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1.1. Die Zahlen im Uberblick

Die Verkehrsunfallentwicklung 2002 ist — bezogen auf das Vorjahr 2001 — durch folgende Eckdaten gekenn-

zeichnet:

Unfallzahlen

» Insgesamt Rickgang der Zahl der registrierten Unfélle auf 57.311 (- 2,7 %), davon
e leichter Rickgang der Verkehrsunfalle mit Personenschaden auf 9.491
o deutlicher Rickgang der Verkehrsunfalle mit Sachschaden auf 47.820 (- 3,1 %)

Verunglickte

» Insgesamt Rickgang der Zahl der Verunglickten auf 12.427 (- 1 %), dabei

e weniger Getotete (34; - 22), darunter keine Kinder

e weniger Schwerverletzte (857; - 5 %)
e gleiche Anzahl der Leichtverletzten (11.536)

Die Zahlen im Uberblick:

Tabelle 1
Anzahl der Verkehrsunfélle 2001 2002 |Verédnderung
Gesamt 58.876 57.311 -2, 7%
davon
> Verkehrsunfalle mit Personenschaden 9.510 9.491 0%
>> mit getdteten Personen 55 34 -21
>> mit schwerverletzten Personen 841 807 -4%
>> mit leichtverletzten Personen 8.614 8.650 0%
> Verkehrsunfalle mit Sachschaden 49.366 47.820 -3,1%
>> besonders schwere Unfalle mit Sachschaden 2.636 2.431 -8%
>> sonstige Unfélle mit Sachschaden 46.730 45.389 -2,9%
Verkehrsunfalle unter Einflufd von
> Alkohol 1.379 1.417 3%
> Drogen 70 83 13
Verkehrsunfélle im Zusammenhang mit Unfallflucht
Gesamt 14.765 14.372 -2,7%
> davon mit Personenschaden 1.002 947 -5%
Anzahl verunglickter Personen
Gesamt 12.494 12.427 -1%
- davon
> GetOtete 56 34 -22
> Schwerverletzte 902 857 -5%
> Leichtverletzte 11.536 11.536 0%
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1.2 Die Entwicklung in ihren Grundziigen

Unfallzahlen

1)

)

Gesamtzahl der registrierten Verkehrsunfalle

Bei leicht gestiegenen Bevdlkerungszahlen (1.726128) und Kfz-Zulassungszahlen (949.968) wurden im
Jahr 2002 in Hamburg 57.311 Verkehrsunfalle polizeilich registriert. Der Vorjahreswert (58.876) wurde
damit unterschritten (-1.565 Verkehrsunfalle; - 2,7 %).

Damit hat sich der Vorjahrestrend leicht sinkender Unfallzahlen auch im Jahr 2002 fortgesetzt.

Das ricklaufige Gesamtergebnis lasst sich im Wesentlichen auf einen Rickgang im Bereich der
Sachschadenunfélle zurtckfihren (von 49.366 im Vorjahr auf 47.820 in 2002; - 3,1%) wahrend die
Personenschadenunfalle in ihrer Gesamtzahl nahezu unveréndert geblieben sind (- 19 Unfélle).

- siehe Kapitel 1.3 Verkehrsunfallibersichten

Verkehrsunféalle mit Flucht

Die Zahl von 14.372 Unféllen mit Flucht ist im Verhaltnis zum Vorjahr um 2,7% zuriickgegangen.
Allerdings bleibt festzuhalten, dass bei 25 % aller Verkehrsunfalle (d.h. jeder vierte Unfall) der
Verursacher sich seiner gesetzlichen Pflicht zur Feststellung seiner Unfallbeteiligung durch Flucht
entzieht. In diesem Zusammenhang ist das Entdeckungsrisiko hdher als vielfach angenommen.

Von allen 14.372 Unféallen mit Unfallflucht wurden insgesamt 39% aufgeklart und der Verursacher
ermittelt. Bei den Flucht-Unféllen mit Personenschaden liegt die Aufklarungsquote mit fast 50% noch
hoher.

- siehe Kapitel 1.3.3 Verkehrsunfallflucht

Unfallfolgen

©)

(4)

©)

Verungluckte
Insgesamt sind bei Verkehrsunféllen 12.427 Menschen verungliickt. Dieses bedeutet gegentiber dem
Vorjahresergebnis (12.494 Verunglickte) einen leichten Riickgang um 67 Verungliickte bzw. -1%.

Die 57.311 Verkehrsunfélle haben zu folgenden Personenschaden gefihrt:

> 11.536 Leichtverletzte (keine Veranderung)
> 857 Schwerverletzte (Ruckgang um 45 Schwerverletzte; - 5%)
> 34 Getotete (Rickgang um 22 Getotete)

Damit gibt es zum zweiten mal in Folge einen Riickgang bei den Verkehrsunféallen mit Personenschaden.
- siehe Kapitel 1.4 Unfallfolgen

Getotete

Mit 34 Getoteten (Ruckgang um 22) wurde ein neuer historischer Tiefstand erreicht; unter den Getoteten
befanden sich keine Kinder.

Zugleich wurde der bislang niedrigste Stand von 41 Getdteten im Jahre 2000 noch einmal um 7
unterschritten.

Von den Getéteten sind 11 als PKW-Fahrer/-Mitfahrer (Rickgang um 13) und 10 als Fuf3ganger
(Ruckgang um 11) verungliickt, darunter befanden sich 6 Senioren als Ful3ganger (Riickgang um 5).

Es wurden 7 Radfahrer (Vorjahr: 6) bei Verkehrsunféllen getotet.

