die Moderatoren darin geschult, mit den
Teilnehmern ihrer Veranstaltungen im Sinne des er-
lebnisorientierten Lernens mit den Methoden Lehr-
gesprach und Gruppenarbeit zu arbeiten. Die speziell
fiir dieses Programm entwickelten Medien und Mate-
rialien unterstiitzen diese Absicht.

Seit Beginn der bundesweiten Umsetzung fanden ca.
30 000 Veranstaltungen statt. Uber 1 Mio. altere Men-
schen wurden damit erreicht.

In Zusammenarbeit mit dem Verband offentlicher
Verkehrsbetriebe (VOV) wurde das Programm um
das Thema ,Fahren in Bus und Bahn" erweitert. Ver-
anstaltungen hierzu werden seit Anfang 1987 angebo-
ten.

Erste Ergebnisse einer Wirksamkeitsuntersuchung
weisen nach, dafl das Programm einen nachweisbaren
Beitrag zu mehr Sicherheit im Straenverkehr fir &l-
tere Menschen leistet. Ziele, Inhalte und Methoden
wurden als richtig und sinnvoll bestétigt.

Zur Aufklarung von Kraftfahrern tiber Verhaltungs-
weisen alterer Menschen wurden vor allem MaBnah-
men der Offentlichkeitsarbeit in Presse, Funk und
Fernsehen ergriffen.

Beispielhaft erwahnt sei ein Kinovorfilm, der vor allem
bei jugendlichen Kinobesuchern fiir mehr Verstand-
nis und Riicksichtnahme gegeniiber alterern FuBgan-
gern wirbt und eine 1987 fertiggestellte Ausstellung,
die allgemein auf die Problematik aufmerksam
macht.

In Kooperation mit dem Bundesverband der Betriebs-
krankenkassen wurde die Broschiire ,Altere Men-
schen als Fuiganger im StraBenverkehr” — eine In-
formation fiir Kraftfahrer — entwickelt und produ-
ziert.

Es fanden modellhafte Politiker-Seminare statt, in de-
ren Verlauf Kommunalpolitikern Gelegenheit gege-
ben wurde, Giber Méglichkeiten der Anpassung des
Systems ,StraBenverkehr” an die Verhaltensspiel-
rdaume von Kindern und Verhaltensweisen dlterer
FuBgéanger zu beraten.

In Workshops wurden Seniorenbeirdte, Mitarbeiter
von Wohlfahrtsverbédnden, Kommunen, Stadteplaner,
Kommunalpolitiker fiir das Thema ,Altere Menschen
als FuBgédnger im StraBenverkehr” sensibilisiert. Pra-
sentationen vor unterschiedlichen Gremien trugen
zur Promotion des Programms bei.

Fir die Entwicklung des Seniorenprogramms, die er-
ste modellhafte Umsetzung und die bundesweite Um-
setzung wurden bis Ende 1989 rund 5,6 Mio. DM aus
offentlichen Mitteln ausgegeben.

Parallel zu Forschungsprojekten der BASt zu ,Le-
benssituation, Einstellung und Verhalten a&lterer
Kraftfahrer” und ,Leistungsfahigkeit und Fahrverhal-
ten alterer Kraftfahrer” hat zur stufenweise Erarbei-
tung eines Gesamtkonzeptes eine interdisziplindre
Arbeitsgruppe ,Altere Kraftfahrer” 1987 ihre Arbeit
aufgenommen.
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2.3.9 MaBnahmen fiir auslandische Arbeitnehmer

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat fithrt in Zusam-
menarbeit mit Berufsgenossenschaften, Betrieben,
Medien und der Presse fiir auslandische Arbeitneh-
mer jahrliche Aufklarungsprogramme zum Thema
+Sicherer Arbeitsweg”, ,Sicherheit in Wohngebie-
ten” und ,Familienheimfahrt” durch. Besonders die
Verdffentlichung von Quiz- und Lernspielen fiir aus-
landische Arbeitnehmer erfreuen sich in der Presse in
steigender Beliebtheit.

Die MaBnahmen umfassen Fernsehfilme, die von ARD
und ZDF ausgestrahlt werden, ferner gezielte Presse-
arbeit fir Mitteilungsblatter der Berufsgenossen-
schaften und Werkszeitungen sowie an Verteilung
von Informationsbroschiiren, die unter Mitwirkung
des Bundesministers fiir Verkehr entwickelt und fi-
nanziert werden. Ab dem Jahre 1989 hat sich der DVR
zusammen mit dem Kuratorium fur Verkehrssicher-
heit in Wien und weiteren europaischen Verkehrssi-
cherheitsorganisationen an einem langfristig ange-
laufenen Programm fiir den Sommerreiseverkehr, also
auch fir die ,Familienheimfahrt” fiir auslandische
Mitbiirger, beteiligt. Das Programm, das den Namen
.Besser Reisen” tragt, setzt sich fir eine Entzerrung
des Wochenendferienverkehrs ebenso ein, wie es spe-
zielle Ausweichrouten und — besonders in Osterreich
— besondere Rastpldtze empfiehlt.

Innerhalb des Programmes ,Kind und Verkehr”
wurde insbesondere den tiirkischen Eltern ein Pro-
grammbaustein gewidmet, der spezielle Medien in
turkischer Sprache enthélt. Dieser Programmbaustein
wird von ausgebildeten tiirkischen Moderatoren ver-
mittelt und die Teilnehmerzahl an den Elternaufkla-
rungsveranstaltungen ist seit 1989 sprunghaft ange-
stiegen. Auch hier ist ein groBer Fortschritt der Ver-
kehrserziehung in auslandischen Familien durch die
Initiative des DVR und seiner Mitglieder erzielt wer-
den.

2.3.10 ,Niichtern fahren — sicher ankommen*“

Aufgrund der hohen alkoholbedingter Unfalle im
StraBenverkehr setzte der Deutsche Verkehrssicher-
heitsrat die bisherigen langjahrigen Aktivitaten zur
Bekampfung von Alkohol im StraBenverkehr fort. In
Kooperation mit dem Bund gegen Alkoholim Straflen-
verkehr, den Berufsgenossenschaften, der Deutschen
Verkehrswacht, dem Verband 6ffentlicher Verkehrs-
betriebe, den Alkoholherstellern und dem Alkoholge-
werbe wurde das Programm ,Nichtern fahren — si-
cher ankommen” entwickelt. Das Programm befindet
sich seit Anfang 1985 in der Umsetzung. Es hat das
Ziel, langfristig praktiziertes Fehlverhalten durch eine
ebenfalls langfristige positive EinfluBnahme zu &an-
dern. Dabei soll bewulit auf belehrende, drohende
oder gar abschreckende Stilmittel verzichtet und die
sachliche Information in den Mittelpunkt aller MaB-
nahmen gestellt werden.

Im einzelnen sieht das Programm vor:

A) Informationen iber die Auswirkungen des Alko-
hols auf die Fahrtiichtigkeit (damit gleichzeitiger
Abbau von individueller Selbstiiberschéatzung).

B) Informationen iiber materielle, rechtliche und so-
ziale Folgen der alko- holisierten Teilnahme am
StraBenverkehr einschliefllich Hinweise auf die
Notwendigkeit verstirkter Uberwachung.

C) Organisatorische Hinweise, wie Trunkenheits-
fahrten verhindert werden kénnen — also prakti-
sche Tips fir Kraftfahrer, Gastgeber und Wirte.

Als Medien werden Filme, Fernsehspots, Video-Clips,
Dia-Vortrage, Vorschlage fir Aktionen unter Einsatz
eines Simulators, Plakate u. a. m. eingesetzt.

Zusétzlich werden mit Mitgliedsbetrieben der ge-
werblichen Berufsgenossenschaften Informations-
und Seminarveranstaltungen zum Thema ,Alkohol
im Betrieb und auf dem Arbeitsweg” und mit dem
Bund gegen Alkohol im Stralenverkehr in Discothe-
ken durchgefiihrt.

Fir das Programm ist 1989 ein Etat von insgesamt
500 000 DM vorgesehen. An der Finanzierung betei-
ligten sich neben dem Bundesminister fiir Verkehr die
gewerblichen Berufsgenossenschaften und der Bund
gegen Alkohol im StraBlenverkehr.

2.3.11 Aktion ,Jeder kann helfen“

Seit 1986 fithrt der Deutsche Verkehrssicherheitsrat
gemeinsam mit der DBV + Partner Versicherungen
und der Bundesvereinigung der Arbeitsgemeinschaft
Notérzte Deutschland sowie mit Unterstiitzung des
Bundesministers fiir Verkehr und der gewerblichen
Berufsgenossenschaften die Aktion ,Jeder kann hel-
fen” durch, um in der Bevolkerung auf die Bedeutung
der Ersten Hilfe am Notfallort und zur Teilnahme an
Erste Hilfe-Kursen zu motivieren. Der DVR hat damit
eine Anregung der DBV + Partner Versicherungen
aufgegriffen. Die Aktion steht unter der Schirmherr-
schaft von Hannelore Kohl, Prasidentin des Kuratori-
ums ZNS fiir Unfallverletzte mit Schaden des Zentra-
len Nervensystems e. V. Zentrales Aktionsmedium ist
die bisher in einer Auflage von drei Millionen Exem-
plaren herausgegebene Broschiire ,Notfall — was
tun? — Jeder kann helfen”. Aufgrund der groBen
Nachfrage ist die vierte Auflage der Broschiire in Vor-
bereitung.

Im Rahmen der Aktion wurde 1988 das von der Johan-
niter-Unfall-Hilfe durchgefiihrte Projekt ,Ich liebe
das Leben” unterstiitzt. Fiur die Teilnehmer an dem
von der Johanniter Unfallhilfe neu erarbeiteten Lehr-
gang ,Herz-/Lungen-Wiederbelebung” wurden aus
Mitteln des Bundesministers fiir Verkehr 25 Ubungs-
koffer finanziert.

2.3.12 Fachtagung ,Erste Hilfe*

Zur Verbesserung der Laienhilfe am Notfallort fithrte
der Deutsche Verkehrssicherheitsrat gemeinsam mit
dem Deutschen Roten Kreuz und unter Mitwirkung
des Arbeiter-Samariter-Bundes, der Johanniter-Un-
fall-Hilfe und des Malteser-Hilfsdienstes mit Unter-
stiitzung des Bundesministers fiir Verkehr und der
gewerblichen Berufsgenossenschaften 1987 eine
Fachtagung ,Erste Hilfe" durch. Es wurde damit eine
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Anregung des Bundesministers fiir Verkehr aufgegrif-
fen. Die Tagung, die sich an Fachkreise wandte, hatte
das Ziel, Probleme der Ersten Hilfe im Detail aufzu-
decken und in der kritischen Auseinandersetzung An-
stoBe fir Loésungen zu finden.

Referate, Diskussion und Empfehlungen der Tagung
wurden in einen Tagungsbericht zusammengefafit
und verdffentlicht. Der Bericht erschien 1988 in der
Schriftenreihe des Hauptverbandes der gewerblichen
Berufsgenossenschaften.

2.3.13 Offentlichkeitsarbeit

Alle Programme und MaBnahmen des Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrates wurden auch in den Jahren
1988 und 1989 durch die Presse- und Offentlichkeits-
arbeit unterstiitzt. Verstarkt wurde diese Arbeit durch
die erganzende Offentlichkeitsarbeit der DVR-Mit-
glieder vor Ort, so dafl bundesweit eine hohe Informa-
tionsdichte erreicht werden konnte.

Die Information von Presse, Funk und Fernsehen
wurde durch eine Vielzahl von Pressemeldungen si-
chergestellt. Diese Pressemitteilungen enthielten so-
wohl Sachinformationen zu den Zielgruppenprogram-
men und MaBnahmen des Deutschen Verkehrssicher-
heitsrates als auch Stellungnahmen zu aktuellen Er-
eignissen. Die zeitlich unabhédngige, nicht an Aktuali-
taten gebundene Information der Presse erfolgte im
gesamten Zeitraum iiber die Aussendung von Foto-
Text-Diensten mit praxisnahen Hinweisen zu ange-
messenem und sicherem Verhalten im Straflenver-
kehr.

Konkrete Angebote zur Verkehrssicherheit sowie be-
stehenden MaBnahmen und Programmen standen des
weiteren im Mittelpunkt einer Vielzahl von Presse-
konferenzen, die sich folgender Themen widmeten:

— Sehen — Sicht und Sichtbarkeit

— 10 Jahre ,Kind und Verkehr”

— Jugend — Alkohol — StraBenverkehr
— StraBen und Verkehr 2000

— Sicherheitsprogramm fiir Fahrer von Gefahrgut-
transporten

— Sicherheit von Kindern im StraBenverkehr

Weitere regionale und ortliche Pressekonferenzen
und Gesprache dienten der Information zu den The-
men ,Alkohol”, ,Sicherheitsgurt” sowie ,Seniorenim
StraBenverkehr”.

Dariiber hinaus wurden die Medien vielfach mit Inter-
viewpartnern zu aktuellen Fragen der Verkehrssi-
cherheit informiert.

Die Zusammenarbeit mit den offentlich-rechtlichen
Rundfunk- und Fernsehanstalten wurde kontinuier-
lich fortgesetzt

— mit Einspielfilmen fir die ZDF-Serie ,Verkehrs-
arena”
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— mit zwei Spielfilmen zum Arbeitsweg in Zusam-
menarbeit mit dem Norddeutschen Rundfunk
(NDR) sowie

— mit einem Filmbeitrag zu Kinderriickhaltesyste-
men, der in vielfaltiger Weise von den Fernseh-
anstalten genutzt wurde.

Ausgebaut wurden weiterhin die Kooperationen mit
Zielgruppenzeitschriften, denen bei der Information
iiber besondere Gefdahrdungen im StraBenverkehr
wie auch bei der Multiplikation der Information iiber
die vorhandenen Verkehrssicherheitsprogramme
eine zunehmende Bedeutung zukommt. Diese Zu-
sammenarbeit erstreckte sich besonders auf

— die Fahrschiiler-Zeitschrift ,Steig ein” mit acht re-
daktionellen Beitrdgen zum Thema ,Alkohol im
Straflenverkehr”

— zwel Sonderhefte der Zeitschrift ,Eltern” im Hin-
blick auf das Programm ,Kind und Verkehr*

— die Zeitschrift ,Kinder", die ebenfalls umfangreich
iber das o.g. Programm informierte

— die Zeitschrift ,autark” sowie eine Vielzahl kon-
fessioneller Medien, mit denen die Zielgruppe
+Senioren” erreicht wurde

— kommunalpolitische Fachzeitschriften, die in die
Offentlichkeitsarbeit einbezogen wurden, da das
Thema Verkehrssicherheit in den Stadten und Ge-
meinden eine immer grofere Bedeutung erhalt so-
wie

— die Zeitschrift ,AutoBild”. Dort nahmen im Rah-
men der Darstellung des Pkw-Sicherheitstrainings
nahezu 17 000 Leser an der Aktion ,Gesucht:
Deutschlands beste Autofahrer” teil.

Zur Information der Mitglieder des Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrates, der Bundestagsabgeordneten
und der zustandigen Verwaltungen in allen relevan-
ten Bereichen wird das Verbandsorgan des DVR, der
,Partner-Report”, herausgegeben. Er erschien 1988
und 1989 mit jeweils fiinf Ausgaben und informierte
neben der laufenden Berichterstattung mit dem acht-
seitigen Innenteil ,Zur Sache"” iber die Verkehrssi-
cherheitsangebote der Zielgruppenprogramme des
DVR.

Die Mitglieder des DVR erhielten in den Jahren 1988
und 1989 zu den gemeinsamen Verkehrssicherheits-
maBnahmen umfangreiche Hilfen fiir die Offentlich-
keitsarbeit vor Ort, daraber hinaus wurden ihnen ko-
stenlos Anzeigenvorlagen fiir ihre Publikationen
iiberlassen.

2.3.14 Programm-Promotion

Seit 1985 existiert das Projekt , Programm-Promotion”
in der Abteilung fir Offentlichkeitsarbeit, der offi-
zielle Arbeitstitel heifit ,Organisation und Durchfih-
rung von Veranstaltungen zur Verbesserung der Um-
setzung einheitlicher Programme”. Hierbei handelt es
sich um ,Kind und Verkehr”, ,Altere Menschen als
FuBganger im StraBenverkehr”, ,Zweiradtraining —



Deutscher Bundestag — 11. Wahlperiode

Drucksache 11/7344

ein Fortbildungsprogramm vom Mofa bis zum Leicht-
kraftrad” und das ,Pkw-Sicherheitstraining”.

Zielsetzung von Programm-Promotion ist, wichtige
Multiplikatoren uber das Programmangebot des
Deutschen Verkehrssicherheitsrates und seiner Mit-
glieder zu informieren. Uber personliche Ansprache
moglicher Multiplikatoren, Prasentationen, Work-
shops, Unterstiitzung der Promotion der umsetzenden
Verbédnde und ihrer Mitglieder u. v. m. werden Wege
aufgezeigt, die Zielgruppenprogramme noch besser
umzusetzen. Bei der Planung werden Umsetzungs-
analysen zugrundegelegt, um gezielt umsetzungs-
schwache Gebiete anzugehen. Aufgrund der stark
voneinander abweichenden Moglichkeiten bei der
Umsetzung ist eine differenzierte programmspezifi-
sche und den Méglichkeiten der -Zielgruppe ange-
paBte Vorgehensweise angezeigt:

Ziel der Programm-Promotion fir ,Kind und Verkehr”
ist die Herstellung guter Kontakte zu geeigneten Mul-
tiplikatoren (z. B. Gemeindeunfallversicherungsver-
bénden), vor allem jedoch zu den Tragerverbénden
vorschulischer Einrichtungen. Dies erfolgte u. a. mit
Unterstitzung der Wohlfahrtsverbdnde. Weiterhin
wurden in Absprache mit den Umsetzerverbanden
verbandseigene Promotoren geschult, die regional
Prasentationsveranstaltungen zum Programm durch-
fiihrten.

Auch im Programm , Altere Menschen als FuBganger
im StraBenverkehr” kamen verbandseigene Promoto-
ren zum Einsatz. Eine Steigerung des Bekanntheits-
grades des Programmes wurde iiber die Ansprache
vieler in der Altenarbeit tatiger Multiplikatoren er-
reicht: hierzu gehorten Prasentationen vor dem Bun-
desverband der Seniorenbeirate, in Wohlfahrtsver-
bénden, Bildungseinrichtungen und dem ,Bundes-
kongreB und Solidargemeinschaft der dlteren Genera-
tion e. V." ebenso wie der Aufbau von Kontakten zu
Multiplikatoren wie dem Deutschen Fremdenver-
kehrsverband und dem Deutschen Baderverband, mit
deren Hilfe auch Senioren erreicht werden sollten, die
nicht in Altenclubs o. &. organisiert sind.

Bei der Promotion fiir das Zweiradtraining ging es auf-
grund der Erfahrungen bei der auBerbetrieblichen
Umsetzung in den vergangenen Jahren und aufgrund
der Zielrichtung, das Zweiradtraining schwerpunkt-
maBig uber das Programm ,Sicherheit auf allen We-
gen" in Betrieben umzusetzen, vorrangig um die Auf-
rechterhaltung bereits bestehender Kontakte.

Im Zusammenhang einer Kooperation mit der Mal
Sondock Music Productions GmbH wurden in Ge-
meinden, in denen gemischte Musik- und Verkehrssi-
cherheitsveranstaltungen stattfanden, die fiir den Be-
reich Jugendarbeit/Jugendhilfe Zustandigen iiber das
Zweiradtraining und das Pkw-Sicherheitstraining in-
formiert. Auf Seminaren der TUV-Akademie Rhein-
land wurde mit Juristen die Einbindung sowohl des
Zweiradtrainings als auch des Pkw-SHT's in das juri-
stische Arbeitsfeld diskutiert. Im Projekt ,Programm-
Promotion” lag auch ein Teil der Betreuung der Ko-
operation mit Autobild ,Autobild sucht Deutschlands
beste Autofahrer”.

Die Programm-Promotion hat in den vergangenen
5 Jahren viel Neues initiiert, einigen umsetzenden

Verbanden — speziell im Seniorenprogramm — Start-
hilfe gegeben und bei vielen Multiplikatoren Inter-
esse geweckt und Impulse gesetzt.

2.3.15 Seminare fiir kommunalpolitische
Entscheidungstriager

Um im kommunalen Bereich iiber Verkehrssicher-
heitsprobleme, ihre Konsequenzen und sinnvolle Lé-
sungsmoglichkeiten zu informieren, fithrt der DVR in
Zusammenarbeit mit dem Deutschen Kraftfahrzeug-
Uberwachungsverein und dem Allgemeinen Deut-
schen Automobilclub mit Unterstiitzung des Bundes-
ministers fiir Verkehr seit 1985 Seminare fir kommu-
nalpolitische Entscheidungstrdger durch. Die Semi-
narreihe wurde 1988/89 mit zehn Seminaren fortge-
setzt.

1988 fand zusatzlich ein ,Bilirgermeister-Seminar” mit
Teilnehmern des ADAC-Stadtewettbewerbs statt.
Eine Dokumentation iiber die Veranstaltung wurde
1989 veroffentlicht.

2.4 Tatigkeit der Deutschen Verkehrswacht (DVW)

Auch in den Jahren 1988 und 1989 hat sich die Deut-
sche Verkehrswacht an der Fortfihrung der Zielgrup-
penprogramme beteiligt und weitere Schwerpunkte
in ihrer Arbeit in den Bereichen vorschulische und
schulische Verkehrserziehung, junge Fahrer sowie
Erwachsenenaufklarung gesetzt. Der Bundesminister
fiir Verkehr beteiligte sich an der Finanzierung mit
rund 13,9 Mio. DM (1988/1989).

2.4.1 ,Kind und Verkehr"

Die Deutsche Verkehrswacht hat sich in den Jahren
1988 und 1989 intensiv an der Uberarbeitung des Pro-
gramms ,Kind und Verkehr" beteiligt und die Mode-
ratoren mit dem Einsatz der neuen Medien fiir die
Bausteine ,Kinder als FuBganger” und ,Kinder als
Radfahrer” in entsprechenden Fortbildungssemina-
ren vertraut gemacht. Mehr als 1 100 Verkehrswacht-
Moderatoren fiihrten 1988 insgesamt 6 414 Eltern-In-
formationsveranstaltungen mit ca. 154 000 Teilneh-
mern durch. Entsprechend den Unfallursachen fiir
Kinder im Vorschulalter wurde die tiberwiegende
Zahl der Elternveranstaltungen zum Thema ,Kinder
als FuBganger"” durchgefiihrt. 1988 verteilten sich die
Veranstaltungen wie folgt:

— Elternveranstaltungen ,Kinder als FuBlganger”
4 145 mit 99 334 Teilnehmern

— Elternveranstaltungen ,Kinder als Radfahrer”
2 296 mit 53 955 Teilnehmern

Aufgrund der Uberarbeitung erfolgte 1988 ein Ausbil-
dungsstoB, der bis Mitte 1990 andauern wird und vor-
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uibergehend eine leichte Stagnation der Umsetzungen
bewirken koénnte.

2.4.2 Kinder-Verkehrs-Club (KVC)

Ziel des Kinder-Verkehrs-Clubs (KVC) ist es, die 3- bis
6jahrigen Kinder, dem jeweiligen Entwicklungsstand
entsprechend, durch ,Lernen im Spiel” und ,Lernen
im Verkehr” spielend und Schritt fiir Schritt auf eine
sichere Teilnahme am Straenverkehr vorzubereiten.
Der KVC ist die ideale mediale Ergénzung des Pro-
gramms ,Kind und Verkehr”. Die Inhalte beider An-
gebote sind 100 %ig kompatibel, d. h., Theorie und
Praxis entsprechen den Inhalten des Programms
.Kind und Verkehr” und gehen in dem wissenschaft-
lich erarbeiteten und praktisch erprobtem Lernpro-
gramm nahtlos ineinander tiber. Durch die Unterstiit-
zung des Bundesministers fiir Verkehr konnten in den
Jahren 1988 und 1989 nahezu 650 000 Eltern der Ziel-
gruppe direkt angesprochen werden. Der KVC be-
treut stdndig tiber 40 000 Vorschulkinder. Durch den
Partnerverbund mit der Commerzbank und dem
EHAPA-Verlag konnte der Verbreiterungsgrad wei-
terhin erh6ht werden.

2.4.3 Vorschulparlamente

28 aktive Vorschulparlamente setzen ihre erfolgreiche
Arbeit fort. Die Verkehrssicherheitsthemen, mit de-
nen sich die Vorschulparlamentarier beschaftigten,
waren vor allem Kinderriickhaltesysteme, Tempo 30
in Wohngebieten, die Arbeit mit und fir Behinderten-
einrichtungen, die Durchfithrung von Eltern-Kind-Er-
zieherinnen-Seminaren und weiterer gezielter Ein-
satz von Informationsstanden und Materialien, die
mehr und mehr in den einzelnen Vorschulparlamen-
ten selbst entwickelt werden. Vorschulparl amente
des Mercedes-Forderungswerkes sind Arbeitskreise
der ortlichen Verkehrswachten und verstarken durch
ihre Tatigkeit die Verkehrssicherheitsarbeit vor Ort.

2.4.4 Verkehrserziehung im Kindergarten

Zur Foérderung der Verkehrserziehung im Kindergar-
ten hat die Deutsche Verkehrswacht von 1987 bis
1989 ein Fortbildungsmodell fir Erzieherinnen kon-
zipiert, erprobt und iiber die Landesverkehrswachten
in den einzelnen Bundeslandern umgesetzt.

Nach Abschluf3 dieses innovativen Projektes stehen
den Landesverkehrswachten zum Ende des Jahres
1989 20 Teams speziell ausgebildeter Moderatoren
fir den Einsatz in Fortbildungsveranstaltungen zur
Verfiigung, die mit einem an die Erfordernisse moder-
ner Erwachsenenpadagogik angelegten Konzept und
den dazugehoérigen didaktischen Materialien ausge-
rustet wurden. Insgesamt wurden in der Erprobungs-
phase 37 Fortbildungen durchgefiithrt und ca. 660 Er-
zieherinnen erreicht. Die Umsetzung des Modells
wird 1990 noch mit Bundesmitteln gefordert und wird
dann in die Verantwortung der Landesverkehrswach-
ten ibergehen.
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2.4.5 Schulwegtestbogen

Die Aktion ,Wir testen unseren Schulweg” will mit
dazu beitragen, andere Mafinahmen zur Schulwegsi-
cherung — etwa Schulwegplane, die von vielen
Stadten und Gemeinden herausgegeben werden —,
sinnvoll zu erganzen. Wiederum sind die Eltern auf-
gefordert, gemeinsam mit ihren schulpflichtigen Kin-
dern, die Gefahrenstellen auf dem zukunftigen Schul-
weg zu erforschen und gemeinsam das richtige Ver-
halten an den ,heiklen” Stellen zu iiben. Der neu-
gestaltete Schulwegtestbogen, den die Deutsche Ver-
kehrswacht in Zusammenarbeit mit dem Bundesmini-
ster fir Verkehr und der Commerzbank entwickelte,
wird jedes Jahr rechtzeitig vor Schulbeginn kostenlos
verteilt.

2.4.6 Radfahren in der Schule

Die Deutsche Verkehrswacht entwickelt aus ihren
Programmen zum Thema ,Radfahren in der Schule”,
namlich

— ,Radfahren in der 1. und 2. Grundschulklasse"
und

— .Radfahrausbildung und -prifung”

ein Gesamtkonzept fur diese Thematik in der Schule.
Das Konzept wird langfristig zu einem Medienver-
bund fihren, der aus Materialien fiir die 1. Klasse bis
hin in den Sekundarbereich besteht.

Das Mitte der 80er Jahre enwickelte Modellprojekt
«Radfahren in der 1. und 2. Klasse” hat in einigen
Bundeslandern inzwischen Eingang in den geregel-
ten Unterricht gefunden, in Nordrhein-Westfalen z. B.
aufgrund eines eigens dafiir herausgegebenen Erlas-
ses des Kultusministers. In den Jahren 1988 und 1989
wurde das Ausbildungs- und Prifungsmaterial fir die
3. und 4. Klasse in Abstimmung mit Vertretern der
Kultusministerien der Léander vollstandig iberarbeitet
und an die aktuellen padagogischen Standards der
Grundschulpadagogik und Verkehrserziehung ange-
paBt. Die zentrale Herausgabe der Materialien wird
weiterhin gewahrleistet, so daB Inhalte und Anforde-
rungen der Radfahrausbildung und -prifung einheit-
lich ausgerichtet bleiben.

2.4.7 Schiilerlotsen

Im Bundesgebiet sind derzeit rund 56 000 Schilerlot-
sen im Einsatz. Den grofiten Teil der Finanzierung —
jahrlich ca. DM 450 000,— — haben wiederum die
FORD-Werke AG ibernommen; jahrlich DM
170 000, — stellt der Bundesminister fir Verkehr zur
Verfiigung.

2.4.8 Mofakurse an Schulen

Mit AbschluB des Jahres 1986 ist der Modellzeitraum
fir die ,Mofakurse an Schulen” abgelaufen. Mit Be-
ginn des Jahres 1987 muBten die Medien zur Durch-
fihrung der Mofakurse von den Schulen kostenpflich-
tig erworben werden. Trotz dieser Umstellung ist es
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gelungen, das Angebot in den Bundeslandern zu insti-
tutionalisieren. Pro Jahr werden zur Zeit ca. 50 000
Schiiler nach dem Mofakursprogramm ausgebildet.
Zum Jahresende 1988 wurde ein Forschungsbericht
— der durch die Bundesanstalt fiir StraBenwesen in
Auftrag gegeben wurde — zur Wirksamkeit von Mo-
fakursen veréffentlicht. Hierbei kommen die Autoren
zu folgenden Feststellungen:

+Aus den vielfsltigen Befunden ist hervorzuheben,
daB sich die Teilnehmer an Mofakursen als regelbe-
wubBter, verkehrsangepaBter und sicherheitsorientier-
ter erweisen, wahrend Nichtteilnehmer mofazentrier-
ter sind, sich als sportliche, versierte Fahrer verstehen
und sich folglich sorgloser und riskanter im StraBen-
verkehr verhalten. Kursteilnehmer haben unter dem
Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit vor allem drei
Vorteile:

sie fahren im StraBenverkehr defensiver und diszi-
plinierter

ihre Mofas liberschreiten viel seltener die festge-
setzte Hochstgeschwindigkeit

sie sind an weniger Unfallen beteiligt.

Nichtteilnehmer fahren dagegen wesentlich haufiger
frisierte, zum Teil sehr schnelle Mofas und sie geraten
doppelt so oft in Unfalle, bei denen die Versicherung
oder die Polizei eingeschaltet werden mu8.”

(U. Steffens u. a.: Wirksamkeit von Mofakursen, Ber-
gisch Gladbach 1988).

2.4.9 Aktion ,Junge Fahrer

An die im StraBenverkehr besonders gefahrdete
Gruppe der 18- bis 24jahrigen jungen Fahrerinnen
und Fahrer wendet sich die Aktion ,Junge Fahrer”,
die von der Deutschen Verkehrswacht, den Deut-
schen Autoversicherern und dem Bundesminister fiir
Verkehr getragen wird. Unternehmen aus der Auto-
mobil- und Automobilzulieferindustrie sowie die AOK
Gesundheitskasse unterstiitzen diese Aktion.

Die seit 1985 mit groBem Erfolg durchgefithrten Auf-
klarungskampagnen zur Sensibilisierung der Betrof-
fenen und der Offentlichkeit konnten erstmals im
Jahre 1989 auf eine breitere Basis gestellt werden.
Neben der Weiterfiihrung der Wettbewerbe und wis-
senschaftlichen Befragungen wurden bundesweit Ak-
tions- und Verkehrssicherheitstage mit Informationen
und praktischen Ubungen zum Mitmachen rund um
das Thema ,Verkehrssicherheit” durchgefithrt. Ins-
gesamt nahmen mehr als 7 000 junge Fahrerinnen
und Fahrer an den Einzelaktionen teil. Bei lokalen
Verkehrssicherheitswochen konnten 15 000, bei so-
genannten Disco-Verkehrskontrollen im Rahmen ei-
nes Sonderprogramms fiir Bundeswehr, Polizei und
Bundesgrenzschutz rund 17 000 junge Fahrer direkt
angesprochen werden. Unterstiitzt wurden die Aktivi-
taten durch eine intensive Presse- und Offentlich-
keitsarbeit, die aufgrund der Zielsetzung der Aktion
ganz besonders zu einer Popularisierung des Sicher-
heitstrainings fithrte.

Basisarbeit leistete die Aktion ,Junge Fahrer” auch
durch das Filmprojekt ,Langzeitbeobachtung junger
Fahrer". Dokumentiert sind die ,Karrieren” junger
Autofahrer bis zwei Jahre nach ihrem Start im Stra-

Benverkehr. Der Film wurde mit anschlieBender Ex-
pertendiskussion bereits in den Programmen von ARD
und ZDF gesendet und findet breiten Zuspruch in der
Offentlichkeit.

Erstmals war die Aktion ,Junge Fahrer” auch auf der
Internationalen Automobil-Ausstellung in Frankfurt
vertreten. Mehr als 170 000 Besucher wurden im Fo-
rum des Verbandes der Automobilindustrie gezéhlt
und Uber eine Talkshow mit Quizrunden und Hinter-
grundinformationen zum Thema ,Verkehrssicher-
heit” erreicht. Gesprachspartner bei den zahlreichen
Experteninterviews war unter anderem auch der Bun-
desminister fir Verkehr.

2.4.10 Sicherheitstraining fiir Pkw-Fahrer

Das Sicherheitstraining fir Pkw-Fahrer hat sich als
erfolgreiches Fortbildungsprogramm fiir alle Autofah-
rer — gleich ob Fiithrerscheinneuling oder Routinier —
bewahrt. Hier wird dem Teilnehmer in Theorie und
Praxis die Moglichkeit gegeben, Gefahren frithzeitig
zu erkennen und so zu vermeiden oder, wenn es noch
moglich ist, gefahrliche Situationen zu bewaltigen.

Mehr und mehr findet dieses Programm bei den Auto-
fahrern Interesse: Die Teilnehmerzahlen steigen von
Jahr zu Jahr. 1988 nahmen mehr als 20 000 Pkw-Fah-
rer an Trainingskursen der Verkehrswacht teil. Dieser
wachsende Erfolg geht auch auf die zunehmende Be-
reitschaft der Berufsgenossenschaften zurick, ihren
Versicherten oder besonders gefahrdeten Versicher-
ten eine kostenlose Teilnahme zu ermoglichen. Auch
die Gewahrung eines Rabattes in der Vollkaskoversi-
cherung bei zunachst einer Versicherung, der Wirt-
tembergischen Feuerversicherung AG seit Ende 1987,
hat mit zu dem starken Anstieg von Kursen und Teil-
nehmerzahlen beigetragen. Voraussichtlich wird im
Jahre 1989 die Teilnehmerzahl bei Kursen der Ver-
kehrswacht auf mehr als 25 000 steigen.

Wenn auch das Netz der Trainingsplédtze ausgeweitet
werden konnte — in Nordrhein-Westfalen wurden
beispielsweise zwei neue Platze in Betrieb genommen
— gibt es immer noch weite Bereiche ohne ein ent-
sprechendes Angebot. Hier wurde zunehmend die
Moglichkeit wahrgenommen, das Sicherheitstraining
auf solchen Platzen durchzufihren, die nur voriber-
gehend hierfiir genutzt werden kénnen. In gréSerem
Ausmaf wurden 1988 und 1989 Kunststoffolien mit
Erfolg eingesetzt, die auf diesen Platzen — Park-
platze, Festplatze u. &. — die fiir die Durchfithrung der
Kurse erforderliche Gleitflache bilden. Damit ist die
Moglichkeit gegeben, nicht nur die Angebotskapazi-
tat ganz wesentlich zu erhéhen, sondern dort Kurse
durchzufihren, wo dies ohne diese Moglichkeit auf
absehbare Zeit nicht machbar ware. Der hohe Trans-
port- und Arbeitsaufwand setzt jedoch noch Grenzen.
Mobile Einheiten wurden daher entwickelt, die ab
1990 zum Einsatz kommen werden.

Moderatoren, die die Kurse leiten, wurden neu ausge-
bildet, 1988 in drei Ausbildungsseminaren, 1989 in
vier Ausbildungsseminaren. Parallel dazu fand eine
qualifizierte Fortbildung der aktiven Moderatoren
statt, wobei insbesondere die Fragen im Mittelpunkt
standen, die mit technischen Weiterentwicklungen im
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Automobilbereich zusammenhéangen. Hier fiihrte die
Verkehrswacht 1988 und 1989 zusammen vier Fortbil-
dungsseminare durch.

2.4.11 ,Niichtern fahren — sicher ankommen*

Vor allem in gezielten Schwerpunktaktionen — insbe-
sondere im Karneval —, aber auch in zahlreichen Ein-
zelaktionen in Betrieben, Schulen sowie bei Ver-
kehrssicherheitstagen und -wochen wurde bundes-
weit von den Verkehrswachten im Rahmen des Pro-
grammes ,Nichtern fahren — sicher ankommen”
dazu beigetragen, den Verkehrsteilnehmern die ge-
féahrliche Verbindung von Alkohol und der Teilnahme
am StraBenverkehr zu verdeutlichen.

Das zum Programm entwickelte Medienpaket wurde,
soweit erforderlich, nachproduziert und erganzt und
den Verkehrswachten zur Verfigung gestellt. Mit
dem Einsatz der Medien im Rahmen der Vortrage
und Aktionen soll aber nicht nur klar gemacht wer-
den, daB Alkohol am Steuer kein Kavaliersdelikt ist,
sondern daB es vielmehr darauf ankommt, Losungs-
mdoglichkeiten zu suchen und aufzuzeigen, wie Alko-
holfahrten vermieden werden kénnen.

2.4,12 Seniorenprogramm

Mit dem Programm ,Altere Menschen als FuBganger
im StraBenverkehr” wendet sich die Deutsche Ver-
kehrswacht bundesweit an diese besonders geféhr-
dete Gruppe. In den Jahren 1988 und 1989 wurden
weiter Moderatoren aus- und fortgebildet, um mit &l-
teren Menschen deren Probleme im StraBenverkehr
zu diskutieren und gemeinsame Lésungsmoglichkei-
ten zu erarbeiten. Die Tatigkeit der Moderatoren wird
durch entsprechende Medien unterstiitzt — zur Wer-
bung und Akquisition ebenso wie zur Information der
Teilnehmer. Ziel war es dabei, noch mehr als in den
Jahren zuvor ein flichendeckendes Angebot des Pro-
grammes zu bieten, um die Zielgruppe noch besser
erreichen zu kénnen.

Das Angebot des Programmes ,Altere Menschen als
FuBgénger im StraBenverkehr” wurde 1988 stérker
als je zuvor genutzt: gut 20 % mehr Veranstaltungen
mit Senioren wurden im Vergleich zum Vorjahr
durchgefiihrt. 1988 wurden bei insgesamt 2 661 hono-
rierten Veranstaltungen von Moderatoren der Ver-
kehrswacht rund 85 000 Teilnehmer erreicht, die vor-
laufigen Ergebnisse fiir 1989 zeigen eine erneute Stei-
gerung auf rund 2 850 Veranstaltungen mit etwa
95 000 Teilnehmern. Der neue Programmbaustein
,Fahren in Bus und Bahn" gewinnt dabei zunehmend
an Bedeutung.

2.4.13 Verkehrsdienst

Der Mercedes-Verkehrsdienst der Deutschen Ver-
kehrswacht war im Berichtszeitraum mit 60 Lautspre-
cherfahrzeugen auf Autobahnen und bei Grofiveran-
staltungen im Einsatz. Zu den Aufgaben dieses Kraft-
fahrer-Services, der mit der Polizei zusammenarbei-
tet, gehort die Verhinderung von Staubildungen auf
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der Autobahn, die Warnung vor bereits vorhandenen
Staus und deren Aufloésung, die Umleitung des Ver-
kehrs, die Absicherung von Gefahrenstellen und die
Aufrechterhaltung des flieBenden Verkehrs auf der
Gegenfahrbahn bei Autobahnunféllen, die Einwei-
sung in Parkplatze bei GroBveranstaltungen und die
Weitergabe von Informationen iiber die Verkehrslage
an die Polizei und teilweise unmittelbar an Verkehrs-
redaktionen der Rundfunkanstalten.

2.4.14 Internationale Kfz-Beleuchtungs-Aktion

Diese an den Kraftfahrern regelméaBig alljahrlich an-
gebotene Uberpriifung der Beleuchtungsanlagen ih-
rer Fahrzeuge fand in den Jahren 1988 und 1989 zum
32. und 33. Mal statt. An der vom Zentralverband des
Kraftfahrzeuggewerbes gemeinsam mit der Deut-
schen Verkehrswacht durchgefiihrten Aktion arbei-
tete wiederum eine Vielzahl von Firmen und Verban-
den, Automobilclubs und Behérden mit; inzwischen
werden bei der jeweils im Oktober durchgefiihrten
VerkehrssicherheitsmaBnahme mehr als 16 Mio. Pla-
ketten fiir die Windschutzscheibe als Beleg dafiir aus-
gegeben, daB} die Beleuchtungsanlagen in Ordnung
sind bzw. in Ordnung gebracht werden konnten.

2.4.15 Fernsehsendereihe ,Der 7. Sinn*

Die im ARD-Programm regelmdafig ausgestrahlte
Fernsehsendereihe ,Der 7. Sinn* wurde auch im Be-
richtszeitraum fortgefiihrt. Dabei wurde der 7. Sinn,
dessen Exposes von der Deutschen Verkehrswacht
erstellt werden, wieder wochentlich gesendet. Im
Jahre 1988 wurden 48 Spots ausgestrahlt; die héchste
Einschaltquote betrug 31%, die durchschnittliche
Einschaltquote 20,27 %. Im Jahre 1989 wurden 51
Spots ausgestrahlt; die hochste Einschaltquote lag bei
28% und die durchschnittliche Einschaltquote bei
17,5%. Beurteilung nach einer Infratest-Umfrage:
88 % sehr gut und gut, 12% befriedigend; regelma-
Bige Zuschauer: 7 bis 10 Millionen.

2.4.16 Rundfunk- und Fernseharbeit

Die Produktion von Fernseh-Beitrdgen, die iiber die
verschiedenen Zielgruppenprogramme informieren,
wurde fortgesetzt. Seit 1987 engagiert sich die Deut-
sche Verkehrswacht auch verstarkt im Rundfunkbe-
reich mit der Produktion von Verkehrssicherheits-
spots, die den Sendern kostenlos zur Verfiigung ge-
stellt werden.

2.4.17 Pressearbeit

Rund 30 Pressedienste sowie 15 Bilderdienste im Jahr
informieren tiber die Verkehrssicherheitsarbeit der
Deutschen Verkehrswacht und iber die verschiede-
nen Zielgruppenprogramme. Fiir die lokale und regio-
nale Berichterstattung werden jahrlich zwolf ,The-
men-Tips” an die Orts- und Kreisverkehrswachten
geschickt. Es handelt sich hierbei um vorgefertigte
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Pressetexte zu Verkehrssicherheitsthemen, die um die
lokalen Zahlen und Daten ergénzt werden.

2.4.18 Verbandszeitschrift

Die Zeitschrift ,sicher unterwegs” erscheint 6 x im
Jahr. Sie informiert Uiber aktuelle Verkehrssicher-
heitsfragen und — in verschiedenen Regionalausga-
ben — iiber die Aktivitaten der Landesverkehrswach-
ten.

2.4.19 Waeitere Veroffentlichungen

6 x im Jahr informiert die Deutsche Verkehrswacht in
vierfarbigen Informationsbroschiren iber die Ziel-
gruppenprogramme. Diese acht Seiten starken Infor-
mationsblatter werden einmal der Verbandszeitschrift
,sicher unterwegs” beigeheftet und dann im Nach-
druck zielgruppengerecht iiber die Landesverkehrs-
wachten sowie anderer Verteilerstellen, wie z. B. das
Deutsche Rote Kreuz, die Polizei oder die Bundeswehr
weiterverteilt.

3. Zulassung von Personen zum
Kraftfahrzeugverkehr, verkehrsregeinde und
andere Vorschriften

3.1 Fahrschulausbildung

Nachdem die im Verkehrssicherheitsprogramm 1984
der Bundesregierung angekiindigten MaBnahmen
zur Verbesserung der Fahrschulausbildung bereits im
vorausgegangenen Berichtszeitraum gesetzgeberisch
umgesetzt werden konnten (Drucksache 11/2364),
fand nunmehr die Durchfiihrung der entsprechenden
Vorschriften in der Praxis statt. Die Bundesregierung
leistete in Zusammenarbeit mit den zustandigen ober-
sten Landesbehérden und Fachverbanden hierbei Ko-
ordinierungshilfe.

Zur Prifung der Frage, ob sich durch zusatzliche An-
hebung der Fahrlehrerqualifikation langfristig eine
weitere Verbesserung der Fahrschulausbildung und
der Verkehrssicherheit erreichen lat, wurde eine in-
terdisziplinar zusammengesetzte Arbeitsgruppe ein-
gesetzt.

3.2 Fahrerlaubniswesen

Nachdem in den Jahren 1985 bis 1987 wesentliche
Teile des Verkehrssicherheitsprogramms 1984 der
Bundesregierung durch den ErlaB von Gesetzen,
Rechtsverordnungen, Allgemeinen Verwaltungsvor-
schriften und Richtlinien umgesetzt wurden (insbe-
sondere Stufenfiihrerschein fiir Motorrader, Fahrer-
laubnis auf Probe, Intensivierung der Ausbildung und
Fahrerlaubnispriifung), war der Berichtszeitraum
1988/89 gekennzeichnet durch eine Phase der Konso-
lidierung und der Bewadltigung praktischer Anlauf-
schwierigkeiten. In zahlreichen Sitzungen mit Vertre-
tern der zustandigen obersten Landesbehérden und

t

der jeweils betroffenen Verbande und Organisationen
konnte eine reibungslose und weitestgehend bundes-
einheitliche Anwendung der neuen Vorschriften si-
chergestellt werden.

Einige Neuregelungen sind im Laufe des Jahres 1988
in Kraft getreten:

— Seit dem 1. April 1988 ist auch fir iiber 20jahrige
Bewerber der Erwerb einer Fahrerlaubnis der
Klasse 1 nur nach mindestens zweijahrigem Besitz
einer Fahrerlaubnis der Klasse 1 a und einer erneu-
ten Priifung moglich.

Ebenfalls seit dem 1. April 1988 darf die Klasse-
2-Ausbildung nur auf einem Lastzug mit Anhanger
oder einem Sattelkraftfahrzeug, jeweils mit be-
stimmten Mindestabmessungen, stattfinden.

Seit dem 1. Oktober 1988 dauert die praktische
Prifung fir Klasse 2 60 (statt bisher 30) Minuten;
seit diesem Termin ist gleichzeitig auch die Ver-
wendung des neuen Klasse-2-Ausbildungsfahr-
zeugs als Priiffungsfahrzeug vorgeschrieben.

Nachdem Ende 1988 die ersten Fahranfanger ihre
zweijahrige Probezeit beendet hatten, wurde in der
offentlichen Diskussion zunehmend die Frage nach
der Wirksamkeit der Fahrerlaubnis auf Probe gestelit.
Erste seridse Ergebnisse zu dieser Frage enthielt ein
im Oktober 1989 vorgelegter Zwischenbericht der
Bundesanstalt fur StraBenwesen (BASt), die in einer
langerfristig angelegten Evaluationsstudie die Wirk-
samkeit der Fahrerlaubnis auf Probe untersucht.

Der Vergleich der Unfallbeteiligung 18jahriger Pkw-
Fahrer ohne Probezeit im Jahre 1986 und 18jahriger
mit Probezeit im Jahre 1988 zeigt unter Einbeziehung
der Unfallbeteiligung einer Kontroligruppe 25- bis
35jahriger Pkw-Fahrer sowie unter Beriicksichtigung
der Bevolkerungsentwicklung und der Entwicklung
der Zahl der Fithrerscheinbesitzer bundesweit ein Ab-
sinken der Unfallbeteiligung um ca. 6 % (ca. 4 % bei
den 18jéhrigen Pkw-Fahrerinnen). Fiir einzelne Un-
falltypen (z. B. 18jahrige Pkw-Fahrer als Verursacher
von Unféllen mit Getéteten und Schwerverletzten: —
8%) liegen die Zahlen sogar noch glinstiger; ebenso
liegen einige Bundeslander z. T. wesentlich giinstiger
als der Bundesdurchschnitt.

Das Zwischenergebnis der BASt zeigt schon heute
eine deutliche generalpraventive Wirkung der Fah-
rerlaubnis auf Probe. Diese wird bestatigt durch die
statistischen Ergebnisse des Kraftfahrt-Bundesamtes
(KBA). Am 31. Dezember 1989 waren insgesamt 2,407
Mio. Personen als Fahranfanger erfaB8t, davon 896 490
Personen in der Uberliegefrist. Nur ca. 6,4 % dieser
Fahranfanger begingen VerkehrsverstoBe, die zu be-
hérdlichen Anordnungen (Nachschulung, Wiederho-
lung der Priifung) fiihrten. Diese Zahl liegt deutlich
unter der vor ErlaB des Gesetzes hochgerechneten
Auffalligkeitsquote von ca. 10—15%, die auf den
damaligen Verkehrszentralregistereintragungen der
18- bis 25jahrigen aufbaute.

Die BASt wird die Wirksamkeit der Fahrerlaubnis auf
Probe weiter untersuchen und insbesondere nghere
Vergleiche zwischen den Bundesléndern anstellen.
Auch die spezialpréaventive Wirkung (weiteres Ver-
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kehrsverhalten nachgeschulter Fahranfanger) wird
langfristig untersucht.

Ebenso fiihrt die BASt eine Evaluationsstudie zum
Stufenfiihrerschein fiir Motorradfahrer durch. Hierzu
liegen bisher noch keine Zwischenergebnisse vor; mit
ersten Auswertungen ist 1992 zu rechnen.

3.3 BuBigeld- und Verwarnungsgeldkatalog

Mit dem ErlaB der Verordnung iiber Regelsatze fiir
GeldbuBen und tuber die Anordnung eines Fahrver-
bots wegen Ordnungswidrigkeiten im Straflenver-
kehr (BuBgeldkatalog-Verordnung) vom 4. Juli 1989
(BGBIL. I S. 1305) wurden erstmals die Regelsédtze der
Geldbufen fiir Verstofie gegen die Verkehrsvorschrif-
ten fiir Verwaltung und Gerichte bindend bundesein-
heitlich festgelegt. Der neue BuBlgeldkatalog, der zum
1. Januar 1990 wirksam wurde, bringt keine generel-
len Anhebungen fiir Regelsdtze. Hauptaugenmerk
wurde jedoch auf die besonders geféhrlichen und un-
falltrachtigen Verhaltensweisen, wie z. B. Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen, nicht ausreichender Si-
cherheitsabstand, Fehlverhalten gegeniiber schwa-
cheren Verkehrsteilnehmern und Verstde beim
Transport gefahrlicher Giiter gelegt. Hier wurden im
Interesse der Verkehrssicherheit die Geldbufien z. T.
deutlich angehoben und die Schwelle fiir die Anord-
nung des Fahrverbots gesenkt.

Mit gleichem Datum wurde auch die tliberarbeitete
Allgemeine Verwaltungsvorschrift fir die Erteilung
einer Verwarnung erlassen (BAnz Nr. 134a vom
21. Juli 1989). Diese sieht mit Wirkung vom 1. Januar
1990 Anderungen vor allem im Bereich der Verwar-
nungsgelder im ruhenden Verkehr vor, die von Lan-
dern und Gemeinden fiir unabdingbar gehalten wur-
den.

3.4 Verkehrszentralregister (VZR)

Die Novellierung der Vorschriften iiber das VZR wird
z. Z. vorbereitet. Hierbei wird auch tberprift, ob der
bisherige Eintragungsbestand in vollem Umfang fir
die Aufgabenerfiillung des Registers erforderlich ist.
Dies gilt auch fiir die bisherigen Tilgungsvorschriften
sowie fiir Art und Umfang der Auskunftserteilung. Bei
dieser Gelegenheit werden die Erfordernisse des Da-
tenschutzes starker als bisher beriicksichtigt.

3.5 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zu § 15b
(Punktsystem)

Durch Allgemeine Verwaltungsvorschrift vom 4. Juli
1989 (BAnz. Nr. 127 vom 12, Juli 1989, S. 3397) ist mit
Wirkung ab 1. Januar 1990 der Punktekatalog (§ 2 der
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zu § 15 b StVZO)
an den neuen bundeseinheitlichen Bufigeld-Katalog
(s. o. 3.3) angepaBt worden.

Die Tatbestandsbeschreibungen im Punktekatalog
muBten identisch mit denen des BuBigeldkatalogs for-
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muliert werden, um dem KBA eine zweifelsfreie Zu-
ordnung der im Verkehrszentralregister eingetrage-
nen VerkehrsverstoBe zu den jeweiligen Punktbewer-
tungen zu ermdglichen. Daneben mufite bei einigen
Tatbestdanden auch die Punktbewertung selbst an die
geénderten Ahndungssadtze des BuBigeldkatalogs an-
gepafit werden, um sonst entstehende Diskrepanzen
zwischen BuBlgeld-Regelsdatzen und Bepunktung zu
vermeiden.

Diese weitgehend redaktionelle Anpassung des
Punktekatalogs ersetzt nicht die geplante generelle
Neuregelung des Punktsystems, insbesondere des
Katalogs behoérdlicher Mafinahmen bei Erreichen be-
stimmter Punkteschwellen.

Wegen der vorgesehenen Einbeziehung neuer Instru-
mentarien (wie z. B. der Nachschulung) in das Punkt-
system, fir die bisher keine ausreichenden Rechts-
grundlagen im StVG vorhanden sind, sowie wegen
der gewachsenen Bedeutung des Punktsystems fiir
die Biirger, soll die Neuregelung zu Beginn der 12. Le-
gislaturperiode durch Gesetz und Rechtsverordnung
erfolgen.

Ein Bund-Lander-Arbeitskreis unter Beteiligung der
BASt, der Fahrlehrerverbande sowie der VATUV be-
reitet hierfir z. Z. ein Mafinahmenkonzept vor, wobei
im Jahre 1989 die Erarbeitung eines bundeseinheitli-
chen Aufbauseminars fiir Kraftfahrer im Vordergrund
stand, das bereits bei niedrigen Punktzahlen als frei-
willige Mafilnahme gegen Gewédhrung eines ,Punkte-
rabatts” angeboten werden soll. Die Bundeslander
haben Ende 1989 ihre Bereitschaft erklart, schon in
der ersten Jahreshalfte 1990 dieses neue Seminarmo-
dell im Rahmen der laufenden Modellversuche an die
Stelle der bisherigen unterschiedlichen Nachschu-
lungskurse zu setzen und fir die Teilnahme einen ein-
heitlichen Rabatt von 4 Punkten zu gewahren. Damit
besteht die Moglichkeit, bereits im Vorfeld der gesetz-
lichen Neuregelung praktische Erfahrungen mit dem
neuen Instrumentarium zu gewinnen.

3.6 Sicherheitsgurte, Schutzhelme

Die Gurtanlegequoten haben sich 1988 und 1989 auf
dem schon bisher erreichten Niveau gehalten:

Die Gurtanlegepflicht lag im September 1989 im
Durchschnitt bei 96 % bei den Pkw-Fahrern und bei
95 % bei den Pkw-Beifahrern.

Auch die Gurtanlegequoten von Erwachsenen auf
den Riicksitzen erhohte sich von 42% im September
1987 auf 53% im September 1989 jeweils im Quer-
schnitt.

Auch die Schutzhelmtragequoten haben ihr hohes Ni-
veau gehalten:

Die Durchschnittsquote der Helmtragequoten der
Fahrer aller motorisierten Zweirader betrug im Sep-
tember 1989 99 % im Durchschnitt, fiir die Mitfahrer
betrug die Quote 97 %.
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3.7 Verhaltensvorschrift im StraBenverkehr

Mit der Neunten Verordnung zur Anderung der Stra-
Benverkehrs-Ordnung (vgl. 3.6) sind zahlreiche Ande-
rungen der Verhaltensvorschriften im StraBenverkehr
erfolgt. Die fiir die Verkehrssicherheit wichtigsten
sind folgende:

— Uberholverbot fiir Kraftfahrzeuge an FuBgénger-
uberwegen

— Mindestabstand fir Lkw und Busse auf Autobah-
nen

— besondere Sorgfaltspflicht fiir kennzeichnungs-
pflichtige Kraftfahrzeuge mit gefahrlichen Giitern
bei Sichtweiten von weniger als 50 m bei Nebel,
Schneefall oder Regen und bei Schneeglatte und
Glatteis

— Erweiterung der Schutzvorschriften der StVO
O mehr Schutz fir Radfahrer

O Verpflichtung fiir Motorradfahrer, auch am
Tage mit Abblendlicht zu fahren

O Benutzung von Kinderhalteeinrichtungen.

Mit ErlaB der Zehnten Verordnung zur Anderung der
StraBenverkehrs-Ordnung vom 9. November 1989
(BGBL IS. 1976) und der Sechsten Allgemeinen Ver-
waltungsvorschrift zur Anderung der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung
vom 9. November 1989 (BAnz. Nr. 220 vom 24. No-
vember 1989) wurden die Voraussetzungen geschaf-
fen, ab 1. Januar 1990

— Zonen mit Geschwindigkeitsbeschrankungen
(AnschluBregelung an die bis zum 31. Dezember
1989 ausgelaufene Verordnung iiber die versuchs-
weise Einfiihrung einer Zonen-Geschwindigkeits-
Beschrankung und

— verkehrsberuhigte Geschaftsbereiche einzurich-
ten sowie

— Autobahnknotenpunkte zu numerieren.

Insbesondere von der sachgerechten Einrichtung von
Tempo-30-Zonen kann eine positive Auswirkung auf
die Verkehrssicherheit erwartet werden.

4 Bau- und Ausriistungsvorschriften fiir
Fahrzeuge

4.1 Nationale Bau- und Ausriistungsvorschriften fiir
Fahrzeuge

Neben den Bemithungen auf internationaler Ebene
zur Harmonisierung der Bau- und Ausriistungsvor-
schriften wird die Bundesregierung den verbleiben-
den Spielraum niitzen, die nationalen Vorschriften zur
Erhoéhung der Sicherheit weiterzuentwickeln. AuBer-
dem werden von Fall zu Fall internationale Regelun-
gen in die StraBenverkehrs-Ordnung libernommen.

Esist geplant, im Rahmen einer Verordnung eine An-
derung der StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung

(StVZO) unter anderem folgende MaBnahmen einzu-
fithren:

— die Ausristung bestimmter Fahrzeuge mit seitli-
chen Schutzeinrichtungen,

— die Ausriistung weiterer Fahrzeuge mit groBflachi-
gem Riuckspiegel und Anfahrspiegel,

— die Erh6éhung der Mindestprofiltiefe von Reifen auf
1,6 mm.

Die Verbesserung der aktiven und passiven Sicher-
heit ist eine Daueraufgabe. Neue Erkenntnisse auf
dem Gebiet der Fahrzeugtechnik werden in die Re-
gelwerke aufgenommen, soweit dies aus Griinden der
Verkehrssicherheit erforderlich und vertretbar ist.

4.2 Internationale Vereinheitlichung der Bau- und
Ausriistungsvorschriften fiir Fahrzeuge

Mit dem Ziel der Verbesserung der Sicherheit von
Fahrzeugen im StraBenverkehr hat die Europaische
Gemeinschaft ihre Arbeiten zur Harmonisierung der
kraftfahrzeugtechnischen Vorschriften der Mitglied-
staaten fiir Personenkraftwagen weitgehend abge-
schlossen. Die noch fehlenden Einzelrichtlinien tber
Reifen, Sicherheitsglas, Verbindungseinrichtungen
sowie MaBe und Gewichte sollen im Laufe der nach-
sten Zeit ausgearbeitet werden. Die Uberarbeitung
der geltenden Vorschriften zur fakultativen Uber-
nahme der harmonisierten EG-Vorschriften wird
Schritt fir Schritt durchgefiithrt. An der Harmonisie-
rung der Vorschriften der Mitgliedstaaten fiir andere
StraBenfahrzeuge arbeitet die EG unter maBgeblicher
Beteiligung der Bundesrepublik Deutschland weiter.

Die UN-Wirtschaftskommission fiir Europa (ECE) hat
unter maBgeblicher Beteiligung der Bundesrepublik
Deutschland fiir Kraftfahrzeuge und ihre Anhénger
bis heute 83 Regelungen mit vereinheitlichten kraft-
fahrzeugtechnischen Vorschriften verabschiedet.
Diese Regelungen, die weitgehend mit den entspre-
chenden EG-Richtlinien ibereinstimmen, werden
mehr oder weniger in insgesamt 22 europaischen An-
wenderstaaten — die meisten EG-Mitgliedstaaten
eingeschlossen — angewendet. In der Bundesrepu-
blik Deutschland kénnen demnachst Gber 50 dieser
Regelungen angewendet werden. Im Hinblick auf die
Verkehrssicherheit, aber auch wegen der wirtschaftli-
chen Interessen der Automobilindustrie, wird die An-
wendung weiterer Regelungen angestrebt.

4.3 RegelmaBige technische Uberwachung von
Fahrzeugen in der EG

Die EG-Richtlinie 77/143/EWG schreibt bereits fiir
Kraftomnibusse, Taxis, Krankenkraftwagen sowie
Nutzfahrzeuge einschlieBlich ihrer Anhanger uUber
3,5 t zulassigem Gesamtgewicht eine jdhrliche techni-
sche Uberwachung in allen Mitgliedstaaten vor. Fir
Kraftfahrzeuge zur Giiterbeférderung mit weniger als
3,5 t zulassigem Gesamtgewicht betragen die Zeitab-
stande fir die Untersuchungen vier Jahre und dann
alle zwei Jahre. Die Mitgliedstaaten konnen jeweils
fiir den Geltungsbereich ihres Landes kiirzere Fristen
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vorschreiben. Die Einbeziehung von Pkw, Motorrader
und Motorcaravans in eine EG-weite technische
Uberwachung wird zur Zeit noch diskutiert.

Art und Umfang dieser technischen Uberwachung
sind noch nicht vorgeschrieben, so daf jeder Mitglied-
staat im einzelnen abweichende nationale Prifungs-
vorschriften mit unterschiedlichem Niveau festlegen
kann. Aufgrund des zunehmenden grenziberschrei-
tenden Verkehrs ist dies aus Sicht der Bundesrepublik
unbefriedigend. Die Bundesregierung hat daher bei
den bisherigen Beratungen immer wieder darauf ge-
drangt, daB iiber die bereits festgelegten Priifpositio-
nen hinaus weitere vorgeschrieben werden, eindeu-
tige Prifkriterien sowie mindestens eine der deut-
schen Bremsensonderuntersuchung vergleichbaren
Untersuchung fur schwere Fahrzeuge aufgenommen
wird. Erste Beratungen hierzu haben bei der EG statt-
gefunden. Ziel der Bundesregierung ist es, daf die
zukunftigen EG-Vorschriften tber die technische
Uberwachung der Fahrzeuge keine Minderung des in
der Bundesrepublik Deutschland erreichten Untersu-
chungs- und Sicherheitsstandards erméglichen.

4.4 Reflektierende Kfz-Kennzeichen

Ab 29. September 1989 wurden reflektierende Kfz-
Kennzeichen verbindlich eingefiihrt, und zwar fir
Fahrzeuge, die von diesem Zeitpunkt ab erstmals in
den Verkehr kommen oder aus anderem AnlaB (z. B.
Standortwechsel, Verlust des Kennzeichens) ein
neues Kennzeichen benétigen. Fahrzeuge, die mit re-
flektierenden Kennzeichen ausgestattet werden, sind
bei Dunkelheit oder unglnstigen Witterungsverhalt-
nissen besser und friher zu erkennen, wenn das
Kennzeichen durch eine fremde Lichtquelle ange-
strahlt wird. Die verbesserte Sichtbarkeit tragt somit
zu einer Erhohung der Verkehrssicherheit auf den
StraBlen bei.

5 Unfallverhiitung im Bereich ,Transport
gefahrlicher Giiter auf der StraBe*

5.1 Schulung der Gefahrgutfahrer

Seit 1. September 1981 miissen Fihrer von Tankfahr-
zeugen sowie von Fahrzeugen mit Aufsetztanks, Ge-
faBbatterien und Tankcontainern iber die besonde-
ren Anforderungen fir Gefahrguttransporte unter-
richtet sein. Bis zum 31. Dezember 1989 wurden etwa
190 000 Tankwagenfiithrer erfolgreich geschult. In-
zwischen haben auch etwa 60 000 Fahrzeugfihrer er-
folgreich an Fortbildungsschulungen teilgenommen.

Die Wirtschaftskommission fir Europa (ECE) hat im
Rahmen des Europaischen Ubereinkommens iiber die
Beforderung gefahrlicher Giter auf der Strale (ADR)
inzwischen auf deutschen Antrag auch die Einfih-
rung der Schulung fir Fahrzeugfiihrer, die gefahrli-
che Giiter in Versandstiicken befordern, beschlos-
sen.

Hiernach sind kinftig Fahrzeugfihrer, die in Ver-
sandstiicken verpackte gefahrliche Giiter in Fahrzeu-
gen mit einem zuladssigen Gesamtgewicht uber 3,5 t
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beférdern, besonders zu schulen. Im Hinblick auf die
groBe Zahl der betroffenen Fahrzeugfiihrer sind hier
allerdings langere Ubergangszeiten bis 1996 be-
schlossen worden.

Fir nationale Transporte werden Stiickgutfahrer al-
lerdings bereits vorher in Schulungsprogramme fir
Gefahrguttransporte mit einbezogen. Dies erfolgt auf-
grund der 2. Verordnung zur Anderung der Gefahr-
gutverordnung Strafle vom 12. Dezember 1989:

— Ab 1. Juli 1991

missen geschult sein Fahrzeugfithrer von kenn-
zeichnungspflichtigen Fahrzeugen ab 38 t zulassi-
gem Gesamtgewicht. Ab dem genannten Zeit-
punkt 1. Juli 1991 missen auch Fahrer von be-
stimmten hochgeféhrlichen Giitern ohne Riick-
sicht auf das Fahrzeuggewicht geschult sein. Dies
gilt insbesondere fiir radioaktive Stoffe (der Blatter
5—13).

— Ab 1. Januar 1993

missen geschult sein Fahrzeugfithrer von kenn-
zeichnungspilichtigen Fahrzeugen mit einem zu-
lassigen Gesamtgewicht von uber 7,5 t.

— Ab 1. Januar 1995

mussen geschult sein Fahrzeugfiihrer von Fahr-
zeugen mit einem zulassigen Gesamtgewicht von
lber 3,5 t.

Dartiber hinaus erfolgten zur Verbesserung der Tank-
wagenfahrerschulung weitere Manahmen:

— Verlader und Transportunternehmer wurden ver-
pflichtet, Gefahrgutfahrer zusatzlich zu schulen,

— die vorgeschriebenen Schulungsprogramme wur-
den praxisnaher ausgerichtet und der Zeitraum fir
die Wiederholung der Prifung wurde von 5 auf
3 Jahre verringert,

— fir Ausbilder und Ausbildungsstatten wurden An-
forderungen an die Qualitat festgelegt und die Prii-
fungen verscharft.

Des weiteren hat der Rat der Europaischen Gemein-
schaften am 5. Dezember 1989 die , Richtlinie Uiber die
Schulung der Fahrer von Fahrzeugen zur Beférderung
gefahrlicher Giiter auf der StraBe” erlassen.

Die EG-Richtlinie sieht die Schulung von Fahrern vor,
die gefahrliche Giiter im innerstaatlichen oder grenz-
iliberschreitenden StraBenverkehr beférdern. Die An-
forderungen an die Schulung entsprechen denen des
ADR. Durch die vorgezogene ADR-Schulung im Rah-
men der Gefahrgutverordnung Straf8e erfiillt die Bun-
desrepublik Deutschland praktisch schon die Vor-
schriften der EG-Richtlinie.

5.2 Erfassung der Unfille von Fahrzeugen mit
gefdhrlichen Gitern in Versandstiicken

Seit 1987 werden Unfélle von Fahrzeugen, die gefahr-
liche Giiter in Versandstiicke geladen haben, beson-
ders ausgewertet. Erste Zwischenergebnisse liegen
vor; danach ereignen sich durchschnittlich 25 Unfalle
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pro Jahr, bei denen mehr als 100 Liter/kg Gefahrgut
frei werden und/oder Personen verletzt werden.

Seit Anfang 1989 wird die 1982—1984 bereits schon
einmal durchgefiithrte Erhebung iiber Tankfahrzeug-
unfédlle wiederholt.

5.3 Seitlicher Schutz von Tankfahrzeugen

Die Auswertung von Tankfahrzeugunfallen ergab,
daB bestimmte Bereiche der Tanks eine besonders
hohe Festigkeit aufweisen miissen, da sie groBflachig
beansprucht werden. Dies gilt vor allem fiir die Seiten
des Tanks beim etwaigen Umkippen von Tankfahr-
zeugen. Deshalb wurde 1987 durch Verordnung vor-
geschrieben, daB zum Schutz gegen typische Unfall-
beanspruchungen bestimmte Tanks kinftig nur noch
mit einem zusétzlichen seitlichen Schutz gebaut wer-
den diirfen; alte Tankfahrzeuge miissen bis zum
31. Dezember 1990 nachgeriistet werden.

5.4 Aktuelle MaBnahmen

5.4.1 Gestiitzt auf die Beratungen im

Gefahrgut-Verkehrs-Beirat, insbesondere nach den
Gefahrgutunfillen vom Juli 1987 (Herborn, Schonach),
wurden folgende MaBnahmen ergriffen:

5.4.1.1 Verkehrswege und Arbeitsteilung
StraBe/Schiene/WasserstraBe

Weitere besonders geféhrliche Giiter werden von der
StraBe auf die Schiene und das Binnenschiff verlagert:

— Zum 1. Januar 1988 wurde die Zahl der als hoch-
gefahrlich eingestuften Guter erweitert.

— GroBcontainer mit hochgeféhrlichen Giitern iber
200 km Entfernung Transportweg werden seit dem
1. Januar 1988 auf Schiene oder Binnenschiff ver-
lagert.

— Seit 1. Januar 1989 dirfen hochgefahrliche Giiter
bei Entfernungen iiber 400 km nur noch im Huk-
kepackverkehr beférdert werden.

— Ab 1. Juli 1990 werden bestimmte leicht entziind-
bare Flissigkeiten auf die Eisenbahn und auf Was-
serstraBBen verlagert.

5.4,1.2 MaBnahmen zur Erhéhung der Fahrzeugsicherheit

Zur Verbesserung der Sicherheit der Tankfahrzeuge
sollen durch Anderung der Gefahrgutverordnung
StraBe voraussichtlich mit Wirkung ab 1. Oktober
1991 vorgeschrieben werden:

— Automatischer Blockierverhinderer (ABV),

— automatische Nachsteller des Bremsgestdnges, da-
mit jederzeit die volle Bremsleistung des Fahr-
zeugs sichergestellt ist,

— Dauerbremse (Retarder).

Die MaBinahmen wurden auch international beantragt
und sind im Grundsatz auch bereits beschlossen. Uber

die Umsetzung wird voraussichtlich im Jahr 1990
durch die internationalen Gremien entschieden.

5.4.1.3 Stdrkung der Verantwortung des Menschen in der
Gefahrgutkette

— Verlader und Transportunternehmer wurden ver-
pflichtet, Gefahrgutfahrer zuséatzlich zu schulen.

— Stiickgutfahrer wurden erstmalig in Schulungs-
programme flir Gefahrguttransporte mit einbezo-
gen (s. 5.1).

— Die vorgeschriebenen Schulungsprogramme wur-
den praxisnédher ausgerichtet und der Zeitraum fir
die Wiederholung der Prifung wurde von fiinf auf
drei Jahre verringert (s. 5.1).

— Fiir Ausbilder und Ausbildungsstdtten wurden An-
forderungen an die Qualitat festgelegt und die Prii-
fungen verscharft (1.5.1).

— In den beim Gefahrguttransport beteiligten Unter-
nehmen und Betrieben miissen ab 1. Oktober 1991
Gefahrgutbeauftragte bestellt sein. Der Gefahr-
gutbeauftragte mufl zuverldssig und sachkundig
sein. Die Sachkunde wird im Regelfall iiber eine
besondere Schulung erworben. Hauptverpflich-
tung des Gefahrgutbeauftragten ist, die Einhal-
tung der Vorschriften iiber die Beforderung ge-
fahrlicher Giiter im Unternehmen oder Betrieb zu
iberwachen.

5.4.2 MaBnahmen zur Bekdmpfung von Unféllen

Das System der Unfallmerkblatter, die dem Fahrzeug-
fihrer sowie den Unfallhilfsdiensten zur Zeit Hin-
weise zur Bekdmpfung von Unféllen geben, soll ver-
bessert werden. Es ist daran gedacht, daB kiinftig so-
wohl Fahrzeugfiihrer als auch Unfallhilfsdienste ein
Buch mit sog. Gruppenunfallmerkblattern mitfiithren,
aus denen die bei einem Unfall zu treffenden ErstmaB-
nahmen zu entnehmen sind.

Das neue System soll international eingefiithrt werden,
die Bundesrepublik Deutschland hat einen entspre-
chenden Antrag bei der Wirtschaftskommission fiir
Europa (ECE) gestelit.

Ressortiibergreifend entsteht eine Gefahrstoff-
Schnellauskunft (GSA) mit 6 Teilbereichen. Zwei da-
von (fur Feuerwehr und Polizei) sind fur ca. 2 500
Stoffe seit dem 1. Dezember 1989 fiir Behérden ver-
fiagbar. Der Teilbereich Gefahrguttransport der GSA
wird im Jahre 1990 zunédchst fiir 100 Referenzstoffe
(mit bis zu 1 000 Datenfeldern) fiir alle Verkehrstrager
aufgebaut; danach soll es stufenweise fiir weitere
Stoffe ausgebaut werden. Die GSA soll kunftig auch
der Wirtschaft angeboten werden, geplant ist auch
eine PC-Version.
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6 Unfallverhiitung bei der Bundeswehr, beim
Bundesgrenzschutz und im Zivildienst

6.1 Bundeswehr

Die bundeswehrinterne Statistik zeigt bei Unfallen
mit Dienstkraftfahrzeugen seit 1986 in der Gesamt-
zahl eine fallende Tendenz. Knapp die Halfte der ge-
meldeten Unfélle geschehen auf nicht dffentlichem
Gelédnde und werden daher in der Mehrzahl in der
amtlichen Statistik nicht erfaft.

Die Auswertung der Statistik hat aufgezeigt, daB Feh-
ler beim Rickwartsfahren eine dominante Unfallursa-
che darstellen. Daher wurde 1986 in die Ausbildung
und Prifung zum Erwerb der Bundeswehr-Fahrer-
laubnis das Fach ,Einweisertatigkeit” zusatzlich auf-
genommen. Diese MaBnahme ist als erfolgreich zu
werten, da nunmehr bei dieser Unfallursache ein
rucklaufiger Trend zu beobachten ist.

Zur Verbesserung der Sicherheit der Kraftfahrer und
Beifahrer in Lkw hat der Bundesminister der Verteidi-
gung angeordnet, die Lkw mit Sicherheitsgurten aus-
zurtsten. Die Anfang 1988 begonnene Nachriistung
wird fur den GrofBteil der Lkw bis Ende 1990 abge-
schlossen. Es wird erwartet, daB diese MaBnahme zu
einem Riickgang bei den Personenschaden fiihrt.

Fragen der Unfallverhutung haben in der Bundes-
wehr bei der Planung und Durchfithrung des Militar-
verkehrs herausragende Bedeutung. GroéBere und
schwierige Marschvorhaben der Truppe sowie der mi-
litarische GroSraum- und Schwerverkehr werden
grundsatzlich mit den Verkehrsbehérden und der Po-
lizei mit der Zielsetzung abgestimmt, Belastungen des
StraBenverkehrs und Unfallrisiken so weit wie még-
lich auszuschalten. Bei der Vorbereitung und Durch-
fiihrung von Manévern arbeitet die Bundeswehr mit
allen in der Unfallverhiitung tatigen Stellen eng und
vertrauensvoll zusammen und schafft durch frihzei-
tige Information zu geplanten Truppenbewegungen
die Voraussetzungen fir zielgerichtete Warnungen an
die Verkehrsteilnehmer.

Wegen des hohen Anteils der 18- bis 25jahrigen Kraft-
fahrer unter den Soldaten wird der Ausbildung der
Kraftfahrer sowie der Verkehrssicherung und Ver-
kehrsaufklarung besondere Bedeutung beigemes-
sen.

Das vom BMVg mit DVR und ADAC erarbeitete Ver-
kehrssicherheitsprogramm der Bundeswehr (VSPBw)
wurde 1987 allen Einheitsfihrern als Hilfe fiir den
Unterricht und fir Verkehrssicherheitsaktionen zur
Verfiigung gestellt. EinzelmaBnahmen dieses Pro-
grammes wie

— Verkehrssicherheitstage

— Sicherheitstraining fiir Pkw- und Motorradfahrer
(SHT)

werden gezielt unterstiitzt. So wurde die Teilnehmer-
zahl am Sicherheitstraining seit 1987 mehr als verdop-
pelt.

Dariiber hinaus hat die Bundeswehr geeignete Aktio-
nen aus dem Programm ,Junge Fahrer” der Deut-
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schen Verkehrswacht lbernommen und in der

Truppe durchgefihrt.

Schwerpunkt der Verkehrserziehung in den Jahren
1988 und 1989 war das Thema

+Alkohol im StraBenverkehr”.

Folgende EinzelmaBnahmen wurden auf der Ebene
der Bundeswehr durchgefithrt und werden 1990 fort-
gesetzt:

— ,Ferien rund um’'s Auto” — Ubernahme des Pro-
gramms der ,Aktion Junge Fahrer” der DVW.

— Kalender 1990 zum Thema , Auto ohne Alkohol”.

— Innerhalb der Beleuchtungsaktion wurden 1989
rund 140 000 PrivatKfz der Soldaten tuiberpriift.

— Einfihrung des ,StraBenverkehrssicherheitspreis
der Bundeswehr”.

— Einfihrung ,Trainingsseminar fiir Laienhelfer” in
Zusammenarbeit mit dem DRK.

— Verteilung von Handzetteln, Plakaten und Aufkle-
bern zum Thema Verkehrssicherheitsprogramm
der Bundeswehr.

1990/1991 werden alle Angehorigen der Bundeswehr
und der in der Bundesrepublik Deutschland statio-
nierten alliierten Streitkrafte zur Teilnahme an einem
Preisausschreiben ,Mit Sicherheit” eingeladen.

6.2 Bundesgrenzschutz

Der Unfallverhiitung im StraBenverkehr kommt so-
wohl in der Aus- als auch in der Fortbildung erhebli-
che Bedeutung zu.

Alle im Vorbereitungsdienst des mittleren Polizeivoll-
zugsdienstes im Bundesgrenzschutz stehenden Poli-
zeivollzugsbeamten erhalten im Rahmen der polizei-
fachlichen Ausbildung eine besonders sorgfiltige
Kraftfahrgrundausbildung, die mit dem Erwerb der
Fahrerlaubnis der Klasse 3 abschlieBt. Besonderer
Wert wird hierbei auf die Erlauterung der Gefahren
des StraBenverkehrs und die zu ihrer Abwehr erfor-
derlichen Verhaltensweisen gelegt.

Zur Festlegung richtiger Verhaltensweisen und im In-
teresse einer sicheren Beherrschung der Dienstkrafi-
fahrzeuge — auch unter Einsatzbedingungen — miis-
sen die Polizeivollzugsbeamten im Zeitraum eines Ka-
lenderjahres nach Abschlufl der Kraftfahrgrundaus-
bildung je zehn Fahrstunden im Beisein eines Fahr-
lehrers ableisten.

Das vom Bundesminister der Verteidigung in Zusam-
menarbeit mit dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat
und dem ADAC fiir die Bundeswehr erstellte Ver-
kehrssicherheitsprogramm wurde im Bundesgrenz-
schutz iibernommen. Es dient den Einheitsfithrern
und Dienststellenleitern als Orientierungshilfe bei der
Durchfiihrung der regelmaBigen Unterrichtungen
und Belehrungen zur Unfallverhiitung im StraBenver-
kehr.

Ferner arbeitet der Bundesgrenzschutz mit der Ar-
beitsgemeinschaft ,Kavalier der StraBe“ im Deut-
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schen Verkehrssicherheitsrat zusammen. Mit dieser
Zusammenarbeit sollen die Angehérigen des Bundes-
grenzschutzes zu vorbildlichen Verhaltensweisen im
StraBenverkehr im Interesse der Verkehrssicherheit
besonders motiviert werden.

Diesem Ziel dient auch die Teilnahme des Bundes-
grenzschutzes an den von der Deutschen Verkehrs-
wacht e. V. initilerten Aktionen zur Verkehrssicher-
heit fiir junge Fahrer und die Verteilung entsprechend
hierzu herausgegebener Publikationen.

6.3 Zivildienst

Eine gréBere Zahl Zivildienstleistender (ZDL) wird
wahrend ihres Dienstes sehr intensiv in Fahrdiensten
eingesetzt. Dies gilt vor allem fiir den Pkw-Bereich. Da
es sich bei den ZDL iiberwiegend um die Zielgruppe
der jungen Fahrer im Alter von 18 bis 24 Jahren han-
delt, traf der Bundesminister fiir Verkehr in Zusam-
menarbeit mit dem Bundesminister fiir Jugend, Fami-
lie, Frauen und Gesundheit, dem Bundesamt fiir den
Zivildienst und dem Deutschen Verkehrssicherheits-
rat ab 1986 Vorbereitungen fiir einen Modellversuch
.Sicherheitstraining (Zweirad und Pkw) im Zivil-
dienst”. Die Trainingskurse wurden im Rahmen der
Einfithrungslehrgdnge fiir ZDL an den Zivildienst-
schulen Trier (Zweirad) und Seelbach (Pkw) durchge-
fithrt. Ziel der MaBnahme war, die Dienstleistenden
mit den besonderen Gefahren des Kraftfahrzeugver-
kehrs vertraut zu machen, und zwar einmal wegen der
Gefahrdung junger Kraftfahrer schlechthin, zum an-
deren aber wegen der besonderen Unfallgefahrdung
aufgrund hoéherer, dienstlich bedingter Fahrleistun-
gen. Der Modellversuch wurde bis Ende 1989 vom
Bundesminister fiir Verkehr finanziell geférdert. Nach
AbschluB des Modells wird derzeit geprift, wie die im
Modell gewonnenen Erkenntnisse allgemein im Be-
reich des Zivildienstes umgesetzt werden kénnen.

7 StraBenbauliche und
straBenverkehrstechnische MaBnahmen,
Verkehrslenkung

7.1 Zielvorgaben fiir eine qualitative Verbesserung
der BundesfernstraBBen

Das Netz der BundesfernstraBen wird nach dem Be-
darfsplan fiir die BundesfernstraBen ausgebaut, des-
sen z. Z. giltige Fassung der Deutsche Bundestag am
30. Januar 1986 beschlossen hat. Auf der Basis des
Bedarfsplanes 1986 wurde der Fiinfjahresplan 1986
bis 1990 aufgestellt. Im Zeitraum 1986 bis 1990 sind
fir die Modernisierung der BAB-Betriebsstrecken
2,16 Mrd. DM, fir den BAB-Neubau 5,97 Mrd. DM
und fiir den Neu- und Ausbau von Bundesstraen
6,52 Mrd. DM vorgesehen. Im gleichen Zeitraum sol-
len an 230 km Bundesautobahnen zuséatzliche Fahr-
und Standstreifen angebaut, 580 km Bundesautobah-
nen neu- und rd. 960 km BundesstraBen neu- oder
ausgebaut werden; darin werden etwa 140 km neue
Ortsumgehungen enthalten sein.

Obwohl der Straienverkehr weiter zunimmt und das
BundesfernstraBennetz zeitweise und regional uber-
lastet ist, kann es aus 6kologischen und 6konomischen
Griinden nur noch begrenzt ausgebaut werden. Des-
halb gewinnt die bessere Nutzung des vorhandenen
StraBenraums mit Hilfe der Verkehrsbeeinflussung
immer groBere Bedeutung.

Wegen des zunehmenden Alters des Anlagebestan-
des und der begrenzten Méglichkeiten zur Erweite-
rung werden bei wachsenden Verkehrsbelastungen
die Investitionen in dieses Netz fir substanzerhal-
tende sowie fir qualitatssteigernde MaBnahmen
kiinftig zunehmen. Fir ErhaltungsmaBnahmen hat
der Bund 1988 rd. 2,5 Mrd. DM ausgegeben; der Er-
haltungsbedarf wird in der Folgezeit anwachsen.

7.2 Bestandszuwachs an Bundesautobahnen

Die Bundesrepublik Deutschland verfugt uber ein gut
ausgebautes Netz von Bundesautobahnen. In den
Jahren 1988 und 1989 sind rd. 187 km Autobahnen
dem Verkehr iibergeben worden. Das Netz der Bun-
desautobahnen wuchs damit zum Jahresende 1989
auf 8 805 km an.

Mit dem dichter werdenden Autobahnnetz wuchs
auch der Anteil an den Gesamtfahrleistungen aller
Kraftfahrzeuge, der auf die Autobahnen entfallt. Be-
trug dieser Anteil 1970 noch 15 %, so werden heute
etwa 29 % der gesamten Verkehrsleistungen auf den
Autobahnen erbracht, deren Sicherheitsniveau nach
der Statistik etwa 4mal so hoch liegt wie bei anderen
AuBerortsstrafien.

7.3 BundesstraBen

Einige Bundesstraen enthalten in ihrem Verlauf in-
folge ihrer geschichtlichen Entwicklung z. Z. noch
Gefahrenpunkte. Gefahrenstellen sind z. B. enge Kur-
ven und Kuppen, unibersichtliche Einmiindungen
und Kreuzungen. Durch értliche MaSnahmen werden
diese Streckenabschnitte umgestaltet. Damit wird die
Sicherheit des Verkehrs auf diesen Strafien erhoht.
Diese MaBnahmen sind in 3 Programme zusammen-
gefaBt worden:

— Programm zum Bau von Ortsumgehungen,

— Programm zur Beseitigung von héhengleichen
Bahniibergangen,

— Programm zum Bau von Radwegen an Bundesstra-
Ben.

Diese Programme sind bei der Aufstellung des
4. Fanfjahresplanes fortgeschrieben worden.

7.3.1 Programm zum Bau von Ortsumgehungen

Ortsumgehungen tragen dazu bei, den innerértlichen
Verkehr, seine Umweltbelastungen und das Unfallri-
siko zu mindern. Fast 80 % der fir den Bau von Bun-
desstraBen bereitgestellten Geldmittel werden fiir den
Bau von Ortsumgehungen eingesetzt. 1987 und 1988
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wurden 69 Ortsumgehungen mit einer Gesamtlange
von 311 km fertiggestellt. Die Baukosten hierfiir be-
trugen rd. 1 638 Mio. DM.

7.3.2 Programm zur Beseitigung von hdhengleichen
Bahniibergéngen

Das Programm zur Beseitigung von Bahniibergangen
der Deutschen Bundesbahn im Zuge von Bundesstra-
Ben in der Baulast des Bundes, Kurzbezeichnung
,BU-Beseitungsprogramm*, ist fiir den Zeitraum bis
1996 fortgeschrieben worden.

Die MaBnahmen dienen vorrangig der Erhéhung der
Verkehrssicherheit, der Verbesserung des Verkehrs-
ablaufs und der Rationalisierung des Eisenbahnbe-
triebs.

Das BU-Beseitigungsprogramm enthélt 158 MaBnah-
men zur Beseitigung héhengleicher Kreuzungen zwi-
schen Schienenwegen der Deutschen Bundesbahn
und Bundesstralien in der Baulast des Bundes, die z. Z.
in Bau sind oder bis 1996 begonnen werden sollen.

Die voraussichtlichen Gesamtkosten fiir die Mainah-
men des Programms werden fast 2,2 Mrd. DM nach
dem Preisstand 1. Januar 1988 betragen; davon tragt
der Bund rd. 1,3 Mrd. DM. Bis 1990 sind Ausgaben in
Hohe von rd. 529 Mio. DM vorgesehen.

Ende 1988 bestanden noch 774 Bahniibergénge der
DB im Zuge von Bundesstraen.

7.3.3 Programm zum Bau von Radwegen an Bundesstraen

Durch die Trennung des Fahrradverkehrs vom moto-
risierten Verkehr 148t sich vor allem fiir die Radfahrer
ein erheblicher Gewinn an Verkehrssicherheit erzie-
len. Der Bundesminister fiir Verkehr setzt sich deshalb
im Rahmen seiner Zustandigkeit nachdriicklich fir
den Bau von Radwegen ein. Sein Programm zum Bau
von Radwegen an BundesstraBen in der Baulast des
Bundes sieht vor, in den Jahren 1981 bis 1990 etwa
3 000 km Radwege zu erstellen.

In den Jahren 1981 bis 1988 wurden rd. 2 230 km Rad-
wege neu gebaut. Hierfiir waren Ausgaben in Héhe
von rd. 685 Mio. DM erforderlich.

7.4 Ferienreiseverkehr

Die Bundesautobahnen werden in der Ferienreisezeit
besonders stark belastet. Durch gezielte, griindlich
geplante und umfassende MaBnahmen kann jedoch
die durch den zuséatzlichen starken Urlauberreisever-
kehr bedingte Staugefahr erheblich vermindert wer-
den.

Die vom Bundesminister fiir Verkehr jahrlich heraus-
gegebene ,Ferienverkehrsprognose” ist Grundlage
fir die Information der Verkehrsteilnehmer iiber
Raum und Zeit der im Ferienreiseverkehr zu erwar-
tenden Engpésse. Diese Information hat sich auch
1988 und 1989 gut bewéhrt. Mit den Broschiiren ,Fe-
rienfahrt 1988* und ,Ferienfahrt 1989" wurden au-
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Berdem in einer breit angelegten Aktion mit rd. 6 Mio.
Exemplaren in ansprechender Form firr den Ferienrei-
senden niitzliche Informationen verteilt. Die Ferien-
reisenden konnten sich somit auf die voraussichtli-
chen Verkehrsverhaltnisse einstellen sowie Reisean-
tritt und Reiseroute darauf abstimmen.

7.5 Baustellen auf Bundesautobahnen

Baustellen an Bundesautobahnen sind Engpéasse, die
insbesondere bei starkem Ferienreiseverkehr haufig
zu Stau und Unféllen fiihren. Bauarbeiten an den Bun-
desautobahnen sind zur Erhaltung, d. h. zur Unterhal-
tung, Instandsetzung und Erneuerung erforderlich.
Erhaltungsarbeiten dienen damit der Verkehrssicher-
heit. In den Berichtjahren 1988 und 1989 bestanden
insgesamt jéhrlich rd. 450 Baustellen von langerer
Dauer (mehr als 14 Tage) an den Betriebsstrecken der
Bundesautobahnen.

Bund und Lander planen diese langerfristigen Bauar-
beiten im Rahmen der koordinierten Baubetriebspla-
nung. Ziel ist dabei die

— Minimierung von Beeintrachtigungen des Ver-
kehrsablaufs und Erhéhung der Verkehrssicher-
heit in den Bereichen der Baustellen,

— Minimierung der Bauzeiten, dabei werden vertret-
bare Mehrkosten fiir kurze Bauzeiten hingenom-
men,

— bessere zeitliche und rdumliche Verteilung der
Baustellen, Vermeidung von Baustellenkonzentra-
tionen und

— Verminderung der Anzah! der Baustellen in den
Reisezeiten.

So konnten in den Jahren 1988 und 1989 von den
jeweils 450 BaumaBnahmen zwei Drittel auBerhalb
der Reisezeiten (Ostern, Pfingsten, Hauptreisezeit)
durchgefiithrt werden. An den vom Ferienreisever-
kehr bevorzugten Hauptstrecken der Bundesauto-
bahnen verblieben in der Hauptreisezeit (Mitte Juni
bis Mitte September) lediglich 90 Baustellen.

Der Verbesserung der Verkehrssicherheit und des
Verkehrsablaufes an Bundesautobahn-Baustellen
dient auch die Einrichtung einer ausreichenden Zahl
von Behelfsfahrstreifen, in der Regel fiir jede Fahrt-
richtung 2 Behelfsfahrstreifen; dies konnte, von weni-
gen Ausnahmen abgesehen, an allen langerfristigen
Baustellen — insbesondere an den stark belasteten
Bundesautobahn-Strecken — erreicht werden.

Vor einer GroB3baustelle auf der Bundesautobahn A 5
zwischen Rastatt und Ettlingen/Karlsruhe-Rheinha-
fen wurde als Pilotprojekt eine mobile Stauwarnan-
lage errichtet. Mit diesem Anlagentyp wurde erreicht,
daB vor dieser GroBbaustelle ein gleichméaBigerer Ver-
kehrsfluB mit situationsgerechter Geschwindigkeit
eingehalten wird und die Anzahl der Unfélle durch
Warnung vor Stau vermindert werden konnte.
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7.6 Verkehrsbeeinflussung auf BundesfernstraBen

Ein Beitrag zur Erhohung der Verkehrssicherheit und
zur Verbesserung des Verkehrsflusses wird durch ver-
starkten Einsatz verkehrsabhangiger (dynamischer),
sich an alle Verkehrsteilnehmer richtende (kollektive)
Verkehrsbeeinflussungssysteme geleistet. Mit Ver-
kehrsbeeinflussungsanlagen wird der vorhandene
StraBenraum durch aktuelle Anordnungen, Empfeh-
lungen und Informationen im volkswirtschaftlichen
Sinne effektiver genutzt.

Verkehrsbeeinflussungsanlagen ersetzen jedoch
nicht den unabdingbaren Neu- und Ausbau der Bun-
desfernstraB3en.

Derzeit sind auf Bundesfernstraen rund 110 grofere
Verkehrsbeeinflussungsanlagen in Betrieb — davon
58 an den Bundesautobahnen — den Hauptleistungs-
tragern des Straflenverkehrs. Von den urspriinglichen
66 VerkehrsbeeinflussungsmaBnahmen konnten 8
wieder abgebaut werden. In den Berichtsjahren 1988
und 1989 hat der Bundesminister fiir Verkehr fiir rund
35 laufende Einzelmafnahmen auf Bundesautobah-
nen rund 47 Mio. DM den Léandern zugewiesen.

Das Investitionsprogramm zur Verkehrsbeeinflus-
sung auf Bundesautobahnen ist fiir den Zeitraum von
1990 bis 1995 fortgeschrieben worden.

Mit Wechselwegweisermn wird der Verkehr von uber-
lasteten Bundesautobahnstrecken abgeleitet und
iber aufnahmefdhige Alternativrouten gefiihrt. Je
nach Lange des Umweges lassen sich 20 bis 40 % des
Verkehrs umleiten. Das Stralennetz wird so besser
genutzt und das Risiko von Stau und Auffahrunféllen
erheblich verringert. Mit steigender Belastung des ge-
samten Netzes verringern sich jedoch die Umleitungs-
moglichkeiten.

Mit Wechselverkehrszeichen werden die Kraftfahrer
auf Bundesautobahnstrecken mit hoher Unfallwahr-
scheinlichkeit bei Bedarf vor Gefahren und Unféllen
gewarnt, entsprechend den aktuellen Verkehrs- und
Witterungsverhéltnissen (z. B. bei Stau und Nebel);
Hoéchstgeschwindigkeiten werden angeordnet oder
Fahrstreifen gesperrt. Dadurch kann die Zahl der Un-
falle um bis zu 50 % gesenkt werden.

Die in den Berichtsjahren von 1988 und 1989 geplan-
ten und wirksam gewordenen kollektiven Verkehrs-
beeinflussungsanlagen auf Bundesautobahnen sind
unter VI — MaBnahmen-Zeit-Katalog Nr. 37.7 und
37.8 gefiihrt. Quelle: Oberste StraBenbaubehérden
der Lander.

Unfallschwerpunkte auf BundesstraBen wurden
durch straBenbauliche und straBenverkehrstechni-
sche MaBnahmen entschéarft. Dabei werden zuneh-
mend situationsabhéngige Verkehrsbeeinflussungs-
maBnahmen vorgesehen, die

— Geschwindigkeitsbeschréankungen und Uberhol-
verbote in Abhéngigkeit von Witterung und Ver-
kehrsbelastung anordnen,

— vor Stau warnen,

— bei Storung des Verkehrsflusses durch Wechsel-
wegweisung Alternativstrecken anbieten sowie

— durch verkehrsabhédngige Lichtsignalanlagen mit
speziellen Schaltungen an Einmiindungen und
Kreuzungen die Verkehrssicherheit erhéhen.

Es wurde festgestellt, dal nach Inbetriebnahme der
MaBnahmen die Zahl der Unfélle um bis zu 80 % ge-
senkt werden konnten.

In den Berichtsjahren 1988 und 1989 hat der Bundes-
minister fir Verkehr fir rd. 40 laufende und fertigge-
stellte straBenverkehrstechnische MaBnahmen auf
BundesstraBen rd. 4 Mio. DM den Léndern zugewie-
sen.

Die Anzahl der straBenverkehrstechnischen MafBnah-
men auf BundesstraBBen, die im Berichtszeitraum 1988
und 1989 vorbereitet und wirksam wurden, sind in
unter VI MaBnahmen-Zeit-Katalog Nr. 37.5 aufge-
fiihrt. Quelle: Oberste Straenbaubehodrden der Lan-
der.

7.7 Wildschutzziune

Wildschutzzaune wurden auch weiterhin nach den
Richtlinien des Bundes an bestimmten Bundesfern-
strafen errichtet, und zwar an

— Bundesautobahnen,
— anbaufreien Bundesstralen

O mit Richtungsfahrbahnen und planfreien Kno-
ten,

O mit einer Fahrbahn-, planfreien Knoten und
ohne sonstige Zufahrten.

MaBgebende Faktoren hierfiir sind: Wildbestand und
-art, Lage der Wildwechsel, Vegetation, Gelandever-
haltnisse und die Zahl und Schwere der Unfélle mit
Wildbeteiligung. Die Wildarten bestimmen die Bau-
weise der Wildschutzzaune.

Die Mafinahme ist eine freiwillige Leistung des Bun-
des zur Verbesserung der Verkehrssicherheit.

7.8 Passive Schutzeinrichtungen

Am 6. Juli 1989 wurden die ,Richtlinien fiir passive
Schutzeinrichtungen an StraBen” eingefuhrt, die die
«Richtlinien fiir abweisende Schutzeinrichtungen an
BundesfernstraBen” aus dem Jahre 1972 ersetzen. Die
Richtlinien beriicksichtigen die neuesten Erkennt-
nisse lber die passive Sicherheit an StraBen. Diese
wird bestimmt durch die Ausbildung des Raumes ne-
ben der Fahrbahn, des unbefestigten Seitenstreifens,
der Mulde und der Boschung, durch alle Arten von
seitlichen Hindernissen (Baume, Masten usw.) und
durch den Einbau passiver Schutzeinrichtungen.

Passive Schutzeinrichtungen sollen die Fahrzeugin-
sassen beim Anprall an gefahrliche Hindernisse
schiitzen. Aufgrund umfangreicher Anfahrversuche
wurden Schutzplanken entwickelt, die durch ihre
nachgebende Wirkungsweise auch schwere Fahr-
zeuge umlenken kénnen und durch kleinere Umlenk-
kréfte zu weniger schweren Verletzungen der Fahr-
zeuginsassen fihren. Seit 1986 wurden die Bundes-
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fernstraBen zum groBten Teil mit Schutzplanken aus-
geriistet, die sich heute zu insgesamt etwa 45 000 km
addieren.

Die Zunahme von Motorradunféllen in den letzten
Jahren beeinfluite die weitere Entwicklung der Stahl-
schutzplanken. Seit 1987 werden abgerundete, sog.
Sigma-Pfosten verwendet. An Stellen mit besonderer
Unfalthaufung werden die Pfosten der Schutzplanken
mit einem Anprallddmpfer ummantelt, um die Unfall-
folgen am Kérper von Motorradfahrern zu mildern.

GroBere Anpralldampfer, z. B. in Form von energie-
umwandelnden Schutzplankenendstiicken werden
punktuell vor gefahrlichen Hindernissen verwendet,
die nicht durch abweisende Schutzeinrichtungen ge-
sichert werden konnen.

Stahlschutzplanken bendétigen etwa 2 m freien Raum
hinter der Planke, um die beabsichtigte Wirkung der
flexiblen Umlenkung von Fahrzeugen gewéhrleisten
zu konnen. Dort, wo dieser Platz nicht vorhanden ist,
werden starre, nicht verformbare abweisende Schutz-
einrichtungen in Form von Betongleitwénden einge-
baut. Durch entsprechende Formgebung werden an-
fahrende Fahrzeuge umgelenkt und die Anprallener-
gie umgewandelt.

7.9 Glatteismeldeanlage/Taumittelsprithanlagen/
StraBenzustands- und
Woetterinformationssystem

Die MafBinahmen dienen der Wirksamkeitssteigerung
des StraBenwinterdienstes. Sie tragen daher zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit bei.

Bisher wurden

— 86 Glatteismeldeanlagen mit 233 AuBenmefBstel-
len

— 6 Taumittelsprithanlagen

IV. Unfallforschung
(vgl. VIII. Anhang A)

An der Umsetzung des Verkehrssicherheitspro-
gramms 1984 waren auBer den Behorden des Bundes,
der Lander, der Gemeinden und Stadte insbesondere
um Verkehrssicherheit bemiihte Institutionen, die In-
dustrie und die Versicherungswirtschaft beteiligt,
aber auch die Unfallforschung der Bundesanstalt fiir
StraBenwesen hat dazu zusammen mit den Universi-
taten und freien Instituten einen wesentlichen Beitrag
geleistet. Als Aufgabe der Forschung waren nicht nur
die Schwachstellen im System StraBenverkehr aufzu-
decken, sondern mehr noch Konzepte und MaBnah-
menvorschldge zu entwickeln, wie man die Sicherheit
im StraBenverkehr erhdhen kann. Im besonderen
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— 1 flachendeckendes StraBenzustands- und Wet-
terinformationsnetz

installiert. Die Einrichtung weiterer Anlagen ist vor-
gesehen.

Glatteismeldeanlagen (GMA)

Einbau von MeBsonden (AuBenmefstellen) an witte-
rungsmaBig exponierten Stellen (Hochpunkte in der
StraBenfithrung, Briicken) mit Gefahr frithzeitiger
Glattebildung. Dateniibermittlung an die zustandige
Meisterei, um rechtzeitige Winterdiensteinsatze zur
Verhinderung der Glatteisbildung oder kurzfristigen
Glattebeseitigung zu erméglichen.

Taumittelsprithanlagen (TMS}

MeBsonden wie bei GMA, jedoch mit automatischer
Ausbringung der Taumittelldsung vor bzw. unmittel-
bar nach Glattebildung.

StraBenzustand- und Wetterinformationssystem
(SWIS)

Flachendeckendes StraBenzustands- und Wetterin-
formationssystem zur Optimierung der Winterdienst-
einsitze. Hierzu werden vom Wetteramt die von den
GMA ermittelten Strafenzustands- und Wetterdaten
in die meteorologische Auswertung der grofraumig
erfaiten Wetterdaten mit einbezogen. Das Ergebnis
wird zu Wetterprognosen, die auf die kleinklimati-
schen Gegebenheiten des Streckennetzes abge-
stimmt sind, zusammengestelit und den Meistereien
iber ein Datenibertragungsnetz tibermittelt.

MaBe wird jedoch von der Forschung erwartet, daf} sie
Aussagen lber die Wirksamkeit von MaBnahmen tref-
fen und ihren Nutzen im Vergleich zu den Kosten
beziffern kann. Deshalb werden neue MaBnahmen-
vorschldage haufig zundchst in einem begrenzten Ver-
such erprobt und ihre Wirkungen abgeschéatzt. Wenn
dies nicht méglich ist, weil bestimmte Gesetze oder
Vorschriften nicht 6rtlich begrenzt eingefiihrt werden
konnen, so muBl die Forschung durch eine detaillier-
te, wissenschaftliche Vorher/Nachher-Untersuchung
feststellen, wieweit eine Maflnahme die Unfallzahlen
bzw. -folgen gesenkt oder das Verkehrsverhalten ver-
bessert hat.
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Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen ist eine dem Bun-
desminister fiir Verkehr nachgeordnete wissenschaft-
liche Anstalt. Sie wurde 1972 zur zentralen Stelle des
Bundes auf dem Gebiet der StraBenverkehrs-Unfall-
forschung ausgebaut. Sie gibt dem Bundesminister fiir
Verkehr auf diesem Gebiet wissenschaftlich gestiitzte
Entscheidungshilfen, arbeitet an Vorschriften und
Normen mit, leistet eigene Forschungsarbeit — vor
allem, wenn andere die Untersuchungen vom Umfang
und der Aufgabenstellung her nicht durchfithren koén-
nen. Insbesondere aber soll sie auf dem Gebiet der
Unfallforschung im StraBenverkehr

— die zahlreichen Forschungsaktivitdten koordinie-
ren,

— Forschungsauftrage erteilen bzw. ibernehmen,
— die Forschungsergebnisse auswerten und

— die Wirksamkeit von Mainahmen abschétzen und
beurteilen.

Diese Aufgaben erfiillt die Bundesanstalt nicht im Al-
leingang. Vielmehr erhalt sie seit nunmehr fast zwei
Jahrzehnten von allen mit der Verkehrssicherheitsar-
beit betrauten Institutionen stdndig konkrete Anre-
gungen fir ihre Forschung. Die Schwerpunkte der
zweijahrigen Forschungsprogramme werden gemein-
sam mit dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat und
den fiir Verkehrssicherheit zustandigen Minsterien
der Lander sowie vom Bundesminister fiir Verkehr
festgelegt. Gleichzeitig pflegt die Bundesanstalt mit
Wissenschaftlern und Praktikern zahlreiche Kontakte.
Im Rahmen von Projektgruppen und Expertengespra-
chen wird iiber neue Erkenntnisse informiert und iiber
Vorschlage fiir Forschungsprojekte und Manahmen
diskutiert. Daneben entwickeln sich aus der Betreu-
ung von Forschungsprojekten Erfahrungen und neue
Ansatze fir die Verkehrssicherheitsarbeit. Nur so ist
eine frithzeitige Entdeckung und Aufarbeitung von
Schwachstellen, die Bearbeitung aktueller Fragen so-
wie die Abgrenzung des mittel- bis langfristigen For-
schungsbedarfes gewéahrleistet.

In den Jahren 1984 — 1988 wurden vorzugsweise For-
schungsprojekte durchgefiihrt, die sich mit der Ein-
stellung und dem Verhalten von Verkehrsteilneh-
mern befaliten und deren Ergebnisse zum einen der
Beratung der gesetzgebenden Organe dienten, zum
anderen auch in die Verkehrssicherheitsarbeit ein-
flossen. Schwerpunkte in diesem Zeitraum waren:

— Méglichkeiten und Verfahren zur schrittweisen
Eingew6hnung und behiiteten Heranfithrung von
Kindern an die Teilnahme am StraBenverkehr als
FuBlganger und Radfahrer — insbesondere unter
Beachtung der Verantwortung und Erziehungs-
kompetenz der Eltern.

— Verfahren zur Sicherung von Schulwegen unter
Beteiligung von Schiilern, Eltern und Lehrern so-
wie der zustandigen lokalen Behérden.

— Einfiihrung Jugendlicher in die Teilnahme am mo-
torisierten StraBenverkehr als Mofafahrer durch
Schule und Fahrschule.

— Vorbereitende Untersuchungen zur Einfithrung
der Fahrerlaubnis auf Probe fiir Fahranfanger und

zu der Einflihrung eines Stufenfithrerscheins fiir
Motorradfahrer sowie die wissenschaftliche Be-
gleitung dieser MaBnahmenpakete durch langfri-
stige Wirksamkeitsuntersuchungen.

(Erste Zwischenergebnisse zu der am 1. Novem-
ber 1986 eingefiihrten Fahrerlaubnis auf Probe be-
statigen deren Wirksamkeit bei der Eindammung
des Unfallrisikos und der Deliktauffalligkeit vor
allem jugendlicher Fahranfanger.)

— Entwicklung und Optimierung von Nachschu-
lungs- und Rehabilitationsprogrammen fir beson-
ders auffallige Kraftfahrer — insbesondere in Ver-
bindung mit AlkoholverstoBen.

— Erhebungen zu Einstellungs- und zu Lebensge-
wohnheiten sowie Beobachtungen zum Fahrver-
halten alterer Kraftfahrer, Abschatzung der Be-
deutung eines zunehmenden Anteiles A&lterer
Kraftfahrer am StraBenverkehr fiir die Verkehrssi-
cherheit, Entwicklung geeigneter Aufklarungs-
programme.

— Analyse der Organisation und des Ablaufes kom-
munaler Verkehrssicherheitsarbeit sowie Entwick-
lung von Vorschlagen zu einer verbesserten Ge-
staltung von Kampagnen und fiir gezielte Sicher-
heitskonzepte im kommunalen Bereich.

— Analyse von Wegweisung und Verkehrszeichen
sowie Ableitung von Vorschlagen zur Reduzierung
der Anzahl von Verkehrszeichen und zur Verbes-
serung von deren Anordnung und Aufstellung.

— Untersuchungen {iber Auswirkungen flachenhaf-
ter VerkehrsberuhigungsmaBnahmen auf Unfall-
geschehen, Verkehrsablauf und Umweltqualitat
sowie uber die Méglichkeit, mit Tempo 30-Zonen
das Geschwindigkeitsniveau in Wohngebieten zu
senken und die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

— RegelmaBige Erhebungen zum Tragen von Sicher-
heitsgurten in Pkw und zur Benutzung von Schutz-
helmen und Sicherheitskleidung bei motorisierten
Zweiradfahrern.

Anhand der beispielhaft und hier nur schlaglichtartig
genannten Gebiete wurde in den vergangenen Jah-
ren der Meinungsaustausch und die enge Zusammen-
arbeit von Wissenschaft und Praxis — insbesondere in
den zahlreichen Beratungsgremien des Deutschen
Verkehrssicherheitsrates und der Bund-Lander-Fach-
ausschiisse fortgesetzt.

Die MafBlnahmen zu Verbesserungen der Verkehrssi-
cherheit haben in den letzten Jahren bewirkt, daB die
Zahl der Unfalle mit schweren Personenschaden auf
einem Niveau stabilisiert werden konnte, das lange
Zeit als nicht erreichbar galt. Andererseits stieg die
Zahl der polizeilich aufgenommenen Verkehrsunfille
insgesamt mit mehr als 2 Mio. im Jahr 1988 auf einen
neuen Hochststand. Die auseinanderlaufende Ten-
denz von Unfallschwere und Unfallanzahl zwingt die
Unfallforschung dazu, starker als bisher auf den Un-
terschied zwischen dem hohen Risiko fiir einen Unfall
allgemein gegeniiber dem sehr geringen Risiko fiir
einen Unfall mit schweren Personenschaden einzu-
gehen. Es hat sich aber auch gezeigt, daB weder die
erzielten Sicherheitsgewinne noch die gestiegenen
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Unfallzahlen sich in gleichem Umfang auf alle Ver-
kehrsbereiche oder auf alle Verkehrsteilnehmergrup-
pen erstrecken. Vielmehr sind die Riickgange bei Un-
fallen mit Personenschéden auBerorts deutlich gerin-
ger als im Innerortsbereich. Unfélle mit Fahrradfah-
rern sind weiterhin ein Problemfeld. Ihr Anteil an den
Unfallen mit schwerem Personenschaden ist noch ge-
stiegen. Auch Fahranfanger liegen in den ersten Jah-
ren nach Erteilung der Fahrerlaubnis hinsichtlich ih-
rer Unfallbeteiligung noch erheblich iiber dem Durch-
schnitt.

Bei den Uberlegungen zur Stabilisierung des heute
erreichten Sicherheitsniveaus und zur weiteren Ver-
besserung des Verkehrssystems in wichtigen Teilbe-
reichen miissen deshalb generelle Entwicklungen im
StraBenverkehr starker Beriicksichtigung finden: So
ist die Anzahl der Kraftfahrzeuge in der Bundesrepu-
blik Deutschland in den letzten Jahren weiter konti-
nuierlich angestiegen und zugleich auch das Bedirf-
nis nach Mobilitat. Dies hat zur Folge, daB der pro
Kraftfahrzeug verfiigbare StraBenraum zusehends
knapper wird.

Zudem sind die Anspriiche von Fugangern und Rad-
fahrern an die Gestaltung von Verkehrsanlagen ge-
wachsen und die Forderungen nach eigenen Ver-
kehrswegen mit einem hoheren Sicherheitsniveau
werden nachdriicklicher gestellt. Mit der Zunahme
des motorisierten Individualverkehrs ist der Wunsch
der Wohnbevodlkerung gestiegen, in der unmittelba-
ren Umgebung der eigenen Wohnung weniger durch
Larm und Abgas belastet zu werden.

In dieser Situation ist es Aufgabe der Unfallforschung,
sich nicht in Einzelanalysen des Unfallgeschehens zu
verlieren, sondern fundierte Daten und Informationen
zur Abwagung der verschiedenen Aspekte der Ver-
kehrssicherheitsentwicklung bereitzustellen. Damit
hat sich der Schritt von der Unfallursachenforschung
zur praxisorientierten Sicherheitsforschung im Laufe
der 80er Jahre endgiiltig vollzogen. Im Sinne eines
Riskmanagements werden aus den Erkenntnissen der
Sicherheitsforschung zunehmend Modglichkeiten zur
Ableitung und Auswahl von Sicherheitsmalnahmen
erwartet. Zudem werden die Instrumente zur Beurtei-
lung der Wirksamkeit und Wirtschaftlichkeit von
MaBnahmenbereichen den konkreten Fragestellun-
gen anzupassen sein und die Praxistauglichkeit von
Modellen zur Erklarung und Beeinflussung der Ver-
kehrssicherheit weiterentwickelt werden.

In diesem Zusammenhang ist die BASt bestrebt, in
Abstimmung mit dem Bundesminister fiir Verkehr
verstarkt Projekte in solchen Forschungsbereichen zu
unterstiitzen und zu betreuen, die aufgrund der Fort-
entwicklung des ,Systems Strafle” zunehmend an Be-
deutung gewinnen.
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— EinfluB neuer Technologien auf das Sicherheits-
verhalten von Verkehrsteilnehmern.

— Gesichtspunkte der Akzeptanz des technologi-
schen Fortschritts bei unterschiedlichen Tragern.

— Probleme der Implementierung neuer Technologie
im bestehenden Verkehrssystem.

— Ermittlung des Leistungsniveaus, das mit neuen
Technologien erreicht werden kann; Verhaltnis
des Sicherheitsziels zu anderen Programmzielen;
Beurteilung der Wirtschaftlichkeit.

Die Bearbeitung solcher Fragestellungen wie auch die
zunehmende Komplexitat und Vernetztheit in ande-
ren Forschungsfeldern erfordern immer mehr und im-
mer tiefergehende Daten. Die Datengrundlage, die
zum Beispiel mit der amtlichen Unfallstatistik ge-
schaffen wurde, reicht in vielen Fallen fiir eine diffe-
renzierte Sicherheitsforschung nicht mehr aus. Eine
von der Bundesregierung eingeleitete Neufassung
der Rechtsgrundlage verbreitert diese Informations-
quelle und erganzt die Unfalldaten um wichtige Fahr-
zeugmerkmale. Durch sinnvolle Verkniipfung von
Unfalldaten mit ergdnzenden Merkmalen der Fahr-
zeuge, der StraBe und der Unfallbeteiligten soll der
vorhandene Kenntnisstand erweitert und vertieft wer-
den. Angesichts der zunehmenden Probleme des Da-
tenschutzes werden dariiber hinaus im Rahmen der
Unfallforschung bislang wenig genutzte Datenquel-
len heranzuziehen sein. Einen besonderen Stellen-
wert nehmen dabei Erhebungen fiir die Abschatzung
von Fahrleistungen ein.

Zusétzlich zu diesen grundsétzlichen Schwerpunkten
der Unfallforschung bestehen weitere Anliegen, die
im Unfallforschungsprogramm der BASt aufzugreifen
sind, wie die Erforschung von Defiziten in der Fahr-
tiichtigkeit (z. B. infolge von Alkohol- oder Medika-
menteneinnahme), die Bedingungen der Unfallflucht,
Verkehrssicherheit im landlichen Raum, Unfallsitu-
ationin Autobahnbaustellen und die Frage der Bewal-
tigung von Unfallfolgen bis hin zu Rehabilitations-
maBnahmen.

Das Unfallforschungsprogramm 1989/90 wurde im
April 1989 verdffentlicht. Es enthélt 38 Vorhaben mit
einem Kostenvolumen von rd. 12 Mio. DM. Dieses Pro-
gramm konnte allerdings 1989 nicht in vorgesehenem
Umfang realisiert werden. Aufgrund der Wandlung
der Forschung auf den Gebieten StraBenbau, Strallen-
verkehrstechnik und der Unfallforschung in den letz-
ten zwei Jahrzehnten ist die BASt neu organisiert wor-
den. Diese grundlegende Neuorganisation im Jahre
1989 verspricht fiir die Zukunft effiziente Arbeit, hat
aber in der Umorganisationsphase doch zu Einschréan-
kungen in der Leistungsfahigkeit gefiihrt.
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V. Rettungswesen
(vgl. VIII Anhang B)

Der Rettungsdienst ist eine ¢ffentliche Aufgabe im
Bereich der Daseinsvorsorge, die nach dem Grundge-
setz (Artikel 30, 70, 83 GG) den Landern obliegt. Die
Lander regeln diesen Bereich durch Rettungsdienst-
oder Feuerwehrgesetze. Organisatorisch stiitzt sich
der Rettungsdienst auf Rettungsleitstellen und Ret-
tungswachen. Uber diese werden Krankenkraftwa-
gen (Notarztwagen, Rettungswagen und Kranken-
transportwagen) eingesetzt. Die vorgesehenen Pla-
nungsziele sind in diesem Bereich in weitem Umfang
erreicht. Die Zahl der Notarztdienste ist in den ver-
gangenen Jahren stark angestiegen.

Die Einfiihrung des einheitlichen Notrufsystems 73
(Polizeinotruf 110 und Feuerwehrruf 112) ist bis auf
wenige Ausnahmen abgeschlossen. Damit hat die Be-
volkerung so gut wie lberall die Méglichkeit, den
Polizeinotruf 110 und den Feuerwehrruf 112 zu
wiahlen. Die Bundespost halt bundesweit die Rufnum-
mern 192 22 fiir Rettungsleitstellen frei, einige Lander
haben diese einheitliche Rufnummer fiir Rettungsleit-
stellen eingefithrt. Auch die Zahl der Notrufmelder
und Telefonzellen mit minzfreiem Notruf nimmt zu.
Die Deutsche Bundespost hat die benutzungsrechtli-
chen Voraussetzungen fiir Notruftelefone an StraBen,
die nicht Bundesautobahnen sind, geschaffen und
Notruftelefone als Bestandteil des Notrufsystems 73
eingefiithrt. Der Ausbau dieses Netzes wird fortge-
fihrt.

Das Rettungswesen hat in weiten Teilen des Bundes-
gebietes einen befriedigenden Ausbaustand erreicht.
Dies ist dem bestéandigen Bemiihen der Lander, der
Gemeinden und Kreise, der Rettungsdienstorganisa-
tionen und der Feuerwehren zu verdanken. Dennoch
sind punktuell weitere Verbesserungen notwendig,
damit der Notfallpatient iiberall im Bundesgebiet die
gleichen Chancen hat, gerettet zu werden.