- siehe Kapitel 1.4 Unfallfolgen

Verungluckte, aufgeschlisselt nach Art ihrer Verkehrsbeteiligung
Bezogen auf die Art der Verkehrsbeteiligung gibt es folgende Verungliickten-Zahlen:
> 7.201 verungliickte PKW-Fahrer/-Mitfahrer (Vorjahr: 7.428 -3%)

> 821 verunglickte Motorradfahrer/-Mitfahrer  (Vorjahr: 821 +0%)
> 2.177 verungliickte Fahrradfahrer/-Mitfahrer (Vorjahr: 2.097 +4%)
> 1.281 verunglickte Ful3ganger (Vorjahr: 1.238 + 3%)

Insgesamt 59,8 % aller Verunglickten stehen in einem unmittelbaren Zusammenhang mit der
Verkehrsbeteiligung PKW; in dieser Zahl bildet sich auch die Dominanz des Verkehrsmittels PKW ab.
Hervorzuheben sind die Anstiege der Zahlen verunglickter Fahrradfahrer und Ful3ganger. Die
Verkehrsunfalllage hat sich insofern gerade im Bereich der schwécher geschitzten Verkehrsteilnehmer
nach einer Verbesserung im Vorjahr wieder verschlechtert.

- siehe Kapitel 1.4 Unfallfolgen
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Unfallursachen

(6)

(@)

(8)

Haufigkeit von Ursachen, Unfallfolgen

Bezogen auf alle registrierten Verkehrsunfélle waren — nach Haufigkeit in absteigender Reihenfolge - als
Hauptunfallursachen konkret ermittelbar

Ungenugender Sicherheitsabstand (8.796)

Fehler beim Wenden, Ruckwartsfahren (6.774)

Uberschreiten der zulassigen Hochstgeschwindigkeit bzw. eine der jeweiligen Verkehrssituation nicht
angepasste Geschwindigkeit [= Gberhdhte Geschwindigkeit] (5.156)

Fehler beim Nebeneinanderfahren [i.d.R. unvorsichtiger Fahrstreifenwechsel] (4.721)

Fehler im Zusammenhang mit Vorfahrt, Vorrang (3.006) sowie

Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr (2.961).

VVYVY VVY

Haufigkeit von Ursachen bei Unféllen mit Personenschaden

Bezogen auf alle Verkehrsunféalle mit Personenschaden (12.427 Verungliickte als Leichtverletzte,
Schwerverletzte, Getdtete) haben die Hauptunfallursachen

» Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr, Abbiegen, Wenden, Rickwartsfahren (3.029)

» Ungenugender Sicherheitsabstand (2.889)

» Uberhdhte Geschwindigkeit (2.530)

eine herausgehobene Bedeutung fuir Personenschaden.

Sofern bei Verkehrsunféllen Personen tddlich verunglickten, sind fir diese besonders schwerwiegenden
Personenschaden als wesentliche Hauptursachen tiberhthte Geschwindigkeit, Fehler beim Uberschreiten
der Fahrbahn sowie Alkoholeinfluss bei Hauptverursachern ermittelt worden.

Verkehrsunfélle unter Alkohol- und Drogeneinfluss

Bezogen auf die Gesamtzahl aller 57.311 Unfélle wurde bei 1.500 Unfallen (= 2,6 %) Alkohol- bzw.
Drogeneinfluss als Hauptursache festgestellt.

Bezogen auf die 1.500 Unfélle unter Alkohol- bzw. Drogeneinfluss ist es in 549 Féllen (= ca. 37 %) zu
Personenschaden gekommen. Dabei verungliickten insgesamt 704 Personen (576 Leichtverletzte, 119
Schwerverletzte und 9 Getotete). Insofern haben diese Unfallursachen hinsichtlich der Schwere der
Folgen eine herausgehobene Bedeutung.

- siehe Kapitel 1.5 Unfallursachen

Verunglickte nach Altersgruppen

9)

Kinder

Kinder (0 - 14 Jahre) verungliicken korrespondierend mit ihrer altersgemafen Entwicklung und der daraus
resultierenden Verkehrsbeteiligung. So sind sie bei der Gruppe der Kleinkinder (0 - 5 Jahre) zu 50% als
Mitfahrer im PKW (116 von 233) verungliickt, die 6 — 10-jahrigen verungliickten Uberwiegend als
FuRganger (154 von 400) und hier vor allem beim Uberschreiten der Fahrbahn, die 11 — 14-jahrigen
Uberwiegend als Radfahrer (247 von 476). Mit ansteigendem Alter und zunehmender Mobilitat verschiebt
sich die Gefahr fur Kinder vom Fuf3ganger zum Fahrradfahrer.

Im Verhaltnis zum Vorjahr sind die Zahlen der verungliickten Kinder merklich angestiegen (+ 8,7%). Zwar
sind keine getdteten Kinder zu beklagen, jedoch stieg die Zahl verungliickter Kinder auf insgesamt 1.109
(130 schwerverletzt, 979 leichtverletzt). Im Wesentlichen ist dieses auf einen Anstieg der Unfélle
zurlickzufiihren, bei denen Kinder als Radfahrer im StralRenverkehr verunglickten (391 Verungliickte).
Typische Gefahrensituation sind das Abbiegen sowie das Kreuzen mit dem Kraftfahrzeugverkehr.