Eine wichtige Voraussetzung fiir die Wirksamkeit des
Rettungswesens sind verbesserte Erste Hilfe-Mal-
nahmen durch Laienhelfer am Notfallort. Bund, Léan-
der, die arztlichen Standesorganisationen und die
Hilfsorganisationen bemiihen sich standig um Ver-
besserungsmaBnahmen. Die Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen zeigt durch ihre Forschungsaktivitaten zur
Ersten Hilfe Wege auf, wie durch verbesserte Rah-
menbedingungen, Neugewichtung der Ausbildung
und gezielte Offentlichkeitsarbeit die Bereitschaft zur
Hilfeleistung gesteigert werden kann. Weitere Vor-
aussetzungen und Mdglichkeiten zur Verbesserung
der Ersten Hilfe wurden im Oktober 1987 auf einer
vom Bundesminister fiir Verkehr initiierten und gefor-
derten gemeinsamen Erste Hilfe-Fachtagung erértert
(s. Abschn. III, 2.3.12). Alle Beteiligten waren sich
einig, daB die notwendige Verbesserung der Erste

Hilfe-Situation weitere gemeinsame Anstrengungen
erfordert. Ebenfalls mit Unterstiitzung des Bundesmi-
nisters fiir Verkehr hat das Deutsche Rote Kreuz im
Mai 1989 eine Europaische Erste Hilfe-Fachtagung
veranstaltet. Die Vertreter aus 24 europaischen Lan-
dern haben ihre Erfahrungen ausgetauscht und Még-
lichkeiten diskutiert, wie die Ausbildung verbessert
und die Akzeptanz zur Hilfeleistung erhéht werden
kann. Zur Koordinierung dieser Initiativen wurden die
Bundesarbeitsgemeinschaft ,Erste Hilfe” und der
. Beirat fir Erste Hilfe und Wiederlebung”, die Bun-
deséarztekammer gegrindet. In diesen Gremien wur-
den grundsatzliche Fragen zur Ersten Hilfe beratend
abgestimmt und wird Einvernehmen mit den fachlich
federfithrenden Bundesressorts herbeigefiihrt.

Probleme entstehen in den Bundeslandern durch
das zunehmende, im Personenbeférderungsgesetz
(PBefG) bisher nur unzureichend geregelte Angebot
rettungsdienstlicher Leistungen durch private Kran-
kentransportunternehmen. Vor allem die Flachenlén-
der sehen darin letztlich eine Gefdhrdung der gebiets-
abdeckenden Versorgung der Bevolkerung. Durch
das Sechste Gesetz zur Anderung des PBefG-Geset-
zes hat der Bundesgesetzgeber 1989 die Méglichkeit
eingerdumt, den Rettungsdienst mit seinen Bestand-
teilen Notfallrettung und Krankentransport auf eine
umfassende landesrechtliche Grundlage zu stellen.
Eine Arbeitsgruppe des Bund/Lander-Ausschusses
«Rettungswesen” hat hierzu einen Musterentwurf
ausgearbeitet. Auf der Basis dieses Entwurfes werden
die Bundeslander die bestehenden rechtlichen Rege-
lungen tberarbeiten, wobei jeweils die landesspezifi-
schen Gegebenheiten beriicksichtigt werden. Die
Bundeslander konnen nun gleichmaBige Anforderun-
gen an alle Leistungstrdger innerhalb und auBerhalb
des (organisierten) Rettungsdienstes stellen um insbe-
sondere das Verhéltnis zwischen offentlichem Ret-
tungsdienst und privater Krankenbeférderung zu re-
geln.

Die jahrelangen Bemiihungen des Bund/Lénder-Aus-
schusses ,Rettungswesen”, durch Schaffung eines
Berufsbildes fiir Rettungssanitater die Notfallversor-
gung qualitativ zu verbessern, haben mit dem Gesetz
iiber den Beruf der Rettungsassistentin/des Rettungs-
assistenten (Rettungsassistentengesetz RettAssG)
vom 10. Juli 1989 und der Ausbildungs- und Prii-
fungsordnung (RettAssAPrV) vom 7. November 1989
einen vorlaufigen AbschluBl gefunden. Es ist nun Auf-
gabe der Bundesldnder, in ihren landesrechtlichen
Regelungen die Besetzung der Einsatzfahrzeuge so
festzulegen, daB die angestrebte Verbesserung der
Qualitdt des Rettungsdienstes auch sichergestellt
werden kann.
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V1. MaBnahmen-Zeit-Katalog *)

Verkehrserziehung und -aufklirung

Bezeichnung der MaBnahme

Art der MaBnahme

Aufklarung von FuBgangern

Aufklarung von motorisierten Zweiradfahrern

Aufklarung der Kraftfahrer iiber die besonderen
Verhaltensweisen alterer Menschen

Aufklarung der Kraftfahrer iiber die besonderen
Verhaltensweisen von Kindern

Aufklarung von Arbeitnehmem

Aufklarungs- und ErziehungsmaBnahmen zur Be-
kampfung alkoholbedingter Verkehrsunfille
durch:

— Informationen med. Art

— juristischer Art

— Organisationshinweise

Verkehrssicherheitsarbeit mit und fir altere Men-
schen

Verkehrserziehung junger Kraftfahrer

Informationen vorwiegend uber Presse, Funk, Fern-
sehen und Einzelaktionen

Informationen 1iiberwiegend iiber Presse, Funk,
Fernsehen und Einzelaktionen (Broschiiren, Ton-
bildschauen etc.)

Informationen iiberwiegend iiber Presse, Funk,
Fernsehen und Einzelaktionen, u. a. im Rahmen des
Programms ,Altere Menschen als FuBganger im
StraBenverkehr”

Informationen uberwiegend iber Presse, Funk,
Fernsehen und Einzelaktionen, u. a. im Rahmen des
Programms ,Kind und Verkehr"

Programm ,Sicherheit auf allen Wegen”, Aufkla-
rungsprogramm fiir die Sicherheit auf dem Weg von
und zur Arbeit bzw. alle berufsbedingten Wege im
offentlichen Straenverkehr. Schulungsprogramme,
Filme, Faltblatter, Plakate, Presse, Funk, Fernsehen,
Einbeziehung aller bestehenden Sicherheitspro-
gramme

Aufklarung mit Presseinformationen, Broschiiren,
Fachinformationen, Filmen (1 Kino-Vorfilm), Fern-
seh-Kurzspots, Plakataktionen

Schulische oder auBerschulische Vortrdge mit Dia
und/oder Filmbegleitung

Sicherheitsprogramm der Bundeswehr
Entwicklung und Durchfithrung verschiedener
Party-Service-Aktionen

Verkehrsgesprache mit dlteren Menschen, durchge-
fiihrt von Moderatoren des Programms ,, Altere Men-
schen als FuBganger im Straenverkehr"

Anregungen zur Anpassung technischer und juristi-
scher Aspekte

Vorbereitung auf die Mofapriifung:
.Finfzig Kubik — ein Mofakurs fiir junge Fahrer”

»Mofakurs "

Fortbildungsangebote:

«Zweiradtraining — ein Fortbildungsprogramm vom
Mofa bis zum Leichtkraftrad”

«Motorrad-Sicherheitstraining*
Nachschulung auffalliger Fahranfanger:

«Kurse fiir Fahranfanger*

‘) Verkehrssicherheitsprogramm 1984 der Bundesregierung vom 16. Mai 1984 — BT-Drucksache 10/1479 —
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Zeitplan fiir die MaBnahme

a) Vorbereitungsstadium

b) wirksam ab

Vorbereitende Stelle

Durchfiihrende Stelle

b) fortlaufend

b) fortlaufend

b) fortlaufend

b) ab 1980

b) seit 1982

b) fortlaufend
b) fortlaufend

b) 1987

b) 1983 (Modellphase)
1984 (bundesweit)

b) 1985

b) fortlaufend
b) fortlaufend

b) fortlaufend

b) fortlaufend

b) fortlaufend

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Lander, BMV

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Lander, BMV

DVR, Lander, BMV

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Lander, BMV und BASt

BGen, BASi, BAGuV, DVR, Bun-
desbahn,
Bundespost

DVR, Mitgliederorganisationen,
Lander, BMV, Bund gegen Alko-
hol im StraBenverkehr, Lander,
Betriebe, BMVg, V6V

DVR

DVR

DVR, ADAC, Fahrlehrerverbande,
DVW

DVW, DVR, Kultusministerien der
Lander

DVR und seine Mitgliederorgani-
sationen

ADAC

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Lander, BMV, Massenme-
dien
DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Lander, BMV, Massenme-
dien
DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Lander, BMV, Massenme-
dien

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Lander, BMV, Massenme-
dien

BGen, BASi, BAGuV, Betriebe,

Bundesbahn, Bundespost,
DVR und seine Mitglieder

DVR, Mitgliederorganisationen,
Lander, BMV, Bund gegen Alko-
hol im StraBenverkehr, Schultra-
ger, Einheitsfiilhrer der Bundes-
wehr

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Lander, Kirchen und Freie
Wohlfahrtsverbande

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Lander, Stadte, Gemeinden,
Wohlfahrtsverbande und Kirchen
Fahrlehrer
Schultrager

ACE, ADAC, DVW, IfZ

ADAC, ACE, DVW, IfZ

BMYV, Lander, Fahrlehrer, DVR,
HUK-Verband
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Bezeichnung der MaBnahme

Art der MaBnahme

Verkehrserziehung Elternhaus und Kindergarten

Verkehrserziehung in den Schulen

Fortbildung der Lehrer

Verkehrserziehung in den Jugendverkehrsschulen

Ausbildung der Berufskraftfahrer

Theoretische und praktische Ausbildung von Bewer-
bern um eine Mofapriifbescheinigung

Aufklarung iber typische Gefahrensituationen

Pflichtteilnahme am Fahrschulunterricht

Verzahnung von theoretischem und praktischem
Unterricht

Hinfithrung zu riicksichtsvollem und defensivem
Fahren
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Kindergartenprogramm

Ausbildungsplan fiir Fachschulen und -akademien
fiir Sozialpadagogik

Fortbildung der Sozialpadagogen

Programm ,Kind und Verkehr" mit den Programm-
bausteinen:

— Kinder als Fullganger
— Kinder als Radfahrer
— ,Kind und Verkehr" fiir tiirkische Eltern

Informationen fiir Eltern; Zielgruppenprogramme;
Offentlichkeitsarbeit in Presse, Funk und Fernse-
hen

Kinder-Verkehrs-Club (KVC)
Radfahrpriifungen
Verbesserung der Radfahrausbildung

Aufklarungsmittel fiir motorisierte Zweiradfahrer
(Broschiiren, Filme, etc.)

Vorbereitung auf die Mofa-Priifung: Schulischer
Kurs

Fahrrad-, Mofa- und Mopedturniere

Entwicklung von Lehr- und Arbeitsmitteln (ein-
schlieBlich Verkehrserziehungsfilmen) und Ausstat-
tung der Schulen

Informationsmaterial fiir Lehrer, z. B. Auswahl-
bibliographie zur Verkehrspadagogik

Seminare

Ausbau vorhandener und Schaffung weiterer Anla-
gen

Aufklarungsprogramme, Fahrerinformationen,
Schulungsprogramme fiir Unternehmer, Tonbild-
schauen, Film- und Diavortrage, Sicherheitspro-
gramm fiir Giterkraftverkehr, Medienkoffer

4. Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrecht-
licher Vorschriften

Faltblatter, Fernsehsendungen, Informationen fiir
die Massenmedien

Gesetz zur Anderung des Strafienverkehrsgesetzes
und des Fahrlehrergesetzes

FahrschAusbO

FahrschAusbO
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Zeitplan fir die Malnahme
a) Vorbereitungsstadium

b) wirksam ab

Vorbereitende Stelle

Durchfiihrende Stelle

b) fortlaufend
b) fortlaufend

b) fortlaufend
b) fortlaufend

b) ab 1976
b) seit 1954
b) fortlaufend
b) fortlaufend

b) fortlaufend
b) fortlaufend
b) fortlaufend
b) fortlaufend

b) fortlaufend
b) fortlaufend

b) fortlaufend

a) 1984
b) 1. Oktober 1985

b) fortlaufend

a) 1984/1985
b) 1. November 1986

a) 1985
b) Herbst 1986

b) fortlaufend

DVW, DVR
DVW, DVR

DVW, DVR

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Lander, BMV, BASt

DVW
DVW, Lander
DVR, DVW, BASt, Lander

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen

DVR, ADAC, DVW

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, FWU

DVR, DVW

Lander

Jugendwerk der Deutschen Shell
und DVW, Lander

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen

BMV, Abstimmung mit den Lén-
dern, Anhérung der Verbande und
Organisationen

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Lander, BMV

BMV, Abstimmung mit den Lan-

dern, Anhérung der Verbande und
Organisationen

BMV

BMV

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Kindergartentrager, Lander

DVR, Lander

DVR, Lander

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen

DVW
DVW, Lénder, Schultrager
DVW, Lander, Schultrager

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen

DVW, Lander, Schultrager
ADAC, DVW, Lander
FWU, Lander, Schultrager
Lander, Schultrager
Lander, DVW

Jugendwerk der Deutschen Shell
und DVW, Lénder

Mitgliederorganisationen  (BDF,
BDG, Betriebe, BGen, DEKRA)

Fahrlehrer, Schulen

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Lander, BMV

Ladnder, Fahrlehrer

Lander, Fahrlehrer

Fahrlehrer
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Bezeichnung der MaBBnahme

Art der MaBnahme

Ausbau der Gefahrenlehre

Verlangerung der Uberlandfahrten
obligatorische Autobahnschulung
Verbesserung der Nachtschulung
Nachtschulung der Motorradfahrer

Wegfall der Kombination von Sonderfahrten
Intensivierung der Motorradfahrerausbildung
praxisgerechtere Fahrschulfahrzeuge
Verlangerung der Fahrlehrerausbildung
Intensivierung der Fahrlehrerausbildung
Anhebung der Zugangsvoraussetzungen zum Fahr-
lehrerberuf

Verbesserung der Fahrlehrerpriiffung

Aufklarung iuber
— Sicherheitsgurt
— Wintergefahren

Verbesserung der Fahrerlaubnispriifung und -aus-
bildung durch Verlangerung der Mindestdauer der
praktischen Priifung

Verbesserung der Inhalte der theoretischen und
praktischen Fahrerlaubnispriifung

Fahrerlaubnis auf Probe

Nachschulung

Stufenfiihrerschein
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FahrschAusbO
FahrschAusbO
FahrschAusbO
FahrschAusbO
FahrschAusbO
FahrschAusbO
FahrschAusbO
DV-FahrlG
FahrlG, FahrlAusbO
FahrlAusbO
FahrlG

FahrlPrifO

Aufklarung durch Faltblatter, Comics, Tonbild-
schauen, Plakate, Fernsehsendungen, Rundfunk-
sendungen, Informationen fir die Massenmedien

5. Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrecht-
licher Vorschriften

ErlaB neuer Prifungsrichtlinien, ErlaB eines neuen
Bundesfragenkatalogs

Gesetz zur Anderung des StraBenverkehrsgesetzes
und des Fahrlehrergesetzes

6. Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrecht-
licher Vorschriften

Gesetz zur Anderung der StVG und FahrlG; Allg.
VwV zu § 15b StVZO

5. Verordnung zur Anderung straBenverkehrsrecht-
licher Vorschriften

DVFahrlG/FahrschAusbO
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Zeitplan fir die Mafnahme
a) Vorbereitungsstadium
b) wirksam ab

Vorbereitende Stelle

Durchfiihrende Stelle

a)
b)

a)
b)

a)
b)

a)
b)

a)
b)

a)
b)

a)
b)

a)
b)

a)
b)

a)
b)

a)
b)

b)
b)

b)

b)

b)

a)

1985
Herbst

1985
Herbst 1986

1985
Herbst 1986

1985
Herbst 1986

1985
Herbst 1986

1985
Herbst 1986

1985
Herbst 1986

1985
1986

1985
1987

1985
1987

1985
1986

1. Oktober 1987
fortlaufend

1. Oktober 1987

1. Oktober 1987

1. November 1986
10. Januar 1987

1984/1985

z. T. im Rahmen der Fahr-
erlaubnis auf Probe ab 1. No-
vember 1986

Sonst nach Entscheidung iiber
das Punktsystem

1. April 1986

1985
1986

BMV
BMV
BMV
BMV
BMV
BMV

BMV

BMV
BMV
BMV

BMV

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Lander, BMV

BMV, Abstimmung mit den Lan-
dern, Anhoérung der Verbande und
Organisationen

vdTUV, BMV, Fahrlehrerschaft,
Lander

BMV, Abstimmung mit den Lan-
dern, Anhorung der Verbande und
Organisationen

BMV

Lander, Fahrlehrer

Lander, Fahrlehrer

Lander, Fahrlehrer

Lander, Fahrlehrer

Lander, Fahrlehrer

Lander, Fahrlehrer

Lander, Fahrlehrer

Lénder, Fahrlehrerausbildungs-
statten
Lander, Fahrlehrerausbildungs-
statten
Lander

Lander, Fahrlehrer, TUV

DVR und Mitgliederorganisatio-
nen, Deutscher Skiverband, Lan-
der, BMV

Lander, Fahrlehrer, TUV
TUOV

Lénder, KBA, Fahrlehrer

Fahrlehrer (z. B. Nachschulung
Alkoholauffalliger durch Psycho-
logen)

Lander, Fahrlehrer

Lander
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Bezeichnung der MaBBnahme

Art der MaBnahme

Neueinteilung der Fahrerlaubnisklassen

Reform des VZR (Eintragungen, Tilgung, Daten-
schutz)

Bundeseinheitlicher BuBgeldkatalog
Uberarbeitung des Punktsystems

Allgemeine Verwaltungsschrift fiir die Erteilung
einer Verwarnung

9. Anderung der StVO

— Uberholverbot fiir Kraftfahrzeuge an FuBgéanger-
iberwegen

— Mindestabstand fiir Lkw und Busse auf Autobah-
nen

— besondere Sorgfaltspflicht fir kennzeichnungs-
pflichtige

— mehr Schutz fuar Radfahrer

— Verpflichtung fiir Motorradfahrer, auch am Tage
mit Abblendlicht zu fahren

— Anforderung an Schutzhelme fir motorisierte
Zweiradfahrer

— Benutzung von Kinderhalteeinrichtungen
Modellversuch ,Weniger Verkehrszeichen*

Einfihrung automatischer Blockierverhinderer
(ABV) fiir schwere Lkw und ihre Anhanger, fur Sat-
telkraftfahrzeuge und fiir Reiseomnibusse

Sicherheitsgurte in Lkw und Sattelzugmaschinen

Ausriistung weiterer Kraftfahrzeuge mit groBwink-
ligen Riickspiegeln

Aufbaufestigkeit in Kraftomnibussen

1) Erhohung der Insassensicherheit in Reiseomni-
bussen (Sitze)

2) Erhohung der Mindestreifenprofiltiefe von bisher
1 mm auf 1,6 mm

Seitliche Schutzvorrichtung fiir bestimmte Kraftfahr-
zeuge und ihre Anhénger

Verbesserung der Radabdeckungen fir Nutzfahr-
zeuge '
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StVZO, FahrlG, DVFahrlG, FahrlAusbO, Fahrl-
PrifO, FahrschAusbO, Ausstatt-Richtl.

Anderung des StVG und der StVZO
Rechtsverordnung des BMV

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zu § 15b StVZO
Anderung StVG und StVZO

Allgemeine Verwaltungsvorschrift des BMV

Rechtsverordnung des BMV

Versuch
Anderung der StVZO
Anderung der StvZO

Anderung der StVZO

Innerstaatliche Inkraftsetzung der ECE-R 66

Innerstaatliches Inkrafttreten der ECE-R 80;
nachst freiwillige Anwendung durch Hersteller

Anderung der StVZO

zu-

Anderung der StVZO

Anderung der StVZO
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Zeitplan fiir die MaBnahme
a) Vorbereitungsstadium
b} wirksam ab

Vorbereitende Stelle

Durchfithrende Stelle

noch nicht entschieden (abhén-
gig von geplanter EG-Richt-
linie)

a) 1990/1991
b) 1992/1993

a) ErlaB 4. 7. 1989
b) 1. 1. 1990

a) 1990/1991
b) 1992

a) ErlaB 4. 7. 1989
b) 1. 1. 1990

b) 1. Oktober 1988

b) AbschluBl gez. 1988

a) ab 1984
b) 1991

a) seit 1982
b) 1992

a) 1989
b) 1991

a) 1987
b) September 1988

a) seit 1979
b) 1990/1993

a) 1989
b) 1992

a) 1988
b) 1991

a) 1987
b) 1993

BMV

BMV, KBA, Lander, Verbéande,

BM]I, BfD
BMV/Lander

BMV, KBA, Verbande und Orga-
nisationen

BMV/Lander

BMV/Léander

BASt/BMV

BMV

BMV

BMV

BMV

BMV

BMV

BMV, EG

EG, BMV

Lander

KBA, Fahrerlaubnisbehorden,
Gerichte, BuBgeldbehérden

Lander

Lander, KBA

BMV/Lander

Lander

BASt/Versuchsstadte

BMV, Lander, KBA

BMV, Linder, KBA

BMYV, Lander, KBA
Halter dieser bestimmten Kraft-
fahrzeuge

BMV, KBA

zu 1) ECE

zu 2) BMV, Lander
BMYV, Lander

BMV, Lander, KBA

BMYV, Lander, KBA
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Bezeichnung der MaBnahme

Art der MaBnahme

Verbesserung der Verkehrssicherheit der Bundes-
fernstraBBen

Wildschutzzdune an Bundesfernstraen

Taumittelsprithanlagen

Glatteismeldeanlagen

StraBenzustands-Wetterinformationssystem

Mehr Sicherheit durch Trennung der Verkehrs-
arten

Ermittlung ortlicher Unfallstellen

Entschéarfung ortlicher Unfallschwerpunkte

Koordinierte Baubetriebsplanung an Betriebsstrek-
ken der Bundesautobahnen

Nebelwarnanlagen
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a) Ausstattung der Mittelstreifen der Neubaustrek-
ken von 2bahnigen Bundesfernstraen mit dop-
pelten Distanzschutzplanken nach Richtlinien
des BMV

b) Umriistung vorhandener Strecken von doppelten
Schutzplanken auf doppelte Distanzschutzplan-
ken im Rahmen groBerer Instandsetzungsarbei-
ten nach den Richtlinien des BMV

c) Anbringung von Blendschutzeinrichtungen an
besonders blendungsgefdahrdeten Autobahnab-
schnitten nach den Richtlinien des BMV

d

—

Ausstattung der Schutzplanken an bekannten
Unfallstellen fiir Motorradfahrer mit Anprall-
schutz, Sigmapfosten und zweiter Schutzplanke
in besonderen Fallen

Errichtung und Unterhaltung von Wildschutzzéunen
an BundesfernstraBen nach den Richtlinien des
BMV

Einbau von Taumittelspriihanlagen an topogra-
phisch exponierten Streckenabschnitten mit haufi-
ger Glattebildung

Einbau von MeBsendern an besonders glattegefahr-
deten Stellen

Pilotprojekt

Ausbau von Radfahrwegen entlang den StraBen des
offentlichen Verkehrs nach MaBgabe der Vorschrif-
ten

a) Ortliche Unfallerhebungen mit Unfalltypensteck-
karten
b) Verfahren zur ,Identifikation von Unfallstellen”

Verkehrsrechtliche, verkehrstechnische und bau-

liche MaBnahmen an BundesstraBen:
a) etwa 20 verkehrsabhéngige Lichtzeichenanlagen
mit besonderer Funktion zur Erhohung der Ver-
kehrssicherheit an Einmindungen und Kreuzun-
gen
b) etwa 20 situationsabhéangige Verkehrsbeeinflus-
sungsanlagen, die
— Geschwindigkeitsbeschrankungen und Uber-
holverbote in Abhéngigkeit von Witterung
und Verkehrsbelastung anordnen

— vor Stau warnen und

— bei Stérung des Verkehrsflusses durch Wech-
selwegweisung Alternativrouten anbieten

Planung und Durchfiihrung von Bauarbeiten an Be-
triebsstrecken der Bundesautobahnen nach Richt-
linien des BMV

a) Streckenbeeinflussung und Nebelwarnanlage
A 4 Aachen-Koln, 1. Stufe
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Zeitplan fiir die Manahme
a) Vorbereitungsstadium
b) wirksam ab

Vorbereitende Stelle

Durchfiihrende Stelle

a) 1989
b) 1992

a) seit 1968
b) Fertigstellung des jeweiligen
Bauvorhabens

a) seit 1984
b) Fertigstellung des jeweiligen
Bauvorhabens

a) seit 1967
b) Fertigstellung

b) Fertigstellung

a) allgemein eingefiihrt in fast
allen Landern
b) 1965

a) seit 1985 bundesweit

b) Fertigstellung des Programm-
systems zur Identifikation von
Unfallstellen

a) 1987

b) wirksam mit Fertigstellung
des jeweiligen Bauvorhabens

b) 1977; seit 1985 Verkiirzung
der Bauzeiten

a) 1987
b) 1988

BMV

BMV im Einvernehmen mit den
Landern

BMYV, BASt im Einvernehmen mit
den Landern

BMV

BMV, Lander, Gemeinden

Lander

BMYV, Linder, BASt
BMV, Lénder, BASt

BMV, Lander

BMV, Léander

BMV, BASt, N\W

BMYV, Lander

BMYV, Lander

BMYV, Lander

BMYV, Lander

BMYV, Lander, Gemeinden

Lander

BMV (BASY), Lander
BMV (BASt), Lander

BMYV, Lander

BMV, Lénder
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Bezeichnung der MaBnahme

Art der MaBnahme

Verkehrsbeeinflussung mit Wechselverkehrszei-
chen und Wechselwegweisern

Erste Hilfe-Aufklarung

Verbesserung Erste Hilfe

Qualifikation Rettungssanitater

Verbesserung Effizienz des Rettungswesens
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a) Verkehrserfassung Koélner Ring

b) Mobile Stauwarnung Kélner Ring
c) Stauwarnanlage Lichtenbusch, A 44

d) A 7 Stauwarnanlage Elbtunnel

e) A7 A37
Wechselwegweisungsanlage Hannover, 1. Stufe
fy AS

mobile Stauwarnanlage bei Rastatt

g) Streckenbeeinflussungsanlage A 5, Westkreuz
Frankfurt a. M. und Bad Homburger Kreuz

h) Verkehrsbeeinflussungsanlage A 81,
Hohentwieltunnel bei Singen

i) Streckenbeeinflussung A 8, Kirchheim/Aichel-
berg, 2. Stufe

k) Verkehrsleitzentrale Ludwigsburg
1) Wechselwegweisung Stuttgart—Walldorf

m) Wechselwegweisung A 3, A6, A7, A9
AK Biebelried—Niirnberg-Feucht

o) A 45, Geschwindigkeitsbeeinflussungsanlage an
der AS Hagen-Siid

p) A 5, Stauwarnanlage vor Weil am Rhein

q) A 8, Streckenbeeinflussungsanlage zwischen
Hohenstadt und Ulm/Elchingen

a) Aufklérungs-Filmserie
b) Aktion ,Jeder kann helfen”

c) Fachtagung ,Erste Hilfe"
d) Aufklarungs-Broschiire ,Notfall — was tun?”

e) Internationale Erste Hilfe-Fachtagung

a) Zusdtzliches Hygiene-Set in Verbandkasten;
Anderung StVZO § 35h

b) Modellversuche zur Herz-Lungen-Wiederbele-
bung (HLW)

Rettungsassistenten-Gesetz (RettAss mit Ausbil-
dungs- und Priiffungsordnung (RettAssAPrV)

a) Simulationsmodell Rettungswesen

b) Anderung PBefG (Regelung Krankentransport)
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Zeitplan fiir die MaBnahme
a) Vorbereitungsstadium Vorbereitende Stelle Durchfithrende Stelle
b) wirksam ab
a) 1987 BMV, NW NwW
a) 1987 BMV, NW NwW
a) 1987 BMV, HH HH
b) 1988
b) 1988 BMV, NS NS
b) 1988 BMV, BW, BASt BW
a) 1986 BMV, He He
b) 1989
a) 1986 BMV, BW BW
b) 1988
a) 1986 BMV, BW, BASt BW
b) 1988
a) 1987 BMV, BW BW
a) 1987 BMV, BW BW
a) 1985 BMV, By By
a) 1987 BMV, NW NwW
a) 1987 BMV, BW BW
a) 1988 BMV, BW BW
b) 1985 Bayer. Rundfunk, BMV, Bayern ARD
b) 1986 DVR, BGen, BMV, DBV DVR, DBV + PARTNER
+ PARTNER-Versicherungen
b) 1987 DVR, DRK, BMV, BGen DVR, DRK
b) 1986 DVR, DBV + PARTNER-Versiche- | BMV
rungen
a) 1989 DRK DRK mit Unterstiitzung durch den
BMV
b) 1988 BMV, DIN BMV
b) 1986 BMJFFG BMJFFG
a) 1984 Bundeslander, BMV, DRK u. a., | Bundeslander
b) 1989 BMJFFG
a) seit 1978 BASt, BMV Leistungstrager
b) fortlaufend
a) seit 1984 Bundeslander, BMV Bundesldnder
b) 1989
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Bezeichnung der MaBnahme

Art der MaBBnahme

Verbesserung Notfallmeldung

Koordinierung und Intensivierung der Unfallfor-
schung

¢) Verbesserung Kommunikation
dienst

im Rettungs-

d) Optimierung der Schnittstelle Rettungsdienst/
Krankenhaus

Meldesystem ,Autonotfunk”

Forschungsplanung, Erstellung von Forschungs-
programmen, Vergabe von Forschungsprojekten,
Uberwachung der Durchfithrung, Auswertung der
Ergebnisse der Forschung, Zusammenarbeit mit aus-
landischen Institutionen fiir Verkehrssicherheitsfor-
schung
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Zeitplan fiir die MaBnahme
a) Vorbereitungsstadium
b) wirksam ab

Vorbereitende Stelle

Durchfiihrende Stelle

a) 1988
a) 1989
a) 1978

b) abgeschlossen 1987
b) ab 1972 fortlaufend

BASt, Lander

BASt

BMFT, BMV, BASt

BASt, BMV

Lander, Leistungstrager

Lander, Leistungstrager

BASt
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VIl. Anlagen

Anlage 1

Wohnbevélkerung !} des Bundesgebietes 1960, 1965 und 1970 bis 1988

ﬁlntt‘zrr‘m“ jétirl::i; 1960 1965 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976
mannlich und weiblich zusammen
unter 6 ... ... 5156488 5959183 5737327 5509058 5235744 4901624 4558359 4232149 3959130
6bis15...... 6702307 7352781 8320945 8605865 8805795 8969596 9064989 9054222 8912278
15bis 18 ... ... 2211390 2327715 2392339 2452750 2527557 2613426 2702647 2780929 2865290
18bis 21 ...... 2892582 2046508 2427861 2441305 2468328 2512361 2550248 2585403 2635552
21 bis25...... 3743793 3547435 2900733 3211428 3350938 3436885 3445672 3393253 3371314
25bis35...... 7533619 8847729 9247218 9070489 8948125 8853904 8686893 8411400 8149625
35bis45...... 6450698 7868670 7854362 8070711 8269393 8472697 8688463 8900304 9092267
45bis 55...... 7996994 6499671 6338485 6623614 6937870 7291213 7542774 7593700 7528875
55bis 65. .. ... 6868445 7528031 7440730 7096324 6720295 6328674 6037330 5940900 5949750
65 und mehr .. | 6028570 7033934 7990584 8220664 8407751 8595561 8776748 8937110 9066957
insgesamt . . . |55584886 59011657 60650584 61302208 61671796 61975941 62054123 61829370 61531038
mannlich
unter 6 ...... 2647062 3055818 2939698 2824475 2683791 2512779 2335819 2167171 2025433
6bis15...... 3430506 3772278 4266916 4416414 4517366 4601008 4647924 4640201 4565275
15bis18...... 1126307 1196643 1223611 1259172 1300790 1347211 1392146 1429319 1469646
18bis21...... 1480307 1052910 1241687 1245063 1256556 1278811 1298964 1320046 1350083
21 bis 25.. . .. .. 1915772 1842996 1483810 1653240 1721862 1761680 1754272 1711495 1697978
25bis 35. ... .. 3770884 4630217 4814359 4743605 4682285 4638650 4542487 4369128 4207481
35bis45...... 2732026 3658504 3994814 4163858 4297414 4416508 4525486 4622487 4709817
45bis 55...... 3496073 2760398 2678427 2828968 3003512 3213471 3385814 472581 3508567
55bis 65...... 3076736 3330217 3136600 2962471 2784258 2605466 2471239 2418853 2412690
65 und mehr .. | 2434236 2732179 3086797 3167345 3220059 3270680 3314567 3348084 3368735
insgesamt. . . [26109909 28032160 28866719 29264611 29467 893 29646264 29668718 29499365 29315705
weiblich
unter 6 ... ... 2509426 2903365 2797629 2684583 2551953 2388845 2222540 2064978 1933697
6bis 15 ... ... 3271801 3580503 4054029 4189451 4288429 4368588 4417065 4414021 4347003
15bis 18 ... ... 1085083 1131072 1168728 1193578 1226767 1266215 1310501 1351610 1395644
18 bis 21 ... ... 1412275 993598 1186174 1196242 1211772 1233550 1251284 1265357 1285469
21 bis 25...... 1828021 1704439 1416923 1558188 1629076 1675205 1691400 1681758 1673336
25bis 35. .. ... 3762735 4217512 4432859 4326884 4265840 4215254 4144406 4042272 3942144
35bis45...... 3718672 4210166 3859548 3906853 3971979 4056189 4162977 4277817 4382450
45bis 55...... 4500921 3739273 3660058 3794646 3934358 4077742 4156960 4121119 4020308
55Dbis 65. . .... 3791709 4197814 4304130 4133853 3936037 3723208 3566091 3522047 3537060
65 und mehr .. | 3594334 4301755 4903787 5053319 5187692 5324881 5462181 5589026 5698222
insgesamt. . . [20474977 30979497 31783865 32037597 32203903 32329677 32385405 32330005 32215333

1) Durchschnitt errechnet aus dem Bevdlkerungsstand am Jahresanfang und -ende.
2) Ergebnisse der Volkszahlung im Mai 1987.
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Anlage 1

1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 19872)

mannlich und weiblich zusammen

3751970 3597295 3528116 3529994 3560822 3583379 3582946 3574775 3577119 3601890 3593471
8696930 8411238 8044019 7656630 7242149 6808495 6373878 5964394 5655163 5468239 5309568
2949305 3024230 3106566 3181766 3211955 3176557 3097477 2980013 2804128 2605884 2412952
2716817 2808486 2914371 3021358 3108629 3179689 3217874 3218587 3177331 3110939 3019034
3394805 3459257 3551429 3677008 3810928 3919491 4011600 4109406 4213794 4297259 4285005
8046536 8043543 8079867 8270187 8510980 8664857 8752944 8837706 8365881 9171228 9226146
9225290 9309097 9335784 9179659 8931013 8733098 8539032 8319115 8100389 7938129 7969082
7454858 7405956 7453323 7590726 7739524 7903177 8066099 8260381 8431920 8729149 8976665
5944000 5894292 5845819 5907864 6114150 6395945 6704638 6930282 6986308 6945683 6937410
9219939 9373125 9499539 9551146 9451827 9272933 9076563 8980412 9052043 9197677 9347709
61400450 61326519 61358833 61566338 61681977 61637621 61423051 61175071 61024076 61066077 61077042

mannlich

1918318 1839102 1804734 1808377 1824835 1836606 1836053 1831304 1832535 1845702 1843924
4453362 4305750 4117582 3921403 3708467 3485238 3258938 3045899 2886017 2790294 2722949
1511206 1549329 1594467 1639332 1657203 1636708 1592522 1530405 1439370 1337074 1237736
1394411 1441855 1496607 1554391 1600513 1637919 1657878 1657737 1531316 1598069 1545416
1717630 1762236 1824062 1902750 1974436 2023944 2064552 2112628 2168317 2215999 2200124
4135406 4119834 4134466 4242024 4372906 4450778 4489205 4531323 4600623 4712795 4710611
A771473 4807732 4813071 4728546 4593107 4482741 4374696 4255407 4139242 4053504 4072796
3535920 3572927 3659073 3785017 3898626 4003768 4091999 4187118 4901244 4420799 4595338
2405030 2381363 2361913 2399701 2506030 2656030 2832792 2984701 3070721 3116066 3191320
3400505 3430242 3446882 3435593 3365178 3268192 3166063 3104141 3107745 3142533 3202709
29243261 29210370 29252857 29417134 29501301 29481924 29364698 29240663 29181130 29232835 29322923

weiblich

1833652 1758193 1723382 1721617 1735987 1746773 1746893 1743471 1744584 1756188 1749547
4243568 4105488 3926437 3735227 3533682 3323257 3114940 2918495 2769146 2677945 2586619
1438099 1474901 1512099 1542434 1554752 1539849 1504955 1449608 1364758 1268810 1175216
1322406 1366631 1417764 1466967 1508116 1541770 1559996 1560850 1542515 1512870 1473618
1677175 1697021 1727367 1774258 1836492 1895547 1947048 1996778 2044977 2081260 2084881
3911130 3923709 3945401 4028163 4138074 4214079 4263739 4306383 4365258 4458433 4515535
4453817 4501365 4522713 4451113 4337906 4250357 4164336 4063708 3961147 3884625 3896286
3918938 3833029 3794250 3805709 3840898 3899409 3974100 4073263 4190676 4308350 4381327
3538970 3512929 3483906 3508163 3608120 3739915 3871846 3945581 3915587 3829617 3746090
5819434 5942883 6052657 6115553 6086649 6004741 5910500 5876271 5944238 6055144 6145000
32157189 32116149 32105976 32149204 32180676 32155697 32058353 31934408 31842946 31833242 31754119

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Anlage 2
Entwicklung des Kraftfahrzeugbestandes
(jeweils 1. Juli)
in Mio. in Mio.
36 36
ama CGosamtbestand einschl. Kraftfahrzeuge ‘
34 mit Versicherungskennzeichen 1) ’ 34
Gesamtbestand ohne Kraftfahrzeuge Cd
mit Versicherungskennzeichen 1) L g
32 —am Personen- und Kombinationskraft- A 32
wagen -
30| | Kraftrader und Kraftfahrzeuge - > 30
s mit Versicherungskennzeichen 1) 'G' .
28 sssann  Lastkraftwagen mit Normal- " '/ 28
und Spezialaufbau 4 /
4 .
26 7 “f 26
24 v 24
»’ "
22 A 22
o’ O
20 | 20
3
18 . 18
-1
16 [P 16
14 14
12 12
10 10
8 8
6 6
< <
: PrEo Iy Lol """‘l'.r, 3
AVI”IAVI “."I
l”’ T
2 s 7 2
7 i
1 |oangunsadssanspanns e P AT TILLL AL, bbbty iubbtt ELLLL LLLEE LLELISLLEL EULLE i o 1
0 0

197273 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89

1) Fahrrader mit Hilfsmotor (Mopeds, Mofa), Kleinkraftrader bis 50 km/h Hochstge-
schwindigkeit (Mokicks), maschinell angetriebene Krankenfahrstiihle, ab 1972 einschl. Kraftri-
der tiber 50 kmvh.
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Anlage 3
Bestand an motorisierten Fahrzeugen
— jeweils 1. Juli —
1979 T 1980 | 1981 I 1982 | 1983 [ 1984 l 1985 I 1986 | 1987
Fahrzeugart
Anzahl
Kraftrader
Motorrader und
-roller .............. 479100 571930 689686 797239 884381 946572 993108 1043199 1085375
Leichtkraftréder . .. ... 175574 166250 190283 280875 358601 408987 413761 368515 305717
Fahrzeuge mit
Versicherungs-
kennzeichen ......... 2014129 2110208 1879458 1808827 1715570 1552069 1473615 1276991 1128792
zusammen... | 2668803 2848388 2759427 2886941 2958552 2907628 2880484 2688705 2519884
Personen- und Kombina-
tionskraftwagen . ....... 22535469 23191616 23730559 24104 523 24 580498 25217787 25844 520 26917423 27908157
davon: mit Hubraum
bis 499 cm? . ... 190946 169665 148434 127866 108925 91459 78060 66074 54563

500 bis 999 cm3 . ...
1000 bis 1199 cm3 .. ..
1200 bis 1399 cm3 ....
1400 bis 1699 cm3 . . . .
1700 bis 1999 cm3 . . . .
2000 bis 2499 cm3 . . ..
2500 bis 2999 ¢cm 3 ...
3000 bis 3999 cm3 . . ..
4000 und mehr cm3 . . .

mit Rotationskolben-
und Elektromotor ......

Kraftomnibusse ........
Lastkraftwagen ........
davon: mit Nutzlast
bis 999 kg!)....
1000 bis 1499 kg .. ...
1500 bis 1999 kg .. ...
2000 bis 3999 kg . . ...
4000 bis 5999 kg . .. ..
6000 bis 7499 kg .. ...
7500 und mehr kg . . ..
Zugmaschinen .........
davon:
gewoéhnliche .. ... .. ..
Sattelzugmaschinen ..
Ubrige Kraftfahrzeuge . .
darunter:
Krankenkraftwagen ..
Rettungswagen ......

zulassungsfreie
Kraftfahrzeuge .......
Kraftfahrzeuge
insgesamt .............
davon:
zulassungspflichtige ..
zulassungsfreie ......

1709993 1726845 1770957 1770505 1776003 1818470 1863318 1948450 1994045
4385246 4292312 4199968 4135576 4090419 3971013 3838869 3708072 3581755
3755705 3869886 4020474 4151059

7103757 7257575 7596949 7878012

4246710 4441732 4569877 4595660 4793570 5124267 5470334 895762 6365226
1528752 1693395 1813077 1919884 2012700 2114961 2202894 2376647 2533800
738081 823381 878504 911341 934276 950082 961846 995153 1029417
87319 100882 119710 132141 143315 157833 172604 180232 189742
91184 104439 112494 115454 118851 120176 119382 119855 120755

9541404 9824350 10104158 10384245 10591700

15834 14615 13380 11851 10739 10064 9752 9755 9763
68360 70458 71152 71331 71259 70279 69388 69345 70214
1236120 1277167 1306515 1290809 1277450 1277940 1280809 1294774 1305287

269432 321326 355179 374921 392068 414317 434704 459724 479972
262113 258512 252234 238050 221879 207791 196382 186146 177473
106798 107100 105055 100285 95623 91670 88693 85662 82897
278341 290167 295952 291272 289244 288586 288119 289698 289311
75919 74802 72349 68138 64624 61774 59956 58628 56689
58504 60243 61234 60495 60573 61612 62413 64004 57343
158013 = 165017 164512 157648 153439 152190 150542 150912 161602
1624713 1640132 1647816 1660439 1680413 1691696 1704908 1721158 1731790

1567960 1579839 1586567 1599667 1619022 1629374 1641175 1654685 1662348
56753 60293 61249 60772 61391 62322 63733 66473 69442
176557 198598 222392 246756 269728 291973 311147 333843 355416

10286 10706 11215 11118 11007 10798 10610 10580 10395
1504 1822 2195 2454 2562 2791 3032 3196 3336

11240 12358 12849 12954 12891 12846 12676 12589 12615

28310022 29226359 29737861 30260799 30837900 31457303 32091256 33025248 33890748

26109079 26937 543 27655271 28158 143 28750838 29483401 30191204 31367153 32443624
2200943 2288816 2082590 2102656 2087062 1973902 1900052 1658095 1977127

*) EinschlieBlich Fahrgestelle, bei denen der Fahrzeugaufbau zum Zahlungszeitpunkt nicht feststand und Tankkraftwagen, soweit noch

keine Nutzlast erfaBt ist.
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Anlage 3
im Bundesgebiet 1979 bis 1989
1988 1989 1979 1980 1981 I 1982 [ 1983 I 1984 l 1985 1986 [ 1987 I 1988 | 1989
Anzahl Veranderungen gegeniiber Vorjahr in %
1125202 1171107 | +189 +19.4 +20,6 +156 +109 + 720 + 49 + 50 + 40 + 3,7 + 4,1
246868 207421| — 9,0 - 53 +14,5 +47,6 +27,7 +14,1 + 1,2 -—109 -—-170 -19,2 —16,0
1057785 1002687 — 0,7 + 48 -109 -38 -52 -—-95 -—51 -133 -11,6 - 63 - 52
2429855 2381215 + 1,7 + 67 —-31 + 46 +25 —-1,7 -09 -67 —-63 —36 — 20
28878220 29755447 + 62 + 29 + 23 + 1,6 20 +26 +25 +42 +37 +35 + 30
43486 34546 — 81 -—11,1 -—-12,5 -139 —148 -160 —147 -—-154 —174 -20,3 -—20,6
2013816 2016598 + 24 + 1,0 + 2,6 0 +03 +24 +25 +46 +23 + 1,0 + 01
3475207 3360909| + 1,9 -21 -22 -15 -11 -29 -33 -~34 -34 -30 - 33
4282012 4417662 +30 +39 +32 + 32 + 32
+ ’ 7 ’ ’

8038257 8143616 + 40 30 +28 +28 +20 +25 +22 + 47 +37 +20 + 1,3
6926434 7496627 +11,2 + 46 +29 + 06 + 43 +69 +68 + 78 +80 + 88 + 82
2677120 2792949| +19,7 +108 + 71 + 59 + 48 + 51 + 42 + 79 +66 + 57 + 44
1079325 1123699 +22,1 +11,6 + 67 + 37 + 25 + 17 + 12 + 35 + 34 + 48 + 41
205288 225346 +19,5 +15,5 +187 +104 + 85 +101 + 94 + 44 + 53 + 82 + 98
127638 133169| +30,6 +145 + %27 +26 +29 + 1,1 -07 +04 +08 + 57 + 43
9637 9326 —-129 - 77 -85 -—-114 -94 -63 - 31 0 +01 -13 - 32

70183 70181 + 36 +31 +10 +03 -01 -14 -13 -01 + 1,3 0 0
1321824 1345348 + 52 + 33 +23 -12 - 10 0 +02 +1,1 +08 + 13 + 1,8
502125 529337 + 76 + 84 +105 + 56 + 46 + 57 + 49 + 58 + 44 + 46 + 54
170513 165989 + 48 - 14 —-24 —-56 -68 —63 —55 —52 —47 -39 - 27
80302 78536 + 1,3 +03 -—-19 - 45 -46 - 41 -32 —34 -32 —-31 - 22
290894 292163 + 52 + 42 +20 -16 -07 -02 -02 +05 —-01 + 05 + 04
55127 52954 + 07 -15 -33 -—-58 -52 -—44 -29 -22 -33 ~-28 -39
55974 54522 + 45 +30 +16 -12 +01 + 1.7 + 13 +25 -104 —-24 — 26
166889 171847| + 64 + 44 -03 —-42 -27 -08 -11 +02 + 71 + 33 + 30
1742417 1749158 + 1,2 +09 +05 +08 + 1,2 +07 +08 + 1,0 + 06 + 06 + 04
1670548 1674866 + 10 +08 + 04 +08 +1,2 +06 +07 +08 +05 +05 + 03
71869 74292 + 90 +62 + 16 -—-08 + 1,0 + 1,5 +22 —43 + 45 + 35 + 34
379523 405600| +10,4 +12,5 +120 +11,0 + 93 +82 +66 + 73 +65 + 68 + 69
10229 9856 + 28 +41 +48 -09 -10 -19 -1,7 -038 -17 -—-16 — 36
3553 3694| +19,9 +21,1 +20,5 +11,8 + 44 + 89 + 86 + 54 + 44 + 65 + 4,0
12803 12955| +11,7 +99 + 40 +08 -05 -03 -13 -07 +02 + 15 + 1,2
3482202235706949f + 55 +32 + 1,8 + 18 + 19 +20 +20 +29 +26 + 27 + 25
33504566 34483886 + 6,1 + 32 + 27 + 18 +21 +25 +24 +39 +34 +33 + 29
1317456 1223063 — 1,4 + 40 -90 + 10 -07 —-54 -—37 -—-127 -127 - 90 - 72
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Anlage 4
Bestand an motorisierten Zweiradern nach Fahrzeugarten 1960 bis 1989 *)
Zulassungsfreie Fahrzeuge Zulassungspflichtige Fahrzeuge
mit Versicherungskennzeichen 1) .
o p— e | yor | oo || s
: Andere : zu- A roller rader sammen
1. Juli) Mofa Mopeds Mockicks fethr- sammen rdder
stithle
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1960 . . . . 2213133 . 509114 1383365 1892479 4105612
1961 . . . . 2114398 . 518 036 1205304 1723340 3837738
1962 . . . . 1642 050 . 497 173 997 067 1494 240 3 136 290
1963 . . . . 1528 943 . 439073 758 883 1197 956 2 726 899
1964 . . . . 1365632 . 369004 556507 925511 2291143
1965 . . . . 1207 354 . 301686 414935 716621 1923975
1966 27 665 1070 545 246 1098456 . 239402 312165 551567 1650023
1967 59 845 994 245 317 1054 407 . 173998 220329 394327 1448734
1968 93848 837 106 68 850 699 1000 503 . 134935 176669 311604 1312107
1969 162 342 769961 81 506 1213 1015022 . 109 069 154 417 263 486 1278508
1970 260487 711323 80 733 1660 1054203|1500003) 87557 141047 228604 1432807
1971 395717 627 340 77 494 1974 1102525|1600003 68339 133113 201452 1463977
1972 569 158 593 222 81611 2269 1246260|1700003) 55175 143046 198221 1614481
1973 743249 555188 92 536 2608 1393581188 344 46 137 166569 212706 1794 631
1974 902 679 531907 102626 2762 1539974 | 202 297 40367 189997 230364 1972635

1975 1116439 486805 111698 4065 1719007 | 204979 35185 214647 249832 2173818
1976 1271543 449716 124 573 2716 1848 548 211 977 32134 259724 291858 2352383
19774) (1352600 404400 151000 2800 1910836| 211 557 30222 312695 342917 2465310
1978 1372556 407902 244 262 4331 2029051 192880 28 741 374230 402971 2624902
1979 1369929 355268 284 122 4810 2014 129| 175574 28466 450634 479 100 2668 803
1980 1410604 332912 362320 4372 2110208} 166 250 29043 542887 571930 2848388
1981 1223714 315366 336 941 3437 1879458( 190283 32145 657541 689 686 2759 427
1982 1246 742 257926 300416 3743 1808827 280875 36 177 761062 797 239 2886 941
1983 1217339 227888 266598 3745 1715570 358 601 40 125 844256 884 381 2958 552
1984 1122138 193027 233 167 3737 1552069 | 408 987 44723 901849 946 572 2907 628
1985 1072995 173611 222729 4280 1473615413761 50750 942358 993 108 2880484

1986 911950 150630 210133 4278 1276991 | 368 515 56895 986304 1043199 2688 705
1987 797 255 134 127 192955 4455 1128792305717 60559 1024816 1085375 2519884
1988 747 9275) 118371 186298 5189 1057 785| 246 866 63 133 1062069 1125202 2429855
1989 688 1555 108959 199 938 5635 1002687 | 207 421 66905 1104202 1171107 2361215

*) Spalten 6 bis 9 einschlieBlich der voriibergehend abgemeldeten Fahrzeuge.

1) Fahrrader mit Hilfsmotor (Spalten 1 und 2), Kleinkraftrader (Spalte 3) bis 50 km/h und Krankenfahrstithle mit einem Leergewicht
von nicht mehr als 300 kg und einer durch die Bauart bestimmten Héchstgeschwindigkeit von nicht mehr als 30 km/h (nach den
Meldungen der Versicherer).

2) 1960 bis 1969 ohne zulassungsfreie Fahrzeuge mit amtlichem Kennzeichen.

3) Geschatzt.

4) Aufgliederung der Fahrzeuge mit Versicherungskennzeichen geschatzt.

5) EinschlieBlich Leichtmofa

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt
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Anlage 5

Kraftfahrzeugverkehr
— Fahrleistungen nach Kraftiahrzeugarten!) —

1967 l 1968 I 1969 I 1970 | 1971 I 1972 I 1973 l 1974 | 1975 | 1976 l 1977

Durchschnittliche Fahrleistungen — in 1 000 km
— einschliefilich der voriibergehend abgemeldeten Fahrzeuge —

Mopeds ...................ouv., 2,2 2,1 1,9 1,7 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
Kraftrader ...................... 3.2 32 2,8 2,6 2,5 2,5 2,6 3,0 3,3 3.4 3,6
Personenkraftwagen und Kombi ... | 150 14,7 147 144 142 138 13,5 13,1 13,7 13,5 133
Kraftomnibusse .. ................ 453 43,6 44,3 46,1 458 46,7 457 459 454 454 459
Lastkraftwagen?) ................ 228 246 23,7 238 229 226 238 21,5 212 223 234
Sattelzugmaschinen .............. 634 635 637 627 637 631 648 672 699 736 746
Ubrige Kraftfahrzeuge3) .......... 106 104 103 103 9,7 9.1 8,7 8,3 8,0 7.8 7.6
— ohne die voriibergehend abgemeldeten Fahrzeuge —
Mopeds4) ..., 3,2 3,0 2,8 2,6 2,5 2,4 2,4 2,3 24 2,4 2,4
Kraftrader ...................... 4,7 4,5 4,2 4,0 4,0 4,0 4,1 4,2 43 4,5 4,7
Personenkraftwagen und Kombi ... 16,2 158 16,0 157 156 154 150 146 152 150 14,7
Kraftomnibusse .................. 477 46,9 475 482 496 50,0 497 50,0 485 494 50,3
Lastkraftwagen?) ................ 254 275 265 267 259 255 271 244 239 252 265
Sattelzugmaschinen .............. 658 658 658 658 658 658 682 706 724 754 778
Ubrige Kraftfahrzeuge3) .......... 11,2 108 10,7 108 10,3 9,7 9.3 9,0 8,7 84 8,2
Gesamtfahrleistungen — in Mrd. km
Kraftfahrzeuge insgesamt ......... 194,7 202,2 216,3 234,2 248,1 256,0 266,8 262,1 280,2 292,1 305,1
Mopeds ........................ 2,3 2,1 1,9 2,0 1.9 2,1 2,4 2,6 2,9 3.1 3.2
Kraftrader ...................... 1,3 1,0 0,7 0,6 0,5 0,5 0,5 0,7 0,8 1,0 1,2
Personenkraftwagen und Kombi ... | 1656 171,5 1855 201,1 2146 221,6 2298 2272 2451 2550 2655
Kraftomnibusse .................. 1,8 1,8 1,9 2,2 2,3 2,5 2,5 2,6 2,7 2,8 2,9
Lastkraftwagen?) ................ 20,7 228 229 245 247 250 271 244 238 250 268
Sattelzugmaschinen .............. 1,7 1,8 2,0 2,2 2,5 2,7 2,9 3,0 3,2 3,5 3,7
Ubrige Kraftfahrzeuge3) .......... 1,3 1,3 14 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,7 1,7 1,8

1978 I 1979 I 1980 ] 1981 | 1982J 1983 { 1984 I 1985 |1986 | 1987 LIQBB

Durchschnittliche Fahrleistungen — in 1 000 km
— einschlieflich der voriibergehend abgemeldeten Fahrzeuge —

Mopeds ..........covvviinin. 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5
Kraftrader ...................... 3,8 4,0 41 44 4,5 4,6 4,5 4,6 4,7 44 4,5
Personenkraftwagen und Kombi ... | 13,2 129 128 119 122 124 12,5 121 125 128 13,0
Kraftomnibusse .................. 457 458 454 456 459 46,5 47,1 48,2 482 487 49,7
Lastkraftwagen?) ................ 23,2 234 225 222 220 221 221 228 233 230 231
Sattelzugmaschinen .............. 770 800 818 819 814 81,7 81,9 822 822 822 820
Ubrige Kraftfahrzeuge3) .......... 7.4 7,0 6,8 6,5 6,4 6,4 6,4 6,4 6,5 6,6 6,6
— ohne die voriibergehend abgemeldeten Fahrzeuge —
Mopeds4) ...............oviint, 2,4 24 2,4 2,2 2,2 2,1 21 2,1 2,1 2,1 2,1
Kraftrader ...................... 49 52 53 54 54 55 56 57 5,8 59 6,0
Personenkraftwagen und Kombi . .. 14,7 144 143 133 136 13,8 140 136 140 14,3 14,6
Kraftomnibusse .................. 50,1 496 492 499 503 509 521 533 533 555 564
Lastkraftwagen?) ................ 26,2 264 254 248 246 246 249 255 26,1 26,2 26,3
Sattelzugmaschinen .............. 80,2 826 850 850 850 850 850 850 850 850 850
Ubrige Kraftfahrzeuged) .......... 8,0 7.8 7.5 7,2 7,0 7,0 7.0 7,0 71 7.2 7,2
Gesamtfahrleistungen — in Mrd. km
Kraftfahrzeuge insgesamt ......... 320,3 334,7 342,0 328,2 340,2 350,8 360,8 361,5 3858 406,6 4274
Mopeds .........coiiviviin., 3.3 3.3 34 3.1 3.1 3,1 3,0 2,8 2,5 2,2 2,0
Kraftrader ...................... 1,5 1,9 2,3 3,0 3,6 4,1 4,3 4,6 4,9 4,8 5,0
Personenkraftwagen und Kombi ... |279,3 291,0 2974 282,7 2944 304,4 314,0 313,4 336,2 356,9 376,5
Kraftomnibusse .................. 3,0 3.1 3.2 3,2 33 3,3 3,3 3,3 3.3 34 3.5
Lastkraftwagen?) ................ 273 289 288 290 284 283 284 292 301 301 306
Sattelzugmaschinen .............. 4,0 4,5 4,9 5,0 4,9 50 51 52 55 57 5.9
Ubrige Kraftfahrzeuge3) .......... 1,9 2,0 21 2,2 24 2,6 2,8 3,0 3,3 3,6 3,9

1) Fahrleistungen deutscher und auslandischer Fahrzeuge mit Otto- und Dieselmotor auf dem Strafennetz der Bundesrepublik
Deutschland einschlieBlich Berlin (West). Nicht enthalten sind die Fahrleistungen der Kraftfahrzeuge der Bundeswehr, des
Bundesgrenzschutzes und der auslandischen Streitkrafte.

2) Mit Normal- und Spezialaufbau.

3) Sonderkraftfahrzeuge nicht zur Lastenbeférderung (Polizei- und Feuerwehrfahrzeuge, Krankenkraftwagen, Miillfahrzeuge,
Wohnmobile) und gewéhnliche Zugmaschinen (aufler in der Landwirtschaft).

4) In Betrieb befindliche Fahrzeuge.
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Anlage 6
StraBenverkehrsunfille und Verungliickte 1958 bis 1989
s | P D:m —— verun SD::”" -
i - | schwerem eichtem . . chwer- Leicht-
Monat ﬂlljﬁ?ef:;lfit P:g}:gs:g Sachlchaden insgesamt Getotete verletzte
1958 ...... 751 784 296 697 157 841 297 246 | 384 693 12 169 143 039 229 485
1959 ...... 843 412 327 595 225 417 290 400 | 433649 13 822 146 951 272 876
1960 ...... 990 127 349 315 347 238 293 574 469 366 14 406 145 439 309 521
1961 ...... 1029 381 339 547 407 200 282 634 462 470 14 543 137 615 310 312
1962 ...... 1079 101 321 257 482 077 275 767 442 933 14 445 130 573 297 915
1963 .. .... 1 096 539 314 642 524 031 257 866 | 438 811 14 513 129 925 294 373
1964 . ... .. 1089 289 | 328 668 101 180 659 441 462 666 16 494 140 360 305 812
1965 ...... 1099 361 316 361 111 747 671 253 449 243 15753 132 725 300 765
1966 ...... 1166 622 332 622 129 365 704 635 | 473 700 16 868 141 344 315 488
1967 ...... 1143 552 335 552 128 976 679 024 479 132 17 084 147 270 314 778
1968 ...... 1180 704 339 704 136 578 704 422 485 354 16 636 147 432 321 286
1969 ...... 1213921 338 921 135 558 739 442 489 033 16 646 150 101 322 286
1970 . ..... 1392610 377 610 166 511 848 489 | 550988 19 193 164 437 367 358
1971 ...... 1 337 665 369 177 180 284 788 204 536 812 18 753 160 612 357 447
1972 ...... 1 380 977 378 775 211 842 790 360 | 547 338 18 811 165 784 362 743
1973 ...... 1323 793 353 725 208 297 761 771 504 548 16 302 150 014 338 232
1974 .. .... 1228 660 331 000 205 136 692 524 461 756 14 614 139918 307 224
1975...... 1 265 060 337 732 234 344 692 984 472 667 14 870 138 038 319 759
1976 ...... 1417 421 359 694 292 301 765426 | 495 401 14 820 145 728 334 853
1977 ...... 1523 137 379 046 345 517 798 574 523 120 14 978 153 735 354 407
1978 ...... 1618 415 380 352 398 032 840 031 523 306 14 662 153 310 355 334
1979 ...... 1 660 557 367 500 430 568 862 489 | 499 663 13 222 146 526 339 915
1980...... 1 684 261 379 235 462 110 842 916 513 504 13 041 148 952 351 511
1981 ...... 1678 611 362 617 482 261 833 733 487 618 11 674 139 402 336 542
1982 ...... 1629 265 358 693 479 696 790 876 478 796 11 608 138 760 328 428
1983 ...... 1692 776 | 374 107 232463 | 1086 206 500 942 11 732 145 090 344 120
1984 ...... 1780 818 359 485 238208 | 1183125 476 232 10 199 132 514 333519
1985...... 1840 295 327 745 242 157 | 1270393 430 495 8400 115 533 306 562
1986 ...... 1935 595 341 921 258 247 | 1335427 452 165 8948 117 862 325 355
1987 ...... 1 977 501 325 519 261 337 | 1390645 432 589 7 967 108 629 315993
1988...... 2 022 647 342 299 271878 | 1408470 | 456 436 8213 110 961 337 262
19892 .... | 1996788 343 485 270 699 | 1382604 457 245 7 991 107 831 341 423

1) 1958 bis 1963 Unfalle mit nur Sachschaden von DM 200 und mehr. 1964 —1982 Sachschaden von DM 1 000 und mehr bei einem
der Beteiligten. Ab 1983 Sachschaden von DM 3 000 und mehr bei einem der Geschadigten.

2) vorlaufige Zahlen

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Anlage 7
StraBenverkehrsunfidlle und dabei Getdtete innerhalb und
auBerhalb von Ortschaften 1958 bis 1989
Unfélle mit Personenschaden Getotete Personen
innerhalb auberhalb innerhalb auBerhalb
Jahr insgesamt insgesamt
von Ortschaften von Ortschaften
Anzahl % Anzahl %

1958 296 697 217 274 79 423 26,8 12 169 5833 6 336 52,1
1959 327 595 239 435 88 160 26,9 13 822 6 763 7 059 51,1
1960 349 315 252 816 96 499 27,6 14 406 6 858 7 548 52,4
1961 339 547 243 708 95 839 28,2 14 543 6 899 7 644 52,6
1962 321 257 224 558 96 699 30,1 14 445 6 771 7 674 53,1
1963 314 642 218 104 96 538 30,7 14 513 6 766 7 747 53,4
1964 328 668 225 926 102 742 31,3 16 494 7635 8 859 53,7
1965 316 361 214 676 101 685 32,1 15 753 7 411 8 342 53,0
1966 332 622 225 284 107 338 32,3 16 868 7 737 9131 54,1
1967 335 552 225 748 109 804 32,7 17 084 7 628 9 456 55,4
1968 339 704 229 070 110 634 32,6 16 636 7 273 9 363 56,3
1969 338 921 227 599 111 322 32,8 16 646 7 245 9401 56,5
1970 377610 254 198 123 412 32,7 19193 8 494 10 699 55,7
1971 369 177 247 133 122 044 33,1 18 753 7 900 10 853 57,9
1972 378 775 257 318 121 457 32,1 18 811 8 011 10 800 57,4
1973 353 725 243 451 110 274 31,2 16 302 7 043 9 259 56,8
1974 331 000 234 321 96 679 29,2 14 614 6 560 8 054 55,1
1975 337 732 231 247 106 485 31,5 14 870 6071 8 799 59,2
1976 359 694 246 844 112 850 31,4 14 820 6122 8 698 58,7
1977 379 046 260 396 118 650 31,3 14 978 6123 8 855 59,1
1978 380 352 259 382 120 970 31,8 14 662 5980 8 682 59,2
1979 367 500 252 465 115 035 31,3 13 222 5132 8 090 61,2
1980 379 235 261 302 117 933 31,1 13 041 5124 7 917 60,7
1981 362 617 252 382 110 235 30,4 11 674 4 568 7 106 60,9
1982 358 693 248 329 110 364 30,8 11 608 4 359 7 249 62,4
1983 374 107 258 115 115992 31,0 11 732 4 277 7 455 63,5
1984 359 485 248 596 110 889 30,8 10 199 3732 6 467 63,4
1985 327 745 225 626 102 119 31,2 8 400 2915 5485 65,3
1986 341 921 232119 109 802 32,1 8 948 3 107 5841 65,3
1987 325 519 218 197 107 322 33,0 7 967 2 665 5 302 66,5
1988 342 299 225 530 116 769 34,1 8 213 2 571 S5 642 68,7
19891) 343 485 224 692 118 793 34,6 7 991 2 440 5551 69,5

1) vorlaufige Zahlen
Quelle: Statistisches Bundesamt
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Anlage 8
StraBenverkehrsunfille und dabei Verungliickte auf Autobahnen
1958 bis 1989
Jahr Pergorgzg:cﬁlﬁien Getdtete Schwer- verletzte Leicht: v:lll-l;:gll:lllcell(lte

1958 5255

1959 5 868 . .
1960 6929 607 12 027 12 634
1961 8 034 630 4795 9 567 14 992
1962 8 859 630 5015 10 501 16 146
1963 9420 663 4 987 11 454 17 104
1964 10 636 685 5 567 12 907 19 159
1965 12 468 707 6 256 15482 22 445
1966 13 332 830 6 647 16 587 24 064
1967 13651 843 6 960 16 674 24 477
1968 13 458 861 6 605 16 586 24 052
1969 13 760 875 6 829 17 077 24 781
1970 15 650 945 7 595 19 541 28 081
1971 15972 1 040 8 112 19 735 28 887
1972 16 345 1154 7 952 20 140 29 246
1973 16 032 1 147 7 754 19 246 28 147
1974 12 624 856 6 080 14 874 21 810
1975 13 571 949 5858 16 493 23 300
1976 14 204 870 5905 17 004 23 779
1977 15434 915 6 384 18 552 25 851
1978 16 274 949 6 562 19 466 26 977
1979 15 882 835 6 389 18 430 25 654
1980 16 232 804 6311 18 792 25 907
1981 15104 797 5 870 17 680 24 347
1982 14 773 803 5818 16 839 23 460
1983 15 785 878 6 552 18 072 25 502
1984 15716 708 6 042 18 231 24 981
1985 14 510 669 5507 16 638 22 314
1986 17 206 763 6324 20 170 27 814
1987 17 979 694 6 292 21 326 28 312
1988 20529 714 7 185 24 587 32 486
19891) 21132 777 7 233 26 016 34 026

1) vorlaufige Zahlen

Quelle: Statistisches Bundesamt
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Anlage 9
Haufigkeit und Schwere der
def;}gs}’:j::;ﬂng 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
Uniélle mit Personenschiden je 1 000 Kraftiahrzeuge
Unfélle mit
Personenschédden . ... 21,2 19,3 18,7 16,3 14,9 14,7 14,9 14,9
Verungliickte je 100 000 Einwohner

Verungliickte

zusammen ......... 908 876 887 814 744 764 805 852
Getotete ......... 31,6 30,6 30,5 26,3 23,6 241 24,1 24,4
Verletzte ......... 877 845 857 788 721 740 781 828

Verungliickte je 1 000 Unfille mit Personenschaden

Verungliickte

zusammen ......... 1459 1454 1445 1426 1 395 1400 1 377 1380
Getotete ......... 50,8 50,8 49,7 46,1 44,2 44,0 41,2 39,5
Verletzte ......... 1408 1403 1395 1380 1351 1356 1336 1341

Unidlle mit Personenschaden je 1 Mrd. Fahrzeugkilometer !)

Autobahnen ...... 447 417 395 355 285 245 227 223
Bundesstraen .... | 1548 1403 1365 1204 1113 1121 1171 1173
LandesstraBen .... | 1550 1434 1 415 1277 1224 1288 1384 1473
KreisstraBen ...... 1118 1071 1120 1030 1001 1042 1226 1215
Gemeindestraen .. | 2 640 2441 2 469 2201 2138 2035 2 069 2078

Straflen insgesamt ... | 1612 1488 1480 1326 1263 1205 1235 1242
Innerorts ......... 3111 2831 2 964 2714 2 660 2 457 2574 2628
AuBerorts ........ 809 759 718 623 556 572 575 576

Getotete je 1 Mrd. Fahrzeugkilometer 1)

Autobahnen ...... 27 27 28 25 19 17 14 13
BundesstraBen . ... 105 96 90 75 66 66 66 62
Landesstrafien .... 99 92 92 77 72 72 73 77
KreisstraBen ...... 74 79 80 64 62 63 61 65
Gemeindestrafen . . 76 67 67 57 54 50 46 42

StraBen insgesamt . . . 82 76 73 61 56 53 51 49
Innerorts ......... 104 90 92 79 74 65 64 62
AuBlerorts ........ 70 67 64 52 46 47 44 43

Verletzte je 1 Mrd. Fahrzeugkilometer 1)

Autobahnen ...... 775 727 679 599 473 403 367 361
BundesstraBen .... | 2 327 2 092 2022 1756 1 588 1 607 1657 1 667
LandesstraBen .... | 2261 2091 2051 1839 1734 1821 1924 2 057
KreisstraBen ...... 1591 1523 1599 1473 1 396 1439 1523 1662
GemeindestraBen .. | 3 382 3125 3161 2198 2 676 2 549 2 554 2525

Straflen insgesamt ... | 2 271 2088 2 065 1 836 1706 1637 1645 1665
Innerorts ......... 4 054 3 677 3853 3489 3363 3108 3209 3284
AuBerorts ........ 1316 1225 1147 990 867 833 881 887

1) ohne landwirtschaftliche Zugmaschinen
Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr in Zahlen 1989
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Anlage 9
StraBienverkehrsunfille 1970 bis 1988
1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988
Uniidlle mit Personenschdden je 1 000 Kraitfahrzeuge
14,2 13,0 13,0 12,2 11,9 121 11,4 10,2 10,4 9,6 9,8
Verungliickte je 100 000 Einwohner
853 814 834 790 777 816 778 705 740 708 743
23,9 21,5 21,2 18,9 18,8 19,1 16,7 13,8 14,7 13,0 13,4
829 793 813 772 758 796 762 692 726 695 730
Verungliickte je 1 000 Unfille mit Personenschaden
1 376 1360 1354 1345 1335 1339 1325 1314 1322 1329 1333
38,5 36,0 34,4 32,2 32,4 31,4 28,4 25,6 26,2 24,5 24,0
1337 1324 1320 1313 1302 1308 1296 1288 1296 1304 1309
Unfille mit Personenschaden je 1 Mrd. Fahrzeugkilometer 1)

223 206 201 185 174 178 170 154 167 162 170
1138 1 069 1041 1023 974 986 955 870 872 802 817
1388 1310 1272 1259 1223 1236 1131 1049 1048 956 972
1143 1079 1043 1040 1039 1058 982 891 888 805 826
1999 1784 2003 2157 1997 2038 1901 1732 1649 1469 147
1187 1098 1091 1105 1054 1 066 996 907 886 801 801
2528 2276 2201 2363 22585 2 369 2183 1 967 1 907 1710 1739

556 516 528 498 480 485 449 414 416 385 392

Getotete je 1 Mrd. Fahrzeugkilometer !)
13 11 10 10 9 10 8 7 7 6 6
60 35 50 46 44 43 38 31 32 28 27
69 61 58 52 50 51 42 35 35 31 30
58 51 48 45 45 45 37 30 30 25 25
40 32 34 35 32 35 26 21 20 16 16
46 40 38 36 34 33 28 23 23 20 19
58 46 43 43 40 38 33 25 26 21 20
40 36 35 32 32 31 26 22 22 19 19

Verletzte je 1 Mrd. Fahrzeugkilometer ')

357 322 311 288 267 278 262 235 256 249 262
1614 1502 1454 1461 1342 1360 1310 1193 1205 1116 1142
1930 1795 1749 1714 1651 1675 1517 1398 1407 1287 1319
1555 1454 1397 1392 1375 1408 1291 1160 1163 1059 1072
2461 2187 2446 2613 2412 2475 2285 2064 1964 1759 1760
1583 1473 1463 1450 1373 1395 1292 1168 1149 1044 1049
3152 2793 2 727 2912 2 767 2 841 2 662 2 377 2312 2084 2119

851 780 792 745 706 718 659 606 613 569 583
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Anlage 10

Unfélle mit Personenschaden und dabei Verungliickte nach Ortslage der Uniallstelle
1970 bis 1988

derGI\elgce}Illj:ggﬂng 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
Innerorts

Unfalle mit

Personenschaden .... | 254198 247133 257318 243451 234321 231247 246844 260396

Getotete ........... 8494 7900 8011 7043 6560 6071 6122 6123

Schwerverletzte .. ... 92862 89120 94 676 86805 83982 78687 83552 87870

Leichtverletzte ...... 238314 231879 239789 226160 212299 213777 224174 237571
je 1000 Unfalle mit Personenschaden

Getotete ........... 33 32 31 29 28 26 25 24

Schwerverletzte . . ... 365 361 368 357 358 340 338 337

Leichtverletzte ...... 938 938 932 929 906 924 908 912

Auflerorts ohne Autobahnen

Unfalle mit

Personenschaden . ... | 107762 106072 105112 94242 84055 92914 98646 103216

Getotete ........... 9754 9813 9646 8112 7198 7850 7828 7940

Schwerverletzte . . ... 63980 63380 63156 55455 49856 53493 56271 59481

Leichtverletzte ...... 109503 105833 102814 92826 80051 89489 93675 98284
je 1000 Unfélle mit Personenschaden

Getotete ........... 91 93 92 86 86 84 79 77

Schwerverletzte .. ... 594 598 601 588 593 576 570 576

Leichtverletzte ... ... 1016 998 978 985 952 963 950 952

Autobahnen

Unfalle mit

Personenschaden . . .. 15650 15972 16345 16032 12624 13571 14204 15434

Getotete ........... 945 1040 1154 1147 856 949 870 915

Schwerverletzte . . ... 7595 8112 7952 7754 6080 5858 5905 6384

Leichtverletzte ... ... 19541 19735 20140 19246 14874 16493 17004 18552
je 1000 Unfélle mit Personenschaden

Getotete ........... 60 65 71 72 68 70 61 59

Schwerverletzte .. ... 485 508 487 484 482 432 416 414

Leichtverletzte ... ... 1249 1236 1232 1200 1178 1215 1197 1202

1y vorlaufige Zahlen
Quelle: Statistisches Bundesamt
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Anlage 10

1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 1988 19891)

Innerorts

259382 252465 261302 252382 248329 258115 248596 225626 232 119 218 197 225530 224 692
5980 5132 5124 4568 4359 4277 3732 2915 3107 2665 2571 2440
87336 83791 84897 80115 79083 82064 75341 64461 64159 57841 56983 54311
236025 228801 238759 230864 225611 235608 227892 208 183 217 162 208 082 217 828 218 902

je 1000 Unfélle mit Personenschaden
23 20 20 18 18 17 15 13 13 12 11 11
337 332 325 317 318 318 303 286 276 265 253 242
910 906 914 915 903 913 917 923 936 954 966 974

Aufierorts ohne Autobahnen

104696 99153 101701 95131 95591 100207 95173 87609 92596 89343 96240 97661
7733 7255 7113 6309 6446 6577 5759 4816 5078 4608 4928 4774
59412 56346 57744 53417 53859 56474 51131 45565 47379 44496 46793 46287
99843 92684 93960 87998 85978 90440 87396 81741 88023 86585 94847 96 505

je 1000 Unfalle mit Personenschaden

74 73 70 66 67 66 61 55 55 52 51 49
567 568 568 562 563 564 537 520 512 498 486 474
954 935 24 925 899 903 918 933 951 969 986 988

Autobahnen

16274 15882 16232 15104 14773 15785 15716 14510 17206 17979 20529 21132

949 835 804 797 803 878 708 669 763 694 714 (&&i
6562 6389 6311 5870 5818 6552 6042 5507 6324 6292 7185 7233
19466 18430 18792 17680 16839 18072 18231 16638 20170 21326 24581 26016

je 1000 Unfalle mit Personenschaden
58 53 50 53 54 56 45 46 44 39 35 37
403 402 389 389 394 415 384 380 368 350 350 342
1196 1160 1158 1171 1140 1145 1160 1147 1172 1186 1198 1231
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Anlage 11
Beteiligte an Strafenverkehrsunfillen 1988
Bei Unfallen mit Personenschaden nach Altersgruppen und Geschlecht
. Fahrzeugfiihrer
Altgr von... Tond
bis ;;I;lter Beteiligte Per- Kraft- Giiter- wirt- | Ubrige | Kraftfahr- FuB- Son-
tet ren insgesamt Mofa, Motor- sonen- Omni-~ kraft- schaft- | Kraft- zeuge Fahrrad ganger stige
Moped rad kraft- bus, fahr- liche | fahr- zZusam- a
wagen Obus zeug Zugma- | zeuge men
Geschlecht schine
unter 18 .... | 53032 6035 7 883 619 2 16 137 6 14698 23140 15099 95
mannlich . 37 941 5167 7 281 526 1 16 135 4 13130 15885 8 895 31
weiblich . . 15 091 868 602 93 1 - 2 2 1568 7255 6 204 64
18bis 21 ... | 84178 1461 5772 68741 19 1293 189 189 77664 4446 1976 92
mannlich . ] 60513 1237 5258 48505 17 1242 183 177 56619 2633 1146 60
weiblich .. | 23665 224 514 20 236 2 51 6 12 21045 1758 830 32
21 bis 25 ... ] 105307 1086 9 440 82259 176 3933 254 393 97541 5159 2355 252
mannlich . | 76 439 899 8 741 57486 166 3817 253 374 71736 2998 1503 202
weiblich .. | 28 868 187 699 24 773 10 116 1 19 25805 2161 852 50
25bis 35 ... | 148290 1984 8569 113177 1295 9 146 413 714 135298 8020 4205 767
mannlich . [ 107810 1729 8 079 78239 1224 8966 397 658 99292 5212 2625 681
weiblich .. | 40 480 255 490 34 938 71 180 16 56 36006 2808 1530 86
35bis 45 ... | 91525 1302 1472 70621 1512 6344 316 470 82037 5477 3450 561
mannlich . 65 215 1153 1 405 48 168 1 462 6 268 297 436 59189 3451 2076 499
weiblich .. 26 310 149 67 22 453 50 76 19 34 22848 2026 1374 62
45bis 55 ... | 88198 1758 906 64 241 1641 6131 494 430 75591 7584 4562 461
maénnlich . | 65495 1548 882 47101 1599 6062 458 421 58071 4349 2639 436
weiblich . . 22703 210 24 17 140 42 69 26 9 17520 3235 1923 25
55bis65 ... | 45004 1103 302 31583 454 1904 465 153 35904 5175 3651 214
mdénnlich . | 33778 966 293 25003 445 1830 443 143 29173 2598 1805 202
weiblich . . 11 226 137 9 6 580 9 24 22 10 6791 2577 1 846 12
65 und mehr 38 100 883 136 20 753 38 209 253 60 22332 6058 9 643 67
mannlich . | 24419 804 124 16 803 38 203 244 50 18266 3026 3071 56
weiblich .. 13 681 79 12 3950 - 6 9 10 4066 3032 6 572 11
alle Alters-
klassen ....|653634 15612 34480 451994 5137 28976 2511 2415 541125 65059 44941 257
mannlich . | 471610 13503 32063 321831 4952 28454 2410 2263 405476 40207 23760 2 167
weiblich .. { 182024 2109 2417 130163 185 522 101 152 135649 24852 21181 342
ohne Angabe | 24 888 334 282 18807 119 1481 36 193 21252 1258 527 1851
zusammen .. | 678 522 15946 34762 470801 5256 30457 2547 2608 562377 66 317 45468 4 360
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Drucksache 11/7344

Anlage 12
StraBenverkehrsunfille 1958 bis 1989
Verungliickte nach Art der Verkehrsbeteiligung
— Getotete —
Fahrzeugfihrer und Mitfahrer von
landwirt- N R Sonstige
19| e |\ g Moo | e | o | st | S | ST ongeen|er ) 25
radern radern | kraft- | bussen, Zugma- fahr- fahr- zeugen?)
wagen |Obussen schinen | Z8Ugen | zeugen
Innerhalb von;Ortschaiten
1958 648 603 1165 546 12 lTO 75 5 | 2669
1959 858 729 1214 718 7 175 58 16 | 2988
1960 765 755 968 908 12 163 40 13 | 3234
1961 806 618 806 1002 11 149 57 15 | 3435
1962 781 450 621 1138 9 36 107 10 61 10 | 3548
1963 835 394 489 1338 13 52 110 11 40 12 | 3472
1964 975 415 457 1 547 26 50 117 15 26 22 | 3985
1965 866 318 340 1464 12 44 110 11 23 24 | 4199
1966 935 27 335 338 1613 15 40 111 8 27 26 | 4262
1967 957 26 322 337 1699 9 35 95 2 21 28 | 4097
1968 936 42 279 349 1743 14 39 87 11 26 29 | 3718
1969 879 85 255 350 1804 18 35 113 7 24 21 | 3654
1970 990 104 226 401 2192 12 52 116 18 19 24 | 4340
1971 900 152 199 397 2136 25 42 89 12 21 14 | 3913
1972 899 145 191 439 2259 18 43 107 16 19 11 | 3864
1973 826 194 172 446 1821 22 28 97 20 16 17 | 3384
1974 783 237 169 426 1560 12 32 56 199) 9 13 | 3244
1975 736 239 135 543 1503 24 24 49 10 16 12 [ 2780
1976 721 258 169 504 1379 9 20 65 10 13 8 | 2966
1977 740 266 172 526 1528 15 17 58 9 10 15 | 2767
1978 755 260 124 462 1452 10 18 72 19 2 11 2795
1979 645 231 141 512 1232 6 17 54 10 10 6 | 2268
1980 619 211 143 871 1278 16 13 56 12 5 14 | 2270
1981 603 174 91 494 1156 10 9 27 13 6 8 (1977
1982 593 172 73 494 1030 10 12 38 14 7 5 1911
1983 567 177 59 510 1056 8 10 34 6 8 7 1835
1984 521 107 33 445 859 7 12 31 12 4 7 1694
1985 424 104 31 331 636 6 12 27 6 4 7 1327
1986 458 70 33 286 689 5 7 18 12 6 7 1516
1987 394 54 24 262 622 5 4 21 8 4 14 1253
1988 392 59 23 209 586 9 5 28 6 3 8 [ 1243
19893) 412 73 166 543 2 6 21 3 12 1193
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noch Anlage 12

noch Stralenverkehrsunfille 1958 bis 1989
Verungliickte nach Art der Verkehrsbeteiligung

— Getotete —
Fahrzeugfithrer und Mitfahrer von
landwirt- . P Sonstige
Jahr Fahr- Mofas | Mopeds Motor- Plf;;?- gﬁiﬁ: Slfg'xaeftn- Cli}l;?: ullzggin arllzgil:n Soizri) gg‘gg;‘r
rademn radern | kraft- | bussen, Zugma- fahr- fahr- zeugen?)
wagen |Obussen schinen | 2€Ugen | zeugen
AuBerhalb von Ortschaften
1958 586 523 1857 1846 20 345 62 1094
1959 662 686 1880 2176 67 389 55 1137
1960 736 687 1472 2840 17 375 61 20 1340
1961 753 583 1240 3150 18 423 51 16 1410
1962 726 410 872 3603 17 139 280 14 52 12 1549
1963 761 359 711 3 856 30 131 288 26 48 15 1522
1964 812 429 600 4 738 34 164 269 30 28 11 1744
1965 777 314 461 4598 22 135 287 35 33 24 1656
1966 850 29 342 431 5160 53 141 267 20 14 34 1790
1967 840 46 323 448 5521 34 142 300 28 13 36 1725
1968 872 58 278 422 5590 9 162 271 20 16 41 1624
1969 817 79 280 461 5730 30 126 290 19 8 16 1545
1970 845 131 239 452 6 797 13 133 292 36 15 30 1716
1971 833 151 222 470 7044 13 126 258 33 17 22 1 664
1972 792 163 215 530 7198 18 111 283 20 16 23 1431
1973 654 191 188 531 5999 24 100 246 42 12 13 1259
1974 601 174 153 525 5056 20 90 189 2339) 13 14 1196
1975 673 236 111 668 5547 16 83 217 19 23 13 1193
1976 668 246 168 746 5471 14 80 241 15 12 12 1025
1977 620 300 142 746 5730 15 60 221 21 7 12 981
1978 594 292 175 687 5630 20 50 205 12 15 9 993
1979 529 271 156 739 5210 22 47 184 11 12 18 891
1980 523 258 153 745 5162 27 33 154 16 14 7 825
1981 466 211 123 825 4622 14 35 138 17 1 11 643
1982 492 185 104 959 4579 12 40 157 23 8 7 683
1983 501 186 78 840 4982 18 37 134 13 5 7 654
1984 458 151 51 761 4 270 27 31 121 11 6 8 572
1985 344 139 51 739 3546 38 30 102 14 5 14 463
1986 361 100 56 687 3910 10 34 111 21 5 13 533
1987 336 109 24 614 3628 7 34 88 14 5 10 433
1988 342 102 37 584 3927 14 18 109 11 4 5 489
19893)( 397 137 581 3809 4 21 117 12 7 10 456
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noch Anlage 12

noch StraBenverkehrsunfille 1958 bis 1989
Verungliickte nach Art der Verkehrsbeteiligung

— Getotete —
Fahrzeugfiihrer und Mitfahrer von
landwirt- . - Sonstige
Jahr Fahr- Motas | Mopeds Motor- P:er;ci- é(;fxg Siicglaéxt; ?{;1;%{- ulké?a%ﬁn a%gifn s oi‘:i) ggrl:g;er
radern rddern | kraft- | bussen, Zugma- fahr- fahr- zeugen!)
wagen |Obussen schinen | Zeugen | zeugen
Innerhalb und auierhalb von Ortschaften )
1958 |1234 1126 3022 2392 32 455 137 8 3 763
1959 |1520 1415 3094 2894 74 564 113 23 4125
1960 |1 501 1 442 2440 3748 29 538 101 33 4 574
1961 |1559 1201 2046 4152 29 572 108 31 4 845
1962 |1 507 860 1493 4741 26 175 387 24 113 22 5097
1963 |1 596 753 1200 5194 43 183 398 37 88 27 4 994
1964 |1 787 844 1057 6285 60 214 386 45 54 33 5729
1965 |1643 632 801 6062 34 179 397 46 56 48 5855
1966 |1 785 56 677 769 6773 68 181 378 28 41 60 | 6052
1967 (1797 72 645 785 7220 43 177 395 30 34 64 5822
1968 |1 808 100 557 771 7333 23 201 358 31 42 70 5342
1969 |1 696 164 535 811 7534 48 161 403 26 32 37 5199
1970 |1835 235 465 853 8989 25 185 408 54 34 54 | 6056
1971 |1733 303 421 867 9180 38 168 347 45 38 36 5 577
1972 | 1691 308 406 969 9457 36 154 390 36 35 34 5295
1973 |1 480 385 360 977 7820 46 128 343 62 28 30 4 643
1974 |1 384 411 322 951 6616 32 122 245 423) 22 27 4 440
1975 |1 409 475 246 1211 7050 40 107 266 29 39 25 3973
1976 |1 389 504 337 1250 6850 23 100 306 25 25 20 3991
1977 |1 360 566 314 1272 7258 30 77 279 30 17 27 3 748
1978 |1 349 552 299 1149 7082 30 68 277 31 17 20 3788
1979 |1174 502 297 1251 6442 28 64 238 21 22 24 3159
1980 (1 142 469 296 1232 6440 43 46 210 28 19 21 3 095
1981 |1 069 385 214 1319 5778 24 44 165 30 7 19 2620
1982 |1 085 357 177 1453 5609 22 52 195 37 15 12 2 594
1983 |1 068 363 137 1350 6038 26 47 168 19 13 14 2 489
1984 979 258 84 1206 5129 34 43 152 23 10 15 2 266
1985 768 243 82 1070 4182 44 42 129 20 9 21 1790
1986 819 170 89 973 4599 15 41 129 33 11 20 2 049
1987 730 163 48 876 4 250 12 38 109 22 9 24 1 686
1988 734 161 60 793 4513 23 23 137 17 7 13 1732
19893)| 809 210 747 4 352 6 27 138 21 10 22 1 649

1) StraBenbahnen, Eisenbahnen, bespannte Fuhrwerke, sonstige und unbekannte Fahrzeuge.

?) Handwagen, Tierfiihrer, Treiber und andere Personen.

3) vorlaufige Zahlen

a) Von 1962 bis 1974: ,Giiterkraftfahrzeuge" ohne Lastkraftwagen mit Spezialaufbau, die bei den ,librigen Kraftfahrzeugen"
enthalten sind.

95



Drucksache 11/7344

Deutscher Bundestag — 11. Wahlperiode

noch Anlage 12

noch StraBenverkehrsunfille 1958 bis 1989
Verungliickte nach Art der Verkehrsbeteiligung

— Getotete und Verletzte zusammen —

Fahrzeugfiihrer und Mitfahrer von
landwirt- . - Sonstige
| e | o | Mt | T | o |t | SoaR” | ST fongeren) er | S0
rddern radern | kraft- | bussen, |, gma- fahr- fahr- zeugen'?)
wagen |Obussen schinen | Zéugen [ zeugen
Innerhalb von Ortschaften
1958 |43 929 36 812 70116 42513 2200 — 5712 2731 157 |63 962
1959 |48 150 47 717 72784 53147 2427 6 220 2 870 237 |67 464
1960 |45 980 54 515 64 779 69692 2830 7001 2834 367 |72 342
1961 |44 216 46 000 56 342 79234 3190 7 405 143 2 960 270 |71 115
1962 |38 945 29 750 42991 94156 3536 340 7013 185 2873 246 |67 904
1963 |37 592 25 560 34 537 103 717 3923 346 7031 245 2480 286 |66 729
1964 |39 212 25321 29 563 117 278 3430 354 7019 371 1897 324 |69 373
1965 |35395 20 091 23181 121487 3477 343 6908 420 1948 487 |67 292
1966 |36372 1056 17370 21975 136700 3 330 363 6719 396 1594 566 |69 096
1967 |38426 1405 16304 21399 138305 3128 400 6159 413 1667 565 |68 065
1968 | 37938 2052 14418 22225 145758 3 267 349 6189 423 1336 571 166 935
1969 [35351 3487 11809 21637 149746 3185 338 6314 403 1 349 527 166 994
1970 [35531 5366 10906 21436 178402 3486 366 7049 540 1353 485 |74 750
1971 (35937 8074 10348 22290 170236 3471 361 6206 548 1289 483 |69 656
1972 |34 707 10439 9833 25166 179853 3412 387 6241 498 1239 378 | 70323
1973 |34690 12840 8618 25860 160505 3 361 398 5606 566 1325 430 |65 809
1974 |34 563 14828 9045 26911 144 122 3 163 327 4690 4709 878 360 |63 484
1975 (35841 17929 9496 28241 139422 3228 324 4007 374 1126 265 |58 282
1976 (40137 20580 10780 32839 140291 3137 354 4408 371 906 280 |59 765
1977 |42 537 23118 12931 31596 151373 3312 401 4 267 432 801 294 |60 502
1978 | 41486 24236 15076 30378 150530 3 188 356 4 355 448 791 306 |58 191
1979 [42458 23895 17682 30895 138714 3328 299 4131 485 859 306 |54 672
1980 |44 880 23173 19222 32483 144862 3301 348 3976 471 755 307 | 55002
1981 |47 369 20269 14 745 36 602 136 228 3 315 336 3649 550 760 279 |51 605
1982 51212 18452 9901 46 185 126514 2937 314 3072 516 772 308 |48 870
1983 [54 603 17433 7587 50654 135343 2969 284 3111 584 721 292 |48 368
1984 (53440 16007 5834 48 731 128781 2971 331 3006 568 705 296 (46 295
1985 | 52811 13449 4721 40572 114602 2914 223 2729 550 680 259 42049
1986 | 55306 10900 3979 35826 127513 2977 260 2871 629 701 272 |43 194
1987 [49769 9111 3563 27159 130642 3 070 244 2850 616 715 356 | 40493
1988 |54 351 8441 3459 23976 138513 3053 223 2913 659 652 318 | 40824
19893)| 59 187 10 659 21 565 137513 3 142 249 2846 759 732 390 38611
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Deutscher Bundestag — 11. Wahlperiode Drucksache 11/7344

noch Anlage 12

noch StraBenverkehrsunfille 1958 bis 1989
Verungliickte nach Art der Verkehrsbeteiligung
— Getoétete und Verletzte zusammen —

Fahrzeugfiihrer und Mitfahrer von

Perso- | Kraft- [2BWIMt| Gier. | iibrigen Sonstige | 5.

| e | e |vope | Motor | o | o |l | it |l SR | nge

wagen |Obussen s é‘lhgnm:; zeugen | zeugen zeugen')

. AuBierhalb von Ortschaiten )
1958 9017 10 645 32175 46979 994 - 6 022 802 52 9 875
1959 9 759 13 605 32821 57935 1037 6 932 726 73 9 745
1960 9 307 15035 27132 76417 1529 7 886 837 162 |10 721
1961 9 070 12 376 22009 86530 1758 8 163 159 790 141 | 10599
1962 8 171 7 816 15795 101608 1516 797 8088 241 643 124 110195
1963 8 085 6 722 12 544 107 270 1639 876 8152 369 597 156 9 955
1964 8 494 7098 9900 121816 1539 849 7872 474 446 166 9 870
1965 7 630 5171 7740 127036 1691 903 7731 575 384 260 9093

1966 | 7808 370 4602 7390 137597 1364 925 7801 482 391 299 | 9134
1967 7 891 485 4473 7278 143264 1466 850 7532 452 345 294 | 8566
1968 | 7653 688 3895 7124 145582 1287 893 7499 492 272 277 | 8231
1969 | 7041 974 3183 7148 150345 1384 919 7640 471 286 209 | 8293
1970 6835 1365 2795 6668 172864 1539 993 8444 519 292 249 | 8755
1971 6755 1859 2830 7208 170457 1388 942 7645 567 287 193 | 7782
1972 6256 2395 2553 8134 167855 1341 906 7325 479 249 181 | 7188
1973 | 5948 2869 2144 8928 147228 1809 747 7430 525 254 168 | 6500
1974 5467 3185 2155 9056 124468 1152 674 5974 4709 165 159 | 5990
1975 6034 3916 2357 10700 136694 1191 720 5951 287 435 123 | 5724
1976 6421 4583 2693 13036 140293 1115 707 6455 343 293 158 | 5456
1977 6530 5306 2698 12681 149802 1 344 758 6588 337 205 130 | 5177
1978 6452 5531 3359 12340 151490 1506 730 6658 363 189 137 | 5210
1979 6420 5470 3686 12351 139679 1244 612 6472 404 189 167 | 4746
1980 6698 5327 4026 14136 141227 1357 589 6086 351 265 118 | 4544
1981 6929 4655 3175 15769 128 979 1 399 660 5 680 435 137 132 | 4121
1982 7393 4492 2296 18767 125061 1108 727 5222 437 149 134 | 3957
1983 7879 4303 1784 19855 133848 1225 682 4 961 459 147 129 | 3721
1984 7428 3723 1327 18194 127289 11265 675 4985 530 149 152 | 3550
1985 7215 3302 1106 17049 115544 1292 594 4930 493 134 145 | 3132
1986 | 7430 2743 1022 15414 130176 1145 621 5086 503 236 141 | 3220
1987 6851 2364 802 12730 130479 1250 671 5084 545 192 144 | 2889
1988 | 7212 2298 931 12625 144862 1271 539 5321 582 268 180 | 2965
19893)| 7855 3091 12 325 147 555 1122 591 5224 659 202 149 | 2819
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Drucksache 11/7344 Deutscher Bundestag — 11. Wahlperiode

noch Anlage 12

noch Straienverkehrsunfille 1958 bis 1989
Verungliickte nach Art der Verkehrsbeteiligung
— Getotete und Verletzte zusammen —

Fahrzeugfiihrer und Mitfahrer von

Perso- | Kraft- [2R9WIt| citer | dbrigen Sonstige| g
| e | ot | viopeas | Ngor | men | ooy | Sy | ot | |5 T | qangr

wagen |[Obussen s;_gg‘; zeugen | zeugen zeugen’)

Innerhalb und aufierhalb von Ortschaften

1958 |52 946 47 457 102291 89492 3194 ) 11734 3533 209 | 73 837
1959 |57 909 61 322 105605 111082 3 464 13 152 3 596 310 | 77 209
1960 |55 287 69 550 91 911 146 109 4 359 14 887 3671 529 |83 063
1961 |53 286 58 376 78 351 165764 4948 15 568 302 3 750 411 |81 714
1962 |47 116 37 566 58 786 195764 5052 1137 15101 426 3516 370 | 78 099
1963 |45 677 32 282 47 081 210987 5562 1222 15183 614 3 077 442 | 76 684
1964 |47 706 32 419 39 463 239094 4969 1203 14 891 845 2 343 490 | 79 243
1965 |43 025 25 262 30921 248523 5168 1246 14 639 995 2332 747 |76 385

1966 |44 180 1426 21972 29365 274 297 4 694 1288 14 520 878 1985 865 |78 230
1967 |46 317 1890 20777 28 677 281569 4594 1250 13691 865 2012 859 |76 631
1968 |45591 2740 18313 29349 291340 4554 1242 13688 915 1608 848 (75166
1969 |42392 4461 14992 28785 300091 4569 1257 13954 874 1635 736 | 75 287
1970 142366 6731 13701 28104 351266 5025 1359 15493 1059 1645 734 |83 505
1971 (42692 9933 13178 29498 340693 4859 1303 13851 1115 1576 676 |77 438
1972 |40963 12834 12386 33300 347708 4753 1293 13 566 977 1488 559 |77 511
1973 |40638 15709 10762 34788 307733 5170 1145 13036 1091 1579 588 |72 309
1974 |40030 18013 11200 35967 268590 4315 1001 10664 9403) 1043 519 | 69474
1975 |41875 21845 11853 38941 276116 4419 1044 9958 661 1561 388 | 64 006
1976 |46 558 25163 13473 45875 280584 4252 1061 10863 714 1199 438 |63 221
1977 | 49067 28424 15629 44 277 301175 4656 1159 10855 769 1006 424 | 65679
1978 47938 29767 18435 42718 302020 4694 1086 11013 811 980 443 |63 401
1979 |48 878 29365 21368 43746 278392 4 572 911 10603 889 1048 473 |59 418
1980 | 51578 28 500 23 248 46 619 286 089 4 658 937 10 062 822 1020 425 |59 546
1981 |54 298 24924 17920 52371 265047 4714 996 9329 985 897 411 | 55726
1982 158605 22944 12197 64952 251575 4045 1041 8294 953 921 442 |52 827
1983 |62482 21736 9371 70509 269191 4194 966 8072 1043 868 421 |52 089
1984 |60868 19730 7161 66925 256070 4236 1006 7991 1098 854 448 |49 845

1985 |60026 16751 5827 57 621 230 146 4 206 817 7659 1043 814 | 404 45 181 |
1986 |62736 13643 5001 51240 257689 4 122 881 7957 1132 937 413 (46414
1987 (56620 11475 4365 39889 261121 4320 915 7934 1161 907 500 |43 382
1988 |61563 10739 4390 36601 283375 4 324 762 8234 1241 920 498 |43 789
19893)| 67 042 13 750 33 890 285068 4 264 840 8070 1418 934 539 | 41430

1) StraBenbahnen, Eisenbahnen, bespannte Fuhrwerke, sonstige und unbekannte Fahrzeuge.

?) Handwagen, Tierfithrer, Treiber und andere Personen.

3) vorlaufige Zahlen

) Von 1962 bis 1974: ,Giiterkraftfahrzeuge" ohne Lastkraftwagen mit Spezialaufbau, die bei den ,iibrigen Kraftfahrzeugen*
enthalten sind.

98



Deutscher Bundestag — 11. Wahlperiode
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Anlage 13
StraBlenverkehrsunfille 1958 bis 1989
Verungliickte nach Altersgruppen
Im Alter von . .. bis unter . . . Jahren Ohne
Jahr Ins- : ; : , ) : ) ) : An-
gesamt | unter { 6 bis | 10 bis | 15 bis | 18 bis | 21 bis | 25 bis | 35 bis | 45 bis | 55 bis |65 und
6 10 15 18 21 25 35 45 55 65 | menr | 93P€
Getotete

1958 12 169 494 535 454 2 709 1711 1038 1548 1437 2243 —
1959 13 822 561 601 442 3218 1889 1150 1703 1760 2488 10
1960 14 406 571 749 414 3035 2115 1158 1772 1861 2689 42
1961 14 543 536 860 403 2983 2046 1218 1598 2025 2862 52
1962 14 445 547 850 385 + 2810 2066 1270 1569 1958 2971 19
1963 14 513 534 854 467 2 764 2216 1351 1375 2027 2907 18
1964 16 494 598 1038 550 1078 1889 2525 1620 1475 2399 3278 44
1965 15753 624 990 565 1093 1513 2338 1467 1449 2210 3468| 36
1966 16 868 666 1130 737 1199 1438 2627 1561 1466 2364 3646 34
1967 17 084 720 1189 773 1373 1460 2661 1616 1511 2169 3592| 20
1968 16 636 697 1223 747 1466 1400 2422 1490 1447 2151 3568| 25
1969 16 646 661 750 508 821 1599 1404 2467 1663 1339 2072 3335| 27
1970 19 193 732 814 621 884 1692 1711 2832 2025 1539 2306 4016| 21
1971 18 753 698 789 562 977 1822 1857 2825 1884 1473 2041 3793 32
1972 18 811 717 814 583 1022 1846 1966 2780 1909 1567 1835 3729| 43
1973 16 302 525 726 530 906 1570 1586 2272 1782 1491 1544 3353 17
1974 14 614 479 577 438 903 1560 1323 1821 1536 1323 1350 3274 30
1975 14 870 469 529 425 1133 1836 1342 1791 1569 1308 1220 3229| 19
1976 14 820 427 518 448 1150 1835 1303 1619 1594 1282 1240 3391 13
1977 14 978 387 476 491 1198 1918 1431 1742 1605 1268 1208 3244 10
1978 14 662 351 423 471 1071 1871 1434 1710 1629 1279 1090 3329 4
1979 13222 298 353 399 1082 1830 1411 1515 1435 1134 1010 2746 9
1980 13 041 314 317 387 1047 1820 1401 1628 1329 1153 906 2733 6
1981 11674 225 235 300 928 1754 1360 1455 1191 1024 839 2360 3
1982 11 608 232 239 256 906 1716 1438 1400 1180 981 831 2426 3
1983 11732 211 212 256 838 1801 1478 1511 1086 1077 884 2374 4
1984 10 199 187 165 211 705 1462 1309 1302 925 943 787 2200 3
1985 8400 151 147 162 605 1182 1065 1153 701 854 696 1682 2
1986 8 948 147 162 145 500 1180 1181 1257 797 903 745 1923 8
1987 7 967 124 123 140 405 1096 1150 1169 675 822 654 1607 2
1988 8213 114 132 113 355 1051 1190 1304 686 864 677 1723 1
19891) [ 7991 388 305 949 1177 1306 678 818 668 1645 7

1y vorlaufige Zahlen
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noch Anlage 13

StraBenverkehrsunfdlle 1958 bis 1989

Verungliickte nach Altersgruppen

Im Alter von . . . bis unter . .. Jahren

Ins- Ohne

Jahr | ocamt | unter | 6bis | 10 bis | 15 bis | 18 bis | 21 bis | 25 bis | 35 bis | 45 bis | 55 bis |65 und | A%
6 10 15 18 21 25 35 45 55 65 | mehr | 93P

- __ Schwerverletzte

1958 143039 | 5326 9 357 10 253 41653 24445 14486 16973 11625 8921 -
1959 |146951 | 5357 9318 9901 45582 24613 13916 16679 12007 9234| 144
1960 |145439 | 5240 11 545 9503 43 751 23624 13357 16009 11525 9087| 898
1961 137615 | 4722 11983 7 502 39776 23855 13117 13855 12196 9591| 1018
1962 [130573 | 4943 11 889 6671 36618 23568 13073 12629 11718 8890| 574
1963 120925 | 5276 12 473 7 564 34853 23371 13293 11752 11695 9046| 602
1964 |140360 | 5558 13 981 8818 14385 20984 26084 14736 12 117 12455 9640| 1602
1965 |132725 | 5497 13722 9045 13476 17268 25027 13740 11314 12227 9348| 1461
1966 |141344 | 5923 14815 10459 16041 17505 26727 14351 11467 12733 10063 1260
1967 |147270 | 6840 16 857 11337 17843 16970 27510 14261 11473 12701 10363| 1115
1968 |147432 | 6592 17 610 11919 18897 16185 27174 14166 11165 12432 10 122| 1170
1069 [150101 | 6515 10246 7627 12401 20245 16720 27472 14692 10900 12030 10152| 1101
1070 |164437 | 6856 11322 8258 13065 21807 19421 29466 16852 12048 12696 11323| 1323
1971 160612 | 6662 10790 8294 13809 22394 19994 26922 16292 11670 11153 11118| 1514
1972 165784 | 6763 11789 8903 15089 23438 20818 26796 16588 12037 10495 11359| 1709
1973 [150014 | 5649 10408 8657 14769 20512 17513 23481 15627 11304 9528 11 141| 1425
1974 |139918 | 5050 10195 8296 14611 20607 15738 19680 14421 10773 8307 10961 | 1279
1975 |138038 | 5455 9020 8081 17283 21935 14765 18547 14 144 10069 7774 10695| 270
1976 |145728 | 5056 9079 8945 19809 23412 15284 18733 15266 10486 8128 11348 182
1977 |153735 | 4905 9138 9584 21590 25447 16583 19331 15657 10732 8250 12360 158
1978 |153310 | 4557 8374 9730 21719 26001 17165 18792 15364 10648 8068 12727| 165
1979 |146526 | 4092 7181 9250 21669 26178 16633 17793 14574 10046 7356 11579 175
1980 [148952 | 4065 6695 8736 21779 27 176 18006 18583 14382 10287 7309 11729| 205
1981 139402 | 3688 5923 7977 19574 25512 17682 17847 13035 9992 7012 11030 130
1982 138760 | 3574 5609 7579 20539 25042 18130 17482 12374 9961 7269 11077| 124
1083 145090 | 3572 5579 7545 20977 26870 19317 18586 12515 10725 7917 11356 131
1084 132514 | 3431 5163 6453 18989 23358 17906 16975 11296 10305 7659 10849| 130
1085 |115533 | 3144 4303 5435 14892 19119 16381 15573 9586 9705 7109 10169| 117
1086 |117862 | 3172 4622 5194 12826 19492 17105 16985 9697 10447 7315 10888| 119
1987 (108629 | 2962 4231 4459 10224 17480 16514 16642 9064 9807 6876 10250 120
1988 |110461 | 2894 4301 4536 8997 16533 16919 18334 9474 10476 7261 11107| 129
1989 1) | 107 831 11 476 7706 14947 16281 19228 9259 10598 7362 10762 122

1) vorlaufige Zahlen
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noch Anlage 13

StraBenverkehrsunidlle 1958 bis 1989
Verunglickte nach Altersgruppen

Im Alter von . . . bis unter . . . Jahren

Ins- Ohne

Jahr | ocamt | unter | 6bis | 10 bis | 15 bis | 18 bis | 21 bis | 25 bis | 35 bis | 45 bis | 55 bis |65und | A%
6 10 15 18 21 25 35 45 55 65 | mehr | 92be

- ___ Leichtverletzte

1958 | 229485| 7317 14 127 18 223 67616 43200 25854 27470 16578 9100 —
1959 | 272876/ 8411 16 436 21 163 84780 50923 28857 31465 19468 11064| 309
1960 | 309521 8969 21 098 18 852 95582 60349 33208 34399 23526 11442| 2096
1961 | 310312 8548 22 582 18 843 01854 62084 34586 32729 24113 12549 2424
1962 | 297 915| 8850 22 469 15 429 84246 62560 35998 30872 23768 12380 1343
1963 | 204373| 8982 22 690 17 564 78970 63209 36607 28635 23891 12536| 1289
1964 | 305812 9677 23738 19220 30592 46638 67651 38804 28144 24782 12892| 3674
1965 | 300765 9902 23800 10007 20424 42516 68624 38214 28148 24514 13090 | 3526
1966 | 31548810 475 25612 20532 33331 40375 74097 39904 28419 25600 13867 | 3276
1967 | 314778|11 146 27567 20968 35398 38053 72038 38822 28145 25542 14 357 2 742
1968 | 321286 |11 401 28381 21625 37717 37334 73059 39494 28323 26167 14536/ 3249

1969 322286|10925 14830 13631 22040 39470 37 772 74001 40652 27262 24826 14 273] 2604
1970 36735811914 16692 15290 24 317 43910 46339 82987 47822 31302 26484 16519 3782
1971 357 44711651 15993 15755 25484 44683 46117 75804 46 180 30499 24 668 16 548| 4 065
1972 362743111155 16902 15867 26852 45642 46 819 75458 48024 31661 22836 17045| 4482
1973 338232 9799 15864 16 740 26395 40908 41802 67 802 45971 31192 20814 16761 4184
1974 307224 | 8393 14624 15456 26542 38849 35512 57924 42194 28317 18546 16797 | 4070
1975 319759 8960 14767 16747 33172 44 432 36229 57070 43660 28325 18366 17198 833
1976 334853| 8750 15035 18503 38200 47008 37 075 57440 46102 28875 19179 17990 696
1977 354 407 | 8671 15347 20549 41726 50851 39710 59053 48990 30199 19435 19228| 648
1978 355334 | 8487 14050 20248 42443 52412 40527 58684 49172 29731 19174 19760| 646
1979 339915 7782 12460 19841 43345 51563 39311 54289 46408 28217 17671 18282 746
1980 351511 7802 11805 19811 44768 55041 42495 56 257 46243 29442 17995 19066| 786
1981 336 542 7551 10854 18602 41552 53 063 42239 54 462 43247 29132 17 483 17801 556
1982 328428| 7117 9987 17601 42724 52347 42699 51730 40084 29064 17499 17066 510
1983 344 120 7333 10330 17 567 44 045 54 596 45399 55134 41146 31538 19113 17416( 503
1984 333519 7393 9922 15558 41877 52066 45789 54395 38730 31184 19202 16885| 518
1985 306 562 7253 9190 13840 34202 44938 43513 52067 35342 31064 18239 16461 453
1986 325355 7374 9729 13875 30272 47871 47932 58823 37152 34810 19547 17 451 519
1987 315993 7045 9481 12339 24179 45099 48678 60756 36395 35326 19151 17014 530
1988 337262| 7580 10008 13 047 22527 45177 52863 67603 39116 38969 20710 19116 547
19891) | 341 423 31593 20261 42935 53065 73112 39831 39033 21756 19186 651

1) vorlaufige Zahlen

101



Drucksache 11/7344

Deutscher Bundestag — 11. Wahlperiode

noch Anlage 13

Verungliickte Kinder nach Art der Verkehrsbeteiligung

Strafenverkehrsunfille 1958 bis 1989

Darunter Kinder im Alter von unter 15 Jahren!)
Jahr Insgesamt Art der Verkehrsbeteiligung
Getotete

1958 12 169 1029 753 135 66 75
1959 13 822 1162 840 173 65 84
1960 14 406 1320 913 208 112 87
1961 14 543 1396 939 233 159 65
1962 14 445 1 397 944 212 144 97
1963 14 513 1388 909 239 165 75
1964 16 494 1636 1061 303 191 81
1965 15 753 1614 1065 294 186 69
1966 16 868 1796 1120 359 226 91
1967 17 084 1909 1235 384 221 69
1968 16 636 1920 1182 434 235 69
1969 16 646 1919 1146 429 285 59
1970 19 193 2 167 1290 492 310 75
1971 18 753 2 049 1208 447 329 65
1972 18 811 2114 1259 427 355 73
1973 16 302 1781 1023 389 315 54
1974 14 614 1494 859 367 217 51
1975 14 870 1423 772 379 214 58
1976 14 820 1393 739 355 247 52
1977 14 978 1354 664 412 228 50
1978 14 662 1245 594 368 226 57
1979 13 222 1050 471 316 203 60
1980 13 041 1018 474 279 224 41
1981 11 674 760 376 208 142 34
1982 11 608 727 313 219 161 34
1983 11 732 679 285 206 157 31
1984 10 199 563 220 180 133 30
1985 8 400 460 201 122 116 21
1986 8 948 454 225 127 90 12
1987 7 967 387 163 111 90 23
1988 8 213 359 152 80 105 22
19892) 7 991 388 160

1) Bis 1959 Kinder im Alter von 0 bis 13 Jahren und ab 1960 Kinder im Alter von 0O bis 14 Jahren.
2) vorlaufige Zahlen
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noch StraBenverkehrsunféille 1958 bis 1989
Verunglickte Kinder nach Art der Verkehrsbeteiligung

noch Anlage 13

Darunter Kinder im Alter von unter 15 Jahren?)
Jahr Insgesamt Art der Verkehrsbeteiligung
SRR | Pusganger (ad- Mitfahrer iibrige
Schwerverletzte

1958 143 039 14 683 10 686 1931 1305 761
1959 146 951 14 875 10 636 2165 1315 759
1960 141 064 16 785 11 678 2 693 1613 801
1961 137 615 16 705 11 495 2661 1793 756
1962 130 573 16 832 11 649 2 599 2008 576
1963 129 925 17 749 11 865 3016 2222 646
1964 140 360 19 539 12 663 3471 2735 670
1965 132 725 19 219 12 296 3499 2 883 541
1966 141 344 20 738 13 129 3 869 3 167 573
1967 147 270 23 697 14 607 4 849 3595 646
1968 147 432 24 202 14 715 5279 3594 614
1969 150 101 24 388 14 830 5183 3 736 639
1970 164 437 26 436 16 149 5 346 4 336 605
1971 160 612 25 746 15 087 5617 4 344 698
1972 165 784 27 455 16 462 5911 4 333 749
1973 150 014 24 714 14 179 5 789 3919 827
1974 139918 23 541 13 747 5 645 3349 800
1975 138 038 22 556 12 300 6126 3 264 866
1976 145 728 23 080 11 865 6 873 3353 989
1977 153 735 23 627 11 797 7 234 3529 1067
1978 153 310 22 661 11 051 7 102 3 505 1003
1979 146 526 20 523 9 648 6 660 3178 1037
1980 148 952 19 496 9441 6 071 3042 942
1981 139 402 17 588 8470 5799 2 550 769
1982 138 760 16 762 7 855 5688 2488 731
1983 145 090 16 696 7 600 5820 2534 742
1984 132 514 15 047 7 053 5044 2 285 665
1985 115 533 12 882 5964 4419 1936 563
1986 117 862 12 988 6124 4 324 2109 431
1987 108 629 11 652 5648 3 729 1878 397
1988 11 096 11 731 5 399 3 855 2104 373
19892) 107 831 11 479 5107

1) Bis 1959 Kinder im Alter von 0 bis 13 Jahren und ab 1960 Kinder im Alter von 0 bis 14 Jahren.

2) vorlaufige Zahlen
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noch Anlage 13

Verungliickte Kinder nach Art der Verkehrsbeteiligung

noch StraBenverkehrsunfille 1958 bis 1989

Darunter Kinder im Alter von unter 15 Jahren?)
Jahr Insgesamt Art der Verkehrsbeteiligung
susammen FuBlganger fgg;iér hg“gfgf r ubrige
Leichtverletzte

1958 229 485 21 444 13 814 3739 2 419 1472
1959 272 876 24 847 15 072 4 707 3 177 1891
1960 313 896 30 067 16 962 6 407 4 508 2190
1961 310 312 31130 16 790 6 665 5428 2 247
1962 297 915 31 319 16 151 6 366 6 775 2027
1963 294 373 31 672 15 569 6 710 7 448 1945
1964 305 812 33415 16 170 7 055 8 413 1 777
1965 300 765 33 702 15 604 6917 9 474 1 707
1966 315 488 36 087 16 225 7422 10 779 1661
1967 314 778 38 713 16 952 8 685 11289 1 787
1968 321 286 39 782 16 796 9 092 12 172 1722
1969 322 286 39 386 16 471 8 745 12471 1 699
1970 367 358 43 896 17 965 9210 14 996 1725
1971 357 447 43 399 16 878 9 861 14 815 1845
1972 362 743 43924 17 317 9 603 15 071 1933
1973 338 232 42 403 16 123 10 048 13 860 2 372
1974 307 224 38 473 15129 9 457 12 057 1830
1975 319 759 40 474 14 419 11 695 12 162 2198
1976 334 853 42 288 14 240 13 133 12 718 2197
1977 354 407 44 567 14 173 14 431 13 493 2470
1978 355 334 42 785 13021 13 706 13 579 2 479
1979 339 915 40 083 12014 13 878 11 737 2454
1980 351 511 39418 11954 13 539 11 650 2275
1981 336 542 37 007 11121 13 195 10 677 2014
1982 328 428 34 705 10 183 13 048 9 570 1904
1983 344 120 35230 9 654 13 250 10 264 2 062
1984 333519 32 873 8 999 11 825 10 041 2 008
1985 306 562 30 283 8 157 11 022 9 297 1 807
1986 325 355 30 978 8234 11 289 9 909 1 546
1987 315993 28 865 7 864 9 993 9 537 1471
1988 337 262 30 635 7532 10 778 10 787 1538
19892) 341 423 31 606 7 558

1) Bis 1959 Kinder im Alter von 0 bis 13 Jahren und ab 1960 Kinder im Alter von 0 bis 14 Jahren.