- siehe Kapitel 1.6.1 Kinder

(10) Junge Erwachsene (JE)

Die Gruppe der Jungen Erwachsenen (Alter von 18-25 Jahre) ist nach wie vor Uberproportional am
Unfallgeschehen beteiligt. Bei einem Bevolkerungsanteil von ca. 9 % entspricht die Zahl von 2.350 Ver-
unglickten aus dieser Altersgruppe einem Anteil von ca. 19 % der Verungliickten insgesamt. Noch gréR3er
ist der Anteil der verunglickten jungen Erwachsenen mit 1.727 bzw. 24 % aller verungliickten PKW-
Fahrer / -Mitfahrer.

In diesen Zahlen spiegeln sich u.a. Mobilitatsbedurfnisse und Freizeitverhalten junger Erwachsener wider,
haufig einhergehend mit erhdhter Risikobereitschaft im motorisierten StraBenverkehr bei gleichzeitig
geringerem Erfahrungsschatz als motorisierte Verkehrsteilnehmer.

Bemerkenswert ist auch der Uberproportionale Anteil junger Erwachsener bei Verkehrsunféallen unter
Alkoholeinfluss (280 Falle: 19,8%) und insbesondere unter Drogeneinfluss (32 von 83 Félle).

- siehe Kapitel 1.6.2 Junge Erwachsene
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(11) Senioren

Signifikant ist der hohe Anteil der Senioren an der Zahl der Getéteten (10 von insgesamt 34).

Schwerste Unfallfolgen waren hauptsachlich im Zusammenhang mit der Verkehrsbeteiligung als
FuRganger (6 Getotete; -5 Gettétete ggi. Vorjahr) zu verzeichnen.

Bezogen auf alle Verungliickten der Altersgruppe Senioren besteht eine typische Gefahrensituation als
FuRBganger im plotzlichen Hervortreten auf die Fahrbahn hinter Sichthindernissen, in erster Linie
aul3erhalb geschitzter Fahrbahn-Querungsmaoglichkeiten (Ful3gangeruberweg; FuRgénger-LZA).

Bei Senioren als Pkw-Fahrer dominieren Unfallursachen wie Fehler im Zusammenhang mit
Wenden/Rickwartsfahren (602 Falle), Vorfahrt/Vorrang (319 Falle), zu geringer Sicherheitsabstand (306
Falle), Nebeneinanderfahren (241 Falle) sowie Einfahren in den flieBenden Verkehr (205 Falle).
Insgesamt traten die Senioren 3.191 mal als Pkw-Hauptverursacher im Jahr 2002 auf.

- siehe Kapitel 1.6.3 Senioren

Verungliickte nach Art ihrer Verkehrsbeteiligung

(12) FuBganger

Die Gesamtzahl der verungliickten Fuf3ganger ist ricklaufig. Allerdings stellen sie mit 10 Getéteten (Vor-
jahr 21) nach den PKW-Fahrern die zweitgrof3te Gruppe unter allen Getdteten dar. Bezogen auf die 10
getoteten FuRganger waren 6 FulRganger selbst die Hauptverursacher durch unvorsichtiges Uberqueren
der Fahrbahn auRerhalb gesicherter Querungshilfen.

Deutliche Zunahmen gab es bei der Zahl schwerverletzter (267 = + 6%) und leichtverletzter FuRganger
(1004 = + 6%).

- siehe Kapitel 1.6.4 Ful3géanger

(13) Radfahrer

(14)

Die Gesamtzahl aller verungliickten Radfahrer und auch die Zahl der getodteten Radfahrer (7 Getotete;
Vorjahr 6) haben sich in mittelfristiger Betrachtung nur in geringem Umfang verandert. Bezogen auf das
Vorjahr gab es bei den Schwerverletzten (164 = + ca. 8%) und den Leichtverletzten (2.006 = + 3,5%)
deutliche Steigerungen.

- siehe Kapitel 1.6.5 Radfahrer

Motorisierte Zweiradfahrer

Verkehrsunfalle mit motorisierten Zweiradern sind ggi. dem Vorjahr auf 1.390 Unfalle (+ 6% )
angestiegen; zugleich gab es ggu. dem Vorjahr einen Rickgang bei der Zahl der Verungliickten (942; -
3%).

Bei Motorradfahrern ergibt sich im Zusammenhang mit Verungliickten ein Schwerpunkt im Bereich der
Erwachsenen mit den Hauptunfallursachen Abstand sowie Uberhdhte Geschwindigkeit der Motorradfah-
rer.

Sofern Verkehrsunfalle mit Beteiligung von Motorradfahrern durch PKW verursacht wurden, steht die
vielfach festgestellte Unfallursache ,Missachtung der Vorfahrt bei Kreuzungs- und insbesondere
Abbiegevorgéngen in einem engen Zusammenhang mit der allgemein schlechteren Erkennbarkeit der
Motorrader und auch einer schlechteren Einschatzbarkeit ihrer gefahrenen Geschwindigkeit.

- siehe Kapitel 1.6.6 Motorisierte Zweiradfahrer
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1.3 Verkehrsunfalliibersichten

1.3.1 Regionale Verkehrsunfallentwicklung

Tabelle 2
Verkehrsunfalle und Folgen im Jahre 2002
es ereigneten sich dabei
Strassenklassen VU VUPS verunglickten davon wurden
km | gesamt | jekm | gesamt | je km gesamt | jekm getotet schwerverletzt | leichtverletzt
BAB 82 2.099 26 330 4 500 6 1 24 475
Bundesstrassen 149 8.037 54 1.878 13 2.542 17 160 2.376
andere 3.706] 47.175 13 7.283 2 9.385 3 27 673 8.685
gesamt 3.937] 57.311 15 9.491 2 12.427 3 34 857 11.536

1.3.1.1 StraRenklassen

Um die StralRenklassen hinsichtlich der Unfall- und Verungliicktenbelastung vergleichbar zu machen, wird hier
die Belastung je km StraRenlange dargestellt (Unfalldichte).