?) vorlaufige Zahlen

104




Deutscher Bundestag — 11. Wahlperiode

Drucksache 11/7344

Anlage 14
Das Unfallgeschehen 1988 im Uberblick
Jahr dering denung
Gegenstand der Nachweisung 1988 19891) 1989
gegen 1987 gegen 1988
1983 I 1986 | 1987 I 1988 in % in %
Ursachen von Unfillen mit Personen-
schaden
Unfallbezogene Ursachen insgesamt | 45150 42157 45140 43688 - 32| 39942 - 86
darunter:
Glatte durch Regen ... .......... 15272 12673 16785 19656 +17,1 | 18259 - 71
Glatte durch Schnee, Eis ........ 16351 17153 16762 11862 -29,2 9050 -23,7
Mitverursachend bei ... % der Un-
falle
Insgesamt ....................... 12,1 12,3 13,9 12,8 - 79 11,6 - 8,9
darunter:
Gléatte durch Regen . ............ 4,1 3,7 52 57 +11,4 5,3 - 74
Glatte durch Schnee, Eis ........ 4,4 5,0 51 3,5 -32,7 2,6 —-24,0
Fahrzeugbezogene Ursachen
(Technische Méngel)
Insgesamt ....................... 7 443 6 257 5859 5778 - 14 5 797 + 0,3
je 1000 beteiligte Fahrzeuge ... .... 11,2 10,1 9,8 9,1 - 7,0 9,1 - 0,1
Personenbezogene Ursachen
Fehlverhalten der Beteiligten
insgesamt ............... ... ... 530056 483536 461012 483081 + 4,8 1485 181 + 0,4
darunter von:
Fahrern von
Giiterkraftfahrzeugen ........... 20993 21567 21907 22217 + 1,4 . .
Personenkraftwagen ............ 339 352 322234 316 105 337 745 + 6,8 | 339 288 + 0,5
motorisierten Zweirddern ........ 72176 48585 39400 35793 - 91 . .
Fahrradern .................... 46 806 45918 41251 44853 + 8,7 | 48387 7.9
Fuigdngern ................... 41522 36365 34012 33658 - 1,0 | 31902 - 52
Je 1000 Beteiligte
insgesamt ....................... 739 722 718 712 - 08 714 + 0,3
darunter von:
Fahrern von
Giterkraftfahrzeugen ........... 693 727 741 729 - 15 . .
Personenkraftwagen ............ 753 730 722 717 - 0,7 720 + 0,4
motorisierten Zweiradern ........ 733 714 722 706 - 22 . .
Fahrradern .................... 693 679 678 676 - 02 671 - 08
FuBgédngern ................... 767 754 756 740 - 21 738 - 02
Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer
insgesamt ............ ... ... . ... 488 332 446983 426 817 449 207 + 5,2 {453 009 + 0,8
darunter:
Alkoholeinfluf ................. 41495 32613 30929 30919 - 0,0 | 32002 + 3,5
Nicht angepaBte Geschwindigkeit |[106 594 34433 91690 93 937 + 2,5| 92118 - 12
Abstand ...................... 33054 37087 38855 43851 +12,9 | 44 940 + 2,5
Vorfahrt, Vorrang .............. 72922 65348 62408 64 985 + 4,1 | 63922 - 1,6

1) vorlaufige Zahlen
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Das Unfallgeschehen 1988 im Uberblick

Veran- Veran-
Jahr derung derung
Gegenstand der Nachweisung 1988 19891) 1989
gegen 1987 gegen 1988
1983 I 1986 1987 | 1988 in % in %
Je 1000 beteiligte Fahrzeugfihrer
insgesamt . ........... ... ... 737 720 716 710 - 0,7 713 + 0,4
darunter:
AlkoholeinfluB ................. 63 53 52 49 - 57 50 + 3,0
Nicht angepaBte Geschwindigkeit 161 152 154 149 - 34 145 - 24
Abstand .............. ... ... 50 60 65 69 + 6,4 71 + 2,0
Vorfahrt, Vorrang . ............. 110 105 105 103 - 1,8 101 - 2,1
Fehlverhalten der Fihrer von Perso-
nenkraftwagen
insgesamt ............. ..., 339352 322234 316105 337 745 + 6,8 | 339 288 + 0,5
darunter:
Alkoholeinflu ................. 31234 24386 23532 23687 + 0,7 | 24420 + 31
Nicht angepafite Geschwindigkeit 81136 74339 73699 77021 + 4,5 | 75669 - 18
Abstand ............. ... ... 24 152 29190 31592 36597 +15,8 | 37378 + 2,1
Vorfahrt, Vorrang . ............. 54529 50632 49228 51961 + 5,6 | 51077 - 1,7
Je 1000 beteiligte Fihrer von Perso-
nenkraftwagen
insgesamt .............. .. .. . ..., 753 730 722 717 - 0,7 720 + 04
darunter:
AlkoholeinfluB ................. 69 55 54 50 - 6,4 52 + 3,1
Nicht angepaBte Geschwindigkeit 180 168 168 164 - 2,8 161 - 18
Abstand ......... ... ... 000 54 66 72 78 + 7,7 79 + 2,1
Vorfahrt, Vorrang .............. 121 115 112 110 - 19 108 - 1,7

1) vorlaufige Zahlen
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Anlage 15

Ursachen von StraBenverkehrsunfdllen 1988
Fehlverhalten der Fahrzeugfiihrer nach Altersgruppen bei Unfillen mit Personenschaden
Alle Fahrzeugfiihrer

Darunter im Alter ... von bis unter ... Jahren
Ursache Ins-
gesamt’) | 15 pis 18|18 bis 21 |21 bis 25 |25 bis 35 | 35 bis 45 | 45 bis 55 | 55 bis 65 | 65 bis 75 75 und

Fehlverhalten der
Fahrzeugfiihrer
insgesamt ...... 449 207 15558 70177 79212 98938 55227 52603 27087 14283 7 402
Verkehrs-
tichtigkeit ..... 35 061 785 5182 7112 9 920 5098 4 270 1 727_ 532 265

darunter:

Alkoholeinflu3 30919 743 4 427 6 283 9043 4 630 3 837 1432 311 85

StraBenbenutzung | 32444 2560 4749 4769 5732 2984 3053 1716 914 480
Nicht angepalite
Geschwindigkeit | 93937 2690 21106 21538 22367 10108 8489 3570 1602 . 618
Abstand........ 43 851 835 6435 8242 10724 6220 5962 2709 1207 525
Uberholen . . . ... 20 283 909 3077 3723 4008 2128 2009 517 493 240
Vorbeifahren ... 1618 79 244 264 340 191 204 79 43 29
Nebeneinander-
fahren ......... 4083 46 410 593 840 580 519 267 118 49
Vorfahrt/
Vorrang ........ 64985 2029 8561 9497 12825 8197 8786 5529 3687 2262
darunter:
Nichtbeachten
der die Vor-
fahrt regelnden
Verkehrszei-
chen ......... 47322 1237 6405 6814 9141 6024 6462 4241 2908 1832
Nichtbeachten
der Verkehrs-
regelung durch
Polizeibeamte
oder
Lichtzeichen .. 7 688 239 890 1249 1677 952 1010 573 367 196
Abbiegen, Wen-
den, Rickwarts-
fahren, Ein- und
Anfahren....... 62944 1889 7714 9026 12883 8312 8388 5016 2997 1567
Falsches Verhal-
ten gegenuber
Fuigangern .... | 22131 594 2630 3222 4629 2979 2962 1501 740 296
darunter:
An FuBgénger-
liberwegen
und -furten ... 5045 76 598 692 1014 632 770 405 239 113
Ruhender Ver-
kehr, Verkehrs-
sicherung ...... 4013 27 289 545 1028 746 603 306 113 35
Nichtbeachten der
Beleuchtungs-
vorschriften . . . .. 1182 168 143 131 188 104 110 47 16 12
Ladung,
Besetzung ...... 1353 106 82 149 293 179 193 76 17 6
Andere Fehler
beim Fahrzeug-
fihrer ......... 61322 2841 9555 10401 13161 7401 6995 3627 1804 1018

1) EinschlieBlich ohne Angabe des Alters.
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Strafilenverkehrsunfille 1958 bis 1989
Unfalle nach Landern
Schles- Nord- .
Jahr ?;:)9{_' [Hamburg| gi:}?sf;l Bremen 3}21;:_' Hessen }igafrzldm-- V?i?r(:fenn-l- Bayern ?::‘rj- (?/3231) B;:t;iiee:-
stein falen z berg
Unfélle mit Getdteten

1958 446 194 1582 83 3 385 861 778 1592 2080 214 237 11 452
1959 469 216 1785 95 3769 1006 1003 1815 2334 215 277 12 984
1960 519 250 1872 118 3906 1080 930 1839 2446 277 291 13 526
1961 548 271 1852 103 3993 985 962 1860 2427 242 316 13 559
1962 598 337 1974 111 3837 1078 880 1680 2378 266 324 13 463
1963 555 290 1987 105 3712 1028 945 1736 2475 244 336 13 413
1964 636 337 2 361 109 4394 1173 982 1982 2703 273 313 15 263
1965 599 306 2 330 102 4085 1083 924 1955 2666 276 287 14 613
1966 639 322 2 452 87 4359 1238 989 2101 2836 260 313 15 596
1967 682 313 2 390 100 4339 1341 1045 2203 2794 242 288 15 737
1968 694 287 2353 107 4020 1193 1085 2126 2848 235 332 15 280
1969 722 319 2 445 119 3962 1200 986 2150 2778 241 363 15285
1970 800 366 2 648 145 4257 1501 1088 2508 3531 285 343 17 472
1971 830 317 2702 114 4050 1420 1117 2504 3359 279 399 17 091
1972 757 337 2721 114 3857 1469 1098 2601 3405 311 358 17 028
1973 654 273 2251 124 3387 1258 962 2343 2877 269 317 14 715
1974 588 267 2030 79 2966 1105 868 2134 2810 221 321 13 389
1975 618 246 2116 80 3030 1021 877 2057 2958 237 304 13 544
1976 551 275 2010 96 3031 1105 897 2046 2977 294 268 13 550
1977 655 242 2 097 83 2988 1107 842 2095 2972 236 282 13 599
1978 572 276 1973 76 2998 1087 849 2067 2980 218 272 13 368
1979 464 220 1 707 72 2466 1021 724 1964 3005 186 204 12 033
1980 467 202 1755 55 2691 1014 764 1821 2683 205 254 11 911
1981 475 222 1488 73 2291 942 658 1614 2465 184 220 10 632
1982 453 174 1535 66 2 343 904 645 1567 2505 182 207 10 581
1983 465 168 1593 71 2 387 941 662 1589 2377 179 208 10 640
1984 413 125 1361 62 1993 880 583 1390 2180 155 162 9 304
1985 336 107 1086 55 1574 695 478 1234 1876 94 143 7 678
1986 345 116 1189 69 1685 716 516 1323 1922 107 151 8 139
1987 312 95 1017 41 1446 709 468 1171 1770 105 126 7 260
1988 334 109 1114 42 1 587 713 457 1151 1740 95 122 7 464
1989 303 111 34 1522 675 465 1236 1706 82 107
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Unfalle nach Landern

noch Anlage 16

Schles- Nord- .
Jahr ‘I'-\Inog{: Hamburg| ?aicel?szl; Bremen r‘}hl,zl;:: Hessen %Ef%z- V?in;tlf:n-l- Bayern ?:2:1' (B‘sl;l;g B;:Sizi-
stein falen 9
Unfalle mit Personenschaden
1958 | 11011 11118 34179 4399 87442 25564 17567 38709 49244 5376 12088 (296 697
1959 12196 12331 37175 4571 96981 27810 19998 43 448 54 077 6066 12942 |327 595
1960 | 13185 12972 39476 5109 105141 29024 20861 45054 57962 6725 13806 (349 315
1961 (13200 12604 38529 4791 103463 28227 20333 43819 54852 6023 13706 |339 547
1962 | 12968 12745 36844 4320 97171 27445 19297 40922 51553 5736 12256 (321257
1963 112589 11750 36500 3887 92657 26629 19120 41080 52349 5644 12237 |314 642
1964 13032 11015 39783 3850 97895 27349 19612 42921 55115 5590 12 506 |328 668
1965 | 12528 10312 38002 3680 92434 27661 19099 41513 54278 5413 11441 |316 361
1966 | 13379 11226 40109 3863 96105 29022 20261 44291 57197 5729 11440 (332622
1967 | 14297 11182 40837 4079 95253 29687 20587 44943 57132 5602 11953 |335 552
1968 |14 877 11627 41207 4179 96280 30498 21027 44 166 57 621 5753 12469 (339 704
1969 | 15153 11507 39409 4224 97079 31465 20207 44 147 56616 5594 13520 |338 921
1970 |16851 12823 43 727 4552 106377 34930 22461 50414 64620 6542 14313 |377 610
1971 | 17233 12694 43573 4467 101213 34859 21905 49360 63500 6419 13954 {369 177
1972 | 18029 12765 44832 4552 101312 35619 22944 51664 65888 6805 14 365|378 775
1973 | 17139 11827 42464 4692 93216 33043 21627 48288 61 114 6454 13861 (353 725
1974 15513 10577 39227 4343 87254 30771 20069 45999 57893 6178 13176 (331000
1975 |16376 10450 40790 4345 86602 30798 20709 47858 60780 6364 12660 (337 732
1976 |17 716 10916 43813 4633 93659 32276 22028 50590 63964 6863 13236 (359694
1977 18720 11312 45888 4960 99049 33716 23371 53020 68037 7018 13955 {379 046
1978 | 18587 11194 46312 4802 97212 34358 23285 54008 69548 6975 14 071 |380 352
1979 116815 9914 42431 4335 93468 33309 22780 53971 70229 6913 13335 (367 500
1980 17684 11148 44178 4605 98311 34279 23174 53924 71093 7141 13698 |379235
1981 (17427 11104 42087 4533 93810 32808 21831 51547 67 189 6646 13635 (362617
1982 (17393 10196 42109 4448 94096 32142 21526 50333 67209 6354 12887 (358 693
1983 (18394 10716 44069 4618 97886 33984 22700 52891 69042 6571 13236 (374 107
1984 | 17659 10287 42474 4441 93749 33213 21758 50652 66398 6284 12570 359485
1985 |16270 9865 38743 4130 81405 30079 19557 47576 62386 5601 12133 (327 745
1986 | 16751 10065 41023 4129 86393 31169 19885 49392 65297 5605 12212 (341921
1987 115808 10312 38791 3593 81764 29861 19404 47607 61269 5513 11597 |325519
1988 |17 106 11123 42672 4032 86497 31911 20182 48278 62886 5880 11732 (342299
19891) 16 786 11178 42867 3998 85352 31755 19811 48488 65253 5761 12236 (343 485

1) vorlaufige Zahlen

109



Drucksache 11/7344 Deutscher Bundestag — 11. Wahlperiode

noch Anlage 16

Strafienverkehrsunfdlle 1958 bis 1989
Unfalle nach Landern

Schles- Nord- .
. - . Rhein- | Baden- .
Jahr Wig”  Hamburg| Nieder- | p o men | ™eiR- | fossen | land- [Wiirttem- Bayern Saar- | Berlin | Bundes-
Hol- sachsen West- land (West) | gebiet
stein falen Pfalz berg

Unfalle mit schwerem Sachschaden!)

1958 7481 10618 14559 3015 39756 16387 8536 30149 20299 1881 5160 (157 841
1959 |10181 17350 16468 3897 60197 22810 13494 35759 34328 3225 77081225417
1960 |14 939 23481 29362 5698 102001 31658 20191 46 591 55857 5139 12321 |347 238
1961 |17 796 28542 40249 6417 119506 37 101 22568 51797 61842 6481 14901 407 200
1962 |19 774 32842 46972 7052 142372 42307 26946 62276 77650 6803 17 083 (482 077
1963 |22 070 24574 54736 7342 148604 48 167 31243 70356 87492 8641 20806 (524 031
1964 4289 4351 9831 1443 29895 9513 6281 15872 15095 1221 3389 (101180
1965 | 4696 5164 10495 1597 31465 10800 7152 17361 17126 1269 4622|111 747
1966 5424 6430 12239 1835 36224 12707 7934 19476 19786 1461 5849 (129 365
1967 5500 6507 11992 1482 36455 13527 7969 19428 19372 1529 5215 (128 976
1968 5845 6710 13147 1654 37649 14704 8563 20245 20089 1619 6353|136 578
1969 6660 7568 12169 1855 36503 14808 8767 18655 20171 1191 7211 (135558
1970 | 8750 9748 14306 2242 42870 18097 10803 24138 25066 1320 9171166511
1971 9147 12841 15183 2599 42855 20102 12199 25640 28078 1582 10058 {180 284
1972 | 10629 14573 21690 3311 47634 23652 14557 28857 33573 1751 11615211842
1973 {10595 14391 20219 3505 44680 23550 14 587 28956 34 144 1535 12135 (208 297
1974 9873 13098 19055 3666 43457 23222 14736 28974 35548 1509 11998 (205136
1975 |11114 12276 21529 5162 43361 29214 17057 36754 40481 3341 14055234 344
1976 |14 699 15702 27578 6131 55195 36693 20693 44 481 49625 4303 17201292301
1977 (17878 17686 32336 7428 65044 43572 24528 51293 59725 5624 20403 (345517
1978 |20118 18959 37441 8427 73539 50142 28105 58922 72475 6549 23 355 (398 032
1979 |21582 19029 40254 8016 80646 54 199 30247 63267 79770 7219 26339 |430 568
1980 |22929 18878 43401 8533 88340 58005 32266 66571 86791 7949 28447 (462110
1981 [23964 19868 45937 8871 93021 60094 33063 67398 89151 8379 32515 (482261
1082 {23465 18658 46839 8584 96 555 58440 33053 68 564 85517 8717 31304 |479 696
1983 [11421 8473 21242 4418 52758 28768 15691 33647 39920 3939 12186 |232463
1984 {11632 8505 22886 3755 53501 31357 17346 32490 42037 4336 10363 (238208
1985 |12064 8845 23414 3752 51350 32752 18402 33719 43361 4467 10031 242157
1986 |12434 8712 25504 3861 52524 35099 19902 38016 46902 4818 10505 (258 247
1987 (13093 9395 26454 3493 50761 36111 20935 39108 45785 5651 10551 (261 337
1988 |14 324 9981 29213 3886 50982 38341 22357 41028 46401 5789 9576 |271878
19892) 13918 9626 28977 3730 48915 38651 22735 40781 48196 5607 9563 270699

1) 1958 bis 1963 Unfalle mit nur Sachschaden von DM 200 und mehr. 1964 bis 1982 Sachschaden von DM 1 000 und mehr bei
einem der Beteiligten. Ab 1983 Sachschaden von DM 3 000 und mehr bei einem der Geschadigten.
2) vorlaufige Zahlen
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Bei StraBenverkehrsunfillen verungliickte Personen in der Bundesrepublik Deutschland

und im Ausland

Anlage 17

eranderung
Land 1977 1980 1981 1982 1983 1984 1985 1986 1987 gegen
Vorjahr
Insgesamt
Bundesrepublik
Deutschland .... | 523120| 513504 | 487618 478796 | 500942 | 476232 430495| 452165| 432519 - 4,3
Deutsche Demokra-
tische Republik . . 52 570 42 462 42 192 42 772 42 641 43015 40 971 40 880 39 187 - 4,1
Belgien .......... 88 370 84 700 81 804 79 757 81 487 81571 76 315 81812 83 856 + 2,5
Déanemark ........ 20 476 15751 14 311 14 100 13 806 14 383 14 627 14 121 12 714 -10,0
Frankreich ........ 359062 | 345977 346707| 324924| 306040| 294010| 281192 269976| 247 493 - 8.3
GroBbritannien \
ohne Nordirland . | 348061 | 328 600| 324 840| 334296| 308584 | 324314 317524| 321451 311473 - 3,6
Italien............ 217 575| 231410] 233314 225132 227429 224 737| 223232 217944| 215219 - 13
Niederlande ...... 67 059 58 620 55312 53 922 54 227 52291 49 888 51610 50 674 - 18
Osterreich ........ 64 133 64 367 64 213 64 132 66 540 63 982 61338 59 783 58 664 - 19
Schweden ........ 21 947 20 094 19 338 20 035 20 582 21436 21 479 22 458 21250 - 54
Schweiz .......... 32508 33572 32 867 32 550 33630 31830 30735 31380 30 102 - 4,1
Tschechoslowakei . 41590 31 881 31921 30 045 31 740 31716 31898 30992 31 549 + 18
USA ............. 1947 878 |3 461 091 |3 549 301 [3 323 9453 498 589 |3 611 241 (3 388 795 . .
Getotete
Bundesrepublik
Deutschland .... 14 978 13 041 11 674 11 608 11732 10 199 8 400 8948 7 967 -11,0
Deutsche Demokra-
tische Republik . . 2419 2009 1961 1842 1821 1842 1670 1672 1531 - 84
Belgien .......... 2522 2 396 2216 2 064 2 090 1893 1801 1951 1922 - 15
Déanemark ........ 828 690 662 658 669 665 772 723 698 - 35
Frankreich ........ 12 961 12 384 12 194 12 102 11 677 11 525 10 447 10 961 9 855 -10,6
GroBbritannien
ohne Nordirland . 6614 6010 5846 5934 5445 5599 5165 5382 5125 — 4,8
Italien............ 8221 8 537 8 072 7 706 7 685 7 184 7 130 7 145 6 705 - 62
Niedertande ...... 2583 1997 1 807 1710 1756 1615 1438 1529 1485 - 29
Osterreich ........ 1 867 1742 1695 1681 1756 1620 1361 1335 1312 - 1,7
Schweden ........ 1031 848 784 758 779 801 808 844 789 - 6,2
Schweiz .......... 1302 1246 1165 1192 1159 1101 908 1034 952 - 79
Tschechoslowakei 1 896 1 905 1815 1594 1 605 1 466 1536 1402 1393 - 0,6
USA ...... ..t 47 878 51 091 49 301 43 945 42 589 44 241 43 795 46 056 . .

Quelle: Statistisches Bundesamt, ECE
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Anlage 18
Bei StraBenverkehrsunidllen getétete Personen
in der Bundesrepublik Deutschland und im Ausland 1987
Wohn- Bestand an s — Getétete
bevélke- Personen- Getotete je 1 Mio. Einwohner Pkw-Insas-
rung1l) kraftwagen A S
Land sene Lo
darunter ge
msgesom | “Rub-" | AL | Fernen,
Bundesrepublik Deutschland .. ... 61 077 27 908 130 28 12 152
Deutsche Demokratische Republik 16 641 3 600 92 29 8 112
Belgien .............. ... ..... 9870 3498 195 33 19 313
Danemark ..................... 5127 1558 136 28 17 216 -
Finnland ...................... 4929 1699 118 28 17 164
Frankreich .................... 55630 21 970 177 27 8 273
Griechenland .................. 9990 1359 150 37 2 395
GroBbritannien und Nordirland . .. 56 930 18 859 94 31 5 122
IMland . ........... ..o oot 3 543 : 30 . : .
Italien ..........c.ciiivevnvnn. 57 345 . 118
Japan.......... .o i 122 092 29 478 77 . . .
Jugoslawien ................... 23 411 3024 193 59 14 621
Niederlande ................... 14 665 5118 101 12 21 150
Norwegen ..................... 4 187 1623 95 19 5 139
Osterreich ..................... 7 573 2 685 173 29 10 277
Schweden ..................... 8 369 3 367 94 17 7 142
Schweiz . ...................... 6 538 2 733 146 33 9 151
Spanien ................ ... ..., 38 832 10 219 151 28 3 333
Tschechoslowakei .............. 15 573 2 840 89 31 11 177
Ungarmm ..........coiivveinnn. 10611 1 660 148 52 23 306
Vereinigte Staaten .............. 243 930 151 442 ‘ . - .

1) Stand Jahresmitte.
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Anlage 19

Bei Strafienverkehrsunfillen 1987*) verungliickte Kinder im Alter unter 15 Jahren
in der Bundesrepublik Deutschland und im Ausland *)

Verungliickte Getoétete?) Verun- .
gliickte Qetotete °) Einwohner
darunter darunter | je 100000 | _ C};gfg'gs. je 100000 | ™ ynter
Land insgesamt Ff,?g%’;%?r insgesamt F;?g;’;%?r Emu";';(t)gler faktor unter 151.]81(')15&_1
fahrer?) fahrer!) | 15 Jahren 15 Jahren
1 2 3 4 5 6 ? 8

Bundesrepublik

Deutschland ...... 40 904 28 129 387 277 459 1 43 8 903
Deutsche

Demokratische

Republik ......... 4 446 3165 100 68 139 1 31 3209
Belgien4)........... 7 164 3956 107 77 396 1 59 1811
Déanemark .......... 1172 803 44 30 130 1 49 901
Frankreich ......... 23 704 11 801 548 331 207 1,09 52 11 428
Griechenland ....... 2100 1080 67 34 102 1,12 3,6 2055
GroBbritannien®) .... | 41 418 28 189 438 333 387 1 41 10 715
Italien4) ............ 13 323 4 446 300 134 122 1,07 3,0 10 877
Jugoslawien ........ 6 487 4 641 329 255 113 1 57 5 765
Niederlande ........ 5327 4 269 119 99 196 1 44 2719
Osterreich .......... 4 744 2 887 57 28 354 1,085 4,6 1339
Polen .............. 7 198 5414 333 246 75 1 34 9 663
Schweden .......... 1 606 804 46 21 99 1 2,8 1616
Schweiz ........... 2438 1699 43 31 217 1 3,8 1125
Spanien ............ 12 997 5898 292 133 152 1,3 44 8 568
Tschechoslowakei ... 5065 3688 106 82 134 1 2,8 3 766

*) Fir 1988 liegen noch keine Ergebnisse aus dem Ausland vor.

1) EinschlieBlich Mitfahrer auf Fahrradern.

2) Spanien: innerhalb 24 Stunden Gestorbene; Griechenland und Osterreich: innerhalb 3 Tagen Gestorbene; Frankreich innerhalb
6 Tagen und Italien innerhalb 7 Tagen Gestorbene. Die CEMT (Europaische Konferenz der Verkehrsminister) rechnet fiir die
Anpassung an die 30 Tage-Frist bei Getéteten mit den in Sp. 6 angegebenen Hochrechnungsfaktoren.

3) Hochgerechnete Zahlen laut Faktor Spalte 6.

4) 1986.

5) Einschl. Nordirland.
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Anlage 20
Helmtragequoten der Fahrer und Mitfahrer motorisierter Zweirider
im Innerortsbereich in % 1)
ubrige Zweirader Mofa
Fahrer?) Mitfahrer Fahrer
Mai1979 ....... ..o 74 62 14
August 1979 ...... ... 72 66 16
November 1979 ................ 83 56 37
Mail1980 ............ ..o, 79 66 21
September 1980 ................ 93 84 24
Mai1981 ..........oviiint, 96 89 26
September 1981 ................ 96 90 33
Mail1982 ............. .ot 94 94 17
September 1982 ... ............. 94 95 19
Mail1983 ...t 94 94 27
September 1983 . ............... 96 95 21
Mai1984 ...................... 97 99 28
September 1984 ................ 97 97 22
Mai1985 . ... ... iiiiiiiiinn 97 97 22
September 1985 ................ 96 96 22
Mail1986 ...................... 99 99 96
September 1986 . ............... 99 99 97
Mai 1987 ..........civiiintn 99 99 98
September 1987 ................ 99 99 98
Mai1988 .......... ... ...t 100 100 98
September 1988 ................ 100 100 98
Mail1989 .......... ..., 100 99 96
September 1989 . ............... 99 97 96

1) Fiir die Fahrer von Kraftradern, Kraftrollern, Leicht- und Kleinkraftradern gilt die Helmtragepflicht seit dem 1. Januar 1976, fur
die von Mokicks und Mopeds seit dem 27. Juli 1978. Diese Vorschrift wurde am 1. August 1980 mit einem Verwarnungsgeld
bewehrt. Fiir die Mofafahrer wurde die Helmtragepflicht am 1. Oktober 1985 eingefiihrt und gleichzeitig mit einem Verwar-
nungsgeld bewehrt.

2) Ab Mai 1986 einschlieBlich Mofa.
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Abb. 1: Entwicklung der Helmtragequoten der Fahrer und Mitfahrer motorisierter Zweirader

im Innerortsbereich
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Anlage 22
Gurtanlegequoten von Fahrern, Beifahrern und erwachsenen Fondinsassen
nach Strafentypen im Zeitvergleich?)
Autobahn Landstrafe Innerorts Querschnitt
Bei- |Fond- Bei- |Fond- Bei- |Fond- Bei- |Fond-
Fahrer| fohrer ey Fahrer| ¢ hrer — Fahrer| ¢ hrer — Fahrer| ¢ hrer e

August 1975 ....... 68 67 — 44 42 — 25 22 —_ 39 41 —
November 1975 ....| 70 68 — 46 48 — 30 25 —_ 42 41 —_—
Januar 1976 ....... 77 |nichterh.| — 73 [nichterh.| — 45 ([nichterh.| — 62 |nichterh.| —
Mérz 1976 ......... 79 74 _— 60 61 — 42 43 — 55 55 —
Oktober 1976 ...... 77 79 — 54 58 — 36 34 — 49 51 —
Maérz 1977 ......... 76 79 — 55 59 — 36 38 —_ 50 53 —
September 1977 .... | 74 77 — 56 58 —_ 41 42 — 52 54 —_
Miérz 1978 ......... 76 78 —_ 58 61 — 44 40 —_ 54 54 —
September 1978 .... | 79 81 —_ 65 69 —_ 49 50 — 59 62 —_
Mérz 1979 ......... 85 85 — 67 70 — 45 43 — 59 61 _—
September 1979 . ... 85 85 — 67 70 — 48 46 —_ 61 62 —_
Méarz 1980 ......... 79 79 — 63 67 — 42 42 — 56 58 —
September 1980 .... | 80 82 — 65 69 —_ 45 48 — 58 62 —
Mérz 1981 ......... 77 79 — 61 64 — 43 45 — 56 58 —
September 1981 . ... | 82 86 — 64 71 — 46 51 — 58 65 —
Mérz 1982 ......... 83 87 — 66 70 — 48 45 — 60 62 —
Sept./Okt. 1982 .... | 84 88 — 68 73 — 50 50 — 63 65 —
Mérz 1983 ......... 81 84 — 67 72 — 44 46 — 59 62 —
Sept./Okt./1983 .... | 81 84 — 65 70 —_ 45 47 — 58 62 —
Méarz 1984 ......... 81 83 — 62 64 —_ 47 49 —_— 58 60 —
September 1984 . ... | 97 97 19 94 93 14 88 88 10 92 91 —
Méarz 1985 ......... 97 96 20 93 92 15 91 91 15 93 92 —
September 1985 .... | 96 95 18 95 95 23 91 91 10 93 93 —
Januar 1976 ....... 77 |[nichterh.{| — 73 |nichterh.| — 45 |nichterh.| — 62 |nichterh,| —
Mérz 1976 . ........ 79 74 — 60 61 — 42 43 — 55 55

Oktober 1976 ...... 77 79 — 54 58 — 36 34 — 49 51 —
Mérz 1977 ......... 76 79 —_ 55 59 — 36 38 —_ 50 53 _—
September 1977 .... | 74 77 — 56 58 — 41 42 —_ 52 54 —_
Mérz 1978 ......... 76 78 — 58 61 —_ 44 40 — 54 54 —
September 1978 . ... 79 81 —_ 65 69 — 49 50 — 59 62 —
Mérz 1979 ......... 85 85 — 67 70 — 45 43 — 59 61 —
September 1979 .... | 85 85 — 67 70 — 48 46 — 61 62 —_
Mérz 1980 ......... 79 79 — 63 67 — 42 42 — 56 58 —
September 1980 . ... 80 82 — 65 69 — 45 48 — 58 62 _
Mérz 1981 ......... 77 79 —_ 61 64 — 43 45 — 56 58 —
September 1981 .... | 82 86 — 64 71 — 46 51 — 58 65 —
Mérz 1982 ......... 83 87 — 66 70 — 48 45 —_ 60 62 —
Sept./Okt. 1982 .... | 84 88 — 68 73 — 50 50 — 63 65 —
Mérz 1983 ......... 81 84 — 67 72 —_ 44 46 _— 59 62 —
Sept./Okt. 1983 .... | 81 84 — 65 70 — 45 47 —_ 58 62 —_
Maérz 1984 ......... 81 83 —_— 62 64 — 47 49 —_— 58 60 —
September 1984 .... | 97 97 19 94 93 14 88 88 10 92 91 —
Mérz 1985 ......... 97 96 20 93 92 15 91 91 15 93 92 —_
September 1985 .... | 96 95 18 95 95 23 91 91 10 93 93 —
Maéarz 1986 ......... 97 97 22 95 96 23 92 92 15 94 94 —
September 1986 .... | 98 97 53 96 95 48 93 93 31 95 95 —
Marz 1987 ......... 98 98 50 95 97 41 92 93 32 94 96 —
September 1987 .... | 98 98 49 96 97 50 91 93 31 94 95 —
Maérz 1988 ......... 98 99 54 97 98 46 91 93 34 94 96

September 1988 .... | 98 98 44 96 97 49 92 91 39 94 94

Mérz 1989 ......... 98 98 56 95 96 43 92 93 32 94 95

September 1989 .... | 98 98 62 97 97 56 94 93 47 96 95

1) Die Daten wurden durch direkte Verhaltensbeobachtungen im flieBenden Verkehr erhoben.

2) Zur Berechnung der Quoten im Verkehrsquerschnitt aller StraBentypen (gesamter StraBenverkehr) wurden die Werte der ein-
zelnen StraBentypen im Verhéltnis: Autobahn:Landstrale : InnerortstraBe gleich 1:3,65:3,44 gewichtet.

3) Die Prozentzahlen geben die Gurtanlegequoten von Erwachsenen in Drei-Punkt-Gurten auf den Riicksitzen hinter dem Fahrer
und Beifahrer in bezug auf alle registrierten Erwachsenen im Fond. Inzwischen liegt die geschéitzte Gurteinbauquote auf den
Riicksitzen zwischen 80 und 90 %. Angegeben wird deshalb die Tragequote bezogen auf alle Pkw.
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Anlage 22a

Sicherungsquoten von Kindern!) im Fond aller Pkw in ,normalen” Drei-Punkt-Gurten (3-Pkt-G.)2)
und in speziellen Kinder-Riirkhaltesystemen (KRS)3) nach Strafientypen

in %
Autobahn Landstrafie Innerorts Querschnitt

3-Pkt-GT KRS I Ges. 3-Pkt-al KRS l Ges. 3-Pkt-GI KRS ]fes. 3-Pkt-G| KRS | Ges.
September 1984 .. 10 24 34 10 24 34 6 24 29 8 24 32
Maérz 1985 ....... 19 26 46 9 26 35 7 26 33 9 26 36
September 1985 .. 14 22 36 12 22 33 6 22 28 10 22 31
Marz 1986 ....... 15 30 46 13 30 44 7 30 37 11 30 41
September 1986 .. 37 26 63 31 26 57 14 26 41 24 26 51
Marz 1987 ....... 37 31 67 29 31 60 16 31 46 24 31 55
September 1987 .. 32 23 55 34 23 57 16 23 39 26 23 49
Marz 1988 ....... 45 25 71 32 25 57 16 25 41 21 25 52
September 1988 .. 38 30 68 34 30 64 16 30 46 27 30 57
Marz 1989 ....... 47 29 76 41 29 70 12 29 41 30 29 58
September 1989 40 25 65 40 25 65 26 25 51 34 25 59

1) Die Daten wurden durch direkte Verhaltensbeobachtungen im flieBenden Verkehr erhoben (vgl. aber FuBnote 3). Die Prozent-

zahlen geben die Anlegequoten von Kindern bis zu ca. 15 Jahren bezogen auf alle registrierten Kinder im Fond an.

?) Auf den Riicksitzen hinter dem Fahrer und Beifahrer.
3) Spezielle Kinder-Riickhaltesysteme sind Sicherungseinrichtungen wie Babywannen, Kindersitze, Kindertische und dhnliches.
Vorhandensein und Besetzung kénnen nur innerorts im flieBenden Verkehr beobachtet werden. Fiir Landstrae und Autobahn
wird deshalb die gleiche Quote wie innerorts beobachtet, unterstellt.
4) Zur Berechnung der Quoten im Verkehrsquerschnitt aller StraBentypen (gesamter StraBenverkehr) wurden die Werte der ein-
zelnen Strafentypen im Verhéltnis Autobahn : Landstrafle : Innerortsstraie gleich 1: 3,65 : 3,44 gewichtet.
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Abb. 1: Entwicklung der Gurteinbauquoten in Pkw und der Gurtanlegequoten
von Pkw-Insassen (Erwachsene und Kinder) auf Vorder- und Riicksitzen
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Anlage 24

m“;f:,t Theoretische Priifungen Praktische Priifungen prgggéﬁtelsﬁ?iﬁﬁfgen
E = Erst-
Nachweisung | prifungen | o0 | 1987 | 1088 | 1986 | 1987 | 1988 | 1986 | 1987 | 1988
holungs-
prifungen 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Priifungen insgesamt
Klasse 1 ....... E| 112494 65393 12117 143287 54686 17228 255781 120079 29345
w 12905 5364 1371 14692 6552 1477 27597 11916 2848
Zusammen | 125399 70757 13488 157979 61236 18705 283378 131995 32193
Klasse 1la ...... E 76534 103294 108826 54758 74645 81809 131292 177939 190635
w 6665 9371 11416 5260 7244 7545 11925 16615 18961
Zusammen| 83199 112665 120242 60018 81889 89354 143217 194554 209596
Klasse 1b ...... E| 86604 58687 49459 83327 54662 45742 169931 113349 95201
W| 16356 11475 10305 13519 11735 8468 29875 23210 18773
Zusammen | 102960 70162 59764 96846 66397 54210 199806 136559 113974
Klasse 2 ....... E| 51362 54777 56890 48621 49759 53737 99983 104536 110627
w 8918 9595 9860 7302 6607 6283 16220 16202 16143
Zusammen| 60280 64372 66750 55923 56366 60020 116203 120738 126770
Klasse 3 ....... E|1135213 1052671 918545 1083537 994244 879743 2218750 2046915 1798288,
W| 215773 200830 185497 407611 353633 312756 623384 554463 498253
Zusammen (1350986 1253501 1104042 1491148 1347877 1192499 2842134 2601378 2296541
Klasse 4 ....... E 7825 14461 14596 7155 13361 13092 14980 27812 27688
w 1043 2523 2929 1002 1929 1766 2045 4452 4695
Zusammen 8868 16984 17525 8157 15290 14858 17025 32264 32383
Klasse 5 ....... E 18014 16911 14664 18014 16911 14 864
w 3368 2977 3160 3368 2977 3160
Zusammen | 21382 19888 17824 21382 19888 17824
Insgesamt ..... E|[1488046 1366194 1175097 1420685 1241347 1091351 2908731 2607541 2266448,
W/ 265028 242135 224538 449386 387700 338295 714414 629835 562833
Zusammen 1753074 1608329 1399635 1870071 1629047 1429646 3623 145 3237376 2829281
darunter flir eine:
Ersterteilung . E (1225921 1117923 982639 1142224 1020189 914798 2368 145 2138112 1897437
W| 240143 217938 202969 412217 358227 316262 652360 576165 519231
Zusammen (1466064 1335861 1185608 1554441 1378416 1231060 3020505 2714277 2416668,
Erweiterung
auf eine andere
Klasse ....... E| 247529 234463 180282 269559 211945 167626 517088 446408 347908
W{ 22216 21666 19065 35290 27885 20490 57506 49551 39555
Zusammen | 269745 256129 199347 304849 239830 188116 574594 495959 387463
Erteilung an
Inhaber einer
auslandischen
Fahrerlaubnis . E 3980 3487 2367 3980 3487 2357
w 861 724 701 861 724 701
Zusammen 4841 4211 3068 4841 4211 3058
Neu- bzw. Wie-
dererteilung . . E 10616 10321 9819 8902 9213 8927 19518 19534 18746
w 1808 1807 1803 1879 1588 1543 3687 3395 3346
Zusammen 12424 12128 11622 10781 10801 10470 23205 22929 22092
Anteil nicht bestandener Priifungen in %
Klasse 1 ....... E 13,2 10,6 14,8 9,5 12,6 9,8 11,2 11,5 11,9
w 29,3 23,8 29,0 12,0 15,5 16,5 20,1 19,2 22,5
Zusammen 14,9 11,6 16,3 9,8 12,9 10,3 12,0 12,2 12.8
Klasse 1a ...... E 10,9 11,2 14,1 8,3 8,9 8,9 9,8 10,2 11,9
w 24,2 23,5 27,5 11,5 11,4 11,7 18,6 18,3 21,2
Zusammen 11,9 12,2 15,4 8,6 9,1 9,1 10,5 10,9 12,7
Klasse 1b ...... E 18,5 19,2 214 12,6 17,5 16,7 15,6 18,4 18,7
w 30,9 30,4 33,0 13,8 19,0 16,7 23,2 24,6 25,6
Zusammen 20,5 21,0 23,4 12,7 17,8 15,9 16,7 19,5 19,8
Klasse 2 ....... E 17,7 18,8 18,0 12,2 11,1 10,3 15,0 15,1 14,2
w 34,1 32,7 34,5 18,3 17,0 15,4 27,0 26,3 27,0
Zusammen 20,1 20,9 20,4 13,0 11,8 20,8 16,7 16,8 15,8
Klasse 3 ....... E 17,8 18,2 19,2 28,0 26,9 27,1 22,8 22,4 23,1
w 36,7 34,4 36,1 32,8 32,0 32,5 34,1 32,8 33,8
Zusammen 20,8 20,8 22,0 29,3 28,2 28,6 25,2 24,6 25,4
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Priifungen zur Erlangung einer alilgemeinen Fahrerlaubnis
nach Klassen, Priifungsteilen und Erteilungsarten 1986 bis 1988
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Priifungs- . . . . Theoretische und
,}E,iﬁg:‘;“ Theoretische Prifungen Praktische Prifungen praktische Priifungen
Nachweisung | prifungen 1) o0 1987 1988 1986 1987 1988 1986 1987 1988
holungs-
prisfungen 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Klasse 4 ....... E 16,5 19,1 21,2 12,7 12,9 12,1 14,7 16,1 16,9
W 26,8 27,5 31,5 16,0 14,7 12,9 21,5 22,0 24,5
Zusammen 17,7 20,3 22,9 13,1 13,2 12,2 15,5 16,9 18,0
Klasse 5 ....... E 21,6 20,2 22,9 21,6 20,2 22,9
w 30,1 30,7 33,4 30,1 30,7 33,4
Zusammen 22,9 21,8 24,7 22,9 21,8 24,7
Insgesamt . . . E 17,1 17,4 18,8 23,8 24,0 34,0 20,4 20,5 21,3
w 35,5 33,4 36,3 31,0 30,6 31,1 32,6 31,6 32,8
Zusammen 19,9 19,8 21,4 25,6 25,5 25,7 22,8 22,7 23,6
darunter fiir eine:
Ersterteilung . E 18,3 18,6 19,8 26,7 26,5 26,5 22,4 22,4 23,0
w 36,5 34,2 36,0 32,3 31,8 32,2 33,8 32,7 33,7
Zusammen 21,3 21,1 22,5 28,2 27,9 27,9 24,8 24,8 25,3
Erweiterung
auf eine andere
Klasse ....... E 10,7 11,2 13,1 11,9 12,1 11,0 11,3 11,6 12,1
w 24,6 23,9 27,1 16,3 16,1 16,0 19,5 19,5 21,3
Zusammen 11,8 12,3 14,5 12,4 12,5 11,5 12,1 12,4 13,0
Erteilung an In-
haber einer aus-
ldndischen
Fahrerlaubnis . E 46,4 46,1 44,1 46,4 46,1 44,1
w 47,5 49,4 51,1 47,5 49,4 51,1
Zusammen 46,6 46,6 45,7 46,6 46,6 45,7
Neu- bzw. Wie-
dererteilung . . .. E 18,0 17,9 18,5 17,2 14,9 15,4 17,6 16,5 17,0
w 32,5 32,4 32,5 22,3 21,3 22,4 27,3 27,2 27,9
Zusammen 20,1 20,0 20,7 18,1 15,8 16,4 19,1 18,1 18,7
Verinderung gegeniiber Vorjahr in %
Klasse 1 ....... E| — 459 - 419 -815 — 415 - 61,8 — 685 - 43,5 - 53,1 — 756
W| — 456 - 584 - 744 - 398 — 554 — 775 — 42,7 — 56,8 — 76,1
Zusammen| — 459 — 436 -— 80,9 - 41,3 - 61,2 — 695 — 435 — 53,4 — 756
Klasse 1a ...... E — + 350 + 54 — + 363 + 9,6 — + 355 + 71
W — + 40,6 + 21,8 — + 37,7 + 42 — + 39,3 + 14,1
Zusammen — + 354 + 6,7 — + 364 + 9,1 — + 358 + 7,7
Klasse 1b ...... E| - 244 -322 -157 -219 - 344 - 163 - 232 - 33,3 - 16,0
wW| - 257 —-298 - 102 - 274 — 132 - 278 - 265 -— 223 - 191
Zusammen| — 24,6 - 31,9 -— 148 - 22,7 - 314 - 184 - 23,7 - 31,7 — 16,5
Klasse 2 ....... Ef - 1,8 + 66 + 39 + 28 + 23 + 80 + 04 + 46 + 58
W| - 44 + 76 + 28 + 65 — 95 — 49 + 02 - 01 - 04
Zusammen| — 2,2 + 68 + 37 + 33 + 08 + 65 + 03 + 39 + 50
Klasse 3 ....... E| - 1,1 - 73 - 12,7 — - 82 -—-115 - 06 — %7 — 121
w{ - 35 - 69 - 76 - 1,0 -132 -116 - 19 - 11,1 - 101
Zusammen| - 1,5 - 72 -11,9 - 03 - 96 -11,5 — 09 - 85 - 11,7
Klasse 4 ....... E| +171,4 + 848 + 09 +1639 + 866 — 1,9 +167.8 + 857 — 04
Wi +120,0 +141,9 + 16,1 +1694 + 92,5 - 8,4 +141,7 +11%27 + 5,5
Zusammen| +164,2 + 91,5 + 3,2 +1646 + 873 — 2,8 +1644 + 895 + 04
Klasse 5 ....... E| + 11,0 - 6,1 — 13,3 + 11,0 - 6,1 — 133
w| - 1,7 - 11,6 + 6,1 - 1L, —- 11,6 + 6,1
Zusammen| + 88 - 70 — 104 + 88 — 70 - 104
Insgesamt. .. E| - 35 - 82 -140 - 44 -126 -— 12,1 - 39 - 104 - 131
wf - 62 - 86 - 723 — 27 - 137 - 127 — 41 - 11,8 — 10,6
Zusammen| — 39 - 83 - 130 - 40 -129 - 122 — 39 - 106 — 12,6
darunter fir eine:
Ersterteilung . Ef - 39 - 88 -121 - 19 -107 —-103 - 29 - 97 - 11,3
wW| - 60 - 92 - 69 - 20 -131 - 11,7 - 35 - 11,7 - 99
Zusammen| - 42 - 89 -11,2 - 19 -11,3 - 107 - 3,0 -— 10,1 - 11,0
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Priifungen zur Erlangung einer allgemeinen Fahrerlaubnis nach Klassen, Priiffungsteilen und Erteilungsarten
1986 bis 1988

:,;;‘gﬁ:é‘g% Theoretische Priifungen Praktische Prifungen per}(lt?ggﬁgslS?i?fExil;en
Nachwelsung | prifungen | 006 1987 1988 1986 1987 1988 1986 1987 1988
holungs- ,
prifungen 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Erweiterung
auf eine andere
Klasse ....... E| - 14 - 63 -231 - 137 —-214 -209 - 83 — 13,7 - 22,1
wW| - %7 - 25 -—-120 -11,2 - 21,0 - 265 - 99 - 13,8 - 202
Zusammen| — 20 — 50 - 222 - 134 21,3 - 216 - 84 - 137 - 21,9
Erteilung an
Inhaber einer
auslandischen
Fahrerlaubnis . E| + 07 - 124 — 324 + 07 - 124 - 324
W[ — 140 - 159 - 3,2 - 140 - 159 - 32
Zusammen| - 2,2 — 13,0 — 274 - 22 - 130 - 274
Neu- bzw, Wie-
dererteilung . . E| - 56 - 28 - 49 - 03 + 35 - 31 - 33 + 01 - 4,0
W, -146 - o1 - 02 - 10 -—-155 - 28 - 81 - 79 - 14
Zusammen| — 70 - 24 - 42 - 05 + 02 - 31 - 41 - 12 - 37

Priifungen zur Erlangung einer zusétzlichen Fahrerlaubnis zur Fahrgastbeférderung und Fahrlehrerlaubnis

nach Klassen und Erteilungsarten 1986 bis 1988

Nachweisung

. . Veranderung Anteil nicht bestandener
Prifungen insgesamt in % Priffungen in %
1986 1987 1988 1986 1987 1988 1986 1987 1988
1 2 3 4 5 6 7 8 9

Zusatzliche Fahrerlaubnis zur Fahr-
gastbeforderung mit Kraftomnibus-

777 —23,2 +27,1 -38,2 58,1 59,3 54,3
277 —-3%73 +41,1 -—47.6 45,6 48,6 40,1
1264 —-17,3 +24,4 -16,0 57,6 60,3 55,2
2318 -23,1 +279 -—29,6 56,1 58,0 53,1

1832 -21,7 +258 -282 58,9 61,8 56,2
479 27,8 +34,5 -34,7 45,5 44,9 40,5
— — 40,0 100

=) o K 18160 19248 19295 + 53 + 6,0 + 0,2 19,6 17,9 18,2
Taxen, Mietwagen und Krankenkraft-
WAGEI ..ot 675 159 196 — 7,4 -—-76,4 +24,5
Zusammen ... | 18835 19407 19493 + 48 + 3,0 + 04
Fahrerlaubnis
Klasse 1 ....................... 989 1257
Klasse 2 ....................... 375 529
Klasse3 ....................... 1210 1505
Zusammen . . . 2574 3291
darunter fiir eine:
Ersterteilung ................... 2029 2553
Erweiterung .................... 545 733
erneute Erteilung ............... — 5 7 — —

26,5 23,9 22,2
19,8 17,9 18,2
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Bestand an Personen mit Fahrerlaubnis auf Probe am 31. Dezember 19891),
bislang erfolgte Unterrichtungen?2) der zustandigen Strafienverkehrsbehérden
bzw. Sonderverwaltungen3) sowie von Fahranfingern begangene und im
Verkehrszentralregister eingetragene Verkehrszuwiderhandlungen

Davon
Klasse(n) deiel;e:a}g:;}{a;bnisbesitzes Insgesamt Manner ' Frauen
Verke}?rrsliil:ri?;:}?f?netﬁungen Anzahl % in % von Spalte 1
1 2 3 ! 4
Personeninsgesamt ............. ... . ... . ... 2 407 098 100 48,0 52,0
davon:
Klasse 3 ... .o e 2198 210 91,3 44,6 55,4
Klasse 1, 1aoder1b ...... ..., 133 097 5,5 86,0 14,0
Sonstiged) .. ... . 75 791 3,2 82,1 17,9
im Alter von
bis18 Jahre ......... ... ... ... ... ..., 1 597 748 66,4 52,7 47,3
liber 18 bis 21 Jahre ........... ... .. ... ... 393 605 16,4 41,5 58,5
liiber 21 bis25Jahre .............. ... .. 159 975 6,6 38,5 60,5
Uber25Jahre.......... .. 255 770 10,6 34,6 65,4
Unterrichtungen insgesamt®) .................... 154 372 100 75,4 24,6
davon:
Erstunterrichtungen) ...................... ... 124 029 80,3 — —
Folgeunterrichtungen®) ....................... 30 343 19,7 — —
Unterrichtungen wegen Zuwiderhandlungen
nach
Kategorie A ... .. ... i 139 260 90,2 74,1 25,9
KategorieB ........ ... ... .. i 1475 1,0 83,3 16,7
Kategorie AundB ............... ... ........ 13 637 8,8 87,3 12,7
Verkehrszuwiderhandlungen
Personen ohne Eintragungen................... 2231779 92,7 46,2 53,8
Personen mit Eintragungen .................... 175 319 7,3 71,9 28,1
davon
der Kategorie A . ........... ... ... .. ... 126 336 72,0 72,5 27,5
der Kategorie B ........... ... ... oL, 39 037 22,3 66,8 33,2
der Kategorie AundB ...................... 9 946 57 84,9 151

1) EinschlieBlich 896 490 Personen mit Uberliegefrist gemaB § 2c¢ Abs. 2 StVG.

2) Unterrichtungen aufgrund des Zuganges an Eintragungen im Verkehrszentralregister zu Personen mit Fahrerlaubnis auf Probe
innerhalb des Bewdhrungszeitraumes.

3) Deutsche Bundesbahn, Deutsche Bundespost, Bundeswehr, Bundesgrenzschutz, Polizei.

4) Klasse 2, Klassenkombinationen, Klasse 4 und 5, die bis 9. Januar 1987 im Register erfaBt wurden, sowie Félle ohne Angabe der
Fahrerlaubnisklasse.

5) EinschlieBlich Falle ohne oder mit unplausibler Altersangabe.

6) Geschatzt.

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt
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Mafnahmen der Gerichte und Verwaltungsbehérden aufgrund des StraBenverkehrsrechts
nach Fahrerlaubnis- und Entscheidungsarten 1986 bis 1988

1986 1987 1988 1986 1987 1988
Fahrerlaubnis- bzw. Entscheidungsart
Anzahl Verénderung gegeniiber Vorjahr in %
Allgemeine Fahrerlaubnis der
Klasse 1 bis 5
Entziehungen insgesamt . ........ 136 462 134 193 138 086 - L5 - 1,7 + 29
davon durch:
Gerichte .................... 130 561 127 698 129 820 - 1,3 - 2.2 + 1,7
Verwaltungsbehérden ......... 5901 6 495 8 266 - 3,7 +10,1 +27,3
Isolierte Sperren . . .............. 32323 30 444 32 095 - 6,6 - 5,8 + 54
Aberkennungen insgesamt . .. .. .. 3 560 3480 3 969 + 12,8 - 22 +14,1
davon durch:
Gerichte .................... 3290 3295 3741 + 79 + 0,2 +13,5
Verwaltungsbehoérden ......... 270 185 228 +152,3 -31,5 +23.2
Verzichte ..................... 2 535 2810 3 590 - 1,1 +10,8 +27,8
Versagungen .................. 27 426 28 893 19 183 + 204 + 53 -33,6
Fahrverbote insgesamt .......... 80 197 81 467 96 264 - 2,6 + 1,6 +18,2
davon durch:
Gerichte nach § 44 StGB ....... 34 760 34 280 35182 - 59 - 14 + 2,6
nach § 25 StvG ...... 4 698 4411 4 696 + 1,9 - 9,9 + 6,5
BuBgeldbehérden ............. 40 186 42 475 56 006 0 + 5,7 +31,9
Verwaltungsbehorden ......... 353 301 380 - 17,7 —-14,7 +26,2
zusammen ... | 282503 281 287 293 187 - 05 - 04 + 4,2

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt
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Anlage 26
Entwicklung des Verkehrszentralregisters 1958 bis 1989
Mitteilungen

Ein- davon tiber ; Gebiih-

getragene iiber Ent- | BuBgeld- Télx?unxlll.t Aus- kﬁt- e | renpflich-

Jahr Personen uber Ent- | scheidun- | entschei- I.%schun kinfte von tige Aus-

E(Jec;/veéls insgesamt scheic(liun- en vgln du(x;gen des g Anfan Amts kili:’x;lftetan

nde des en der erwal- er ragen vat-
Jahres) gerichte tungs- Verwal- Namens g wegen personen
behérden tungs-
behoérden

1958 810 000 842 547 803 854 38 693 - - 1 187 560 13 849 —
1959 1456 446 961929 915028 46 901 — — 1760 428 62 891 -
1960 1999 172 1143 074 1 084 446 58 628 — - 2550695 106117 —
1961 2269 335 1292 018 1220 756 71 262 — 479 098 3 329888 142 045 -
1962 2553160 1249 310 1 171 311 77 999 - 406 260 3 084 832 145551 —
1963 2500728 1118447 1032 301 86 146 - 663 108 2920285 124788 -
1964 2488 500 1258 687 1 160 176 98 511 — 713083 3200766 128 695 —
1965 2454 576 1255240 1143244 111996 — 773 637 3350491 129 444 -
1966 2615290 1337252 1221993 115259 — 597 184 3458588 169 830 -
1967 2751013 1487870 1356979 130891 — 722680 3455948 173220 —_
1968 2922948 1523 105 1387261 135844 - 670 058 3559305 174410 -

1969 3143 573 1495991 699431 796560 722885 633012 2967769 157 446 999
1970 3315353 1649852 520998 1128854 1079588 799624 3172576 174706 598
1971 3689 648 1731669 536744 1194925 1150252 700092 3610146 206230 923
1972 3874408 1871 531 563 368 1308 163 1268684 985165 3957166 237 702 1 304
1973 4004 316 1850340 525400 1324940 1253261 995804 4024211 210511 2 068
1974 4140823 2153344 549091 1604 253 1466410 1113962 4 140401 179710 5657
1975 4482 715 2096 364 554 035 1 542329 1 396731 927649 4361976 178692 9198
1976 4589 735 2189802 564489 1625313 1466544 1235673 4595589 200927 15078
1977 4 658 074 2436396 603 059 1833337 1663299 1568306 4 873 884 209883 20201
1978 4892131 2636752 625780 2010972 1831173 1350703 5265959 209 447 20 896
1979 4 609 328 2694 668 631913 2 062 755 1 878 555 1996 789 5546 967 198484 28 455
1980 4710925 2817374 645257 2172117 1988626 1599 457 5518386 200277 25950
1981 4850026 2840347 638471 2201 876 2020055 1550562 5100523 213826 27615
1982 4928 336 2890535 623 874 2266 661 2095534 1654 264 5076983 219894 23 840
1983 3863354 2281789 550092 1731697 1564334 2450108 5230910 161088 23464
1984 3920083 2108398 496209 1612189 1447 596 1299986 5046 614 154 538 22 826
1985 3932567 2078237 473616 1604 621 1440232 1317970 5531914 146618 22 544
1986 3905420 2101169 461431 1639738 1474964 1388416 5664 929 146 560 22806
1987 4017992 2218 623 447901 1770722 1600602 1346369 5357148 145731 24412
1988 4 379 690 2 559 640 464 635 2 095005 1935881 137621 5521311 162790 27 316
1989 4601213 2592799 456052 2136747 1979751 1479188 5669594 174648 30528

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt
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Anlage 27
Bestand des Verkehrszentralregisters an Personen und ihre Eintragungen
nach Personen- und Punktgruppen
19871) und 19881)
— jeweils Jahresende —
1987 1988
Personen und Punktgruppen
Anzahl % Anzahl %
Personen
Personen mit ausschlieBlich Eintragungen uber verwal-
tungsbehordliche Entscheidungen und Verzichte ... ... 155 958 3,9 188 000 4,3
Personen mit Verurteilungen und BuBigeldentscheidungen | 3 862 034 96,1 4 192 000 95,7
Personen insgesamt ... [ 4017992 100 4380000 100
davon mit: OPunkten?) ..................... 869 627 21,7 950 000 21,7
1bis 8Punkten ....................... 2937 538 73,1 3202 000 73,1
9bis13Punkten ............ .t 169 257 4,2 184 000 4,2
14 bis 17 Punkten . ...................... 29 108 0,7 31000 0,7
18 und mehr Punkten ................... 12 462 0,3 13 000 0,3
Eintragungen

Personen mit ausschlieBlich Eintragungen iber verwal-
tungsbehoérdliche Entscheidungen und Verzichte ...... 213 245 3,3 248 000 3,5

Personen mit Verurteilungen und BuBlgeldentscheidungen | 6 283 152 96,7 6 833 000 96,5

Personen insgesamt . . . | 6 496 397 100 7 081 000 100
davon mit: OPunkten? ..................... 1557 164 24,0 1 699 000 24,0
1bis 8Punkten ....................... 3 622 284 55,7 3944 000 55,7
9bis13Punkten ............... ...l 629 320 9,7 687 000 9,7
14 bis 17 Punkten ....................... 299 733 4,6 326 000 4,6
18 und mehr Punkten ................... 387 896 6,0 425 000 6,0

1) Nach Reprasentativerhebungen liberwiegend geschatzt.

2) Personen mit ausschlieBlich Eintragungen iiber verwaltungsbehérdliche Entscheidungen und Verzichte sowie Personen ohne
Fahrerlaubnis und Personen mit Fahrerlaubnis, die nach Neuerteilung der Fahrerlaubnis keine weiteren Eintragungen zu ver-
zeichnen hatten.
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VIIl. Anhang

A. Unfalliorschung

1. Wesentliche Ergebnisse aus den
Forschungsprogrammen der Bundesanstalt
fiir StraBenwesen

1.1 Ergdnzung und Verbesserung der
Datenerhebung in der Unfallforschung

Die Daten der amtlichen StraBenverkehrsunfallstati-
stik bilden die wesentliche Basis fiir die Kenntnisse
tiber das Unfallgeschehen und dessen Entwicklung.
Dieses Einzeldatenmaterial konnte mit Zustimmung
der Statistischen Landesamter durch Verwendung
von bereits vorhandenen oder zum Teil angepaBten
Statistiksystemen zu zahlreichen Sonderauswertun-
gen verwendet werden. Diese Sonderauswertungen
fanden zum groBSen Teil Eingang als Basismaterial in
der Bearbeitung einschlagiger Forschungsarbeiten
und Nutzen-Kosten-Untersuchungen zu Themen
wie:

— Unfalldunkelziffer

— Unfallkostenstruktur bei Beriicksichtigung von
Alter und Geschlecht

— Nachtunfalle junger Verkehrsteilnehmer
— Unfalle in BAB-Baustellen
— Unfélle mit Gefahrgutfahrzeugen

— Sicherheitspotential technischer Hilfen (Prome-
theus).

Neben den Sonderauswertungen der StraSenver-
kehrsunfallstatistik wurden fir die entsprechenden
Arbeiten auch andere amtliche Statistiken und Daten
aus sonstigen Bereichen (u. a. Verbanden, Versiche-
rungen, Hochschul- und Industrieforschung) heran-
gezogen und aufbereitet.

Eingehende Auswertungen der Statistiken zum Un-
fallgeschehen geschahen ferner im Rahmen von Ar-
beiten, z. B. zum Unfallgeschehen bei Nacht [1] oder
zu Massen- und Serienunfallen auf Autobahnen (2, 3].
Voraussetzung z. B. fur Risikobetrachtungen zum
Vergleich verschiedener Bereiche des Unfallgesche-
hens und seiner zeitlichen Entwicklung sowie insbe-
sondere fir Zwecke des MaBnahmeneinsatzes und
der Wirksamkeitskontrolle von MaBnahmen ist die
Erfassung der Daten uber Verkehrsbeteiligung und
Fahrleistungen sowie die Verkniipfung dieser Daten
mit dem Unfallgeschehen. Hierzu fand eine umfas-
sende Analyse der ,Kontinuierlichen Untersuchun-
gen zum Verkehrsverhalten” (KONTIV 82) bei Be-
ricksichtigung der Unfalldaten des Jahres 1982 statt.
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Eine grundlegende Erhebung der Fahrzeugfahrlei-
stungen im Jahre 1990 hat begonnen.

Da sich das Interesse fiir den Stand der Verkehrssi-
cherheit im internationalen Vergleich erheblich ver-
starkt, wurde der Aufbau der Datenbank internationa-
ler Bevolkerungs-, Verkehrs- und insbesondere Un-
falldaten fortgefiihrt [4]. In der Bundesanstalt fiir Stra-
Benwesen wird zukiinftig die OECD-IRTAD (Interna-
tional Road Traffic and Accident Database) zentral
gefithrt. Die zunehmende Nutzung dieser Datenbank
hat auch zu einer Reihe von Arbeiten, z. B. zu der
Verkehrssicherheit auf europdischen Autobahnen
beigetragen [5].

In Zusammenarbeit zwischen dem Kraftfahrt-Bundes-
amt (KBA) und dem Statistischen Landesamt Nord-
rhein-Westfalen werden Kfz- und Unfalldaten zusam-
mengefithrt und zur Erforschung der Regelkreiskom-
ponenten Mensch und Fahrzeug genutzt. Bundesan-
stalt fir StraBenwesen und KBA haben diese neue
Datei in einem Erfahrungsbericht dargestellt, den Ein-
satzbereich aufgezeigt und die neuen Moglichkeiten
fur die Unfallforschung durch eine Untersuchung zum
Fahrunfall auf LandstraBen exemplarisch aufgezeigt
[6]. Zudem flossen aus dieser Datenquelle Erkennt-
nisse ein in Untersuchungen zur Quantifizierung der
passiven Fahrzeugsicherheit und in die Beratungen
zur Zulassung besonders stark motorisierter Motorra-
der.

Nach wie vor ist es nur unzureichend gelungen, die
zeitliche Entwicklung des Unfallgeschehens zu erkla-
ren und auf maBgebende Bedingungen zuriickzufih-
ren. Mittels zeitreihenanalytischer Verfahren ist es
aber z. B. moglich, Strukturdnderungen im Unfallge-
schehen zu identifizieren. Im Rahmen einer Untersu-
chung zur Wirksamkeit der Gurtanlegepflicht fir
Pkw-Insassen wurden methodische Grundlagen erar-
beitet und u. a. festgestellt, daB die Gurtanlegepflicht
ab 1. August 1984 eine zusatzliche jahrliche Reduk-
tion um rd. 1 200 getdtete und 11 000 schwerverletzte
Pkw-Insassen bewirkt hat [7].

Im Rahmen der Unfallforschung finden in der Bundes-
anstalt fiir StraBenwesen stdndig zu wechselnden Fra-
gestellungen Auswertungen und Analysen des Ein-
zeldatenmaterials der amtlichen StraBenverkehrsun-
fallstatistik statt. Dazu haben die Statistischen Lan-
desamter diese Daten seit 20 Jahren an die BASt iiber-
mittelt. In den letzten Jahren wurden aber zuneh-
mend datenschutzrechtliche Bedenken geltend ge-
macht, die zur Beeintrachtigung der Arbeit der Unfall-
forschung gefithrt haben. Nach Bereitstellung der
Einzeldaten fir das Jahr 1985 wurde die Lieferung
dieser Daten eingestellt. Mit der Neufassung des
StVUnfStatG  (StraBenverkehrs-Unfallstatistik-Ge-
setz) ist nun eine Rechtsgrundlage zur Ubermittlung
der Unfall-Einzeldaten an die BASt geschaffen wor-
den.
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1.2 Verbesserung der Sicherheit fiir
Fahrzeuginsassen und Zweiradbenutzer

Das Sicherheitsverhalten alterer Pkw, besonders im
Hinblick auf den EinfluB der Korrosion, wurde in ei-
nem gemeinsamen Projekt mit dem RWTUV Essen in
einer ersten Studie untersucht [8]. Der RWTUV wihlte
relevante Fahrzeuge aus und bestimmte den Vorscha-
digungsgrad der Pkw, wahrend die Bundesanstalt fur
StraBenwesen Versuche zur Beurteilung der passiven
Sicherheit dieser Fahrzeuge im Vergleich zu Fahrzeu-
gen jingeren Baudatums und wesentlich geringerer
Vorschadigung durch Korrosion durchfiihrte.

Als Ergebnis dieser Pilotstudie, die gravierende Ein-
flisse aufdeckte, wurden zwei Arbeitsgruppen und
ein Fachseminar konzipiert, die sich ad hoc mit der
Verbesserung der Korrosionsbestimmung bei den
Fahrzeugherstellern, den Werkstatten und den tech-
nischen Uberwachungseinrichtungen beschaftigen
sollen sowie mit der Gestaltung eines weiterreichen-
den Forschungsprojektes, das neben reprasentativen
Ergebnissen dann eventuell zu weitergehenden Ma8-
nahmen fiihren kann.

Mit der Erh6hung der Gurtanlegequote auf den Vor-
dersitzen tritt in einer Frontalkollision der Aufprall des
Kopfes auf das Lenkrad mehr in den Vordergrund.
Derzeit liegen zwei Regelungsentwiirfe vor, nach de-
nen die Sicherheit von Lenkradern beziiglich eines
Kopfaufpralles getestet werden soll. In einem Testver-
fahren soll ein starrer kugelférmiger StoBkorper ver-
wendet werden, wahrend in dem anderen Test erst-
mals der Einsatz eines verformbaren zylindrischen
StoBkérpers vorgesehen ist. Der verformbare StoBkor-
per soll die Festigkeit der menschenlichen Gesichts-
knochen simulieren [9].

Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen hat eine grofie
Zahl von Lenkradtests durchgefiihrt und die Material-
eigenschaften des vorgesehenen Verformungskor-
pers (eine Aluminium-Wabenstruktur) eingehend un-
tersucht. Die Ergebnisse sind in die Regelungsent-
wiirfe eingeflossen. Zur Festlegung der Bewertungs-
kriterien und der Testeinrichtung miissen noch um-
fangreiche Untersuchungen durchgefiihrt werden.

Um die MeBgenauigkeit von Einrichtungen zur Be-
stimmung von Kraften im Fahrzeugaufprall (0 °-Bar-
rierenaufprall) abschatzen zu kénnen, wird gemein-
sam mit drei Fremdinstituten, dem Sicherheitslabor
der FORD Werke AG und den technischen Priifinsti-
tuten MIRA, England, sowie TNO, Holland, ein Pro-
jekt durchgefiihrt [10]. Die Ergebnisse dieses Projekts
bieten zum ersten Mal die Moglichkeit, die Genauig-
keit von dynamischen Kraftmessungen im Fahrzeug-
aufprall anhand von vergleichbaren Daten zu beurtei-
len. Dadurch kann eine gréBere Sicherheit in der Ge-
nauigkeit solcher MeBergebnisse erreicht werden, die
zu Verbesserungen der Priifbestimmungen zur Beur-
teilung des Sicherheitsverhaltens von Fahrzeugen
flihre und ebenso bei der Konstruktion berticksichtigt
werden kénnen.

Zusammen mit anderen europaischen Instituten bear-
beitet die Bundesanstalt fiir StraBenwesen z. Z. ein
Forschungsprojekt zur FuBgangersicherheit [11, 12].
Die Steifigkeit der AuBlenkontur der Fahrzeugfront

wird fir einen méglichen Kopfaufprall eines FuBgéan-
gers beim Verkehrsunfall untersucht und Priifmetho-
den abgeleitet. Erste Versuchsreihen dienten der
Wahl des Priifkodrpers und der Eingangsparameter fiir
mogliche Tests. Versuche zur Bestimmung von Maxi-
malwerten anhand biomechanischer Belastungsgren-
zen werden folgen.

Eine Untersuchung der BASt hat gezeigt, daB der
schrage, 50 km/h Wandaufprall auch fiir kleine Fahr-
zeugtypen eine nur geringe Sicherheitsanforderung
darstellt. Daher wurde angeregt, bei dieser Konfigu-
ration die Aufprallgeschwindigkeit auf 55 km/h zu
erhéhen [13]. Um den EinfluB der Wandaufprallge-
schwindigkeit grundlegend zu untersuchen, sollen
insgesamt etwa 45 Aufpralltests mit drei unterschied-
lich schweren Fahrzeugtypen bei fiinf verschiedenen
Testgeschwindigkeiten durchgefiihrt werden. In der
ersten Projektphase wurde zunéchst ein Fahrzeugtyp
bei verschiedenen Geschwindigkeiten getestet. Die
Ergebnisse zeigen, daB die an den Dummies zu mes-
senden Schutzkriterien eher von der Hohe der Auf-
prallgeschwindigkeit abhdngen als von der Aufprall-
energie, wie vielfach angenommen wird [14].

In einer Literaturstudie wurden Aspekte zur Verhin-
derung von Auffahrunfallen dargestellt [15]. Dabei
wurden vorrangig fahrzeugtechnische Hilfen zur Ein-
haltung eines ausreichenden Abstandes zwischen
hintereinander fahrenden Fahrzeugen betrachtet so-
wie Méglichkeiten und Grenzen der bekannten tech-
nischen Hilfsmittel, insbesondere der Abstandswarn-
und Abstandsregelungseinrichtungen, aufgezeigt. Es
stellte sich heraus, daB den Warnstrategien sowie ih-
ren Auswirkungen auf den Verkehrsablauf und die
Verkehrssicherheit besondere Bedeutung zukommt.
In diesem Zusammenhang wurden u. a. Zielkonflikte,
insbesondere zwischen Sicherheitsforderungen und
Mobilitatsanspriichen der Kraftfahrer, deutlich.

Mit mathematischen Methoden wurde die Wirkung
von 27 Schutzhelmvarianten analysiert [16, 17]. Es
zeigte sich, daB bei optimierter Abstimmung von
Helmschalendicke, Schutzpolsterungsdicke und
Schutzpolsterungsdichte die berechneten Kopfbe-
schleunigungen erheblich unter den Grenzwerten des
Regelwerkes ECE 22 blieben.

In einer ad-hoc-Gruppe wurden Vorschlage ausgear-
beitet, um Anforderungen an die Kratzfestigkeit und
die Splittersicherheit von Visieren fiir Kraftfahrer-
schutzhelme in das Regelwerk der ECE 22 aufzuneh-
men [18]. Die Vorschlage fanden im Laufe des Jahres
1989 internationale Zustimmung. Damit ist gewahrlei-
stet, daf} in Zukunft verkehrssichere Visiere auf dem
Markt angeboten werden.

In einem OECD-Symposion wurden neben der stati-
stischen Beschreibung der Unfallsituation ékonomi-
sche Aspekte des Lkw-Verkehrs, Sozialvorschriften
und Fragen der aktiven und passiven Sicherheit ange-
sprochen [19]. Hauptaugenmerk lag im technischen
Bereich auf der Erkennbarkeit von Lkw, der Fahrsta-
bilitat und der Bewertung von Bremssystemen. Auf-
grund geringer Kontraste zwischen Fahrzeug und
Umwelt sind Lkw — insbesondere bei Nacht —
schlecht erkennbar. Eine weitere Unfallursache ist
vielfach im Verlust der Fahrstabilitat des Fahrzeugs zu
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sehen. Dies gilt besonders fiir Fahrzeugkombinatio-
nen mit Anhéngern. Das Bremssystem von Lkw er-
weist sich immer wieder als Schwachstelle in kriti-
schen Fahrsituationen. Die bei den meisten Fahrzeu-
gen vorgegebene Bremskraftverteilung zwischen den
Achsen bezieht sich auf einen optimalen Beladungs-
zustand und einen trockenen StraBenbelag. Wenn
diese Bedingungen im alltdglichen Fahrbetrieb je-
doch nicht erfiillt werden, kommt es bei hohen Fahr-
zeugverzogerungen aufgrund der dynamischen Achs-
lastverschiebungen sehr leicht zum Blockieren der
Hinterrader, die dann wegen fehlender Seitenfiih-
rungskréafte ausbrechen.

1.3 Erarbeitung wissenschaftlicher Grundlagen fiir
MaBnahmen der Verkehrserziehung und
Verkehrsaufklarung

Kinder erhalten in der Bundesrepublik Deutschland in
sehr frithem Alter ihr erstes Fahrrad. Im Hinblick auf
wirksame und sinnvolle Ratschlége fiir Eltern, die fir
die Anschaffung des Fahrrades verantwortlich sind,
wurde untersucht, inwieweit durch eine Einteilung
der Verkehrswirklichkeit in ,Raumkategorien” eine
nach unterschiedlichen Gefdhrdungsgraden differen-
zierte Verkehrsaufklarung entwickelt werden kann.
Denn es zeigte sich, daB Eltern, die in einer Wohnum-
gebung mit sehr geringem Verkehrsaufkommen le-
ben, allgemeine Warnungen nicht akzeptieren, weil
sie solche Aussagen fiir iberzogen halten. In einer
Studie wurden Eltern befragt, ob und wie das Radfah-
ren von Kindern bis zum Alter von 8 Jahren von Merk-
malen der Verkehrssicherheit und von anderen Ein-
fluBgroBen abhéangt [20]. Es zeigte sich, daBl sehr
starke regionale Unterschiede in der Verkehrsteil-
nahme radfahrender Kinder bestehen, wobei von ei-
nem Nord-Sid-Gefélle auszugehen ist.

Um Grundlageninformationen fiir Verkehrssicher-
heitskampagnen zu erhalten, wurde die stralenver-
kehrsbezogene Informationsarbeit von Massenme-
dien untersucht. Es zeigte sich insgesamt, daf das
Thema ,Sicherheit” zwar vergleichsweise zufrieden-
stellend abgehandelt wird. Es wurden aber Hinweise
darauf gefunden, daB die Massenmedien ein Bild der
Verkehrswirklichkeit zeichnen, das stark verzerrt ist.
Besonders gefédhrdete Gruppen von Verkehrsteilneh-
mern weisen im Rahmen der Gesamtdarstellung des

Verkehrsgeschehens nur eine untergeordnete Bedeu- |

tung auf [21].

Bundesweit wurden vom 1. Dezember 1987 bis zum
29. Februar 1988 216 Unfélle mit schwerem Personen-
schaden gemeldet, die sich auf der Fahrt zu, auf der
Fahrt von einer Diskothek oder auf Fahrten zwischen
Diskotheken ereignet haben. Dabei wurden 64 Perso-
nen getbtet und 484 schwer verletzt. 69 % der Unfalle
ereigneten sich an Samstagen oder an Sonntagen,
63 % in der Zeit zwischen 0.00 Uhr und 4.00 Uhr; bei
55% der untersuchten Unfélle war Alkohol im Spiel.
Die groBe Zahl von 2,5 Verungliickten pro Unfall (im
Bundesdurchschnitt 1,3) verweist auf eine relativ hohe
Besetzung der beteiligten Fahrzeuge und laBit weiter
vermuten, daB eine soziale Komponente (Beeinflus-
sung des Fahrers durch Mitfahrer) eine Rolle bei der
Unfallentstehung gespielt hat [22].
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1.4 Modéglichkeiten zu einer verbesserten
Ausbildung und Weiterbildung der Kraftfahrer

Junge Motorradfahrer sind tiberdurchschnittlich hau-
fig an Unfallen beteiligt. Ein ganz erheblicher Teil der
Unfallursachen ist mit sicherheitsabtréaglichen Ein-
stellungen und Verhaltensweisen verbunden. In ei-
nem Grundlagenprojekt wurde der Versuch unter-
nommen, eine modellhafte, sicherheitsorientierte und
auf die Anderung von Einstellungen abzielende Aus-
bildungskonzeption zu entwickeln [23]. Die Uberprii-
fung dieses Programmes unter Alltagsbedingungenin
Fahrschulen ergab wichtige Erkenntnisse fiir die Re-
form der Fahrschiilerausbildung. Dessen praktische
Einfilhrung setzt eine besondere Qualifikation der
Fahrlehrer voraus.

Die Bewertung des Fahrens unter Alkoholeinflufl wird
sowohl bei Viel- als auch bei Wenigtrinkern in Rich-
tung auf eine Verharmlosung verzerrt. Alkoholge-
wohnte Vieltrinker spiiren die Alkoholwirkung erst
nach erheblichem Alkoholgenuf}, halten sich dann
noch fir fahrtichtig und glauben, dal die meisten
Menschen so viel trinken wie sie. Wenigtrinker spii-
ren die Alkoholwirkung schon relativ friih, halten sich
dann fir fahruntichtig und glauben, daBl Alkoholauf-
fallige auch so wenig trinken wie sie selbst [24].

Kurse fiir erstmals alkoholaufféllige Kraftfahrer kon-
nen im Wissens- und Einstellungsbereich Verbesse-
rungen bewirken. Im Hinblick auf die Legalbewdh-
rung konnte bisher keine Kurswirkung nachgewiesen
werden. Griinde hierfir kénnten in dem knappen
Zeitaufwand fir diese Manahme und in den derzeit
begrenzten Mdglichkeiten fiir eine zutreffende Aus-
wahl beeinfluBbarer Kursteilnehmer zu suchen sein
[24].

Ein Modellprojekt zeigt, dafl auch bei schweren Fallen
unter den alkoholauffalligen Kraftfahrern noch Mdég-
lichkeiten zur Rehabilitation bestehen kénnen, wenn
der MaBnahmenansatz umfangreich und intensiv ist
[25]; zudem erfordert die Langzeitrehabilitation alko-
holauffélliger Kraftfahrer seitens des Therapeuten ein
hohes MaB an Sachverstand, Berufserfahrung und
Selbstkritik.

1.5 Verbesserung des Verkehrs unter
Beriicksichtigung der psycho-physischen
Leistungsgrenzen der Verkehrsteilnehmer

Bei einem freiwilligen Sehtest an 661 Kraftfahrern im
Raum Koln wurde die Sehscharfe am Tage, bei
Dammerung und bei Nacht untersucht [26]. Wahrend
fast alle gepriiften Personen eine ausreichende Tages-
sehscharfe besaBen, erreichten den empfohlenen
Grenzwert fiir die Dammerungssehscharfe noch 90 %,
bei Blendung nur noch 65%. Auch in dieser Studie
zeigte sich, daB mit zunehmendem Alter besonders
die Dammerungssehschéarfe abnimmt: Nur 60% der
uber 65jahrigen Fahrer konnten bei Dammerung aus-
reichend sehen, bei zuséatzlicher Blendung sogar nur
25%. Probleme mit dieser Situation hatten auch Bril-
lentrager, von denen die Halfte bei Blendung nicht
ausreichend sehen konnte, wahrend dies bei Nicht-
brillentragern nur ein Viertel war.
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1.6 Erarbeitung wissenschaftlicher Kriterien zur
Verbesserung des Rettungswesens

Die von einer Projektgruppe [27] vorgeschlagenen
Forschungsansatze fiir das Rettungswesen sind in den
Forschungsprogrammen des Bereiches Unfallfor-
schung aufgegriffen worden (s. hierzu Abschnitt 2:
Planung der Unfallforschung). Eine Untersuchung
von verschiedenen Aspekten der Notfallrettung in
Berlin hat zu wichtigen Erkenntnissen iiber Verbesse-
rungsmoglichkeiten gefiihrt. Die Analyse der Notfall-
meldung [28] hat erstmals in systematischer Form die
Schwierigkeiten bei der Kommunikation im Rettungs-
dienst deutlich gemacht. Die Ergebnisse dieser Unter-
suchung haben einerseits dazu gefiihrt, daB die Aus-
bildung des Personals auf Rettungsleitstellen inten-
siviert wird, andererseits werden die Erkenntnisse in
einer breiter angelegten Studie iiber die Kommunika-
tion im Rettungswesen erganzt und vertieft.

Ausgehend von der Untersuchung des Stellenwertes
des Notarztdienstes als Bestandteil der Unfallrettung
in einer GroBstadt [29] wurde u. a. die Frage der fla-
chendeckenden, alle Bevolkerungsgruppen erfassen-
den Versorgung aufgegriffen [30]. Es zeigte sich da-
bei, daB selbst in einer notfallmedizinisch gut versorg-
ten GroBstadtregion regionale und bevolkerungs-
strukturelle Disparitaten bestehen. Dariber hinaus
wurde deutlich, daBl die Anforderungen an die Not-
fallrettung nicht unabhéngig von anderen Einrichtun-
gen des Gesundheitssystems (Arztpraxen, Kliniken)
gesehen werden konnen.

In einem eher landlich strukturierten Gebiet wurde
die Notfallversorgung unter Anwendung des Simula-
tionsmodells Rettungswesen analysiert [31]. Dabei
war u. a. zu uberprifen, ob durch die Einrichtung
einer Rettungshubschrauber-Station die Notfallver-
sorgung in diesem Gebiet erforderlich sei. Als Ergeb-
nis wurde deutlich, daBl bei einer besseren Einbin-
dung vorhandener Hubschrauber und dem gezielten
Ausbau des bodengebundenen Rettungsdienstes eine
zusatzliche RTH-Station nicht notwendig sei.

Gegenstand einer umfangreichen wissenschaftlichen
Untersuchung war die Frage, welche Konsequenzen
aus der Einstufung des Rettungsdienstes als 6ffentli-
che bzw. staatliche Aufgabe gezogen werden konnen
und weshalb es so schwierig ist, zwischen den Betei-
ligten in den verschiedenen Bereichen der Aufgaben-
erfillung Einvernehmen zu erzielen [32]. Die erkenn-
baren Schwierigkeiten sind vor allem auf die vorgege-
benen, zum Teil sehr unscharfen ZielgroBen, auf un-
zureichende Analyse und Beurteilungsverfahren fiir
Dienstleistungsbetriebe und auf nur begrenzt wirk-
same Kontrollmechanismen zuriickzufiihren. Es wur-
den Vorschlage zur Verbesserung der Dokumenta-
tions- und Beurteilungsverfahren abgeleitet.

Ausfiihrlich hat sich die Forschung mit Méglichkeiten
zur Verbesserung der Laienhilfe bei Verkehrsunfallen
[33] befaBt. Ziel dieser Aktivitaten war es, den Ausbil-
dungsorganisationen und den Tragern der Verkehrs-
sicherheitsarbeit Informationen daritber zu geben,
wie die Ausbildung verbessert und die Bereitschaft
zur Teilnahme an der Ausbildung und zur Hilfelei-
stung erhoht werden kann. Eine Fragebogenaktion
unter Rettungssanitdtern [34] hat gezeigt, daB gerade

bei Verkehrsunfallen die Hilfe durch Laien ein sehr
wirksames Element der Rettungskette darstellt.

1.7 Verbesserung der innerértlichen
Verkehrssicherheit

Das Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer wird
auch auf InnerortsstraBen durch die Umgebung be-
einflult. Inwieweit die Fahrstreifenbreite in dieser
Hinsicht wirkt und damit ggf. auch fir das Unfallge-
schehen Konsequenzen hat, wurde in einer Studie
aufgezeigt [35]. Zwar wird auf schmaleren Fahrbah-
nen etwas langsamer gefahren, diese Fahrbahnen
weisen aber gegeniiber den breiteren keinen Sicher-
heitsvorsprung auf.

Begleitend zum in Nordrhein-Westfalen durchgefiihr-
ten Projekt ,Geschwindigkeitsreduzierung auf Orts-
durchfahrten” wurde in einigen Ortschaften die
Wirkung der geschwindigkeitsregulierenden Quer-
schnittsumgestaltung untersucht [36]. Es zeigte sich,
daB nur durch fahrdynamisch wirksame Veranderun-
gen des StraBenverlaufs und des StraBenraums deut-
liche Effekte erreicht werden konnen. In vielen Féllen
war zudem ein Zusammenhang zwischen auBerortli-
cher Annaherungsgeschwindigkeit und mittlerer In-
nerortsgeschwindigkeit festzustellen.

Im Forschungsvorhaben ,Flachenhafte Verkehrsbe-
ruhigung”, das gemeinsam mit dem Bundesminister
fir Raumordnung, Bauwesen und Stddtebau und dem
Umweltbundesamt durchgefiihrt wird, zeichnen sich
deutliche Verbesserungen der Verkehrssicherheit in
den bisher untersuchten Modellgebieten ab [37]. Mit
der Intensitat der MaBnahmen steigern sich die posi-
tiven Effekte — sowohl bei den Riickgangen der Ge-
schwindigkeiten, bei der Abnahme von Konflikten im
Verkehrsverhalten als auch bei der Unfallbilanz. So
ging in den verkehrsberuhigten Gebieten die Zahl der
Schwerverletzten um 68 % zurliick, wahrend in den
Vergleichsgebieten im gleichen Zeitraum der Rick-
gang nur 10% betrug.

Die Zunahme des Fahrradverkehrs — und parallel
dazu der Anstieg der Unfalle mit Beteiligung von Rad-
fahrern — hat national und international zu einer Viel-
zahl von Untersuchungen und Berichten gefithrt. Um
zu einem verlaBlichen Uberblick iiber die verstreut
vorliegenden Erkenntnisse zu gelangen, wurde in ei-
ner umfangreichen Dokumentation der Wissensstand
zur sicheren Gestaltung von Radverkehrsanlagen zu-
sammengetragen, aufbereitet und dargestellt [38].
Um auch dort, wo die Anlage eines Fahrradweges
nicht méglich ist, Radverkehrsanlagen anzubieten,
aber auch, um bestimmte Systemmaéngel der Rad-
wege, die durch die Unfallforschung aufgezeigt wur-
den, zu vermeiden, werden in den letzten Jahren ver-
mehrt auf der Fahrbahn abmarkierte Radfahrstreifen
eingesetzt. Um hierfiir Einsatzkriterien zu erhalten,
wurden zahlreiche Fallbeispiele aus verschiedenen
Stadten untersucht [39].

Anstelle der herkémmlichen Querungseinrichtungen
fir FuBgénger (,Zebrastreifen”, Lichtzeichenanla-
gen) werden von den Gemeinden verstarkt soge-
nannte ,alternative FuBgangeriiberwege” angelegt.
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Anhand von Fallstudien wurden Aufpflasterungen,
Einengungen, spezielle Markierungen und Mittelin-
seln untersucht, um deren Auswirkungen insbeson-
dere auf die Sicherheit festzustellen [40]. Es wurde
aufgezeigt, daB man fir bestimmte Ersatzbereiche
derartige Uberwege vorteilhaft anwenden kann.

1.8 Verbesserung der Aufierortssicherheit

Zur Verbesserung der passiven Sicherheit im Bereich
von Arbeitsstellen wurden im Rahmen von Eignungs-
prifungen auf der Aufprallversuchsanlage der Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen weitere Prifungen von
Absperrbaken durchgefiihrt. Die Ergebnisse zeigen,
daB die Hersteller von Absperrbaken und Warnleuch-
ten nunmehr einen hohen Standard bei den Werkstof-
fen sowie in der konstruktiven Ausbildung der Baken-
systeme erreicht haben, so daB die Anfahrversuche
auf ausgewahlte Elemente der Absperreinrichtungen
begrenzt werden kénnen.

Intensive Untersuchungen fanden an neuartigen Leit-
wénden und Leitschwellen aus Kunststoffteilen oder
Stahl statt. Diese Einrichtungen kénnen in der Zu-
kunft einen Beitrag zur Verbesserung der Sicherheit
an Arbeitsstellen leisten. In den ,Richtlinien fir die
Sicherung von Arbeitsstellen” wird kiinftig ihr richti-
ger Einsatz geregelt werden.

Das Verkehrsverhalten an Autobahnbaustellen
wurde naher erforscht [41]. Die Ergebnisse lassen er-
kennen, daB die ausgeschilderte zuldssige Hochstge-
schwindigkeit sowohl bei der Annéherung als auch
innerhalb der Baustellen fast durchgangig von allen
Fahrern tiiberschritten wurde (im Mittel zwischen
9 und 25 km/h). Die Unfallauswertung erbrachte im
Vergleich zu den Strecken ohne Baustelle eine Erho-
hung der Unfallrate und eine abschnittsspezifische
Héaufung bestimmter Unfallarten innerhalb der Bau-
stellenbereiche. Nicht angepaBte Geschwindigkeit
war die haufigste Unfallursache.

Im Herbst 1989 wurden die Wirkungen der neuen
Leiteinrichtungen auf den VerkehrsfluB in der Praxis
untersucht. Ziel der Versuche war es, den Verkehrs-
fluB schon in der Zufahrt zur Baustelle starker zu ver-
langsamen und eine stetigere und gefahrlose Annéa-
herung an die Arbeitsstelle zu erreichen. Die Tests
erstreckten sich auch auf den Nachtverkehr. Die er-
sten Ergebnisse lassen tendenziell eine positive Wir-
kung auf die Geschwindigkeiten erkennen.

Um das bei Nacht — auch auBBerhalb der Baustellen —
hohere Unfallrisiko zu vermindern, zielte eine Reihe
von Untersuchungen darauf ab, die Erkennbarkeit von
Leiteinrichtungen und Verkehrszeichen lichttech-
nisch zu verbessern. Schwerpunkt bildete die Verbes-
serung der Retroreflexion von Fahrbahnmarkierun-
genund Verkehrszeichen auch bei erschwerten Sicht-
und Witterungsbedingungen (Regen, Taubildung).
Bei Fahrbahnmarkierungen haben sich solche mit ei-
ner Profilierung (z. B. mit Querrippen) und auch Mar-
kierungen mit groBen Perlen (Durchmesser bis zu
5 mm) als besonders geeignet herausgestellt. In Zu-
sammenarbeit mit dem Arbeitsausschuf3 ,Fahrbahn-
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markierung” der Forschungsgesellschaft fir StraBen-
und Verkehrswesen wurden ,Hinweise fir die An-
wendung von Fahrbahnmarkierungen mit erhohter
Nachtsichtbarkeit bei Nasse” erarbeitet, die nach
Vorliegen weiterer Erfahrungen in eine verbindliche
Richtlinie Uberfiihrt werden sollen. Die Beeintrachti-
gung der Retroreflexion von Verkehrszeichen durch
Taubildung kénnte mit neuen Materialien, die die
Taubildung verhindern sollen, gemindert werden.
Versuche dazu sind angelaufen.

In der Bundesanstalt fiir StraBenwesen wurde eine
Datenbank fur die vorhandene Wegweisung an den
Autobahnen, mit der auch Bilder von der Beschilde-
rung abgerufen werden kénnen, eingerichtet. Ferner
wurde ein DV-Grafikprogramm entwickelt, mit dem
Verkehrszeichen und Wegweisungen nach einheitli-
chen Kriterien gestaltet werden kénnen. Mit dem In-
strumentarium, das den Bundeslandern zur Verfi-
gung gestellt wurde, kénnen z. B. Fehler und Inkon-
sequenzen in der Autobahnwegweisung erkannt und
behoben, und somit Orientierung und Verkehrsfih-
rung verbessert und damit auch Beitrdge zur Verhin-
derung von Falschfahrten auf Autobahnen geleistet
werden.

Die Entschérfung von Unfallschwerpunkten, die
durch Nebel oder Glitte bedingt sind und besonders
auf Autobahnen oft zu schweren Massenunfallen fih-
ren, wurde verstarkt fortgefiihrt. Im Zusammenwirken
zwischen dem Bundesverkehrsministerium, der Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen und den Bundeslandern
wurde ein Konzept fiir eine integrierte Verkehrsbe-
einflussung iber langere Strecken erarbeitet, das den
zukinftigen Anlagen dieser Art zugrundegelegt wird.
Es besteht aus einer Folge von Schilderbriicken mit
variabel zu schaltenden Wechselverkehrszeichen, die
den Verkehr auf der Autobahn steuern. Eine erste
Anlage dieser Konzeption wurde auf der Autobahn
A 4 zwischen Ko6ln und Aachen realisiert. Weitere An-
lagen befinden sich im Aufbau. Damit wird die bisher
oft nur ,punktweise” Warnung vor Gefahrenstellen
wesentlich erweitert und eine integrierte Verkehrs-
steuerung eingefiihrt.

Die Arbeiten zur Verbesserung von Taumittelspriih-
anlagen, die an besonders glattegefdhrdeten Stellen
eingesetzt werden, wurden fortgefihrt. In diesem Zu-
sammenhang wurde auch der Einflu8 auf die Fahr-
bahngriffigkeit bei der Verwendung von Calcium-
chlorid-Lésung in den Sprithanlagen untersucht. Die
Untersuchungen zeigen, daB} eine unerwartete Glatte-
bildung durch eine Rekristallisation von Calciumchlo-
rid-Hexahydrat auf der Fahrbahn bei besonderen kli-
matischen Randbedingungen auftreten kann [42].
Ferner wurde ermittelt, daB kritische Glattebildungen
dieser Art vermieden werden, wenn iiber die Steue-
rung der Taumittelsprithanlagen die Ansammlung
groBerer Calciumchlorid-Mengen (iiber 5 g/m?) unter-
bunden wird und die Fahrbahnoberflache tiberdurch-
schnittliche Texturauspragung aufweist. Es wurde
empfohien, zum Erkennen kritischer Zustdande die
Steuerung der Taumittelsprithanlagen um Feuchtig-
keitsmesser zu ergéanzen.

Um den Strafenbetriebsdiensten netzweit ein recht-
zeitiges Eingreifen bei entstehender Winterglatte zu
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ermoglichen und gleichzeitig das Anforderungsni-
veau fir den Winterdienst ohne unnétig hohen Perso-
nalaufwand und umweltbelastenden Salzeinsatz si-
cherzustellen, bedarf es gezielter und spezieller Stra-
Benwettervorhersagen. Das Pilotprojekt Strafenwet-
terinformationssystem (SWIS), das im Rahmen von
Projekten des Bundesverkehrsministeriums zur Ver-
besserung des Winterdienstes vom Landschaftsver-
band Westfalen-Lippe und dem Wetteramt Essen
durchgefuhrt und von der Bundesanstalt fiir StraBen-
wesen wissenschaftlich begleitet wird, hat bisher
positive Ergebnisse erbracht. Die Vorhersagen er-
moglichen einen genaueren und differenzierten Ein-
satz der Raum- und Streufahrzeuge. Wie For-
schungsarbeiten belegen [43], kommt es auf den rich-
tigen und rechtzeitigen Einsatz der MaBnahmen an;
der grofite Sicherheitsnutzen wird erreicht, wenn die
WinterdienstmaBnahmen schon in der ersten halben
Stunde nach Entstehen von winterlichen Behinderun-
gen wirksam werden.

Aus der Sicht der Praxis sollte das System SWIS
schrittweise erweitert und die Zusammenarbeit mit
den Meteorologen auch an anderen Stellen vertieft
werden.

1.9 Bewertung von Mafnahmen zur Hebung der
Verkehrssicherheit

Nutzen-Kosten-Abschdatzungen wurden zur Bewer-
tung u. a. folgender MaBnahmen zur Hebung der Ver-
kehrssicherheit durchgefiihrt:

Der Nutzen einer obligatorischen Einfithrung von re-
troreflektierenden Kfz-Kennzeichen-Schildern wurde
untersucht. Dabei werden Wirksamkeitsdaten aus
US-amerikanischen Studien verwendet. Auf dieser
Grundlage ergab sich ein giinstiges Nutzen-Kosten-
Verhiltnis. Allerdings zeigte sich, daB die zugrunde
liegenden Annahmen iiber die Wirksamkeit retrore-
flektierender Schilder Plausibilitatsvorbehalten zu
unterwerfen waren. Die Empfehlung zur Einfithrung
dieser Mafnahme ist deshalb mit erheblicher Unsi-
cherheit belastet.

2. Planung der Unfallforschung

Es ist Aufgabe der Sicherheitsforschung, wissen-
schaftlich fundierte Daten und Informationen zur Ab-
wagung der verschiedenen Aspekte der Verkehrssi-
cherheitsentwicklung bereitzustellen und Moglich-
keiten zur Konzeption und Auswahl von Sicherheits-
maBnahmen aufzuzeigen. Ferner sind die Instrumente
zur Beurteilung der Wirksamkeit und Wirtschaftlich-
keit den jeweiligen Fragestellungen anzupassen.

Fur die Finanzierung der im Forschungsprogramm
1989/90 ausgewiesenen Einzelvorhaben ist ein Mittel-
volumen von rd. 11 Mio. DM vorgesehen. Nachfol-
gend werden die Vorhaben im Rahmen der traditio-
nellen Forschungsfeldsystematik dargestellt.

Basisdaten und Sicherheitsanalyse

Studien dieses Forschungsfeldes beschaftigen sich
mit methodologischen Problemen der Erhebungspla-
nung und der statistischen Auswertung, der Erhebung
und Bereitstellung von Basisinformationen iber Ver-
kehrsteilnahme und Unfallgeschehen im StraBenver-
kehr sowie mit regional begrenzten, bundesweiten
oder international vergleichenden Sicherheitsanaly-
sen.

Der Schwerpunkt dieses Forschungsfeldes liegt auf
Projekten, die es ermoglichen sollen, die seit 1966
geschatzten Gesamtfahrleistungen (zum Beispiel
durch Kraftstoffverbrauchsrickrechnung des DIW
oder Hochrechnung der Fahrleistungen aufgrund der
KONTIV Daten) an repréasentativ ermittelten Fahrlei-
stungseckwerten zu eichen. Solche Eckwerte fir die
Gesamtfahrleistung sollen fiir das Jahr 1990 durch
eine Erhebung, die auf Befragung ausgewdhlter
Kraftfahrer basiert, sowie durch Zusatzerhebung an
den Landesgrenzen zu ermitteln. Daneben ist eine
Fortsetzung der ,Kontinuierlichen Erhebung zum
Verkehrsverhalten (KONTIV)" des Bundesministers
fir Verkehr fiir das Jahr 1989 in Bearbeitung, um
aktualisierte Informationen zu Art, Haufigkeit und
Verkehrsbeteiligung der Wohnbevoélkerung der Bun-
desrepublik Deutschland zu liefern.

Das Beziehungsgeflecht zwischen Witterung, Ver-
kehrsteilnahme, Verkehrsverhalten und Unfallge-
schehen soll modellhaft dargestellt und empirisch
uberpriift werden.

Die Entwicklung des Unfallgeschehens in den letzten
Jahren ist unter anderem dadurch gekennzeichnet,
daB die Anzahl der StraBenverkehrsunfalle stieg,
wahrend die schweren Unfallfolgen (Anzahl der Geto-
teten und Schwerverletzten) absolut und relativ zu-
rickgingen; hinzu kommt eine unterschiedliche Ent-
wicklung je nach Art der Verkehrsbeteiligung. Eine
Untersuchung soll klaren helfen, welche Ursachen in
welchem MaBe zum Anstieg der Unfallanzahl und
zum Rickgang der Unfallschwere beitragen.

Fir das ,Arbeitsgebiet” Unfalluntersuchungen wer-
den die Erhebungen am Unfallort weitergefithrt und
ausgebaut, um die verstarkte Nutzung der hier ermit-
telten Daten zu unterstiitzen. Auch die aus den Unfall-
daten des Landes Nordrhein-Westfalen und den kraft-
fahrzeugtechnischen Daten des Kraftfahrt-Bundes-
amtes gebildete Datei wird weitergefiihrt und fur die
Unfallforschung vertieft ausgewertet.

Bisher durchgefiihrte Sicherheitsanalysen sollen
iberpriift und -ergénzt werden. So fiihrte der Ver-
gleich der Verkehrssicherheit zwischen der Bundes-
republik Deutschland und GroBSbritannien zu fundier-
ten und mafBnahmeorientierten Hypothesen hinsicht-
lich der nationalen Sicherheitsunterschiede. Um ge-
zielte Verbesserungsvorschldge ableiten zu konnen,
ist eine weitere Untersuchung notwendig. Auf einer
verbesserten Datenbasis soll ein Vergleich der Ver-
kehrssicherheit der Stadte wieder aufgenommen wer-
den, so kénnen die Ergebnisse der Volkszéhlung inte-
griert werden. Um spezifische Sicherheitsprobleme
des landlichen Raumes erkennen und gezielter bear-
beiten zu konnen, sollen durch einen Vergleich der
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Unfallsituation im landlichen und stadtischen Raum
Anhaltspunkte gefunden werden.

Unfélle im Zusammenhang mit ,Gefahrguttranspor-
ten” sind zwar selten auftretende Ereignisse, sie sind
aber mit vergleichsweise hohen Schaden fir Mensch
und Umwelt verbunden. Seit langerem fiihrt die BASt
spezielle Unfallanalysen zu dieser Thematik durch. Im
weiteren sollen Beurteilungsinstrumente entwickelt
werden, die es erlauben, sicherheitsrelevante und
okonomische Aspekte vergleichend zu bewerten.

Mensch als Verkehrsteilnehmer

Die Vorhaben dieses Forschungsfeldes sind einerseits
auf grundséatzliche Fragen des Verkehrsverhaltens
und der Verkehrssicherheit gerichtet. Insofern kon-
nen deren Ergebnisse zur Weiterentwicklung theore-
tischer Ansatze beitragen. Andererseits gehen die
Vorhaben auf aktuelle Problemstellungen zuriick. Bei
der konkreten Forschungsarbeit steht daher die prak-
tische Nutzanwendung im Vordergrund. Untersu-
chungen zu den Forschungsschwerpunkten der ver-
gangenen Jahre — alterer Kraftfahrer sowie den The-
men Medikamente und Alkohol — werden abge-
schlossen bzw. fortgesetzt. Die frithere Thematik des
jungeren Fahrers wird wieder aufgenommen.

Auf der Basis abgeschlossener Untersuchungen zum
EinfluB von Arzneimitteln auf die Fahrtiichtigkeit soll
ein standardisiertes psychologisch-medizinisches
Prifverfahren abgeleitet werden.

Zu der Frage, inwieweit Hinweise zur Fahrtichtigkeit
bei Beipackzetteln fiir Medikamente beachtet werden
und inwieweit sich Patienten in ihrem Verhalten als
Kraftfahrer nach diesen Hinweisen richten, liegen bis-
her wenig Kenntnisse vor. Neben diesen Fragestel-
lungen ist zu untersuchen, in welchem Umfang schon
bei der Verschreibung bzw. beim Verkauf von Medi-
kamenten auf eine mogliche Beeintrachtigung der
Verkehrstichtigkeit hingewiesen wird.

Zum Thema Alkohol und Fahren fanden die ersten,
bundesweiten Untersuchungen vor zehn Jahren statt.
Um kiunftige MaBnahmeniberlegungen auf einen ak-
tuelleren Kenntnisstand grinden zu kdnnen, soll mit
dem seinerzeit bewahrten Instrumentarium erneut
eine sozialwissenschaftliche Untersuchung (Repra-
sentativbefragung) durchgefihrt werden.

Die Unfallrisiken junger Fahrer sind trotz der umfas-
senden MaBnahmenanséatze der letzten Jahre unver-
haltnisméaBig hoch. Im Hinblick auf verbesserte Aus-
bildungsprogramme gilt es, mehr Hintergrundwissen
zum Verhalten und zur Beeinflussung junger Fahrer
zu schaffen.

Im ersten Vorhaben soll mit Hilfe biographischer Me-
thoden der Kenntnisstand dariiber erweitert werden,
welche Wirkungsfaktoren und Ereignisse in der Ent-
wicklung eines jungen Menschen einen Erklarungs-
und Verstehenszusammenhang fiir sein spateres
Fahrverhalten liefern und wie sicherheitsabtragliche
Verhaltensmuster frithzeitig korrigiert werden kén-
nen.
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In einem weiteren Vorhaben wird anhand von Befra-
gungen, Beobachtungen und Unfallanalysen uber-
prift, inwieweit die Einbeziehung von Lebens- und
Freizeitstilen in die Analyse des Verkehrsverhaltens
einen differenzierteren Zugang zu Verkehrssicher-
heitsproblemen eroffnet. Insbesondere der Zusam-
menhang von Verkehrsunféllen junger Fahrer mit de-
ren Freizeitverhalten wurde durch die Problematik
des ,Disco-Unfalls” deutlich in das BewubBtsein der
Offentlichkeit geriickt.

Im dritten Projekt zu dieser Thematik wird untersucht,
welche Bedeutung gruppensituativen Aspekten bei
jungen Kraftfahrern zukommt (jugendliche Mitfahrer
im Auto). Von einer Analyse dieser Einfliisse sind Hin-
weise auf unfallinduzierende Bedingungen sowie Ab-
hilfemdglichkeiten im Rahmen der Fahrausbildung,
Nachschulung und Sicherheitsaufklarung zu erwar-
ten.

Der Tatbestand der Unfallflucht nach Verkehrsunf4l-
len kommt heute bedeutend éfter vor als frither. Uber
die situativen Zusammenhange, tber Einstellungen
und Motive von Unfallflichtigen sind wenig Kennt-
nisse vorhanden. Deshalb sollen durch explorierende
Befragungen das Bedingungsgefiige der Unfallflucht
erhellt und Maéglichkeiten aufgezeigt werden, die
Zahl der Unfallfluchtfalle kiinftig einzudammen.

Die Automatisierung von Verhaltenssequenzen (Rou-
tinisierung) ist ein wesentlicher, erfahrungsabhangi-
ger LernprozeBl beim Autofahren. Uber den Verlauf,
die Bedingungen und die BeeinfluBbarkeit dieses
Lernprozesses ist jedoch nur wenig bekannt. Anhand
von Befragungen, Beobachtungen und Unfallanaly-
sen soll diesen Fragen nachgegangen werden. Ergeb-
nisse werden vor allem fir die Fahrausbildung, Nach-
schulung und Sicherheitsaufklarung von Bedeutung
sein.

Beeinflussung von Verkehrsteilnehmern

Verkehrserziehung, Fahrerausbildung und Nach-
schulung waren lange die vorherrschenden Themen
dieses Forschungsfeldes. Im Zusammenhang mit den
Bemiihungen zur Verbesserung der Kraftfahreraus-
bildung ist auch ein Curriculum fiir die Fahrlehreraus-
bildung zu sehen. Dieses Vorhaben setzt sich eine
erweiterte und padagogisch fundierte Fahrlehreraus-
bildung zum Ziel. Bisherige Untersuchungen zum al-
teren Menschen werden um die Thematik ,Sichere
Verkehrsteilnahme mit dem Fahrrad” erganzt. Die
besonderen Risiken dieser Gruppen sind zu ermitteln
und spezielle MaBnahmen zu deren Beseitigung ab-
zuleiten.

Die laufende Beobachtung der Informationen und
.Botschaften”, die die verschiedenen Medien zum
Thema StraBenverkehr verbreiten, gehért zu den Auf-
gaben der Unfall- und Sicherheitsforschung. Es soll
eine Methodik erarbeitet werden, mit der vor allem
Entwicklungen in der Fahrzeugwerbung und Testbe-
richterstattung in der Motorpresse kontinuierlich dar-
gestellt werden konnen. Untersuchungen zur Wir-
kung der Werbung und Testberichte sollen in der
BASt selbst vorgenommen werden.
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Fahrzeugsicherheit

Im Rahmen der Programme Prometheus und Drive
werden neue Technologien entwickelt, die im Bereich
der Information/Kommunikation im StraBenverkehr
wesentliche Verbesserungen bringen sollen. Drei
Vorhaben der Unfallforschung beschéaftigen sich mit
Problemstellungen aus diesem Bereich. Ein gemein-
sam mit der Forschungsvereinigung Automobiltech-
nik (FAT) behandeltes Projekt soll dazu beitragen, die
Kenntnisse dariiber zu erweitern, welche Informatio-
nen dem Fahrer helfen, Gefahrensituationen zu ver-
meiden bzw. zu bewaltigen. Hierzu werden vertiefte
Unfall- und Aufgabenanalysen sowie Beschreibungen
typischer Wahrnehmungs- und Reaktionsmuster in
schwierigen Situationen erforderlich.

Ausgehend von einer Studie der OECD zur frihzeiti-
gen Abschatzung von Verkehrsanpassungen des Fah-
rers an fahrzeugtechnische Anderungen soll ein Beur-
teilungsverfahren entwickelt und erprobt werden, das
dazu verhilft, den Faktor ,Fahrer” realitatsgerechter
als bisher in die Effizienzanalysen fiir technische An-
derungen am Fahrzeug einflieBen zu lassen.

Im dritten Vorhaben zu dieser Thematik sollen unter
Heranziehung von Erkenntnissen aus anderen Ver-
kehrsbereichen (Luftfahrt, Arbeitssicherheit u.a.)
Priifkriterien fir die Zulassung von sicherheitsrele-
vanten Elektroniksystemen in Kraftfahrzeugen zu-
sammengestellt und erprobt werden.

Um einerseits abschatzen zu koénnen, wie sich die
Fortschritte der passiven Sicherheit von Pkw auf die
Unfallentwicklung auswirken und andererseits den
Vergleich der Insassensicherung bei verschiedenen
Pkw-Typen zu erméglichen, wurde ein Verfahren zur
Quantifizierung der passiven Sicherheit von Pkw-In-
sassen entwickelt und mit Vertretern der Automobil-
industrie und der Verbraucherverbande diskutiert.
Die breitere Anwendung des Verfahrens an einer Pa-
lette von Fahrzeugen steht noch aus.

Aus den vorangegangenen Programmen stehen noch
grundsatzliche Themenstellungen an, wie die Sicher-
heitsbewertung von Personenkraftwagen und die
Analyse des Fahrer-Fahrzeug-Verhaltens in Kkriti-
schen Situationen. Zu diesen Themen ist zundchst
eine Wertung des jeweils erreichten Forschungsstan-
des erforderlich, bevor Uber anschlieBende Aktivita-
ten zu befinden ist.

Ein Teil der bisher gewonnenen Erkenntnisse zur pas-
siven Fahrzeugsicherheit geht auf die Verkniipfung
experimentell angelegter Crashversuche mit Informa-
tionen zuriick, die aus dem realen Unfallgeschehen
gewonnen wurden. In zunehmendem MaBe werden
numerische Verfahren zur Simulation von Crash-Ver-
laufen eingesetzt. Dies ist aus Grunden der For-
schungsokonomie unumgénglich, setzt aber noch
griundliche methodische Untersuchungen voraus.
Hierzu sind zunéchst biomechanische und struktur-
mechanische Modelle hinsichtlich Rechenaufwand,
Genauigkeit und Verkniipfbarkeit zu untersuchen.

Verschiedene Regelwerke (Schutzhelm, Lenkradauf-
prall, Kinderhalteeinrichtungen) enthalten Kriterien
zur Messung der biomechanischen Belastbarkeits-

grenzen des menschlichen Kopfes. Zur Ableitung ver-
besserter Prifkriterien flir die erwdahnten Regelwerke
ist es notwendig, bessere Erkenntnisse zur Biomecha-
nik des Kopfes zu gewinnen.

Die intensiven Untersuchungen zu Schutzhelmen fir
motorisierte Zweiradfahrer der vergangenen Jahre
sind weitgehend abgeschlossen und bedirfen nur
noch erganzender Untersuchungen beziiglich der
Auslegung der Prifvorschriften fiir Helme. Es bleiben
jedoch die Fragen zu einem akzeptablen und dennoch
wirkungsvollen Kopfschutz fiir Fahrradfahrer zu kla-
ren.

Sicherheit der Strafie

Die Wechselwirkung zwischen Fahrer, StraBe und
Merkmalen des Stralenraumes wird auch in den wei-
teren Jahren den Schwerpunkt der Forschung bil-
den.

Ortliche und situationsbezogene Ansatze zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit hdngen unter anderem
von den Informationen ab, die der Verkehrsteilneh-
mer mittels Verkehrszeichen erhalt. Die Umsetzung
dieser Informationen in situationsangepaftes Verhal-
ten ist nicht nur eine Frage der Quantitdt (Informa-
tionsumfang), sondern auch der Qualitat. In Fortfiih-
rung des Modellversuchs ,Weniger Verkehrszei-
chen” sollen qualitative Méangel dieser Art anhand
von Fallstudien analysiert und die Kriterien fiir eine
situationsgerechte Beschilderung prazisiert werden.

Das Unfallgeschehen konzentriert sich in Stadten und
Gemeinden auf das Hauptverkehrsstraennetz und
dort vor allem auf seine Knotenpunkte. Die in den
letzten Jahren hierzu begonnenen Forschungen zu
besonders unfallbelasteten, gemischt genutzten und
schnell befahrenen Strafen und zu verkehrsreichen,
unfalltrachtigen Knotenpunkten sollen fur weitere,
aktuelle Anwendungsbereiche fortgefiihrt werden.
Hierzu gehdren Sicherheitsanalysen zu Knotenpunkt-
formen, die bei den neuerlich wieder haufiger ange-
legten stadtischen Alleen (mit und ohne Mittelstrei-
fen) anzutreffen sind.

Fur ausgewdhlte Haltestellenformen des 6ffentlichen
Nahverkehrs sollen ausfuhrliche Unfallanalysen
durchgefithrt werden, um die Untersuchungen der
letzten Jahre zu verkehrsgerechter Lage und der Ge-
staltung von Haltestellen um den Aspekt der Ver-
kehrssicherheit zu ergéanzen.

Der Wissensstand und das Maf3nahmenrepertoire zur
Sicherung des FuBgangerverkehrs und des Fahrrad-
verkehrs im Innerortsbereich zeigt Licken. So ist der
Kenntnisstand dariiber noch immer unbefriedigend,
mit welchen Mitteln der an Knoten bevorrechtigte,
gleichwohl besonders gefahrdete Radverkehr wir-
kungsvoller geschiitzt werden kann. Verschiedene
Varianten sollen unter Einbeziehung des Kreisver-
kehrs ausfiihrlich untersucht werden.

Das Unfallgeschehen auBlerorts hat sich in den letzten
Jahren hinsichtlich der Anzahl der Unfalle mit Perso-
nenschaden und deren Anteil am Gesamt-Unfallge-
schehen kaum geadndert. Im Verhaltnis zu den Ande-
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rungen der innerdrtlichen Verkehrssicherheit hat sich
die auBerortliche Situation eher verschlechtert. 73 %
aller im StraBenverkehr getdteten Pkw-Insassen kom-
men auf LandstraBen auBerorts (ohne BAB) ums Le-
ben. Die bisherigen Forschungsansétze in diesem Be-
reich werden daher fortgesetzt. Die Ausfithrung von
Knotenpunkten und Kurvenverldufen ist dabei
ebenso von Bedeutung wie die Probleme des Ge-
schwindigkeitsverhaltens auf der Strecke.

An auflerdrtlichen Knotenpunkten haben die Unfalle
mit Personenschaden in den letzten Jahren kontinu-
ierlich zugenommen. Steigende Verkehrsdichte und
Fahrgeschwindigkeiten beeinflussen diese Entwick-
lung. Aus dem Sicherheitsvergleich verschiedener
Ausbauformen sollen Kriterien fiir Einsatzbedingun-
gen geschaffen und weniger konventionelle Lésun-
gen — wie Kreisverkehrsplatze — auf ihre Eignung
gepruft werden.

Aus den abgeschlossenen Projekten zur Wahrneh-
mungsthematik ergibt sich ein weiterer Forschungs-
bedarf vor allem zur verbesserten Antizipation von
Kurvenverlaufen. Sogenannte ,triigerische” Kurven
sollen in Feldversuchen auf typische Wahrnehmungs-
fehler hin untersucht werden. Aus den Ergebnissen
sollen Gestaltungskriterien fiir LandstraBenkurven
fortentwickelt und teilweise erprobt werden.

Bemithungen um die Hebung der Verkehrssicherheit
miissen sich immer wieder auf die Frage richten, wo-
von das Verhalten von Pkw-Fahrern auf StraBen au-
Berorts bestimmt ist und welche Méglichkeiten der
Verhaltensbeeinflussung bestehen. Die Wiederho-
lung grundlegender Studien, die hierzu Anfang der
70er Jahre durchgefiihrt wurden, soll Aufschluf iiber
Verhaltensédnderungen iiber einen langeren Zeitraum
geben und spezielle Ansatzpunkte fiir die Verkehrssi-
cherheitsarbeit liefern.

Hohe Fahrgeschwindigkeiten sind die entscheidende
EinfluigroBe fir viele schwere Unfalle auf Landstra-
Ben. Uber die Verteilung der Fahrgeschwindigkeiten
insgesamt liegen dennoch nur unvollstdndige Kennt-
nisse vor. In einem Forschungsprojekt sollen daher
regelmafBige Informationen iiber die Entwicklung der
auBerdrtlichen Geschwindigkeiten ermittelt werden.
Dazu sind an Dauermefstellen fortlaufend Kenn-
werte, Verkehrsmengen und Fahrgeschwindigkeiten
zu erheben. Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen ent-
wickelt hierzu ein langfristiges MeBprogramm. An
bereits eingerichteten Mefstellen der Lander und auf
bereits datenmaBig dokumentierten Strecken sollen
mit einer relativ einfachen Meflkonzeption Geschwin-
digkeitsniveaus ermittelt und iiber langere Zeitraume
verglichen werden.

Nicht nur auf LandstraBen, sondern auch an Auto-
bahnbaustellen hat sich das {iberhéhte Geschwindig-
keitsniveau als maBgeblich erwiesen fir das iiberpro-
portionale Unfallaufkommen. Voruntersuchungen
belegen, daB iiberwiegend der Annaherungsbereich
und der Innenbereich einer Baustelle hohe Risiken
aufweisen. Hier gilt es, weitere Daten uber das Ge-
schwindigkeitsverhalten zu gewinnen und bauliche
Mafnahmen zur Verminderung der Fahrgeschwin-
digkeiten zu erproben.
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Rettungswesen

An der Schnittstelle zwischen Rettungsdienst und Kli-
nik treten aufgrund von Abstimmungsproblemen
haufig Reibungsverluste auf, wodurch erhebliche
WirksamkeitseinbuBen verursacht werden. Durch
eine Untersuchung sollen erkennbare Problemfelder
beim Ubergang von Rettungsdienst zur Klinik be-
schrieben, Moglichkeiten fiir eine verbesserte Ab-
stimmung diskutiert und im Rahmen einer modellhaf-
ten Umsetzung erprobt werden.