Dabei ist erkennbar, dass die Unfalldichte auf den innerstadtischen BundesstraRen mit Abstand am hdchsten
ist, das betrifft sowohl die Anzahl der Verkehrsunfélle als auch die dabei verungliickten Personen.

BAB-NETZ IN HAMBURG
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Die Autobahnen (BAB) A1 und A 7 sind Fernautobahnen mit erheblichen Durchgangsverkehrsanteilen.

Die BAB A 23, A 24, A 25, A252, A253,A255 und A 261 haben dagegen eine starker auf die Region
ausgerichtete Zubringer- bzw. Verbindungsfunktion.

Das Gesamtnetz umfasst 29 Anschlussstellen, 3 BAB-Dreiecke und 1 BAB-Kreuz (siehe BAB-Netzschema).
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1.3.1.2 Polizeidirektionen

Verkehrsunféalle mit Personenschaden und verungliickte Personen

PD 2 2002 | 2001 |Veranderung
alle VUPS 2,503 | 2.427 3%
dabei Verungliickte 3.194| 3.125 2%
davon
Getotete 10 19 -9
Schwerverletzte 185 221 -16%
Leichtverletzte 2.999] 2.885 4%
Polizeidirektion West
PD 4 2002 | 2001 |Veranderung
alle VUPS 2.561| 2.716 -6%
dabei Verungliickte 3.433] 3.684 -7%
davon
Getotete 10 16 -6
Schwerverletzte 292 310 -6%
Leichtverletzte 3.131] 3.358 -7%

Tabellen 3

Polizeidirektion Ost

PD 3 2002 | 2001 |Veranderung
alle VUPS 3.218| 3.194 1%
dabei Verunglickte 4.210| 4.146 2%
davon

Getotete 11 18 -7

Schwerverletzte 292 292 0%

Leichtverletzte 3.907] 3.836 2%
PD 1 2002 | 2001 |Veranderung
alle VUPS 1.209| 1.173 3%
dabei Verungliickte 1.590| 1.539 3%
davon

Getotete 3 3 0

Schwerverletzte 88 79 11%

Leichtverletzte 1.499| 1.457 3%
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1.3.1.3 Bezirke

Tabelle 4

Verkehrsunfalle* mit Personenschaden und verungliickte Personen

Bezirke Jahr
2002 2001 Veranderung

Mitte Verkehrsunfalle 1.951 2.019 -3%
Verungliickte 2.624 2.736 -4%
Getotete 8 7 1
Einwohner (in Tausend): 235 Schwerverletzte 164 179 -8%
Flache: 106,5 km2 Leichtverletzte 2.452 2.550 -4%
Altona Verkehrsunfalle 1.250 1.203 4%
Verungliickte 1.586 1.537 3%
Getotete 4 13 -9
Einwohner (in Tausend): 244 Schwerverletzte 94 109 -14%
Flache: 78,3 km2 Leichtverletzte 1.488 1.415 5%
Eimsbttel Verkehrsunfalle 1.318 1.371 -4%
Verungluckte 1.703 1.764 -3%
Getotete 6 7 -1
Einwohner (in Tausend): 247 Schwerverletzte 105 118 -11%
Flache: 49,8 km2 Leichtverletzte 1.592 1.639 -3%
Nord Verkehrsunfalle 1.647 1.638 1%
Verungliickte 2.142 2.128 1%
Getotete 3 9 -6
Einwohner (in Tausend): 280 Schwerverletzte 140 127 10%
Flache: 57,5 km2 Leichtverletzte 1.999 1.992 0%
Wandsbek Verkehrsunfalle 1.809 1.762 3%
Verungliickte 2.364 2.285 3%
Getotete 8 10 -2
Einwohner (in Tausend): 407 Schwerverletzte 170 179 -5%
Flache: 147,8 km2 Leichtverletzte 2.186 2.096 4%
Bergedorf Verkehrsunfalle 472 478 -1%
Verungliickte 610 624 -2%
Getotete 2 5 -3
Einwohner (in Tausend): 116 Schwerverletzte 84 73 15%
Flache: 154,7 km2 Leichtverletzte 524 546 -4%
Harburg Verkehrsunfalle 818 806 1%
Verungliickte 1.067 1.102 -3%
Getotete 2 5 -3
Einwohner (in Tausend): 197 Schwerverletzte 86 95 -9%
Flache: 160,6 Leichtverletzte 979 1.002 -2%
Hamburg gesamt Verkehrsunfalle 9.491 9.510 0%
Verungliickte 12.427 12.494 -1%
Getotete 34 56 -22
Einwohner : 1.726.128 Schwerverletzte 857 902 -5%
Flache: 755,2 km2 Leichtverletzte 11.536 11.536 0%

* Es wurde auf Angabe der gesamten Verkehrsunfélle verzichtet, weil fur den gré3ten Teil der ,Verkehrsunfélle nur mit
Sachschaden* laut Statistikgesetz keine Gemeindeangaben (in Hamburg Ortsteilnummern) festzuhalten und deshalb

regionale Angaben nur fiir die Verkehrsunfalle mit Personenschaden vergleichbar sind.
Auch ergeben die hier dargestellten Teilangaben addiert nicht die Werte fur Hamburg gesamt, weil in einigen Fallen keine
Ortsteilnummern angegeben wurden.

13



14 Verkehrsbericht 2002, Verkehrsunfallentwicklung, Verkehrsunfalliibersichten

1.3.2 Zeitvergleiche

1.3.2.1 Jahresibersicht

Tabelle 5

Zahl der registrierten

Kiz- Bevolke- Unfalle Verunglickte
Bestand rung
insge- mit insge- leicht schwer |Getdtete [Verungluckte je
samt Personen- [samt 100 Tsd. der
schaden Bevolkerung
1992 784.444 1.688.785 61.317 9.579| 12.388| 11.213 1.099 76 729,0
1993 797.562 1.702.887| 56.990 9.165| 12.037| 10.914 1.049 74 702,5
1994 803.430 1.705.872 54.538 9.336| 12.199| 11.061 1.083 55 711,9
1995 806.799 1.707.901 53.733 9.373| 12.318| 11.215 1.057 46 711,9
1996 809.232 1.707.986| 52.510 8.840| 11.621| 10.617 947 57 674,3
1997 812.652 1.704.731 53.691 9.197| 12.195| 11.184 965 46 711,8
1998 814.436 1.700.089 56.327 9.294| 12.223| 11.285 893 45 716,3
1999 856.884 1.704.735| 57.908 9.603| 12.487| 11.501 938 48 729,7
2000 903.873 1.705.000|] 59.030 9.715| 12.573| 11.587 945 41 737,4
2001 942.158 1.715.392 58.876 9.510| 12.494| 11.536 902 56 728,3
2002 949.968 1.726.128| 57.311 9.491| 12.427| 11.536 857 34 719,9
. Bild 3
Verkehrsunfallentwicklung Hamburg
70.000 - 100
61317 59.030 58.876 90
60.000 { [ 56990 , o0 56.327 °7.908 27 876 s7311 T
76 245 53133 52510 53f91 — g
50.000 + 170
57
55 56 + 60
40.000 | N » 6 48
/]
oo \\ 4 N\ 45 y 1 50
T ™~ N 347 40
20000 | [B & & = & S z & e S N |30
<~ |l EIEIE|EIEIE|E|E |E |E
— + 20
410
-0
1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002
[ Zahl der registrierten Unfélle @ Verunglickte Getotete




Verkehrsbericht 2002, Verkehrsunfallentwicklung, Verkehrsunfalliibersichten 15
1.3.2.2 Monatsubersicht
Tabelle 6
Jahr Verkehrsunfalle Verungliickte
Monat gesamt mit Personenschaden mit nur Sachschaden gesamt Verletzte Getotete
gesamt gesamt schwere Unfélle sonstige leicht | schwer
Kategorien 1 bis 3 im engeren | mit Alkohol
mit getoteten | schwerverl. leichtverl. Sinne Fzg.fahrbereit
Kat. 1 Kat. 2 Kat. 3 Kat. 4 Kat. 6 Kat. 5
2001 4V 4V 5V
Januar 4.772 680 6 80 594 4.092 197 79 1.442 2.374 884 789 89 6
Februar 4.201 542 1 37 504 3.659 144 40 1.349 2.126 710 670 39 1
Marz 4.861 690 5 61 624 4.171 183 48 1.517 2.423 927 854 68 5
April 4.793 740 4 60 676 4.053 170 52 1.442 2.389 949 885 60 4
Mai 5.329 1.002 3 83 916 4.327 144 47 1.574 2.562 1.313 1.221 89 3
Juni 4.867 873 3 80 790 3.994 175 50 1.490 2.279 1.154 1.063 88 3
Juli 4.970 950 3 76 871 4.020 133 49 1.476 2.362 1.236 1.152 81 3
August 4.636 849 4 73 772 3.787 143 57 1.313 2.274 1.102 1.021 77 4
September 5.085 870 6 75 789 4.215 166 67 1.510 2.472 1.154 1.067 80 7
Oktober 5.053 817 10 80 727 4.236 181 50 1.505 2.500 1.111 1.013 88 10
November 5.418 834 7 70 757 4.584 193 49 1.640 2.702 1.082 1.000 75 7
Dezember 4.891 663 3 66 594 4.228 170 49 1.575 2.434 872 801 68 3
Gesamt 58.876 | 9.510 55 841 8.614 49.366 1.999 637 17.833 28.897 12.494 | 11.536 902 56
2002
Januar 4.279 606 3 63 540 3.673 156 41 1.365 2.111 786 720 63 3
Februar 4.719 711 2 56 653 4.008 136 42 1.435 2.395 959 897 60 2
Marz 4.429 683 3 59 621 3.746 131 45 1.427 2.143 943 879 61 3
April 5.075 839 2 57 780 4.236 147 56 1.519 2.514 1.161 1.101 58 2
Mai 4.548 828 2 72 754 3.720 149 49 1.414 2.108 1.078 998 78 2
Juni 4.938 975 1 89 885 3.963 147 67 1.444 2.305 1.252 1.157 94 1
Juli 4.646 819 2 60 757 3.827 153 56 1.363 2.255 1.070 1.006 62 2
August 4.816 930 1 79 850 3.886 129 56 1.490 2.211 1.193 1.109 83 1
September 4.763 888 2 71 815 3.875 144 49 1.443 2.239 1.138 1.057 79 2
Oktober 5.431 879 6 73 800 4.552 172 65 1.670 2.645 1.140 1.055 79 6
November 5.136 792 5 83 704 4.344 202 42 1.589 2.511 995 902 88 5
Dezember 4.531 541 5 45 491 3.990 135 62 1.416 2.377 712 655 52 5
Gesamt 57.311 | 9.491 34 807 8.650 47.820 1.801 630 17.575 27.814 12.427 | 11.536 857 34
Veranderung -3% 0% -21 -4% 0% -3% -10% -1% -1% -4% -1% 0% -5% -22
Im direkten Jahresvergleich stellt sich die Situation wie folgt dar:
. deutlich weniger VU mit Getdteten und dabei weniger getotete Personen,
. Die Zahl aller VU mit Personenschaden bewegt sich auf gleichem Niveau wie im Vorjahr. Davon
haben VU mit Schwerverletzten (-4%) spurbar abgenommen,
. Sachschadensunfalle sind tendenziell in allen Kategorien ricklaufig, wenn auch unterschiedlich

ausgepragt.