GroBunfalle (Serien- bzw. Massenunféille, Massenan-
fall von Verletzten, Gefahrgutunfalle) stellen an die
Einsatzorganisation der technischen und medizini-
schen Hilfsdienste hochste Anforderungen. Die unter-
schiedlichen Vorgaben einzelner Bundeslander, die
Darstellungen in der Literatur und die Erfahrungen
aus einzelnen Schadensfallen sind zu sichten und zu
strukturieren. Diese Zusammenstellung ist zu ergan-
zen durch eine vertiefte Unfallanalyse, um einerseits
MafBnahmen zur Vermeidung, andererseits aber auch
Vorschlage zur Bewaltigung von GroBschadensereig-
nissen herausarbeiten zu kénnen.

Eigene Untersuchungen und ausléndische Erfahrun-
gen machen deutlich, daB das Unfallrisiko bei Sonder-
signaleinsédtzen iberproportional hoch ist. In einem
erweiterten Untersuchungsansatz werden, aufbauend
auf Risikoanalysen, die Unfallsituationen sowie die
Fahigkeiten und Erfahrungen des Einsatzpersonals
erfat. Auf dieser Grundlage sollen praxisgerechte
Ausbildungseinheiten fiir Fahrer von Sonderrechts-
fahrten entwickelt und erprobt werden.

MafBnahmenbeurteilung

Unfalle im StraBenverkehr fithren teilweise zu erheb-
lichen Konsequenzen fiir die Betroffenen. Eine zu-
sammenfassende Darstellung der vielfdltigen Folge-
wirkungen von Verkehrsunfallen steht noch aus. Ei-
nen wesentlichen Bestandteil der Untersuchung stellt
die Ermittlung der Anzahl von Fallen mit schwersten
Schadigungen dar; hierzu liegen noch keine zuverlas-
sigen Informationen vor. Der Umfang und die
Schwere dauerhafter Personenschéaden ist zu analy-
sieren.

Das zweite Projekt dieses Forschungsfeldes befaBt
sich mit der subjektiven Wahrnehmung von Gefahr-
dungsbedingungen und den daraus folgenden Hand-
lungen. Subjektive Sicherheitsbewertung und objek-
tive Gefahrdung stehen nicht in linearer Beziehung
zueinander. Aus einem beobachteten kritischen Er-
eignis allein kann nur bedingt auf die jeweilige Si-
cherheitsbewertung geschlossen werden. Mit der
hierzu geplanten Untersuchung soll ein Leitfaden aus-
gearbeitet werden, der die Methoden bei der Mes-
sung der subjektiven Sicherheitsbewertung im Kon-
text von Gefdhrdungsdiagnosen und MafSnahmenbe-
wertungen beschreibt.

Die Unfallstatistik weist nach, daBl junge Menschen
uberproportional hdufig in den Nachtstunden des Wo-
chenendes verungliicken. Diese nachtlichen Freizei-
tunfalle stehen oft in Zusammenhang mit dem Besuch
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von Discotheken. Zur Reduzierung dieser Unfalle
wurden in einer Reihe von Stadten, vor allem aber in
landlichen Gebieten, spezielle Disco-Bus-Linien ein-
gerichtet. Im Rahmen einer Wirksamkeitsuntersu-
chung ist zu ermitteln, inwieweit durch dieses gezielte
Verkehrsangebot regional eine Verminderung der
Nachtunfélle erreicht werden kann.

Winterliche StraBenbedingungen stellen hohe Anfor-
derungen an die fiir den StraBenverkehr und seine
Sicherheit verantwortlichen Betriebsdienste. Die
Frage, welche Sicherheitswirkungen die verschiede-
nen Winterdiensttechniken nach sich ziehen, spielt

fir den Mittel- und Arbeitseinsatz eine groBe Rolle.
Auf der Grundlage einer umfassenden Literaturaus-
wertung sollen Forschungsdefizite und Schwerpunkte
fir weiterfiihrende Untersuchungen aufgezeigt wer-
den. Ziel des Untersuchungsprogrammes ist es, aus
der Sicht der Verkehrssicherheit Empfehlungen fiir
Winterdienststrategien abzuleiten, wobei die Aspekte
der Umwelt und des Verkehrsablaufes gleichermaBen
zu bericksichtigen sind. Dieses Vorhaben ist mit ei-
nem zu dieser Thematik beim Bundesminister fiir Ver-
kehr laufenden Forschungsprojekt, das primar auf
den auBerortlichen Bereich gerichtet ist, abzustim-
men.
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B. Rettungswesen 1989

Ubersicht iiber die vorhandenen Einrichtungen und die Weiterentwicklung

des Rettungswesens

1. Aauftrag

Der Deutsche Bundestag hat in der 252. Sitzung am
23. Juni 1976 die Bundesregierung ersucht, dem Un-
fallverhiitungsbericht StraBenverkehr jeweils auch ei-
nen Vergleich iiber die Weiterentwicklung des Ret-
tungswesens einschliellich der Einfithrung eines ein-
heitlichen Notrufnummernsystems beizufiigen.

Die Ubersicht ,Rettungswesen* nach dem Stand vom
1. Juli 1977 wurde als Anhang B im Unfallverhiitungs-
bericht Straenverkehr 1977 (Drucksache 8/1403)
nach dem Stand vom 1. Juli 1979 im Unfallverha-
tungsbericht StraBenverkehr 1979 (Drucksache
8/3548), nach dem Stand vom 1. Juni 1981 im Unfall-
verhiitungsbericht 1981 (Drucksache 9/1246), nach
dem Stand vom August 1983 im Unfallverhiitungsbe-
richt 1983 (Drucksache 10/963), nach dem Stand vom
November 1985 im Unfallverhiitungsbericht 1985
(Drucksache 10/5030) und nach dem Stand vom
November 1987 im Unfallverhiitungsbericht 1987
(Drucksache 11/2364) vorgelegt. Die Berichte wurden
mit den Landern abgestimmt.

2. Konzeption und Anforderungen an ein
modernes Rettungssystem

Durch den Begriff Rettungswesen wird das systemati-
sche Zusammenwirken der Teilbereiche ,Erste
Hilfe”, ,Notfallmeldung”, ,organisierter Rettungs-
dienst” und ,Krankenhaus" charakterisiert. Wesentli-
cher Teil eines modernen Rettungssystems ist der or-
ganisierte Rettungsdienst. Dieser ist innerhalb der
Vielzahl der Gemeinschaftsaufgaben der Gesellschaft
dem Bereich der Daseinsvor- und Daseinsfiirsorge zu-
zuordnen und als 6ffentliche Aufgabe zu erfiillen. Die
Bundeslander — die fiir die Erfillung dieser Aufgabe
nach dem Grundgesetz {Artikel 30, 70, 83 GG) zustan-
dig sind — bemihen sich um ein bedarfsgerechtes
Gesamtsystem eines standig einsatzbereiten und lei-
stungsfahigen Rettungsdienstes. Dieses nahezu fla-
chendeckend ausgebaute System entwickelt sich in-
nerhalb der Lander und im Verhaltnis der Lander zu-
einander auf der Grundlage eines — von Bund und
Landern gemeinsam erarbeiteten — Musters fiir ein
Landesgesetz iber den Rettungsdienst (Anlage 1 zur
Drucksache 7/489; vgl. auch Punkt 3.1).

Diese Grundlagen enthalten die sachlichen Anforde-
rungen an ein modernes Rettungssystem und zugleich
die Zielvorstellungen fir ein moglichst gleich hohes
Leistungsniveau im gesamten Bundesgebiet.

Alle Fragen der Koordinierung und der Weiter-
entwicklung des Rettungswesens werden seit 1971

im Bund/LanderausschuBl ,Rettungswesen” beraten;
ihm gehéren die Referenten aus den fir das Rettungs-
wesen zustdndigen Ministerien des Bundes, der Lan-
der und der kommunalen Spitzenverbande an.

3. Sachstand

3.1 Stand der Rettungsdienst-Gesetzgebung
{Ubersicht siehe Anlage 2)

Auf Grund der Anderung des Personenbeforderungs-
gesetzes durch das Sechste Gesetz zur Anderung des
PBefG besteht fiir die Bundesldander die Notwendig-
keit, die landesrechtlichen Regelungen zum Ret-
tungsdienst (Anlage 2) an die neue Rechtslage anzu-
passen. Mit der Herausnahme des ,Verkehrs mit
Krankenkraftwagen” aus dem PBefG haben die Lan-
der die Moglichkeit, die Notfallrettung und den qua-
lifizierten Krankentransport umfassend in eigener Zu-
standigkeit zu regeln. Damit die Regelungen in den
einzelnen Bundeslandern bundesweit einheitlich ge-
faBt werden konnen, hat der Bund/Landerausschuf
Rettungswesen im Dezember 1989 einen Musterent-
wurf fiir die neuen Landesgesetze vorgelegt.

Durch die neuen Rettungsdienstgesetze werden, wie
bisher, organisatorische Fragen geregelt, Trédger-
schaften zugewiesen und Finanzierungselemente
festgelegt. Dariiber hinaus besteht nun jedoch die
Madglichkeit, das Verhaltnis zwischen organisiertem
offentlichem Rettungsdienst und sonstiger Kranken-
beférderung zu definieren und den Marktzugang pri-
vater Unternehmer, die qualifizierten Krankentrans-
port durchfithren, zu regeln. Die Lander sollten von
ihrer neuen Zustandigkeit bis spatestens 1. Januar
1992 Gebrauch gemacht haben, um eine Regelungs-
licke zu vermeiden.

3.2 Vorhandene Einrichtungen des
Rettungswesens

3.2.1 Rettungsleitstellen’)
(Ubersicht siehe Anlage 3)

Die Rettungsleitstelle ist die Einsatzleitstelle des ge-
samten Rettungsdienstes in einem Rettungsdienstbe-
reich. Sie muB stdndig besetzt und erreichbar sein. Sie
soll einen zentralen Krankenbettnachweis fiihren.
Eine enge Zusammenarbeit mit den Einrichtungen
der drztlichen Selbstverwaltungskérperschaften fiir
den arztlichen Bereitschaftsdienst ist sicherzustellen.

*) In Berlin und Nordrhein-Westfalen ,Leitstellen” genannt.
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Benachbarte Rettungsleitstellen haben sich gegensei-
tig zu unterstitzen.

Den Rettungsleitstellen unterstehen jeweils eine An-
zahl von Rettungswachen. Die frither nur in den Stadt-
staaten und groBeren Stadten vorhandenen Rettungs-
leitstellen sind inzwischen flachendeckend in allen
Landern eingerichtet. Funktion und Ausstattung der
insgesamt 235 Rettungsleitstellen gewahrleisten
rdumlich und zeitlich eine lickenlose Bedienung der
Bevolkerung bei Notféllen. Die mittlere Bearbeitungs-
dauer eines Notrufes bis zur Alarmierung eines Ret-
tungsmittels liegt bei unter einer Minute. Der Bundes-
minister fiir Forschung und Technologie hat die kom-
munikationstechnische Entwicklung moderner Ret-
tungsleitstellen modellhaft gefordert. Neben der Ent-
wicklung und Erprobung eines modularen Leitstellen-
systems in Recklinghausen, das dem Aufgabenum-
fang mittlerer bis kleiner Rettungsleitstellen angepalft
ist, wurde eine sogenannte ,integrierte Leitstelle”, die
zusatzlich auch Aufgaben des Brand- und Katastro-
phenschutzes bewaltigen kann, in Esslingen entwik-
kelt und eingerichtet.

Die Lander haben dariber hinaus eigene bedarfsge-
rechte Leitstellenkonzepte entwickelt und gefordert.
Sie legen auch Wert auf eine laufende Anpassung der
Ausstattung durch Einsatz moderner Technologien.

3.2.2 Rettungswachen
(Ubersicht siehe Anlage 4)

An Rettungswachen werden die mobilen Rettungs-
mittel, insbesondere Rettungswagen, Krankentrans-
portwagen, Rettungshubschrauber sowie das notwen-
dige Personal einsatz- und abrufbereit gehalten.

Die Anzahl der vorhandenen Rettungswachen ent-
spricht den Bedarfsplanungen. Damit ist auch durch
das flachendeckende Netz von Rettungswachen die
Versorgung der Bevolkerung sichergestellt. Dies
schlieBt nicht aus, daB im Rahmen von Bedarfsanpas-
sungen aus Leistungs- oder Kostengriinden Anderun-
gen notwendig werden. Als hilfreich hat sich bei der
Uberpriifung der Bedarfsplanung der Einsatz des
+Simulationsmodells Rettungswesen” bei bisher iiber
40 Rettungsdienstbereichen der Bundesrepublik
Deutschland erwiesen (vgl. auch Anlage 13).

3.2.3 Notarztsysteme
(Ubersicht siehe Anlage 5)

Der Ausbau von Notarztdiensten hatin den vergange-
nen Jahren grofe Fortschritte gemacht; eine flachen-
deckende Versorgung ist beinahe in allen Bundes-
landern erreicht. Zur Organisation der Dienste und
zur Sicherstellung der arztlichen Beteiligung wurden,
angepaBt an regionale Gegebenheiten und Mdglich-
keiten, verschiedene Modelle entwickelt. Eine Unter-
suchung, die im Auftrag der BASt durchgefiihrt
wurde, gibt einen Uberblick tiber die unterschiedli-
chen Organisationsformen von Notarztsystemen. Da-
bei wurden auch die wichtigsten Kriterien fur die Pla-
nung herausgearbeitet.
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Von den vielfdltigen Organisationsformen setzt sich
mehr und mehr das Rendezvous-System durch (An-
lage 1, 5). Der Arzt wird im Notarzt-Einsatzfahrzeug
(NEF) gesondert zum Notfall gefahren. Durch die bei-
den unabhdngig voneinander einsetzbaren Fahr-
zeuge kann der Rettungsdienst, vor allem in weniger
dicht besiedelten Gebieten, flexibel auf Einsatzanfor-
derungen reagieren.

Auch fiir die Zukunft ist mit einer Weiterentwicklung
der Notarztversorgung zu rechnen, sei es durch die
Einrichtung zuséatzlicher Notarztstandorte, sei es
durch eine am Bedarf ausgerichtete Neuorganisation
bestehender Systeme.

3.2.4 Rettungswagen (RTW)
(Ubersicht siehe Anlage 5)

Rettungswagen dienen dazu, die Transportfahigkeit
von Notfallpatienten vor und wahrend der Beforde-
rung herzustellen und aufrechtzuerhalten (DIN 75080
— Krankenkraftwagen —). Rettungswagen, die mit
einem Notarzt besetzt sind, werden Notarztwagen
(Kurzzeichen NAW) genannt.

Bei der urspriinglichen Bedarfsplanung zu Beginn des
systematischen Aufbaus wurden Richtzahlen fiir den
Bedarf an Krankenkraftwagen (1 Krankenkraftwagen
auf 12 000 bis 15 000 Einwohner, wobei mindestens
40 % RTW sein sollen) entwickelt. Diese wurden auch
der urspriinglichen Bedarfsplanung zugrunde gelegt.
Inzwischen missen diese Bedarfswerte regional an-
gepalBt werden. Eine entsprechende Untersuchung
zur Ermittlung abgestufter Richtwerte von Rettungs-
fahrzeugen hat die BASt vorgelegt. Die Erkenntnisse
wurden von den Landern gepraft und teilweise aufge-
griffen.

Die nach Anlage 5 noch verbleibenden Unterschiede
zwischen Ist und Soll kénnen nicht fir eine Beurtei-
lung des Leistungsstands herangezogen werden. Der
Ist-Zustand spiegelt die befriedigende, regional ange-
paBte und flachendeckende Ausstattung mit Ret-
tungswagen wider. Der Ausbau kann bis auf die noch
vorzunehmenden Anpassungen als abgeschlossen
angesehen werden.

3.2.5 Krankentransportwagen (KTW)
(Ubersicht siehe Anlage 6)

Krankentransportwagen sind grundsatzlich fir die
Beférderung von Nicht-Notfallpatienten bestimmt.
Krankentransportwagen, die der DIN 75080 entspre-
chen, sind in ausreichender Anzahl flachendeckend
vorhanden, ein zusatzlicher Bedarf besteht nicht
mehr. Zu den urspriinglichen Bedarfsplanungen wird
auf die Ausfithrungen unter 3.2.3 verwiesen.

3.2.6 Mehrzweckfahrzeuge (MZF)

In verschiedenen Bundeslandern werden anstelle von
unterschiedlich ausgestatteten RTW und KTW Mehr-
zweckfahrzeuge vorgehalten. Diese Fahrzeuge erfiil-
len sowohl die DIN-Normen fiir RTW als auch fur
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KTW (DIN 75080, Teil 2 und 3) und sind dadurch fir
Notfalle und Krankentransporte gleichermaflen ein-
setzbar. Dadurch ist immer ein gleich hohes Qualitats-
niveau im Einsatz, die haufig notwendige Vorab-
Alarmierung weniger qualifizierter Rettungsmittel
entfillt. Die Vielseitigkeit der Mehrzweckfahrzeuge
fiihrt in Verbindung mit ergédnzenden organisatori-
schen Vorkehrungen in vielen Fallen zu einem redu-
zierten Kapazitdtsbedarf. Eine generelle Empfehlung
fiir Mehrzweckfahrzeuge kann jedoch nicht ausge-
sprochen werden — vor einer Einfiihrung sind die
Voraussetzungen vor Ort genau zu untersuchen.

3.2.7 Rettungshubschrauber (RTH)-Stiitzpunkte
(Ubersicht siehe Anlagen 7, 8)

Bei einem Einsatzradius von 50 km besteht derzeit ein
nahezu flachendeckendes Netz von Rettungshub-
schrauber-Stationen. Fiir die Hubschrauber des Kata-
strophenschutzes, die fiir den Rettungsdienst ein-
gesetzt werden, sieht die zwischen Bund und Lan-
dern abgestimmte Stationierungsplanung insgesamt
18 Stationen vor, die seit November 1981 eingerichtet
sind.

Fir die Ende 1989 bestehenden insgesamt 36 Statio-
nen werden die Rettungshubschrauber gestellt: Kata-
strophenschutz (18), Bundeswehr (6), ADAC-Luftret-
tung (7), Deutsche Rettungsflugwacht (5).

Mit der 1987 erfolgten Einrichtung des 36. Stitzpunk-
tes in Berlin werden Rettungshubschrauber in nun-
mehr allen Bundeslandern eingesetzt.

Anstehende Probleme beim Einsatz von Rettungshub-
schraubern werden im Bund/Landerausschufl ,Ret-
tungswesen"” beraten.

3.2.8 Stand der Entwicklung eines einheitlichen
Notrufsystems

Die Einfiihrung des einheitlichen Notrufsystems 73
(Polizeinotruf 110 und Feuerwehrnotruf 112) ist bis auf
wenige Ausnahmefdlle abgeschlossen. Das System
hat sich technisch und organisatorisch voll bewdéhrt.

In den rd. 3 800 Ortsnetzbereichen sind tiber 4 000
Notrufanschlisse der Polizei (110) und iiber 1 400 An-
schlisse der Feuerwehr (112) geschaltet. Sofern fir
den Feuerwehrruf 112 nicht eigene Anschlisse vor-
handen sind, ist die Kurzrufnummer 112 mit dem Poli-
zeinotruf 110 parallel geschaltet.

Bei offentlichen Miinztelefonen sind nunmehr iber
33 000 Notrufmelder (fiir miinzfreien Notruf) einge-
richtet.

Das Notrufsystem wird ergénzt durch eine einheitli-
che Rufnummer fir Rettungsleitstellen (192 22). Diese
Nummer, die von der Deutschen Bundespost fur den
Rettungsdienst reserviert wird, ist in einigen Bundes-
landern bereits als zentrale Rufnummer fiir Rettungs-
leitstellen eingefithrt worden.

Die vom Bundesminister fiir Forschung und Technolo-
gie geforderte Entwicklung des drahtlosen Notmelde-
systems ,Autonotfunk” (ANF) ist abgeschlossen. Die

zustandigen Lénder sehen eine Einfiihrung des Sy-
stems als nicht sinnvoll an. Die notwendige Verbesse-
rung der Notfallmeldesituation soll durch andere
kommunikationstechnische Entwicklungen (z. B. Mo-
biltelefon oder bei den PROMETHEUS-Entwicklun-
gen) weiterverfolgt werden.

3.2.9 Notrufsdaulen an Autobahnen

Autobahnen erhalten aus betrieblichen Grinden
Streckentelefone (Rufsaulen), die auch den Verkehrs-
teilnehmern fiir Notrufzwecke zur Verfigung ste-
hen.

Bis zum Jahresende 1989 waren von den 8 807 km
dem Verkehr Gibergebenen Autobahnen 8 760 km mit
Notrufsaulen etwa im Abstand von 2 km ausgestattet.
Auf 47 km, die sich auf eine Mehrzahl kurzer Teil-
strecken verteilen, erfolgt die Einrichtung, sobald die
technischen Voraussetzungen dafiir erfillt sind.

3.2.10 Notmeldeeinrichtungen an anderen Strafien
(ohne Autobahnen)
(siehe Anlage 9)

BundesstraBen erhaltenim Gegensatz zu den Bundes-
autobahnen keine Streckenfernsprechkabel mit den
zugehorigen Rufsdulen. Es ist deshalb aufwendig,
dort ein vergleichbares Notmeldesystem zu installie-
ren. Die dafir aufzuwendenden Kosten gehoren nicht
zur StraBenbaulast.

Uber einen Zeitraum von etwa zehn Jahren wurden
ca. 2 200 private Unfallmelder eingerichtet. Es han-
delt sich hierbei um private Zusatzeinrichtungen an
Telefonanschliissen des offentlichen Telekommuni-
kationsnetzes. Bei Betatigung des Notfallmelders wird
in der Regel automatisch eine Telefonverbindung zur
nachsten Rettungsleitstelle hergestellt. Die Einrich-
tungskosten dafiir wurden vor allem von der ,Ret-
tungsdienst Stiftung Bjorn Steiger e.V.* und auch
vom ,Kuratorium Rettungsdienst Bayern*“, der ,Ret-
tungsstiftung Jirgen Pegler e. V.", der ,Rettungsstif-
tung Saar” und vom ,Notruf Saar e. V." getragen. Die
Betriebskosten tragen Bayern und Schleswig-Holstein
ganz, andere Lander zum Teil.

Die Deutsche Bundespost entwickelte ein neues, bun-
deseinheitliches Notruftelefon. Dieses Notruftelefon
ist voll in das bestehende Notrufsystem 73 integriert,
um eine einheitliche Notruftechnik herbeizufiihren
und den Notruf und damit das Rettungswesen sicherer
und schneller zu machen. Es stellt die Verbindung zur
Rettungsleitstelle bzw. Polizei nach Betdtigung der
Notruftaste automatisch her und meldet der Abfrage-
stelle selbsttdtig seinen Standort. Durch eine automa-
tische Uberwachung der Betriebsbereitschaft garan-
tiert es sofortige Stérungserkennung und ermdéglicht
damit unverziigliche Stérungsbeseitigung.

Mit der 16. Verordnung zur Anderung der Fernmelde-
ordnung vom 19. Februar 1981 (16. AndVFO) erfolgte
nach positivem Ergebnis eines Betriebsversuches im
Raum GieBen die benutzungsrechtliche Einfiihrung
dieses Notruftelefons.
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Die Aufstellung erfolgt auf Antrag der Lander bei der
Deutschen Bundespost. Die Beschaffungskosten fiir
die Notruftelefone werden von der Deutschen Bun-
despost vorgestreckt.

Um die Aktivitdten privater Rettungsstiftungen zur
finanziellen Entlastung der Lander zu férdern, wurde
mit der 25. AndFVO vom 29. August 1984 erméglicht,
daB die Zahlung eines Teils der monatlichen Gebiih-
ren als einmalige Gebiihr geleistet werden kann: Die
monatliche Zuschlagsgebiihr von 60,— DM kann auch
als einmalige Gebiihr von 5 100,— DM gezahlt wer-
den. Diese Alternative der einmaligen Zahlungsweise
erlaubte es den Rettungsstiftungen, den Léandern
die Mitfinanzierung von Notruftelefonen zuzusagen.
Dartiber hinaus gilt die Senkung der einmaligen
AnschlieBungsgebihr von bis dahin 200,— DM auf
65,— DM ab Sommer 1984 auch fiir Notruftelefone.

Um den weiteren Ausbau eines in das Notrufsystem
73 integrierten Notmeldesystems mit Notruftelefonen
zu fordern und damit ein bundeseinheitliches und
modernes System zur Verfiigung zu stellen, erhebt die
Deutsche Bundespost ab 1. Januar 1988 -~ mit Einfiih-
rung der Telekommunikationsordnung — keine Ge-
bihr mehr firr besonders kostspielige Leitungen, die
zu abseits gelegenen Notruftelefonen erforderlich
sind.

Bis zum 31. Dezember 1988 wurden bereits iiber 4 000
Notruftelefone beantragt bzw. in Betrieb genom-
men.

3.2.11 Europdischer Notfallausweis (ENA)

Am 1. Juli 1987 hat die Bundesrepublik Deutschland
als erstes EG-Mitgliedsland den neuen Europdischen
Notfallausweis eingefiihrt. Er wurde auf Initiative des
EG-Parlaments von der EG-Kommission in Zusam-
menarbeit mit den Gesundheitsministern der Mit-
gliedsstaaten (fiir die Bundesrepublik Deutschland:
BMJFFQG) in enger Anlehnung an den seit 1974 be-
wahrten bundeseinheitlichen Notfallausweis geschaf-
fen und l9st diesen ab.

Das neue medizinische Notfalldokument ist vor allem
fir Trager von medizinischen Risikofaktoren be-
stimmt, kann aber auch fir andere Benutzer, insbe-
sondere bei Auslandsreisen, von Vorteil sein.

Der Europaische Notfallausweis ist in den neun Spra-
chen der EG-Mitgliedsldnder abgefaBit und ermog-
licht dadurch bei Unfallen auch im Ausland ange-
sichts bestehender Sprachenprobleme bessere Hilfe
als bisher. Es ist davon auszugehen, daf} die iibrigen
EG-Staaten den Europaischen Notfallausweis nach
und nach einfihren.

3.3 Personal im Rettungsdienst

3.3.1 Rettungsassistent/Rettungsassistentin
Rettungssanitater/Rettungssanitiaterin

Nachdem die Einfilhrung von gesetzlichen Regelun-
gen iber den Beruf des Rettungssanitdters im Jahre
1974 scheiterte, hatte der Bund-Lander-Ausschufl
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+Rettungswesen"” im Jahre 1977 empfohlen, die Aus-
bildung des im Rettungsdienst tatigen Personals auf
der Grundlage eines ,520-Stunden-Programms* zu
verbessern. Es bestand dabei von vornherein Uber-
einstimmung, daB dies nur eine Ubergangslésung bis
zur Schaffung eines gesetzlichen Berufsbildes
sein koénne.

Das 520-Stunden-Programm wurde von Fachleuten
als auf die Dauer nicht geeignet angesehen, um dem
im Rettungsdienst tatigen Personal die fiir die Notfall-
rettung notwendigen Kenntnisse und Fahigkeiten zu
vermitteln. Auferdem konnte damit in Ermangelung
einer staatlichen Priifung kein einheitlicher Lei-
stungsstandard erzielt werden.

Im Auftrag des Bund-Landerausschusses ,Rettungs-
wesen” hat eine ,Arbeitsgruppe Rettungssanitater”
die Frage gepriift, ob fiir die Schaffung eines gesetz-
lichen Berufsbildes ,Rettungssanitater” eine Notwen-
digkeit besteht und welche Anforderungen ggf. an ein
solches Berufsbild zu stellen sind.

Die Arbeitsgruppe hielt eine gesetzliche Regelung
des Berufsbildes ,Rettungssanitater” fiir notwendig
und nach eingehender Bedarfs- und Kostenanalyse
auch fur durchfiihrbar.

Der Bund-LénderausschuBl ,Rettungswesen” teilte
die Auffassung der Arbeitsgruppe und leitete den Be-
richt der Bundesregierung mit der Bitte zu, den Ent-
wurf eines Gesetzes iiber den Beruf des Rettungssani-
taters erarbeiten zu lassen.

Der Bundesminister fiir Jugend, Familie, Frauen und
Gesundheit hat im April 1986 einen Referentenent-
wurf fir ein ,Gesetz tiber den Beruf des Rettungssa-
nitdters/der Rettungssanitéterin” vorgelegt, der 1988
von der Bundesregierung als Rettungsassistentenge-
setz eingebracht worden ist.

Um die Bezeichnung ,Rettungssanitédter/Rettungssa-
nitdterin” fir die nach dem 520-Stunden-Programm
Ausgebildeten beibehalten zu kénnen, soll durch das
Bundesgesetz die Berufsbezeichnung ,Rettungsassi-
stent”/,Rettungsassistentin” geschitzt werden.

Nach intensiver parlamentarischer Beratung wurde
der Gesetzentwurf im Juni 1989 durch den Deutschen
Bundestag verabschiedet und trat als ,Gesetz uber
den Beruf der Rettungsassistentin und des Rettungs-
assistenten” vom 10. Juli 1989 (BGBL. 1 S. 1384 ff.) am
1. September 1989 in Kraft. Die Ausbildungs- und Prii-
fungsverordnung vom 7. November 1989 (BGBI. I
S. 1966ff.) ist seit dem 25. November 1989 in Kraft.
Damit konnten die iiber 15 Jahre andauernden Bemii-
hungen der Bundesregierung, der Lander und der
Berufskreise um eine verbesserte Ausbildung des Ret-
tungspersonals erfolgreich abgeschlossen werden.

Das Rettungsassistentengesetz trdgt den bedeutsa-
men Fortschritten in der Notfallmedizin Rechnung.
Durch eine héhere Qualifikation des Einsatzpersonals
werden verbesserte Voraussetzungen fiir die Hilfelei-
stung am Notfallort und beim Transport ins Kranken-
haus geschaffen.

Die Durchfithrung der bundesgesetzlichen Neurege-
lung fallt in die Zustandigkeit der Lander. Im Rahmen
der ohnehin anstehenden Anpassung der landes-
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rechtlichen Regelungen (Abschn. 3.5) werden die Be-
dingungen fir eine praxisgerechte Umsetzung ausge-
fihrt.

3.3.2 Einsatz von Zivildienstleistenden
(siehe Anlage 10)

In den vergangenen Jahren sind auch im Rettungs-
dienst und Krankentransport Zivildienstleistende ein-
gesetzt worden. Sie stehen nach den Bestimmungen
des Zivildienstgesetzes den Einsatzstellen fiir 20 Mo-
nate fir Tag- und Nachteinsatze standig zur Verfi-
gung. Die bisherigen Einsatzerfahrungen sind posi-
tiv.

Von den im November 1989 im Rettungsdienst und
Krankentransport zur Verfiigung stehenden 9 788 be-
reitgestellten Zivildienstplatzen waren 8 531 mit Zivil-
dienstleistenden besetzt. Die tatsachliche Zahl der Zi-
vildienstleistenden in diesem Bereich betrug auf-
grund von Mehrfachbelegungen insgesamt 9 150.

3.3.3 Ehrenamtliche im Rettungsdienst
(vgl. Anlage 11)

Der Rettungsdienst ist einer der wenigen Bereiche im
Spektrum offentlicher Aufgaben, in dem es moglich
ist, daB sich engagierte Burger in mafigeblichem Um-
fang an der Erfiillung der Aufgabe beteiligen. Viele
Tausend Mitbiirger lassen sich ausbilden und stellen
ihre Arbeitskraft und ihre Freizeit kostenlos oder ge-
gen ein geringes Entgelt in den Dienst der Sache.

In einigen Bundeslandern (insbes. Bayern, Baden-
Wiirttemberg, Rheinland-Pfalz, Saarland) wird bis zu
40 % der personellen Vorhaltung von Ehrenamtlichen
bestritten — einerseits ein deutliches Zeichen fiir das
groBe Engagement in der Bevélkerung zur Hilfe am
Nachsten, andererseits aber auch ein Element der Ko-
stendampfung im Gesundheitswesen.

Voraussetzung fiir den Einsatz von ehrenamtlichen
Mitarbeitern im Rettungsdienst ist allerdings, daB die
geforderten Anforderungen beziiglich Eignung und
Qualifikation erfiillt werden.

3.3.4 Notarzte

Der Einsatz von speziell ausgebildeten Arzten (Not-
arzten) gewinnt im Rettungsdienst mehr und mehr an
Bedeutung. Durch den Ausbau der Notarztsysteme
am Boden (Anlagen 1 und 5) und in der Luft (Anlagen
7 und 8) an inzwischen 800 Standorten wurde erreicht,
daB fast jeder vierte Notfallpatient von einem Notarzt
versorgt wird.

War die Einrichtung von Notarztdiensten in der An-
fangszeit des organisierten Rettungsdienst weitge-
hend der Initiative engagierter Arzte tiberlassen, wird
inzwischen

— die Beteiligung von Krankenhausdrzten am Ret-
tungsdienst als eine Dienstaufgabe wahrgenom-
men;

— die Mitwirkung niedergelassener Arzte auf eine
vertragliche Grundlage gestellt (insbes. in Bay-
ern);

— die Zusatzausbildung fiir Arzte, die im Rettungs-
dienst tatig werden (Fachkundenachweis ,Ret-
tungsdienst”), von der Arzteschaft sehr positiv auf-
genommen, eine Vielzahl von im Notdienst tatigen
Arzten hat diese Ausbildung bereits absolviert;

nachdem die Bundesarztekammer 1988 Empfehlun-
gen fir die Fortbildung zum ,leitenden Notarzt* ver-
offentlicht hat, die Fortbildung von den einzelnen
Landesarztekammern in Zusammenarbeit mit den am
Rettungswesen Beteiligten durchgefiihrt, um auch bei
Katastrophen bzw. Grofischadenslagen medizinische
Hilfe bieten zu kénnen.

Probleme der Notarztversorgung liegen noch, vor al-
lem in landlichen Bereichen, in der fehlenden Fla-
chendeckung.

3.4 Unterrichtung ,Sofortmafnahmen am Unfallort
und Erste Hilfe"
(siehe Anlage 11)

Seit 1969 sind gemaB § 8a und 8b der StVZO alle
Fahrerlaubnisbewerber verpflichtet, eine Ausbildung
in ,Sofortmafnahmen am Unfallort” (Fahrerlaubnis-
klassen 1, 3, 4 und 5) bzw. die Teilnahme an einem
«Erste Hilfe”-Kursus (Fahrerlaubnisklasse 2) nachzu-
weisen. Im Rahmen der Ausbildung ,SofortmafBnah-
men am Unfallort” (3 Doppelstunden) werden gezielt
diejenigen Teile der ,Ersten Hilfe”-Kurse (8 Doppel-
stunden) vermittelt, die sich auf Unfalle im StrafBen-
verkehr beziehen.

Nach den Erfahrungen aus zwei vom Bundesminister
fir Jugend, Familie, Frauen und Gesundheit gefor-
derten Modellvorhaben in Géttingen und Berlin zur
Laienschulung in der Herz-Lungen-Wiederbelebung
(HLW) und nach intensiven Beratungen der ,Bundes-
arbeitsgemeinschaft Erste Hilfe" und des ,Deutschen
Beirats fiir Erste Hilfe und Wiederbelebung” der Bun-
desarztekammer wurden 1989 im Einvernehmen mit
dem Bundesminister fiir Jugend, Familie, Frauen und
Gesundheit und dem Bundesminister des Innern die
+Erste Hilfe"-Kurse — unter Beibehaltung der bishe-
rigen Stundenzahl — um die HLW-Ausbildung erwei-
tert.

Seitens des Bundesministers fiir Jugend, Familie,
Frauen und Gesundheit wurde gleichzeitig der BMV
gebeten, die ,SofortmaBnahmen am Unfallort” ent-
sprechend um die HLW zu ergéanzen.

Die Ausbildung von Laienhelfern erfolgt tiberwie-
gend durch die Sanitatsorganisationen. Der Bundes-
verband fiir den Selbstschutz vermittelt im Rahmen
seiner Selbstschutzgrundlehrgénge den Teilnehmern
die Inhalte der ,Sofortmafnahmen am Unfallort”.

Durch die Ausbildungsverpflichtung fiir alle Fahr-
erlaubnisbewerber sowie Aufklarungsprogramme zur
Teilnahme an ,Erste Hilfe"-Kursen haben tiber 50 %
aller Bundesbirger bzw. iiber 75% aller Fihrer-
scheinbesitzer an einer Ausbildung in Erster Hilfe,
SofortmaBnahmen am Unfallort oder einer Sanitats-
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ausbildung teilgenommen. Bedingt durch die Ver-
pflichtung, vor Erteilung einer Fahrerlaubnis eine
Ausbildung nachzuweisen, ist der Anteil der Bundes-
biirger mit einer Unterweisung in SofortmaBnahmen
am Unfallort seit 1980 von 21 auf 32 % angestiegen.
Dagegen liegt der Anteil der in Erster Hilfe Ausgebil-
deten konstant bei einem Viertel.

Verschiedene Untersuchungen bestdtigen, dafl die
Bereitschaft zur freiwilligen Teilnahme an einer Aus-
bildung eher gering ist. Die meisten Lehrgangsteil-
nehmer (ca. 70 %) geben an, daB sie fir berufliche
Zwecke oder fir den Flhrerscheinerwerb eine Aus-
bildung nachweisen miissen.

Bereits bei Fiihrerscheinerteilung liegt jede dritte
Ausbildung léanger als zwei Jahre zurick. Die Be-
scheinigungen sind zeitlich nicht befristet und eine
Wiederholung der Ausbildung findet nur duflerst sel-
ten statt. Deshalb liberrascht es nicht, dal nur 14 %
der Bundesbiirger und 21 % aller Flihrerscheinbesit-
zer erklaren, sie seien bereit und in der Lage, alleine
auf sich gestellt Erste Hilfe zu leisten.

1988 zeigte sich am Unfallort folgende Situation:

— bei jedem dritten Verkehrsunfall war die Unfall-
stelle nicht ausreichend abgesichert;

— die Anfahrt des Rettungsdienstes wurde bei jedem
vierten Unfalleinsatz behindert;

— ebenso haufig storen ,Gaffer” die Arbeit des Ret-
tungsdienstes vor Ort;

— bei jedem dritten Unfall mit Verletzten wurde
keine Hilfe geleistet, obwohl unbeteiligte Perso-
nen anwesend waren und Hilfe moglich gewesen
ware;

— wenn geholfen wurde, dann war die Hilfeleistung
nach Einschétzung des Rettungspersonals zu 90 %
positiv;

— die geleistete Hilfe durch Laien war in 4% der
Félle lebensrettend.

Forschungsergebnisse der Bundesanstalt fiir StraBen-
wesen bestitigen, daB einmal erworbene Fahigkeiten
und Kenntnisse rasch in Vergessenheit geraten, wenn
sie nicht praktisch angewandt werden. Um ein befrie-
digendes Niveau bei der Erste Hilfe-Leistung sicher-
zustellen, ware es deshalb erforderlich, die Ausbil-
dung von Laienhelfern in geeigneter Form (Kurzlehr-
gange, Kurswiederholung u. a. m.) in regelméafigen
Abstanden zu wiederholen. Dies kann nur auf freiwil-
liger Basis erreicht werden. Der Bundesminister fir
Verkehr unterstiitzt daher MaBnahmen zur Aufkla-
rung der Offentlichkeit iiber die Notwendigkeit einer
umfassenden Erste Hilfe- Ausbildung. 1982 wurde ein
entsprechendes Aufklarungsprogramm des Deut-
schen Verkehrssicherheitsrates unterstiitzt. Seit 1986
fithrt der Deutsche Verkehrssicherheitsrat ein Aufkla-
rungsprogramm ,Jeder kann helfen” mit Unterstiit-
zung der DBV + PARTNER-Versicherungen, Wiesba-
den, und des Bundesverkehrsministeriums durch.

1985 und 1986 wurde eine Fernseh-Kurzspotserie im
ARD-Programm ausgestrahlt. 1989 wurde mit Unter-
stiitzung des Bundesministers fiir Jugend, Familie,
Frauen und Gesundheit vom Bayerischen Rundfunk,
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der Deutschen Welle und der Johanniter-Unfall-Hilfe
eine neue Serie von Spots zur Ersten Hilfe produziert,
die sowohl in der ARD wie auch weltweit ausgestrahlt
werden.

Die Serie wird auch als Video und Lehrfilm sowie als
Comicserie angeboten.

Sie sollen zur Teilnahme an ,Erste Hilfe”-Kursen mo-
tivieren und das Bewulitsein der Bevolkerung fur
diese lebensrettenden MaBnahmen starker auspra-
gen.

Um Impulse fiir eine verbesserte Laienhilfe zu geben,
hat der Bundesminister fiir Verkehr die gemeinsame
.Fachtagung Erste Hilfe” des DVR und des DRK an-
geregt und unterstatzt, die im Oktober 1987 in Hen-
nef/Sieg stattfand.

Ziel der Tagung war, aus der kritischen Diskussion
des Sachstandes, an der sich alle tragenden Organisa-
tionen und staatlichen Stellen beteiligt haben, Emp-
fehlungen fiir die Weiterentwicklung der Ersten Hilfe
zu erarbeiten.

Darauf aufbauend hat das DRK, wiederum mit Unter-
stiitzung durch den BMV, 1989 eine Europaische Erste
Hilfe-Fachtagung durchgefihrt. Ziel der Veranstal-
tung war ein internationaler Erfahrungsaustausch und
die Erdrterung von gemeinsamen Anstrengungen zur
Verbesserung der Laienhilfe. Von den Hilfsorganisa-
tionen wurde 1988 die Bundesarbeitsgemeinschaft
.Erste Hilfe" gegrindet. In ihr werden, unterstitzt
durch den ,Beirat fiir Erste Hilfe und Wiederbele-
bung“ der Bundesérztekammer, auf nationaler Ebene
grundlegende Fragen der Laienhilfe, der Ausbildung
und der Offentlichkeitsarbeit beraten und abge-
stimmt.

3.5 Neuregelung des Krankentransports

Die Rettungsdienstgesetze der Lander bzw. die Feu-
erwehrgesetze der Stadtstaaten definieren den Ret-
tungsdienst einschlieflich der Krankenbeférderung
als offentliche Aufgabe. Neben dem organisierten
Rettungsdienst mit seinen hohen Anforderungen an
die Organisation, die standige Einsatzbereitschaft, an
die Qualifikation des Personals und an die Sachaus-
stattung, betreiben in zunehmendem MafBe auch pri-
vate Unternehmer Verkehr mit Krankenkraftwagen.
Hier fehlt es hdufig an notwendigen qualifizierten Lei-
stungsmoglichkeiten, die nur begrenztim Wege einer
Auflage nach dem Personenbeférderungsgesetz si-
chergestellt werden kénnen.

Der Freistaat Bayern hat dem Bundesratim Dezember
1987 einen Gesetzantrag mit dem Ziel vorgelegt, die
Regelung dieses Verkehrs aus dem PBefG herauszu-
nehmen und so den Ldndern die Mdéglichkeit zur Ge-
setzgebung zu eroffnen (BR-Drucksache 544/87). Der
BR hat beschlossen, den Gesetzentwurf im BT einzu-
bringen.

Der Bundesgesetzgeber hat diesen Entwurf aufgegrif-
fen und den Landern durch das Sechste Gesetz zur
Anderung des PBefG die Méglichkeit eingerdumt,
dem Rettungsdienst eine umfassende landesrechtli-
che Grundlage zu geben. Zur Vorbereitung der Lan-
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desgesetze hat der Bund-Lander-Ausschull ,Ret-
tungswesen” eine Arbeitsgruppe beauftragt, ein
.Muster fir ein Landesgesetz uber den Rettungs-
dienst” auszuarbeiten. Dieser Musterentwurf, der un-
ter anderem auch auf das Verhaltnis zwischen 6ffent-
lichem Rettungsdienst und privater Krankenbeforde-
rung abhebt, liegt vor. Die Bundeslander arbeiten auf
dieser Grundlage neue Rettungsdienstgesetze aus,
wobei die landesspezifischen Rahmenbedingungen
einbezogen werden (vgl. Pkt. 3.1).

4. Forschung zum Rettungswesen
(Ubersicht siehe Anlage 12)

Forschung zum Rettungswesen verfolgt das Ziel, den
fir die Sicherstellung und Durchfithrung verantwort-
lichen Ministerien und Organisationen Entschei-
dungshilfen fur eine wirksame und wirtschaftliche Or-
ganisation des Rettungswesens anzubieten. Sie soll
aber auch neue technische und organisatorische Ent-
wicklungen foérdern und ihre Umsetzung in die Praxis
unterstiitzen. Entsprechende Vorhaben werden vor-
wiegend durch den Bundesminister fir Verkehr bzw.
die Bundesanstalt fiir StraBenwesen betrieben. Die
Abstimmung der Vorhaben mit den Landern erfolgt
im Bund-Lénder-AusschuB} ,Rettungswesen” und sei-
ner ,Arbeitsgruppe Forschung”.

Eine standardisierte bundeseinheitliche Dokumenta-
tion des Einsatzgeschehens und der Leistungen im
Rettungswesen hat sich trotz erfolgversprechender
Ansétze bislang noch nicht durchgesetzt. Daher war
einer der Forschungsschwerpunkte in den vergange-
nen Jahren die Erarbeitung von Ubersichten iiber den
Leistungsumfang und das Leistungsniveau des Ret-
tungsdienstes (vgl. Anlage 1).

Zur Planung und Uberpriifung von Rettungssystemen
wurde das ,Simulationsmodell Rettungswesen” ent-
wickelt und Landern sowie Organisationen zur Ver-
figung gestellt. Seine Anwendung wird unter be-
stimmten Bedingungen durch den Bundesminister fur
Verkehr geférdert. Mit Hilfe des Modells lassen sich
die Auswirkungen von geplanten MaBnahmen oder
erwarteten Entwicklungen auf die Leistungsfahigkeit
und Wirtschaftlichkeit des Rettungsdienstes bestim-
men. Das Rechenmodell, das inzwischen bei einer
Vielzahl von Untersuchungen in ber 40 Rettungs-
dienstbereichen eingesetzt und standig erweitert wor-
den ist, hat sich als zweckmaBiges Instrumentarium
zur Entscheidungsvorbereitung bei der Organisati-
onsplanung im Rettungsdienst erwiesen.

Die Notwendigkeit einer Erhohung der allgemeinen
Akzeptanz der Laienhilfe erfordert auch Uberlegun-
gen dariiber, ob und in welcher Form die Ausbildung
von Laienhelfern verbessert werden kann. Die Bun-
desanstalt fiur StraBenwesen hat in diesem Zusam-
menhang auf der Grundlage verschiedener bereits
abgeschlossener Untersuchungen weitere Vorhaben
konzipiert, in denen Méglichkeiten zur Verbesserung
der Laienhilfe bei Verkehrsunfallen gepriift werden.

Eine Untersuchung zum Verhalten von Laienhelfern
am Notfallort hat gezeigt, daBl im Rahmen der prakti-
schen Ausbildung verstarkt auf Problempunkte wie

richtige Notfallmeldung, Absichern der Unfallstelle
oder Durchfithrung von bestimmten HilfsmaBnahmen
hinzuweisen ist. Erganzend haben Mediziner, Psy-
chologen und Sozialwissenschaftler Untersuchungen
durchgefiihrt, deren Ergebnisse den Hilfsorganisatio-
nen Anregungen beiihren Bemiihungen um eine ver-
besserte Ausbildung geben sollen.

Um einen abgesicherten Uberblick iiber Forschungs-
notwendigkeiten zu gewinnen, hat die Bundesanstalt
fir StraBenwesen eine Projektgruppe ,Rettungswe-
sen” unter Beteiligung verschiedener Experten einge-
richtet.

Das Ergebnis dieser Projektgruppenarbeit wurde
1987 dem Bundesminister fiir Verkehr vorgelegt. Ne-
ben umfangreichen Anregungen fur die Verantwortli-
chen des Rettungswesens haben die Mitglieder der
Projektgruppe auf verschiedene Wissenslicken hin-
gewiesen und konkrete Forschungsvorschlage ausge-
arbeitet.

Bei der Planung von Notarztsystemen stellt sich im-
mer wieder die Frage, welche der bekannten Organi-
sationsformen fir den konkreten Fall Vorteile bietet.
Die Projektgruppe hat deshalb eine Anregung der
Bundeslander aufgegriffen und ein Forschungspro-
jekt formuliert, dessen Ergebnisse die Entscheidungs-
und Planungstrager im Rettungsdienst bei der Pla-
nung von Notarztsystemen unterstiitzen wird.

Ein weiteres Projekt bezieht sich auf die Kommunika-
tion im Rettungsdienst. Nachdem in der Vergangen-
heit iberwiegend die Technik von Kommunikations-
systemen im Vordergrund des Forschungsinteresses
stand (mobile und stationare Notrufmelder, Leitstel-
lentechnik, Funksysteme) rickt nun der Kommunika-
tionsprozeB selbst in den Mittelpunkt. Durch eine
Analyse der Tatigkeit in Rettungsleitstellen wird an-
gestrebt, Hinweise fiir eine Verbesserung der Notfall-
meldung, Folgerungen fiir die Personalausbildung in
Rettungsleitstellen sowie Vorschlage zur besseren
Nutzung von Kommunikationstechnologien abzulei-
ten.

Ein kritischer Punkt des Rettungsdienstes ist noch im-
mer die Sicherheit bei Sondersignaleinsatzen. Durch
eine umfangreiche Untersuchung wird deshalb ge-
pruft, ob durch die selektive Nutzung der Sonder-
signale und die technische Verbesserung der Warn-
einrichtungen die Sicherheit von Einsatzfahrten er-
hoht werden kann. Vor allem aber wird angestrebt,
durch eine gezielte Ausbildung das BewuBtsein der
Fahrer fiir die besonderen Risiken und Gefahren bei
Sondersignaleinsatzen zu schéarfen.

Die Leistungsfahigkeit des Rettungssystems wird
héaufig durch Verzégerungen und Abstimmungspro-
bleme an der Schnittstelle zwischen Rettungsdienst
und Klinik beeintrachtigt. Ausgehend von einer Pro-
blemanalyse werden im Rahmen eines Modellver-
suchs die Bedingungen fiir eine abgestimmte Uberga-
bekonzeption entwickelt und mit den betroffenen In-
stitutionen erortert.

Der Rettungsdienst wird dem Bereich der Daseinsvor-
sorge zugeordnet und als offentliche Aufgabe wahr-
genommen. Welche Konsequenzen sich aus dieser
Qualifizierung fiir die Planung, Durchfiihrung und Fi-
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nanzierung ergeben, wird in einer wissenschaftlichen
Untersuchung dargestellt. Dabei werden auch An-
sdtze zur Beurteilung des Systems diskutiert. Es zeigt
sich, daB Schwierigkeiten vor allem dadurch entste-
hen, daB Leistungen des Rettungsdienstes personen-
bezogene Dienstleistungen sind, die eine Vorstufe der
,Gesundheitsproduktion” darstellt.

5. Internationale Injtiativen zum
Rettungswesen

Die Sorge um die Erstversorgung der Unfallverletzten
im StraBenverkehr gab fiir den Ausschuf} ,Straflen-
verkehrssicherheit” Anlal, der CEMT 1969 einen Be-
richt iiber den Sachstand des Rettungswesens in den
CEMT-Mitgliedslandern vorzulegen. In einem Reso-
lutionsentwurf wurden dem Stellvertreter-AusschuBl
eine Reihe von MaBnahmen vorgeschlagen, die dazu
fithren sollten, in allen CEMT-Landern eine moglichst
wirkungsvolle Verbesserung des Rettungswesens zu
erreichen. 1981 regte die Bundesrepublik Deutsch-
land eine erneute CEMT-Umfrage zur ,Unfallrettung
im StraBenverkehr” in den Mitgliedslandern an.

Der von der Bundesrepublik Deutschland federfiih-
rend erstellte Bericht liber diese Umfrage, an der sich
18 Lander beteiligt haben, wurde 1983 der Europai-
schen Verkehrsministerkonferenz vorgelegt.

Auf der Grundlage dieser Untersuchung haben die
Verkehrsminister in einer Resolution u. a. folgende
Empfehlungen beschlossen:

— die Ausbildung in Erster Hilfe zu fordern und si-
cherzustellen, daB das so erworbene Wissen regel-
mabBig aufgefrischt wird,

— spezielle Berufsgruppen gezieltin Erster Hilfe aus-
zubilden,

— eine einheitliche Berufsausbildung fiir das nicht-
arztliche Personal im Rettungsdienst zu schaffen,

— die Wirksamkeit des Rettungswesens zu verbes-
sern, in erster Linie durch einen Ausbau des Ret-
tungsdienstes im landlichen Bereich,
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— standardisierte Daten zum Rettungsdienst inner-
halb eines Landes zu erstellen.

Im Rahmen der europaischen Forschungsinitiative
PROMETHEUS und DRIVE werden die technischen
Voraussetzungen fiir ein mobiles Notrufsystem uUber-
prift. Dabei wird auf dem Kenntnisstand aufgebaut,
der durch den Modellversuch ,Autonotfunk” erarbei-
tet worden ist (vgl. Abschn. 3.2.8.).

Die EG-Kommission hat auf Anregung der Deutschen
Bundespost fiir alle Mitgliedstaaten die einheitliche
Notrufnummer 112 vorgeschlagen, die bis 1992, spa-
testens jedoch bis 1995 eingefiithrt werden soll. Seit
1987 hat die Bundesrepublik den vom EG-Rat und
der EG-Kommission erarbeiteten EG-Notfallausweis
(europ. Notfallausweis) anstelle des fruheren bun-
deseinheitlichen Notfallausweises eingefithrt (vgl.
Anlage 11).

Durch die Bildung des gemeinsamen européaischen
Marktes ist das Rettungswesen auf unterschiedlichen
Ebenen betroffen:

— das Prinzip der Dienstleistungsfreiheit kann — zu-
mindest bei den Krankentransporten — zu ver-
scharftem Wettbewerb fiihren;

— das Ausbildungsniveau des arztlichen und nicht-
arztlichen Personals im Rettungsdienst mufl durch
die Zulassungsbedingungen sichergestellt wer-
den;

— damit die technische Qualitat der Einsatzmittel
(Fahrzeuge, medizinisch-technische Ausstattung,
Verbandmittel etc.) auf einem befriedigenden Ni-
veau gehalten werden kann, wird angestrebt, die
entsprechenden DIN-Normen iiber die CEN auf
die europdische Ebene zu ubertragen.

Um die rechtlichen Konsequenzen darzulegen, die
sich fiir den Rettungsdienst aus dem Binnenmarkt er-
geben, hat der Bundesminister fiir Verkehr auf Anre-
gung durch die Bundeslander ein entsprechendes
Gutachten in Auftrag gegeben.



Deutscher Bundestag — 11. Wahlperiode

Drucksache 11/7344

6. Anlagen

Anlage 1

Leistungen des Rettungsdienstes in der Bundesrepublik Deutschland!)

Nachdem die ,Patientenfahrten” inzwischen weitge-
hend vom privaten Personenbeférderungsgewerbe
durchgefiihrt werden, scheint sich die Zahl der jahr-
lichen Rettungsdiensteinsatze bei 6 Mio. zu stabilisie-
ren — jeder zehnte Bundesbiirger ist damit in jedem
Jahr auf die Leistungsfahigkeit des Rettungsdienstes
angewiesen. Bei tiber 1,9 Mio. Einsatzen ist mit akuter
oder drohender Vitalgefahrdung der Patienten zu
rechnen, der Anteil der Notfalle ist auf 31 % aller Ret-
tungsdiensteinsatze angestiegen.

Die Struktur der Einsatzursachen hat sich im Ver-
gleich zu den Vorjahren leicht verschoben. Beinahe
jeder zweite Notfalleinsatz gilt einem akut erkrankten
Patienten (internistischer Notfall), jeder sechste Not-
falleineinsatz fiihrt zu einem Verkehrsunfall. Diese
beiden sehr unterschiedlichen Notfallbilder bestim-
men weitgehend die Anforderungen an Organisation
und Ausstattung des Rettungsdienstes.

Deutlich angestiegen ist der Anteil der Notarztein-
satze. Bei nahezu 40 % aller Notfalle ist inzwischen ein
Notarzt vor Ort. Allerdings bedeutet das auch, daB

1) Der Bundesminister fir Verkehr hat 1988 das Ingenieurbiiro
fiir Verkehrstechnik (IVT), Karlsruhe, erneut damit beauf-
tragt, eine ,Analyse des Leistungsniveaus" im Rettungs-
dienst durchzufihren (vgl. hierzu auch Unfallverhiitungsbe-
richt StraBenverkehr 1985, S. 125ff. und Unfallverhiitungs-
bericht StraBenverkehr 1987, S. 1451f.). Ziel dieser Untersu-
chung ist es, mit den Einsatzdaten, die aus 31 reprasentativ
ausgewahlten Rettungsdienstbereichen (s. Abbildung 1) zur
Verfiigung gestellt und hochgerechnet worden sind, einen
aussagefahigen Uberblick iiber das Leistungsgeschehen im
Rettungsdienst des Jahres 1989 zu vermitteln. Erganzt wer-
den die Untersuchungsergebnisse durch Aussagen aus fri-
heren Erhebungen, zum Beispiel den ,Dokumentationsstu-
dien Rettungsdienst und Krankentransport von 1973 bis
1981" des Institutes firr Rettungsdienst beim DRK. Die Bun-
desanstalt fur StraBenwesen hat den zusammenfassenden
Entwurf ausgearbeitet.

noch immer bei sechs von zehn Notfallen ausschlieB-
lich Rettungssanitater und Rettungshelfer im Einsatz
sind. Die Folgerungen aus dieser Situation sind, daf

— dem weiteren Ausbau von Notarztsystemen auch
in Zukunft Aufmerksamkeit gewidmet werden
muB, aber auch

— die Aus- und Weiterbildung des Einsatzpersonals
intensiviert werden muB, damit die Mitarbeiter des
Rettungsdienstes zu einer besseren Versorgung
und Betreuung der Patienten befdhigt werden.

1. Leistungen des Rettungsdienstes 1989

Die mehr als 6 Millionen Einsdtze des Rettungsdien-
stes werden nach Notfalleinsatzen und Krankentrans-
porten unterschieden (Tab. 1). Die Mehrzahl dieser
Einsatze (69 %) sind Krankentransporte, also Einsatze,
bei denen keine unmittelbare Lebensbedrohung vor-

NOTARZTEINSATZE

NOTFALLEINSATZE

DISPONIBLE
KRANKENTRANSPORTE

DRINGLICHE
KRANKENTRANSPORTE

Tabelle 1
Anzahl und Verteilung der Rettungsdiensteinsitze (1985 bis 1989)
1985 1987 1989
Einsatzart Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl Anteil
in 1 000 % in 1 000 % in 1 000 Y%

Notfélle mit Notarzt . . . 560 (32) 620 (35) 730 (38)
Notféalle ohne Notarzt . 1170 (68) 1160 (65) 1180 (62)
Notfélle insgesamt . . . . 1730 29 (100) 1780 30 (100) 1910 31 (100)
Krankentransporte . . .. 4 240 71 4 140 70 4 260 69
Rettungsdiensteinsatze 5970 100 5920 100 6 170 100
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liegt oder zu befiirchten ist. Krankentransporte kon-
nen jedoch nicht ohne weiteres als ,einfache” Befor-
derungsfalle qualifiziert werden, immerhin waren
nach einer aktuell durchgefiihrten Untersuchung?)
bei 18,5 % dieser Einsatze medizinisch bedingte MaB-
nahmen erforderlich, bei jedem zwolften Transport
(8,5 %) traten wahrend der Beférderung Komplikatio-
nen bei den Patienten auf, die ein Eingreifen des Per-
sonals erforderlich machten. Daraus mul3 gefolgert
werden, dafl auch bei Krankentransporten qualifizier-
tes Personal eingesetzt werden muf.