1.3.2.3 Wochentags- und Stundentbersichten

Stunden-/Wochentagsiibersicht aller Verkehrsunfalle
des Jahres 2002

Bild 4
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In einer Stundenibersicht ergibt sich tber die Woche folgendes Bild:

Die meisten Verkehrsunfélle ereignen sich zwischen 7 und 19 Uhr, die Spitzenbelastung liegt bei 17-18 Uhr.
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1.3.3 Verkehrsunfallflucht
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Mit der Gesamtzahl von 14.372 Verkehrsunfallen mit Flucht im Jahre 2002 (-2,7% im Vergleich zum Vorjahr)

hat sich der Positivtrend des Vorjahres fortgesetzt.

Allerdings bleibt festzuhalten, dass sich der Verursacher bei 25 % aller Verkehrsunfalle (d.h. bei jedem vierten
Unfall) seiner gesetzlichen Pflicht zur Feststellung der Unfallbeteiligung durch Flucht entzieht.

prozentuale Anteile der Verkehrsunfallfluchten an den Gesamtunféallen

1992 | 1993 | 1994

1995

1996

1997

1998 [ 1999 [ 2000

2001

2002

21% | 22% | 22%

22%

23%

23%

21% | 24% | 25%

25%

25%

Tabelle 7

Dabei ist das Entdeckungsrisiko hdher als vielfach angenommen. Von allen 14.372 Verkehrsunféllen mit
Flucht wurden insgesamt 39% aufgeklart und der Verursacher ermittelt.

Bei Flucht-Unfallen mit Personenschaden (hier nicht grafisch dargestellt) liegt die Aufklarungsquote mit fast

50% noch hoher.

Fluchtunfalle mit Aufklarungsquote

Bild 6
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1996 ‘ 1997 ‘ 1998 ‘ 1999 ‘ 2000 ‘ 2001 ‘2002
Jahr
OVUmit Flucht | 11.940 | 12.303 | 12.578 | 12.018 | 13.845 | 14.803 | 14765 | 14.372
Odav.aufgeklart| 5.004 | 5395 | 5464 | 4933 | 5726 | 6.095 | 5859 | 5581
Oin % 42% 44% 43% 41% 41% 41% 40% 39%
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1.4 Unfallfolgen
1.4.1 Unfallopfer nach Alter, Verkehrsbeteiligung und Verletzungsschwere

Die Tabelle 8 gibt eine Ubersicht zur Gesamtzahl der bei Verkehrsunfallen verungliickten Personen (Ge-
totete, Schwerverletzte und Leichtverletzte), und zwar aufgeschliisselt nach Altersgruppen und der Art ihrer
Verkehrsbeteiligung.

Dabei wird in Tabelle 8 nicht danach unterschieden, ob der Verunglickte unmittelbar als aktiver Verkehrsteil-
nehmer beteiligt war oder er nur ein sogenannter sonstiger Geschadigter (in der Regel Mitfahrer) war.

Tabelle 8
Verunglickte (Beteiligte und sonstige Geschadigte) des Jahres 2002
Alter Gesamt
beteiligt als 0-5| 6-10] 11-14]| 15-17| 18-25| 26-40 | 41-64 | >64 0.A] 2002 2001 [Veréanderung
Krad 1 7 43 113 370 271 11 5 821 821
Pkw 116| 102 95 115| 1.727| 2.642| 1.976 371 57 7.201 7.428 -3%
Lkw 2 1 2 1 55 113 79 3 256 277 -8%
Bus 23 10 7 3 22 71 127 85 27 375 304 23%
Sonst. Kfz 1 13 23 11 1 49 50 -2%
Mofa/Moped 1 24 14 37 35 10 121 148 -18%
FuR3ganger 70| 154] 102 62 141 263 297 173 19 1.281 1.238 3%
Radfahrer 18| 126] 247 110 243 651 571 196 15 2.177 2.097 1%
Inlineskater 1 2 5 4 3 15 28 -46%
Sonst.Fz./o. A. 3 4 9 4 22 34 36 17 2 131 103 27%
Gesamt 2002 233 400] 476 362 2.350f 4.208] 3.406 866| 126] 12.427 -1%
Gesamt 2001 240 371 409 343| 2.428| 4.388| 3.287 862| 166 12.494
Veranderung -3%| 8%]| 16% 6% -3% -4% 4% 0%] -24% -1%

Nachfolgende Tabelle 9 enthélt nur die Anzahl der sonstigen Geschadigten (in der Regel Mitfahrer), die in
der oben dargestellten Tabelle enthalten ist.