Die Struktur der Notfalleinsatze verandert sich stetig
hin zu Einsatzen mit Notarzt. Fast 40 % aller Notfalle
finden inzwischen unter Beteiligung eines Notarztes
statt. Dies bedeutet aber auch, daB trotz der vielfalti-
gen Initiativen zum flachendeckenden Ausbau der
Notarztdienste sechs von zehn Patienten mit akuter
oder drohender Vitalgefahrdung noch nicht von ei-
nem Notarzt behandelt werden.

Die Anforderungen bei Krankentransporten, vor al-
lem aber das selbstverantwortliche Handeln bei Not-
falleinsatzen und die assistierende Téatigkeit bei Not-
arzteinsatzen haben die Forderung nach einer besse-
ren Ausbildung des nicht-adrztlichen Personals im Ret-
tungsdienst gestiitzt. Dieser Forderung wurde inzwi-
schen mit der Schaffung eines Berufsbildes fur Ret-
tungsassistenten/Rettungsassistentin entsprochen.

Die Ursachen fiir die Notfalleinsatze haben sich ge-
geniiber den Vorjahren leicht verschoben (Tab. 2).
Nur noch bei 43 % aller Einsatze sind akute Erkran-
kungen (internistische Notfalle) zu versorgen. Danach
folgen mit inzwischen mehr als 16 % die Verkehrsun-
falle. Erheblich angestiegen sind Einsatze aus sonsti-
gem AnlaB, z. B. bei Verbrechen, Suiciden, dringen-
den Blut- und Organtransporten oder hilflosen Perso-
nen.

2) Ergebnisse einer Untersuchung tber die ,Durchfithrung von
Krankentransporten im Rettungsdienst” des IVT Karlsruhe
im Auftrag der BASt (FP 7.8751/5). Der Untersuchung lagen
Angaben zu 3 000 Krankentransporten zugrunde.

2. Notarztversorgung

Der Ausbau von Notarztsystemen im bodengebunde-
nen Rettungsdienst ist weitergefiihrt worden (siehe
hierzu die Anlagen 5 und 7). Fir die Organisation von
Notarztsystemen haben sich vor allem die Grundfor-
men durchgesetzt:

— Das Stations- oder Kompakt-System: Ein Notarzt-
wagen (NAW) ist an einer Klinik oder an einer
besonderen Rettungswache stationiert und riickt
von dort im Alarmfall mit dem Arzt zum Notfallort
aus.

Das Rendez-vous-System: Der Notarzt wird von
seinem Tatigkeitsort (Klinik, Praxis) mit einem
Notarzteinsatzfahrzeug NEF, ein Pkw mit einer
Zusatzausstattung entsprechend DIN 75079) zum
Notfallort gefahren. Gleichzeitig fahrt auch ein
Rettungswagen (RTW) zum Notfallort.

Das Parallelsystem3) stellt eine Kombination von
Stations- und Rendez-vous-System dar: PlanmaBig
werden RTW und NAW gleichzeitig eingesetzt;
vor Ort wird entschieden, mit welchem Fahrzeug
der Patient beférdert wird.

In den vergangenen Jahren hat sich gezeigt, daBl das
Rendez-vous-System mehr und mehr an Bedeutung
gewinnt. Dieses System bietet durch eine bessere Fla-
chendeckung und hohere Einsatzflexibilitat vor allem
in dinner besiedelten Rettungsbereichen Vorteile.
Aber auch in GroBstadten und Ballungsgebieten wird
der Notarzt zunehmend im Rendez-vous-System ein-
gesetzt.

In den einzelnen Notfallkategorien ist der Anteil der
Notarzteinsatze sehr unterschiedlich. Akute Erkran-

3) Dieses System wird in der Literatur nur selten als eigenstan-
dige Organisationsform beschrieben, in einer neueren Unter-
suchung wurden jedoch 13 % der analysierten Systeme die-
ser Organisationsform zugeordnet. Breuer, W.: Organisa-
tionsformen von Notarztsystemen (Bericht zur FP 8727 der
BASt), Koln 1989.

Tabelle 2
Struktur der Notfalleinsdtze nach Einsatzanla und Umfang der Notarztversorgung
Notfalle davon vom Notarzt versorgt Notarzt-
Einsatzanlall . quote
. Notfall- . Notarztein- T o

in 1000 struktur in 1000 satzstruktur in %

1 2 3 4 5=3:1
Verkehrsunfall . ....... 307 16,1 114 15,6 37,1
Arbeitsunfall ......... 57 3,0 20 2,7 35,1
Sonstiger Unfalll) ... .. 281 14,7 50 6,9 17,8
Akute Erkrankung . ... 828 43,4 438 60,0 52,9
Sonstiger Notfall?) 437 22,8 108 14,8 24,7
Notfalleinsatze ....... 1910 100,0 730 100,0 38,2

1) Haus-, Sport-, Freizeitunfall

2) Verbrechen, Suicide, hilflose Personen, dringende Blut- und Organtransporte
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kungen werden — soweit sie als Notfall eingestuft
werden — zu mehr als der Hélfte (52,9 %) von Notarz-
ten versorgt, die entsprechenden Quoten fiir Ver-
kehrsunfalle (37,1 %) und fiir Arbeitsunfalle (35,1 %)
sind deutlich niedriger. Extrem niedrig sind die Not-
arztquoten fur ,sonstige Falle” (24,7 %) und fir ,son-
stige Unfalle” — nur jeder sechste Unfall im Haus-,
Sport- bzw. Freizeitbereich wird von einem Notarzt
versorgt. Die iiberdurchschnittlich hohe Notarztquote
bei akuten Erkrankungen kann u. a. darauf zuriickge-
fihrt werden, daB die entsprechenden Krankheits-
symptome von den Meldepersonen einfach erkannt
bzw. von der Rettungsleitstelle gezielt abgefragt wer-
den kénnen und dadurch eine dem Notfall angemes-
sene Einsatzentscheidung moglich wird.

VERKEHRSUNFALLE (5,3%)
ARBEITSUNFALLE (1,1%)

SONSTIGE UNFALLE

INTERNISTISCHE
NOTFALLE

KRANKENTRANSPORTE SONSTIGE NOTFALLE

3. Leistungszeiten

Die Schnelligkeit des Rettungsdienstes kann Leben
retten. Je eher ein Verungluckter oder Akut-Erkrank-
ter qualifiziert versorgt wird, um so gréBer sind seine
Chancen, daB er iiberlebt und ohne groBere Folge-
schéden aus der Klinik entlassen werden kann. Die
Verkiirzung des ,therapiefreien Intervalls” ist eine
der zentralen Aufgaben des Rettungswesens. Ein Teil
dieser Zeit vergeht, bis ein Notfall iiberhaupt entdeckt
wird, bis die Notwendigkeit, den Rettungsdienst zu
rufen, erkannt wird und eine Notfallmeldung abgege-
ben ist (Vorlaufzeit).

Der Rettungsdienst hat als Teilbereich des Rettungs-
systems u. a. die Aufgabe, durch die ausreichende
Vorhaltung von qualifizierten Einsatzteams, durch or-
ganisatorische MaBnahmen und durch die Nutzung
technischer Hilfsmittel die Zeit zwischen einer Not-
fallmeldung und dem Eintreffen des Rettungsmittels
am Notfallort zu verkirzen. Als OrientierungsgrofSen
fiir die Planung des Rettungsdienstes haben die Bun-
deslander Zeitrichtwerte vorgegeben (Tabelle 3).

Tabelle 3

Zeitrichtwerte in den Bundesldandern

Bundesland Zeitspanne Minuten
Baden-Wiirttemberg | Hilfsfrist!) 10 bis 15
Bayern Hilfsfrist?) 12 bis 15
Hessen Hilfsfrist1) 10
Niedersachsen Fahrzeit 10
Nordrhein-Westfalen | Toleranzzeit3) 5 bis 8
Saarland bis Eintreffen4) 15
Schleswig-Holstein Fahrzeit 15

1) Zeit zwischen Eingang der Notfallmeldung und Eintreffen
am Notfallort, in 95 % der Falle zu erreichen.

2) Fahrzeit zum Notfallort.

3) Zeit zwischen Einsatzbefehl und Eintreffen am Notfallort.

4) Eintreffen der arztlichen Hilfe nach Schadensereignis.

Die erzielten Eintreffzeiten kénnen deshalb als wich-
tige Indikatoren fiir die Leistungsféhigkeit des Ret-
tungsdienstes bei Notfalleinsatzen angesehen wer-
den. Bendtigten die Fahrzeuge des Rettungsdienstes
Anfang der 70er Jahre noch rd. 20 Minuten, um einen
Notfallort zu erreichen, so ist heutzutage ein Rettungs-
fahrzeug im Mittel bereits 8 Minuten nach der Alar-
mierung vor Ort (Tabelle 4). Bei acht von zehn Notfal-
len ist der Rettungsdienst spétestens 10 Minuten nach
der Meldung am Notfallort. Trotz aller Bemiithungen
um eine Verkirzung der Eintreffzeit durch den Aus-
bau der Infrastruktur und Verbesserung in der Ein-
satzorganisation konnen jedoch noch immer beinahe
4% der Notfalle (das sind ca. 720 000 Einsé&tze) nicht
innerhalb von 20 Minuten versorgt werden.

Die Eintreffzeiten bei Einsatzen ohne Notarztbeteili-
gung sind kiirzer als bei Notarzteinsatzen. Besonders
deutlich wird der Zeitunterschied bei sehr kurzen Ein-
treffzeiten (bis 7 Minuten) (Tabelle 4). Dies ist darauf
zuriickzufithren, daB das Netz der Rettungswachen
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Tabelle 4

Eintrefizeiten fiir Notfall- und Notarzteinsatze 1989

{(kumulierte Werte)

bis 2 bis 5 bis 7 bis 10 bis 15 bis 20 Mittel-

Minuten | Minuten | Minuten | Minuten | Minuten | Minuten | wert in

% % % % % %o Minuten
Notfall ohne Notarzt .................... 7,8 45,4 65,3 81,5 92,9 96,4 7.7
Notfall mit Notarzt ..................... 5,5 31,7 53,4 76,0 90,8 95,7 8,8
alle Notfalle . . ........ ... ... ... ... 6,9 40,2 60,8 79,4 92,1 96,2 8,1

trotz des zligigen Ausbaus von Notarztsystemen noch
immer sehr viel dichter ist als das der Notarztstationen
(Anlagen 4, 5). Dadurch ist zwangsldufig die Anfahrt-
strecke flr Notarzte im Durchschnitt langer. Aus Ta-
belle 4 1aBt sich ablesen, daB bei mehr als 4% aller
Einsatze mit Notarztindikation (ca. 32 000 Falle) die
Patienten nach der Alarmierung langer als 20 Minu-
ten auf das Eintreffen des Notarztes warten mussen,

4. Rettungsdienst und Verkehrsuniille

Die zunehmenden Verkehrsunfalle waren zu Beginn
der 70er Jahre AnlaB, sowohl den bodengebundenen
Rettungsdienst zu ordnen und in einen rechtlichen
Rahmen zu stellen als auch den Ausbau eines flachen-
deckenden Systems der Luftrettung einzuleiten. Die
Statistik der Luftrettung weist den Verkehrsunfall mit
ca. 30 % noch immer als eine dominierende Einsatzur-
sache aus, allerdings mit sinkender Tendenz. Im Ein-
satzspektrum des bodengebundenen Rettungsdien-
stes hat sich der Anteil der Verkehrsunfalle bei ca.
16 % stabilisiert.

Die besonderen Umsténde von StraBenverkehrsunfal-
len (zeitliche Zuféalligkeit, réumliche Streuung, tech-
nische Rettung, Witterungseinflisse, Behinderung
durch Gaffer) und die komplizierten Verletzungs-
strukturen fihren dazu, daB Verkehrsunfélle auch an
einen gut organisierten Rettungsdienst hochste Anfor-
derungen stellen.

Die Fehlereinsatzquote bei Verkehrsunfallen liegt mit
16,9 % deutlich iber dem Wert der ibrigen Einsatz-
klassen (10,2 %). Ursache hierfir sind u. a. Schwierig-
keiten bei der Notfallmeldung — die Rettungsleit-
stelle kann auf der Grundlage eines ungenauen Mel-
debildes haufig keine sachgerechte Einsatzentschei-
dung fallen. Hier ist ein Ansatzpunkt, im Rahmen der
Erste Hilfe-Ausbildung verstarkt auf die notwendigen
Elemente der Notfallmeldung hinzuweisen.

Ein Vergleich der Eintreffzeiten bei ,Verkehrsunfal-
len” und ,akuter Erkrankung” (internistische Not-
falle) in Tabelle 5 zeigt, daBl die Leistungswerte des
Rettungsdienstes bei Verkehrsunfallen besonders gut
ausfallen, im Mittel ist der Rettungsdienst um 1,7 Mi-
nuten schneller am Ort des Geschehens, Vor allem die
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kurzen Eintreffzeiten werden bei Verkehrsunféllen
eindeutig haufiger erreicht als bei internistischen Not-
fallen.

Die Eintreffzeiten bei Verkehrsunféllen sind jedoch je
nach Tageszeit und Ortslage sehr verschieden (Abbil-
dung 4). Auf AuBerortsstraBen benétigt der Rettungs-
dienst iberdurchschnittlich viel Zeit, um einen Unfall-
ort zu erreichen. Dazu kommt noch, daB im AuBerorts-
bereich auch die Zeit bis zur Meldung erheblich lan-
ger ist4). Diese beiden Faktoren fiihren dazu, daB der
Rettungsdienst auBerorts im Durchschnitt erst ca.
18 Minuten nach einem Unfall am Ort des Gesche-
hens eintrifft, bei jedem vierten Unfall dauert es mehr
als 20 Minuten.
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In der Unfallstatistik sind AuBerortsunfalle, besonders
wenn sie bei Nacht geschehen, durch dberdurch-
schnittlich schwere Unfallfolgen gekennzeichnet.
Durch eine Verkiirzung der Meldezeit (z. B. durch ein
dichteres System von Notrufmeldern oder die Einfiih-
rung eines mobilen Notrufsystems) und der Eintreff-
zeit kann eine spiirbare Verbesserung der Leistungs-
fahigkeit des Rettungssystems bei der Versorgung
von Verkehrsunfallopfern erreicht werden.

4) Fiir Unfalle im Innerortsbereich wurde eine mittlere Melde-
zeit von 5,2 Minuten ermittelt, auf AuBerortsstrallen liegt die-
ser Wert bei 7,9 Minuten.

Quelle: Puhan, Th.: Erste Hilfe und Betreuung von Unfallop-
fern (Bericht zu FP 7.8751/4 der BASt), Karlsruhe 1987
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Tabelle 5
Eintrefizeiten fiir Verkehrsunfille und akute Erkrankungen 1989
(kumulierte Werte)
bis 2 bis 5 bis 7 bis 10 bis 15 bis 20 Mittel-
Minuten | Minuten | Minuten | Minuten | Minuten | Minuten | wert in
% % % Y% %o % Minuten
Verkehrsunfdlle ....................... 8,6 41,6 58,9 77,6 92,2 97,1 7.8
Akute Erkrankungen ................... 54 31,3 50,5 71,2 87,4 93,7 9,5

5. Entwicklungen im Rettungsdienst5)

Der Anteil der Notfalleinsatze (einschliefSlich Notarzt-
einsédtze) am Gesamtaufkommen des Rettungsdien-
stes lag 1989 bei 31 % und ist im Vergleich zu den
Vorjahren leicht angestiegen (Tabelle 6). Die Anzahl
der Krankentransporte und der Notfalleinsatze ohne
Notarzt war in den Berichtsjahren relativ konstant. Es
ist jedoch anzunehmen, dafl die Tatigkeit privater
Krankentransportunternehmen, iiber deren Einsatze
keine Informationen vorliegen, sich in den vergange-
nen Jahren verstarkt hat und damit insgesamt ein
Anstieg anzunehmen ist. Erwartet worden waren
spurbare Riickgéange als eine Folge des Gesundheits-
reformgesetzes. Aus Tabelle 1 ist abzulesen, daf} die
Zunahme der erfaBten Notfalleinsatze ausschlieBlich
im Bereich der Notarzteinsatze stattfand.

Leicht verandert stellt sich die Struktur der Notfallein-
satze dar (Tabelle 7). Gegeniber 1987 war bei den

5) Der Vergleich der Ergebnisse der Leistungsanalysen 1985,
1987 und 1989 mit Ergebnissen fritherer Untersuchungen ist
wegen der unterschiedlichen Erhebungsverfahren nur unter
Vorbehalten méglich.

internistischen Notfdllen ein leichter (relativer) Riick-
gang zu erkennen, allerdings war auch 1989 bei fast
jedem zweiten Notfalleinsatz eine akute Erkrankung
als Einsatzursache genannt. Der Anteil der Einsatze
zu Verkehrsunfallen ist leicht angestiegen.

Die Struktur der eingesetzten Rettungsmittel (Ta-
belle 8) verandert sich weiter in Richtung auf héher-
qualifizierte Fahrzeuge (RTW, NAW, RTH und NEF).
Lag im Jahr 1985 der Einsatzanteil dieser Fahrzeuge
noch bei 40,3 %, ist er 1987 auf 43,9 % und 1989 sogar
auf 51,3 % angestiegen. Vor allem der Einsatz von not-
arztbesetzten Fahrzeugen hat in den vergangenen
Jahren standig zugenommen.

1973/1974 wurde lediglich 1 % aller Rettungseinsatze
mit Notarztbegleitung durchgefiihrt, inzwischen ist
bereits bei fast jedem achten Einsatz des Rettungs-
dienstes (11,8 %) ein Notarzt vor Ort.

Weiter rucklaufiqg ist die Zahl der Einsatze mit Pkw im
Rettungsdienst. War bereits 1987 gegeniiber der Aus-
wertung von 1985 eine Verringerung der entspre-
chenden Einsdtze um mehr als 50 % festzustellen, so
liegt der Anteil von Pkw-Einsatzen 1989 unter einem
Prozent.

Tabelle 6

Verhiltnis von Notfalleinsdtzen (mit und ohne Notarztbeteiligung) zu Krankentransporten

in %
1973/74 1977 1979 1981 19821) 19851) 1987 1989
Notfalleinsatze ............... 31 29 22 27 30 29 30 31
Krankentransporte ........... 69 71 78 73 70 71 70 69

1) Erhebungsverfahren gedndert
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Tabelle 7

Einsatzanladsse bei Notialleinsidtzen (mit und ohne Notarztbeteiligung)

in %

1973/74 1977 1979 1981 1982°*) 1985 ) 1987 1989

1. Verkehrsunfalle ................ 27,2 18,6 17,6 17,2 — 15,7 15,7 16,1

2. Arbeits- und Betriebsunfalle .. ... 9,1 6,0 5,5 5,6 — 2,7 3,0 3,0

3. Haus- und Sportunfélle ......... 13,2 14,8 13,6 12,8 — 47,4 46,6 43,4

4. Akute Erkrankungen (intern. Notf) | 27,9 32,5 32,7 32,3 — 47,4 46,6 43,4

5. Suicide und Verbrechen ......... 4.4 57 52 4.9 — — — —

6. Andere Notfalle, Sonstiges . ... ... 18,2 22,4 25,4 27,2 — 18,9 19,1 22,8

100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 — 100,0 | 100,0 | 100,0

*) Erhebungsverfahren geédndert
Tabelle 8
Eingesetzte Rettungsmittel
in %

1973/74 1977 1979 1981 1982°*) 1985°) 1987 1989

KTW (Krankentransportwagen) . 72,7 61,9 54,9 50,5 — 50,2 52,0 47,8

RTW (Rettungswagen) ........ 12,6 26,0 26,7 32,2 —_ 31,7 33,9 40,3

NAW (Notarztwagen) ......... 0,9 2,5 4,0 4,7 6,3 5,0 5,8 4,3

Hubschrauber ............... 0,1 0,2 0,2 0,3 0,4 0,4 0,5 0,5

PRW . . 13,1 9,2 14,0 11,8 — — — —

Berge- und Loschfahrzeuge . . .. 0,3 0,0 0,0 0,0 — — — —_
Sonstiges ........... . ... 0,3 0,1 0,3 0,5 93,3 3,7) 3,7°) 6,2%)

100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

*) NEF (Notarzteinsatzfahrzeug)

6. Zusammenfassung

Die Veranderungen im Einsatzgeschehen weisen auf
eine steigende Nutzung qualitativ hochwertiger Lei-
stungen des Rettungsdienstes hin. Ein zunehmend
groBerer Teil der Patienten wird bereits an der Notfall-
stelle vomn Notarzt versorgt und fiir den Transport vor-
bereitet. Auch bei den eingesetzten Fahrzeugen hat
sich der Trend in Richtung qualifizierte Einsatzmittel
fortgesetzt. Immer haufiger werden beispielsweise
nachts und an Wochenenden Rettungswagen fur
.normale” Krankentransporte eingesetzt. Dadurch
kann zwar oft eine Doppelvorhaltung von Einsatz-
teams vermieden werden, andererseits entsteht je-
doch die Gefahr, daB Rettungsfahrzeuge fir Notfalle
erst mit Zeitverzug zur Verfigung stehen. Durch orga-
nisatorische VorsorgemaBnahmen koénnen derartige
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Verzégerungen jedoch minimiert werden (Mehr-
zweckfahrzeugstrategie).

Die Ursachen fir Notfalleinsatze haben sich geringfu-
gig gewandelt. Wahrend Einsatze zu Verkehrsunfal-
len eine leicht steigende Tendenz aufweisen, ist der
Anteil der akuten Erkrankungen ricklaufig. Deutlich
angestiegen sind Einsatze zu sonstigen Notfallanlas-
sen (Verbrechen, Suicide, hilflose Personen, drin-
gende Blut- und Organtransporte). Es bleibt abzuwar-
ten, ob sich diese Entwicklungen so fortsetzen.

Die Struktur der Notfélle, die von einem Notarzt ver-
sorgt werden, weicht z. T. erheblich von der Notfall-
struktur ab, die Notarztquote ist fur einzelne Ursachen
verschieden. Wahrend bei akuten Erkrankungen je-
der zweite Notfallpatient von einem Notarzt behan-
delt wird, ist dies bei Verkehrs- und Arbeitsunfallen
nur bei jedem dritten Patienten der Fall, bei Unfallen
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im Haus-, Sport- und Freizeitbereich wird der Notarzt
nur bei jedem sechsten Notfall alarmiert. Insgesamt ist
der Anteil der Notarzteinsatze auf beinahe 40 % ange-
stiegen.

Die Eintreffzeiten bei Notfalleinsatzen sind gleich ge-
blieben. Dramatische Veranderungen sind hier bei
einer weitgehend ausgebauten Rettungsdienstinfra-
struktur auch nicht mehr zu erwarten. Einzig durch
den Ausbau bzw. die Neuorganisation der Notarzt-

dienste sind noch Verbesserungen moglich. Ziel sollte
es sein, vor allem die Eintreffzeiten von mehr als 20
Minuten deutlich zu reduzieren.

Im Vorfeld der Diskussion um das Gesundheitsre-
formgesetz wurde erwartet, daB das Leistungsauf-
kommen des Rettungsdienstes im Bereich der Kran-
kentransporte erheblich absinken wiirde. Die vorlie-
genden Daten weisen nicht auf einen Riickgang
hin.
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Anlage 2

Stand der Gesetzgebung (Rettungsdienstgesetze) in den Landern

Aufgrund der Novellierung des Personenbeférde-
rungsgesetzes wird in allen Bundeslandern geprift,
ob und in welcher Form die landesrechtlichen Rege-
lungen zum Rettungsdienst zu iiberarbeiten bzw. neu
zu fassen sind. Die Ubersicht gibt den Stand 31. Ja-
nuar 1990 wieder.

Baden-Wiirttemberg

Das Baden-Wiirttembergische Gesetz tiber den Ret-
tungsdienst vom 10. Juni 1975 (GBL. S. 379) ist seit dem
1. Juni 1983 in Kraft, zuletzt gedndert durch Gesetz
vom 18. Juli 1987.

Bayern

Das Bayerische Gesetz iiber den Rettungsdienst vom
11. Januar 1974 — BayRS 215-5-1-1 — ist seit dem
1. Januar 1974 in Kraft, zuletzt gedndert durch Gesetz
vom 21. Juli 1983.

Berlin

Das Land Berlin wird ein besonderes Rettungsdienst-
gesetz nicht erlassen, da § 2 des Feuerwehrgesetzes in
der Fassung vom 3. Mai 1984 (GVBIL. S. 764) eine aus-
reichende Regelung enthalt.

Bremen

In Bremen ist der Erlall eines besonderen Rettungs-
dienstgesetzes nicht erforderlich, weil § 1 Abs. 2 des
Gesetzes iber den Feuerschutz im Lande Bremen vom
18. Juli 1950 (SaBremR 2132a-1) den Rettungsdienst
bereits regelt.

— In der Stadtgemeinde Bremen ist die Mitwirkung
von DRK, ASB und MHD im Rettungsdienst, der
von der Feuerwehr Bremen durchgefithrt wird, seit
dem 1. Januar 1979 durch offentlich-rechtliche
Vereinbarung geregelt.

— In der Stadtgemeinde Bremerhaven wird der Ret-
tungsdienst von der Feuerwehr Bremerhaven so-
wie — ebenfalls auf der Grundlage einer 6ffent-
lich-rechtlichen Vereinbarung — seit dem 1. Ja-
nuar 1990 von den Hilfsorganisationen ASB, DRK
und JUH durchgefiihrt.

Hamburg

Da der Rettungsdienst entsprechend den Bestimmun-
gen des § 5 des Feuerwehrgesetzes vom 23. Juni 1986
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(GVBL S. 137) in Hamburg ausreichend geregelt ist,
halt Hamburg weitergehende Regelungen augen-
blicklich nicht fiir notwendig.

Hessen

In einer o6ffentlich-rechtlichen Vereinbarung vom
10. Februar 1978 zwischen dem Land Hessen, dem
Hessischen Stadtetag, dem Hessischen Landkreistag,
dem Hessischen Stddte- und Gemeindebund und
den Sanitatsorganisationen (Arbeiter-Samariter-
Bund, Deutsches Rotes Kreuz, Malteser-Hilfsdienst
und Johanniter-Unfall-Hilfe) sowie der Deutschen Le-
bens-Rettungs-Gesellschaft wurde der Ausbau und
die Durchfihrung des Krankentransport- und Ret-
tungsdienstes in Hessen geregelt (Staatsanzeiger fir
das Land Hessen Nr. 12/1978 S. 597). Derzeit wird ein
Hessisches Rettungsdienstgesetz ausgearbeitet.

Niedersachsen

Die Landesregierung wird ein Rettungsdienstgesetz
einbringen.

Nordrhein-Westfalen

Das Gesetz iiber den Rettungsdienst in Nordrhein-
Westfalen vom 26. November 1974 (GV.NW. S. 1481)
ist am 1. Januar 1975 in Kraft getreten, zuletzt geédn-
dert durch Gesetz vom 24. November 1982 (GV.NW.
S. 699/SGV.NW. 215).

Rheinland-Pfalz

Das Gesetz liber den Rettungsdienst in Rheinland-
Pfalz vom 12. Dezember 1974 wurde novelliert und als
Rettungsdienstgesetz in der Fassung vom 17. Februar
1986 (GVBI. S. 60) veroffentlicht. Das Gesetz ist am
1. Januar 1975 in Kraft getreten. Diese Bestimmung
betrifft das Inkrafttreten des Gesetzes in der urspriing-
lichen Fassung vom 17. Dezember 1974. Das Ret-
tungsdienstgesetz in der Fassung vom 17. Februar
1986 gilt ab 15. Februar 1986.

Saarland

Das Gesetz iiber den Rettungsdienst im Saarland vom
24. Marz 1975 (AmtsBl. S. 545) ist seit 1. Januar 1976 in
Kraft.
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Schleswig-Holstein

Das Rettungsdienstgesetz vom 24. Marz 1975
(GVBOBI. S. 44) ist seit dem 1. April 1975 in Kraft.
Am 2. Juni 1978 wurde die Landesverordnung zur
Durchfithrung des Rettungsdienstgesetzes erlassen
(GVOBIL. S. 172), geandert durch Landesverordnung
vom 14. Juni 1983 (GVOBIL. S. 189).
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Anlage 3 Anlage 4
Anzahl der Rettungsleitstellen Anzahl der Rettungswachen!)
Stand: 1989 Stand: 1989
beabsichtig- beabsichtig-
tes Soll Ist tes Soll Ist
Baden-Wiirttemberg . . . .. 371 37 Baden-Wiirttemberg ... .. 2337 233
Bayern ................ 284 2853)
Baye'ern ................ 26 26 Berlin ... 334) 13
Berlin ..o 12) 1 Bremen ................ 20 20
Bremen ................ 2 2 Hamburg .............. 30 309)
Hamburg .............. 13) 1 Hessen ................ 176 205
Hessen 24 274) Niedersachsen .......... 215 215
Nied h 3 3 Nordrhein-Westfalen . . . .. 37069) 355
ledersachsen .......... 5 5 Rheinland-Pfalz ......... 113 113
Nordrhein-Westfalen . . . . . 54 54 Saardand ............... 25 25
Rheinland-Pfalz ......... 18 18 Schleswig-Holstein . ..... 89 897)
Saarland .......... o 1 1 1) Ohne Stationen des Luft-, Berg- und Wasserrettungsdien-
Schleswig-Holstein ... ... 15 15 stes.
2) Das Ergebnis der Neufestlegqung durch die jeweils zustandi-

1) Zutz)flglich Oberleitstelle in Stuttgart fir iiberregionale Auf- 3 g‘i:h?if;ﬁgfé‘;s::gslsg gtigltprll;i:; vcci)ilizsifirclgigg‘;?;tégig be.
gaben. ) : '

?) Die Funktion der zentralen Rettungsleitstelle wird von der | ZGztth s:ind‘ bestehen 36 Krankenkraft Deoots. von
Leitstelle der Berliner Feuerwehr wahrgenommen; ihr ist ) du er 1e5md er” en ] tl'- n en4§ Wa?e?d €po ,hvo
die Krankentransportleitstelle der Hilfsorganisationen (ASB, 1‘”;2? Berlfnner Flflog?xzfn(:rsxa(;zlsl:lrll;chafinunjr diieu?':evsiflaic;e;;
DRK, JUH, MHD) angegliedert. ! o o ) .

3) Neben der Rettungsleitstelle besteht eine nachgeordnete (116 plr}vallten Urzltg:ne?imeélege{xc;ren; sie sind zum tiberwiegen-

; en Teil nur zeitweilig besetzt.
Krankentransportleltgtelle‘ : ; 5) Ferner sind 12 Krankentransportstlitzpunkte der Sanitatsor-

4) Davon 20 zentrale Leitstellen auf Kreisebene und 7 Leitfunk- N
stellen (auch fir Giberértliche Aufgaben). AusschlieBlich ge- | ganisationen vorhanden.
meinsame Leitstellen fiir den Brand- und Katastrophenschutz 7) Endgiltige Zahl ist noch nicht festgestellt. L
sowie Rettungsdienst. ) gl;i}; aﬁ?i;hzl;::tzfl;idlo Rettungsnebenstellen, die nicht
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Anlage 5
Anzahl der Rettungswagen (RTW)
Stand: 1989
davon
beabsich-
ﬁSg;l(is Ist?) Aﬁiat;ﬂnftl.e ' Rendezvous-| Stations-
wagen- system system
Standorte
Baden-Wiirttemberg ...................... 3451) 345 155 119 36
Bayern...........oiiiiiii i 397 397 194 1493) 1063)
Berlin........... ..o 73 734) 7 — 75)
Bremen ............. ... .. . . i, 45 45%) 5 15) 4
Hamburg............ ... ... ... oo i 86 86 57) — 57)
Hessen ........... .. iiiiiiiiiiiniene.n. 300¢) 189 50%) 23 277)
Niedersachsen ............. ... ..., 280 346 67 27 40
Nordrhein-Westfalen ...................... 7568) 7569) 200 130 70
Rheinland-Pfalz .......................... 128 113 337 17 167)
Saarland ............ .. i 25 25 14 10 4
Schleswig-Holstein ....................... 105 112 30 213) 143)

Anmerkung:

RTW der Bundeswehr nach DIN 75080 werden regelméBig im zivilen Bereich eingesetzt. Sie sind mit einem Notarzt besetzt.

1) Das Ergebnis der Neufestlegung durch die jeweils zustandigen Bereichsausschiisse liegt nicht vollstandig vor.

2) EinschlieBlich NAW.

3) Doppelzéhlungen, da an einigen Standorten je nach Bedarf beide Systeme praktiziert werden.

4) AuBerdem stehen 40 RTW und 3 NAW als Reservefahrzeuge zur Verfiigung.

5) EinschlieBlich 14 Reservefahrzeuge.
Bei den im Lande Bremen im Rettungsdienst eingesetzten Fahrzeugen handelt es sich — ausgenommen 7 RTW nach DIN 75080 —
um KTW, die durch zusatzliche Ausriistung den RTW angeglichen sind und deswegen als RTW gefiihrt werden. Im Einsatz wird
nicht zwischen KTW und RTW unterschieden. Das Rendezvous-System wird in der Stadtgemeinde Bremerhaven werktags nach
16 Uhr und an Wochenenden und Feiertagen betrieben.

6) EinschlieBlich Mehrzweckfahrzeuge (RTW und MZF).

7) 1 Notarztwagen der Bundeswehr wird regelméBig im zivilen Rettungsdienst eingesetzt und ist im Bundeswehrkrankenhaus
stationiert.

8) Endgiiltige Zahl ist noch nicht festgelegt.

9) Die Istangabe erfolgt auf der Grundlage des Jahresgesundheitsberichtes 1987 (Stand: 31. Dezember 1987).
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Anlage 6

Anzahl der Krankentransportwagen (KTW)

Stand: 1989
besbechtor| 1
Baden-Wiirttemberg . ... 5271) 527
Bayern ................ 610 610
Berlin................. 110 1102)
Bremen ............... —3) —
Hamburg.............. 47 474)
Hessen ............... 200 431
Niedersachsen ......... 320 473
Nordrhein-Westfalen . . .. 9605) 1 30459)
Rheinland-Pfalz ........ 192 233
Saarland .............. 30 33
Schleswig-Holstein ..... 75 91

Anmerkung:

Krankenkraftwagen der Bundeswehr stehen fiir den zivilen Be-

reich im akuten einzelnen Notfall zur Verfiigung, wenn die zivi-

len Einrichtungen nicht rechtzeitig oder nicht ausreichend hel-

fen kénnen.

1y Das Ergebnis der Neufestlegung durch die jeweils zustandi-
gen Bereichsausschiisse liegt nicht vollstédndig vor.

2) Ferner stehen 40 KTW als Reservefahrzeuge und weitere 63

bundeseigene KTW des Katastrophenhilfsdienstes zur Verfu-

gung.

Bei den im Lande Bremen im Rettungsdienst eingesetzten

Fahrzeugen handelt es sich — ausgenommen 7 RTW nach

DIN 75080 — um KTW, die durch zusétzliche Ausriistung den

RTW angeglichen sind und deshalb als RTW gefiihrt werden.

Im Einsatz wird nicht zwischen KTW und RTW unterschie-

den.

Ab 1. Januar 1990 werden Krankentransporte des offentli-

chen Rettungsdienstes ausschlieBlich von den vier Sanitats-

organisationen ASB, DRK, JUH und MHD durchgefiihrt.

5) Endgiiltige Zahl ist noch nicht festgelegt.

6) Die Ist-Angabe erfolgt auf der Grundlage des Jahresgesund-
heitsberichtes 1987 (Stand 31. Dezember 1987).
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Anlage 7
Rettungshubschrauber-Stationen
Beabsichtigtes Soll nach Ausbaustand Januar 1990
Bundesland -
undestan Planung der Lander Katastrophenschutz Bundeswehr ) Sonstige
Baden-Wiirttemberg Karlsruhe Karlsruhe3)
Leonberg Leonberg?3)
Friedrichshafen Friedrichshafen3)
Ulm Ulm+4)
Villingen- Villingen-
Schwenningen Schwenningen
Basel9)
StraBburg5)
Bayern Miinchen Miinchen?) Minchen?)
Bayreuth Bayreuth?)
Straubing Straubing
Traunstein Traunstein
Niirnberg Nirnberg
Kempten Kempten
Ochsenfurt Ochsenfurt
Ingolstadt8)
Innsbruck 9)
Kitzbihel/
St. Johann9)
Salzburg 19)
Berlin Berlin Berlin 1?)
Bremen Bremen Bremen 1?)
Hamburg Hamburg Hamburg 13)
Hessen Frankfurt Frankfurt 14)
Kassel Kassel 15)
Fulda Fulda?)
Niedersachsen Hannover Hannover
Uelzen Uelzen 3
Gottingen Gottingen3)
Braunschweig Wolfenbiittel 2)
Ostfriesland Sanderbusch2) 15)
Nordrhein-Westfalen Koln Kéln
Bielefeld Bielefeld
Duisburg Duisburg
Linen Linen
Wiirselen Wiirselen
Rheine Rheine 15)
Siegen Siegen?) 17)
Rheinland-Pfalz Ludwigshafen Ludwigshafen 18)
Wittlich Wittlich
Koblenz Koblenz 19)
Luxemburg29)
Saarland Saarbriicken Saarbriicken
Schleswig-Holstein Eutin Eutin
Rendsburg Rendsburg3)

Anmerkung: Neben den stdndig eingerichteten RTH-Stationen stehen bei akuten Notfallen auf Anforderung Hubschrauber des SAR-Dienstes !) in Helgoland/

Sylt, Borkum, Kiel, Jever, FaBberg,
Verfiigung.

1) Militdrischer Such- und Rettungsdienst (SAR)
2) ADAC-Luftrettung GmbH

3) Deutsche Rettungsflugwacht (DRF)

4) Wird auch in Bayern eingesetzt.

5) Schweizer Rettungsflugwacht, wird auch im siidbadischen Raum eingesetzt.

6) S.AM.U. (Sécurit
7) Miinchen ist eine Station des Katastrophenschutzes. Der

und Instandsetzungsarbeiten, sonstige Reparaturen) des vom ADAC betriebenen B:

8) Standort und Stationierungszeitpunkt liegen noch nicht fest.

9) Osterreichischer Automobil-, Motorrad- und Touring-Club (OAMTC), wird auch in Bayern eingesetzt.
10) Osterreichisches Bundesinnenministerium, wird auch in Bayern eingesetzt.

11) ADAC-Luftrettung GmbH, in Zusammenarbeit mit Omniflight Airways Inc.

!2) In Bremen stationiert, wird auch in Niedersachsen und Schleswig-Holstein eingesetzt.
13) In Hamburg stationiert, wird auch in Niedersachsen und Schleswig-Holstein eingesetzt.
14) In Frankfurt stationiert, wird auch in Bayern und Rheinland-Pfalz eingesetzt.

15) Wird auch in Niedersachsen eingesetzt.

16) Der RTH in Sanderbusch wird in einem Radius von 70 km eingesetzt.
17) In Siegen stationiert, wird auch in Hessen und Rheinland-Pfalz eingesetzt.
18) In Ludwigshafen stationiert, wird auch in Baden-Wiirttemberg und Hessen eingesetzt.

19) In Koblenz stationiert, wird auch in Hessen eingesetzt.
20) Luxemburger Rettungsflugwacht, wird auch in

heinland-Pfalz eingesetzt.

Civile/Service d'Aide Médicale d'Urxgence], StraBburg, Hubschrauber wird auch im siidbadischen Raum eingesetzt.
atS-Hubschrauber bleibt zulgewiesen, wird jedoch nur als sog. Springer bei Standzeiten (Wartungs-
117 eingesetzt.

hlhorn, Hopsten, Nérvenich, Pferdsfeld, Bremgarten, Landsberg und Ingolstadt auch fiir zivile Rettungseinsatze zur
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Anlage 8

Aachen-
Wurselen

Radius 50 km
———

Stand: Jan. 1990

.
’
'

— -
" Kitzbuhel/
Innsbruck St. Johann

Hubschrauber-Stationen

Q des Katastrophenschutzes
O der Bundeswehr (SAR)

\‘. der ADAC-Luftrettung GmbH

der Deutschen
Rettungsflugwacht e.V. (DRF)

[l der ADAC-Luftrettung GmbH
in Zusammenarbeit mit
Omniflight Airways Inc.

Berlin

BMV

Abt. StraBenverkehr

Hubschrauber-Stationen
der Bundesrepublik Deutschland

BASt
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Anlage 9

und Notruftelefone an

VA" Bundesstraf3en

Kiel

WLL Flensburg Notmeldeeinrichtungen
Sylt

Neben der Ausstattung
“" durchgehender Strecken

<{ Liibeck werden in verschiedenen

"‘ Bundeslandemn

‘\ ' (z. B. Rheinl.-Pfalz)

Notruftelefone an Unfall-

schwerpunkten und kurzen

Streckenabschnitten aufgestelit.

Berii

N, ®Hamburg

AN
:“ V‘%A D\ 2
i e}’z@“g@‘%

Frelbu e?‘f“s%~ !ﬁ'&im. ‘

Konstanz %

Quellen: - Rettungsdienst Stiftung Bjorn Steiger e. V.
- Rettungsstiftung Jiirgen Pegler e. V.
- Bayerisches Staatsministerium des Inneren
- Saarland - Der Minister des Innern -
- Minsterium des Innern des Landes
Rheinland-Pfalz

Stand: Feb. 1990
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Anlage 10
Zivildienstplitze im Rettungsdienst
(November 1989)
bereit-
Bundesland et besarr: )
platze
Baden-Wirttemberg . .. .......... ... . . 1 597 1445
Bayern ... ... 990 900
Berlin ... ... e — —
Bremen ......... .. .. 108 91
Hamburg .......... ... . . 196 146
Hessen ... ... ... . i i e 1476 1339
Niedersachsen ............ ... . i iiiinininnnn. 1603 1424
Nordrhein-Westfalen ................................... 2490 1995
Rheinland-Pfalz ............ .. ... .. ..o i, 724 666
Saarland .......... ... . e 186 166
Schleswig-Holstein . ............ ... ... . ... . ... 418 359
insgesamt .......... .. ... e 9 788 8531
Zahl der Zivildienstleistenden: 9150*)

*) ca. 7 % der besetzten Platze sind zeitweise mit 2 Zivildienstleistenden besetzt.
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Anlage 12

Ausbildung der Bevélkerung in der Ersten Hilfe und in Sofortmafinahmen am Unfallort

Die Hilfsorganisationen — Arbeiter-Samariter-Bund,
Deutsches Rotes Kreuz, Johanniter-Unfallhilfe und
Malteser-Hilfsdienst; jede Organisation jedoch in ei-
gener Verantwortung — fithren als satzungsmabige
Aufgaben die in § 8a und § 8b der StraBenverkehrs-
Zulassungs-Ordnung (StVZO) geforderten Ausbil-
dung in SofortmaBnahmen am Unfallort und in der
Ersten Hilfe durch. Dariiber hinaus ist die Ausbildung
in SofortmaBnahmen am Unfallort auch Bestandteil
der Selbstschutzgrundlehrgange des Bundesverban-
des fiir den Selbstschutz (BVS).

Die Unterweisung in Sofortmainahmen am
Unfallort

— dauert drei Doppelstunden

— beinhailtet die wichtigsten, aber einfachen Sofort-
maBnahmen, besonders bei StraBenverkehrsunfal-
len

— istin der Regel mit einem Kostenaufwand fir jeden
Teilnehmer (20,— DM) verbunden *).

Da in ihr nur die ersten lebensrettenden Handgriffe
und MaBnahmen vermittelt werden, die Unfallopfer,
Helfende und andere Verkehrsteilnehmer vor zusatz-
lichen Gefahren bewahren, kann jedoch eine derar-
tige Unterweisung die Ausbildung in Erster Hilfe
nicht voll ersetzen.

*) Mit Ausnahme der Teilnehmer an den Selbstschutzgrund-
lehrgéngen des BVS

Ubersicht zur Ausbildung in
~Sofortmanahmen am Unfallort” 1988

Organisation Ausbildungen
Arbeiter-Samariter-Bund ...... 57 170
Deutsches Rotes Kreuz ........ ca. 450 000
Johanniter-Unfallhilfe ......... 60 912
Malteser-Hilfsdienst .......... 91 458
Bundesverband fiir den
Selbstschutz (BVS)1) .......... ca. 112 000

Erlduterungen:
1) Im Rahmen der kostenlosen Ausbildung ,Selbstschutzgrund-
lehrgang*

Die Ausbildung in Erster Hilfe

— dauert acht Doppelstunden
— beinhaltet

QO lebensrettende SofortmaBnahmen bei Notféllen
einschliefSlich Unféallen in vertiefter und erwei-
terter Form gegeniiber der Ausbildung ,Sofort-
maBnahmen am Unfallort”,

O sich daraus anschlieBende Verletzungen, plotz-
liche Erkrankungen, deren Ursachen sowohlim
StraBenverkehr als auch im Haushalt, im Be-
trieb und der Freizeit liegen kénnen; sowie
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O seit dem 1. April 1989 auch die Ausbildung in
Herz-Lungen-Wiederbelegung (HLW);

— ist fur jeden Teilnehmer kostenlos.

Bewerber der Fahrerlaubnisklassen 1, 3, 4 und 5 miis-
sen ihrem Antrag auf Prifungszulassung eine Teilnah-
mebescheinigung fiir die Unterweisung ,SofortmaB-
nahmen am Unfallort” beifiigen (§ 8a StVZO), fir den
Fihrerschein der Klasse 2 (LKW-Fihrerschein) wird
eine ,Erste-Hilfe-Ausbildung” vorausgesetzt (§ 8b
StVZO). Der Nachweis tiber eine Ausbildung in ,Erste
Hilfe” wird fiir alle Fihrerscheinklassen anerkannt.

Die Lehrgédnge werden im Auftrag der jeweiligen aus-
bildenden Organisation durch geschulte Ausbilder
durchgefiihrt, deren Wissen und Kénnen durch regel-
maéaBige Fortbildungsveranstaltungen stets auf dem
neuesten Stand der medizinischen und padagogi-
schen Erkenntnisse gehalten wird.

Sowohl die Ausbildung in Erster Hilfe als auch die
Unterrichtung in SofortmaBnahmen am Unfallort er-

folgt im wesentlichen durch ehrenamtlich tatige Aus-
bilder.

Die Ausbildungsorganisationen erheben zur Deckung
ihrer Kosten von den Teilnehmern der ,SofortmaB-
nahmen am Unfallort" Gebiihren, fiir die Erste-Hilfe-
Ausbildung, die fir die Teilnehmer kostenlos ist, wer-
den Mittel aus dem Bundeshaushalt bereitgestellt.
Weder die Gebiihren noch die Zuwendungen sind
kostendeckend, die Mehrkosten werden durch er-
hebliche Eigenleistungen der Ausbildungsorgani-
sationen, vor allem aber durch die hohe Leistungs-
bereitschaft der Ausbilder und Mitarbeiter ausge-
glichen.

Das zeitliche Engagement der iiberwiegend ehren-
amtlich tatigen Ausbilder fiir ihre eigene Aus- und
Weiterbildung, vor allem aber fir die Lehrtatigkeit, ist
nicht nur aus gesellschaftspolitischer Sicht, sondern
auch aus volkswirtschaftlichen Erwdgungen eine be-
merkenswerte Tatsache.

Ubersicht iiber die Erste Hilfe Aus- und Fortbildung
aus Bundesmitteln 1988

(in Klammern Anzahl der Aus- und Fortbildungen 1986 bis 1987) 1)

Ausbildungen Ausbilder
. Ausbildungen
Organisationen

Gesamt Laien Helfer Aus- bildulngen Fort-

ASB ?) 36114 33 608 1789 165 552
(74 720) (4 325) (341) (515)

DRK 3) 409 599 395 582 9 524 1095 3 398
(883 205) (21 377) (2 944) (4 555)

JUH 4) 68 094 64 313 3076 465 240
(133 183) (7 233) (893) (248)

MHD 5) 121 620 112 069 7 494 576 1481
(241 381) (16 949) (978) (1 722)

Erlduterungen: Zuwendungen fiir die Ausbildung der Bevélkerung in Erster Hilfe durch das Bundesamt fiir Zivilschutz im

Auftrag des Bundesministers des Innern (Kap. 36 04 Tit. 671 72).

1) Uber die geférderten Ausbildungen hinaus haben die Hilfsorganisationen erhebliche Eigenmittel zur Ausbildung eines noch viel

groBeren Bevdlkerungskreises aufgewendet.
2) Arbeiter-Samariter-Bund
3) Deutsches Rotes Kreuz
4) Johanniter-Unfallhilfe
5) Malteser-Hilfsdienst
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Anlage 13
Ubersicht zu Forschungsansitzen im Rettungswesen
(Stand: Januar 1990)
Ansatz Grundlegende Feldversuche MaBnahmen
der Forschung Ansatze Technische Entwicklungen Erfolgskontrollen

Gesamtbereich Ansatzpunkte fir For- Luftrettung in der Bundes-
Rettungswesen schungsarbeiten zum Ret- republik Deutschland
tungswesen (Bericht der (BASt 7855 *1986)
Projektgruppe ,Rettungs-
wesen” der BASt *1987)
Planung, Durchfiihrung
und Finanzierung einer of-
fentlichen Aufgabe — dar-
gestellt am Beispiel des
Rettungsdienstes
(BASt *1990)
Erste Hilfe/ Beobachtung des Verhal- | Uberpriifung des Zustan- Beurteilung der Kurse zu
SofortmaBnah- tens am Unfallort (BASt des von Erste-Hilfe-Késten | SofortmaBnahmen
men FP 7344 *1979) in Kraftfahrzeugen (BASt FP 7345 *1976)
Erste Hilfe-Ausbildung in ;B%A;?SSZZP ,71'3382 1985; Kontrolle des Ausbil-
der Bundesrepublik ' ) dungserfolges von Sofort-
Deutschland (BASt *1981) | Nachweise iiber die Erste- | manahmenkursen (Jung-
Méglichkeiten zur Verbes- Hilfe-Ausbildung bei der chen/BASt *1979)
: . Fiihrerscheinerteilung = .
serung der Laienhilfe . Aufklarungsaktion zur
(BASt 8528 *1990) (BASt FP 7.8557 *1987) Verbesserung der Laien-
_ Erste-Hilfe-Leistung bei hilfe (DVR/BASt FP 8227
iﬂ;ﬁﬁgﬁf&k;i: ﬁgg:lll_ Verkehrsunféllen *1983)
medizinischer Sicht (BASt FP 7.8751/2 "1987) | gffektivitat der Ersten-
(BASt 8528/2 *1988) Erste Hilfe und Betreuung | Hilfe-Ausbildung
a¢._ | von Verkehrsunfallopfern | (BASt
E,fsf‘uﬁ;‘:gg":sutegsz‘;sme (BASt FP 7.8751/4 *1989) | FP 7345/3 *1985)
*1989) Erste-Hilfe-Kenntnisse in
. der Bevolkerung '87
Ersthelferpotentiale und g,
Ausbildungskapazitat in (BASt FP 8213/3 "1988)
der Bundesrepublik
Deutschland (BASt 8528/4
*1990)
Unfallmeldung Effizienz von Meldesyste- | Feldversuch: Entwicklung | Nutzung von Meldeein-
men in Abhéangigkeit von | eines mobilen Funkmelde- | richtungen (BASt FP
der Ortlichkeit systems ,Autonotfunk” 7342/2 *1977)
(BASt FP 7342 *1976/77) (BAhSt‘/]fgng Modellver- Nutzungsbedingungen
Erreichbarkeit von suc ) und Wirksamkeit mobiler
Meldestellen Analyse und Beurteilung Meldesysteme (Autonot-
(BASt FP 7343 *1975) der Notfallrettung funk) (BASt *1984)
in Berlin
Der Meldevorgang n Lel e
meldun
(BASt FP 7620 * 1987%)
Rettungsorgani- Effizienz von Unfall- Modellversuch Notfallret- | Anwendung des Simula-
sation und Pla- rettungsmodellen tung Unterfranken I tionsmodells in
EZE&SI?Etermj- (BASt FP 7537 *1976) (DVR/BASt *1981) — Ludwigsburg

Entscheidungsstrategien
fir die Notfallrettung
(BASt FP 8025 *1981)

Organisationsformen im
Rettungsdienst
(BASt FP 7810 *1982)

Effizienz der Rettungs-
organisation
(BASt FP 7811 *1984)

Entwicklung eines Simula-
tionsmodells Rettungswe-
sen (BASt FP 7619 *1979)

Dokumentation des Simu-
lationsmodells Rettungs-
wesen

(BASt FP 8344 *1985)

(BASt FP 8201 *1982)

— Berlin
(BASt FP 8201 *1982)
(BASt FP 7.8551 *198%)

— Bremen/
Bremerhaven
(BASt FP 8220
*1983)
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noch Anlage 13

Ubersicht zu Forschungsansitzen im Rettungswesen
(Stand: Januar 1990)

Ansatz Grundlegende Feldversuche MaBnahmen
der Forschung Ansatze Technische Entwicklungen Erfolgskontrollen
Ermittlung von abgestuf- — Miinchen
ten Richtwerten fir die (BASt FP 8221
Bereitstellung von Fahr- *1983)
zeugen im Rettungsdienst _ :
(BASt FP 8320 *1985) {g‘ﬁg’t‘%;hgfz‘zg
Verbesserung der Lei- *1983)
stungsfahigkeit des Ret- _
tungsdienstes im 1&ndli- (ngg? Il:g 8223
chen Raum *1984)
(BASt FP 7.8559 *198%) (BASt FP 7.8753
Organisationsformen von *1990)
Notarztsystemen o .
(BASt FP 8727 *1989) f%‘fsetsgg“&so
Flachendeckende Notfall- *1984)
rettung, Planung und Um- . .
setzung (BASt FP 7.8756 %?izsﬁ%dggm
*1990) *1985)
— Wesermarsch
(BASt FP 8334
*1985)
— Osterholz-
Scharmbeck
(BASt FP 8335
*1985)
— Nurnberg
(BASt FP 7.8752
*1988)

— Ostholstein-Eutin
(BASt FP 7.8558
*1988)

Auswirkungen eines RTH
auf bestehende Notarzt-
systeme

(BASt FP 8224 *1983)

MafBnahmeniiberpriifung
zur Strukturverbesserung
einzelner Rettungsdienst-
bereiche

(BASt FP 8228 *1985)

Notfallversorgung in der
Region Franken
(BASt FP 7.8754 *1989)

Rettungseinsatz

Unfallursachen bei Unfél-
len von Rettungsfahrzeu-
gen im Einsatz
(BAU/BASt FP 8225/2
*1986)

Verbesserung der Sicher-
heit bei Sondersignalein-
satzen

(BASt FP 8933 *1992)

Beeinflussung von Licht-
signalanlagen durch Ret-
tungsfahrzeuge im Einsatz
(BASt FP 8051/1 und 2
*1983)

Durchfihrung von Kran-
kenhaustransporten im
Rettungsdienst

(BASt FP 8751/5 *1990)

Zum Einsatzverhalten des
Rettungshubschraubers
(BASt FP 8025 *1985)

Zum Einsatzverhalten des
Notarztwagens
(BASt FP 8025 *1981)
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noch Anlage 13

Ubersicht zu Forschungsansitzen im Rettungswesen
(Stand: Januar 1990)

Ansatz
der Forschung

Grundlegende
Ansatze

Feldversuche
Technische Entwicklungen

MaBnahmen
Erfolgskontrollen

Rettungsleitstelle | Zusammenstellen von Modellversuch Esslingen
Komponenten der Organi- | (BMFT *1984)
sation von Rettungsleit-
stellen
(BASt FP 7812 *1978)
Ablauforganisation in Ret-
tungsleitstellen
(BASt FP 7812 *1983)
Kommunikation und Kom-
munikationssysteme im
Rettungsdienst
(BASt FP 8728 *1990)
Rettungspersonal | Belastung und Beanspru- | Kardiale und neurohormo- | Dienstplangestaltung im
chung des Personals im nelle Beanspruchung von | Rettungswesen
Rettungsdienst (BASt/IfRK | Rettungssanitatern (BASt FP 8025 *1981)
*1982) (BAU *1986)
Tatigkeitsmerkmale des
Personals im Rettungs-
dienst (IfRK *1982)
Rettungsmittel Medizinisch-technische Modellversuch SAVE-
Ausstattung von Notarzt- Rettungswagen
systemen — Konzeptions- | (BMFT *1984)
studie — . .
. Erweiterung der Einsatz-
(BASt FP 7.8557/2 *1987) bereitschaft von Rettungs-
hubschraubern
(BMFT *1977)
Bodennaher Flug von
Hubschraubern bei Dun-
kelheit (DFVLR)
Rettungserfolg Zu den Wirkungen des Modellversuch Notfallret- | Analyse und Beurteilung
Rettungsdienstes tung Unterfranken I der Notfallrettung in Ber-
(BASt 1982) (DVR *1985) lin (BASt FP 7620 *1986)
Wirksamkeit des Analyse der Effektivitat Analyse der StraBenver-
Rettungswesens — eine des Rettungsdienstes bei kehrsunfallstatistik zur
Literaturanalyse der Versorgung von Abschétzung der Wirk-
(BASt FP 7620/2 *1985) Trauma-Patienten samkeit des Rettungs-
(BASt FP 8538 *1991) wesens
(BASt FP 7.8553 *1986)
Dokumentation Dokumentation von Ret- Dokumentationsstudie
und Information tungseinsatzen Rettungsdienst (1974)
(BASt FP 7701 *1979) 1977/1979/1981

Entwicklung einer ret-
tungsdienstbezogenen
Verletztenskalierung
(BASt FP 7702 *1983)

Entwicklung des Ret-
tungsdienstes 1970—1974
(BASt FP 7346 *1975)

(BASVIfRK *1983)

Analyse des Leistungsni-
veaus im Rettungsdienst
der Bundesrepublik
Deutschland 1985

(BASt FP 7.8339 *1986)

Leistungsanalyse 1987
(BASt FP 7.8751 *1990)

Analyse des Leistungsni-
veaus im Rettungsdienst
1987

(IfRK *1990)
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Ubersicht zu Forschungsansitzen im Rettungswesen
(Stand: Januar 1990)

Ansatz Grundlegende Feldversuche MaBnahmen
der Forschung Ansatze Technische Entwicklungen Erfolgskontrollen
Okonomische Kosten- und Finanzie- Okonomische Aspekte von
Aspekte des Ret- | rungsprobleme des Ret- Einsatzaufkommen und
tungsdienstes tungsdienstes -strukturdnderungen
(BASt FP 7810 *1982) (BASt FP 7.8338/3 *1985)
Zu Kostenbegriffen im
Rettungswesen
(BASt FP 7810 *1982)
Tarife und Tarifsysteme
im Rettungsdienst
(BASt FP 7810 *1982)
Schnittstelle Zusammenarbeit von Ret- Représentative Befragung
Rettungsdienst/ tungsdienst und Kliniken zur praklinischen Notfall-
Klinik (BASt FP 8931 *1992) versor
(BASt FP 7701/2-3 *1980)
Internationale Unfallrettung im Strafien- Vergleich des Rettungs-
Forschung verkehr — Int. Vergleichs- wesens in Israel und der
untersuchung i. A. der Bundesrepublik Deutsch-
Europ. Verkehrsminister- land
konferenz (CEMT) (BMV; Teil 1: Bereich Erste Hilfe
BASt *1983) (BASt FP 8312 *1986)
Anforderungen an Ver-
kehrsteilnehmer bei Unfal-
len und Pannen im Aus-
land (BASt FP 7.8755
*1990)
Abkiirzungen:
BASt Bundesanstalt fiir StraBenwesen
BAU Bundesanstalt fiir Arbeitsschutz
BMFT Bundesminister fiir Forschung und Technologie
BMV Bundesminister fiir Verkehr
DVR Deutscher Verkehrssicherheitsrat
DFVLR Deutsche Forschungs- und Versuchsanstalt fir Luft- und Raumfahrt
IfRK Institut fir Rettungsdienst beim Deutschen Roten Kreuz
FP Forschungsprojekt

Abschlul des Forschungsvorhabens
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