Tabelle 9
Verungliickte (nur sonstige Geschadigte) des Jahres 2002
Alter Gesamt
beteiligt als 0-5| 6-10f 11-14| 15-17| 18-25| 26-40 | 41-64 | >64 0.A] 2002 2001 [Verénderung
Krad 1 6 8 9 16 6 46 55 -16%
Pkw 115] 101 94 106 587 568 476 133 41 2.221 2.323 -4%
Lkw 2 1 2 1 11 20 10 1 48 47 2%
Bus 20 9 7 3 22 65 113 80 27 346 276 25%
Sonst. Kfz 1 8 11 5 25 22 14%
Mofa/Moped 1 1 1 3 1 7 11 -36%
FulRgénger 5 3 2 10 5 100%
Radfahrer 3 6 2 1 1 1 14 14
Inlineskater
Sonst.Fz./o. A. 1 2 5 4 9 15 18 8 2 64 63 2%
Gesamt 2002 146| 120] 121 123 648 700 630 222 71 2.781 -1%
Gesamt 2001 158| 125 91 126 646 722 618 256 74 2.816
Verénderung -8%| -4%| 33% -2% 0% -3% 2%| -13%| -4% -1%

Die Gesamtschau der Tabellen 8 und 9 lasst folgende Schwerpunkte erkennen:
e Die Gesamtzahl aller Verunglickten wird wesentlich bestimmt durch die Beteiligungsarten als PKW-
Fahrer, Radfahrer und FuRganger
e Der Anteil der Jungen Erwachsenen (Altersstufe 18 — 25) an allen Verungliickten ist im Vergleich zum
Vorjahr nahezu unverandert (2.350; -78) mit einem dominierenden Anteil der PKW-Fahrer, davon zu
einem Drittel als sonstige Geschédigte (i.d.R. Mitfahrer)
o Sofern Kinder (0-14) im StralRenverkehr verunglicken, erfolgt dieses — parallel zur altersgemafen Ent-
wicklung ihrer Mobilitat —
» als FulRganger mit Altersschwerpunkt 6 — 10 Jahren
» als Radfahrer mit Altersschwerpunkt 11 - 14 Jahren
o Aufféllig ist die gestiegene Zahl der Verungliickten als Mitfahrer in Bussen von 276 auf 346 (25%).
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Das Bild 7 zeigt die demografische Altersstruktur der Gesamtbevdlkerung Hamburgs.

Bild 7
Altersanteil an der Gesamtbevdlkerung im Jahre 2002
31%
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Die Grafik erméglicht Relationen zwischen den Anteilen der einzelnen Jahrgangsgruppen (Bild 7) und dem
Anteil der jeweiligen Altersgruppe an der Gesamtzahl der Verungliickten (Bild 8). Bezogen auf ihren
Bevolkerungsanteil von 9% sind Junge Erwachsene (18 — 25 Jahre) mit 19 % aller Verungliickten tiberpropor-
tional haufig im Unfallgeschehen von Personenschaden betroffen.

Anteile der Altersgruppen an allen Verungliickten im Jahre 2002
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Bezogen auf den Vergleichswert “Verunglickte je 100.000 Einwohner” werden Junge Erwachsene immer noch
mit der hdchste Verungliicktenrate (1.443) registriert. Allerdings hat sich dieser Wert im Vergleich zum Vorjahr
leicht zuriick entwickelt. Eine Steigerung von 665 im Jahre 2001 auf 751 in diesem Jahr ist bei den 11-14-

jahrigen festzustellen (Bild 9).

Verungluckte je 100.000 Einwohner im Jahre 2002 Bild 9
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Bezogen auf die Verkehrsbeteiligungsart stellen Pkw-Fahrer und —Mitfahrer den grof3ten Anteil aller
Verungluckten. Dieser Wert korrespondiert mit der herausgehobenen Bedeutung des Pkw im Rahmen des
Individualverkehrs und der allgemeinen Mobilitét.

Anteile der Verkehrsbeteiligungen an allen Verunglickten im Jahre 2002
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Im Folgenden werden die Verunglickten (Tab. 9) noch einmal nach Getéten, Schwer- und Leichtverletzten
differenziert dargestellt (Tab. 10 — 12):

e Deutliche Abnahme bei der Anzahl der Getéteten (-13) und Schwerverletzten (-47) in der
Verkehrsbeteiligung Pkw, ebenso bei den Leichtverletzten (-167)

e Fullganger stellen wieder die zweitstarkste Gruppe der Unfallgetteten, aber hier mit einer ggi. dem
Vorjahr deutlich niedrigeren Anzahl (-11). Die Zahlen der schwerverletzten FuRganger sind dagegen
um + 16 und die Zahl der leichtverletzten Ful3gdnger um + 38 angestiegen.

e Die Zahlen der verunglickten Radfahrer sind durchgangig leicht angestiegen: Getttete um + 1,
Schwerverletzte um + 12 und Leichtverletzte um + 67.

e Signifikanter Anstieg der Leichtverletzten im Zusammenhang mit dem Verkehrsmittel ,Bus” (+ 66).

Tabelle 10
Getodtete (Beteiligte und sonstige Geschadigte) des Jahres 2002
Alter Gesamt
beteiligt als 0-5| 6-10| 11-14| 15-17| 18-25| 26-40| 41-64 | >64 0.A.] 2002 2001 Veranderung
Krad 2 2 1 5 4 1
Pkw 2 4 4 1 11 24 -13
Lkw 1 1 1
Bus
Sonst. Kfz
Mofa/Moped
FuRganger 1 1 2 6 10 21 -11
Radfahrer 1 1 1 2 2 7 6 1
Inlineskater
Sonst.Fahrz./ohne Ang.
Gesamt 2002 1 4 9 10 10 34
Gesamt 2001 3 1 9 13 10 20 56
Veranderung -3 -5 -4 -10 -22
Tabelle 11
Schwerverletzte (Beteiligte und sonstige Geschadigte) des Jahres 2002
Alter Gesamt
beteiligt als 0-5| 6-10| 11-14| 15-17| 18-25| 26-40| 41-64 | >64 | o0.A] 2002 2001 |Veranderung
Krad 3 12 66 51 132 139 -7
Pkw 3 3 4 5 64 84 51 32 246 293 -47
Lkw 2 3 5 1 11 24 -13
Bus 1 1 1 6 9 4 5
Sonst. Kfz 4 -4
Mofa/Moped 1 1 1 5 2 10 23 -13
FulRganger 17 41 24 14 23 40 57 50 1 267 251 16
Radfahrer 2 12 20 6 18 30 50 26 164 152 12
Inlineskater 1 1 2 5 -3
Sonst.Fz./o. A. 1 4 2 4 5 16 7 9
Gesamt 2002 24 56 50 29 123 228 224 122 1 857
Gesamt 2001 30 49 42 29 149 262 205] 133 3 902
Veranderung -6 7 8 -26 -34 19| -11 -2 -5%
Tabelle 12
Leichtverletzte (Beteiligte und sonstige Geschadigte) des Jahres 2002
Alter Gesamt
beteiligt als 0-5| 6-10| 11-14| 15-17| 18-25| 26-40| 41-64 | >64 0.A] 2002 2001 |Veranderung
Krad 1 7 40 101 302 218 10 5 684 678 1%
Pkw 113 99 91 110 1.661| 2.554 1.921] 338 57 6.944 7.111 -2%
Lkw 2 1 2 1 53 109 74 2 244 252 -3%
Bus 22 10 7 3 22 70 126 79 27 366 300 22%
Sonst. Kfz 1 13 23 11 1 49 46 7%
Mofa/Moped 23 14 36 30 8 111 125 -11%
FuRganger 53| 113 78 48 117 222 238] 117 18 1.004 966 4%
Radfahrer 16 114 227 103 224 620 519] 168 15 2.006 1.939 3%
Inlineskater 1 2 4 3 3 13 23 -10
Sonst.Fz./o. A. 2 4 9 4 18 32 32 12 2 115 96 20%
Gesamt 2002 209 344 426 332] 2.223] 3.971] 3.172| 734 125] 11.536
Gesamt 2001 207 322 367 313| 2.270| 4.113 3.072] 709| 163 11.536
Veranderung 1% 7%| 16% 6% -2% -3% 3%| 4%]| -23%
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1.4.2 Gesamtwirtschaftliche Unfallkosten?

Auf der Basis der Kostensatze, die von der Bundesanstalt fur StralRenwesen (BAST) berechnet und festge-
setzt werden, ermittelt auch die Polizei Hamburg die ,volkswirtschaftlichen Kosten“, die jahrlich durch Ver-
kehrsunfalle in Hamburg entstehen.

»Grundlage fur die Ermittlung der Unfallkosten sind Betrachtungen Uber den volkswirtschaftlichen Nutzen, der
aus vermiedenen Unféllen entsteht, d.h. wenn Personen nicht getttet / nicht schwerverletzt / nicht leichtverletzt
werden und Sachschaden vermieden wird.“*

Es werden fir Personen- und Sachschaden u.a. nach Verletzungsschweregraden, Kostenarten und Ortslagen
der Unfalle mit empirisch ermittelten Anpassungsfaktoren Kostenschatzungen vorgenommen.

Tabelle 13
2001 2002
Anzahl Kostensatz insgesamt Anzahl Kostensatz insgesamt
€ € € €
Personenschaden
Getotete 56 1.193.350 66.827.600 34 1.174.064 39.918.176
Schwerverletzte 902 81.733 73.723.166 857 83.412 71.484.084
Leichtverletzte 11.536 3.650 42.106.400 11.536 3.737 43.110.032
Summe 182.657.166 154.512.292
Veranderung der Kosten fur Personenschéaden -15,4%
Sachschéden
aller Unfalle mit Personenschaden
innerorts 9.185 6.462 59.353.470 9.149 6.779 62.021.071
auRerorts (ohne BAB) 20 14.127 282.540 12 14.565 174.780
BAB 305 29.926 9.127.430 330 30.701 10.131.330
aller schwerwiegenden Unfalle mit nur Sachschaden
innerorts 1.878 11.188 21.011.064 1.724 11.574 19.953.576
aulerorts (0.BAB) 7 12.320 86.240 1 11.932 11.932
BAB 114 17.619 2.008.566 76 16.543 1.257.268
aller ibrigen Sachschadensunfélle
innerorts 44.861 5.517 247.498.137 43.667 6.769 295.581.923
auRerorts (0.BAB) 104 5.797 602.888 43 4.276 183.868
BAB 1.765 7.742 13.665.500 1.679 3.872 6.501.088
aller sonstigen Sachschadenunfalle unter Alkoholeinwirkung
innerorts 627 4.294 2.692.338 615 4.457 2.741.055
aulerorts (0.BAB) 0 4511 0 1 4.398 4.398
BAB 10 6.026 60.260 14 6.294 88.116
Summe der Unfélle 58.876 57.311
Summe der Sachschaden 356.388.433 398.650.405
Veranderung der Kosten fir Sachschaden 12%
volkswirtschaftlicher Schaden gesamt: 539.045.599 | 553.162.697

Die in Teilbereichen niedrigeren volkswirtschaftlichen Kosten durch Verkehrsunfalle im Jahre 2002 korrespon-
dieren mit den allgemein riicklaufigen Zahlen der Verkehrsunfalle, strukturellen Veranderungen bei der Zahl
der Unfallbeteiligten sowie beim Anteil der beteiligten Fahrzeugarten und fiihren damit zu Veranderungen bei
den einzelnen Kostensatzen.

! Kosten fiir 2001: Preistand der BAST von 1998 (zu Vergleichszwecken Umrechnung in EUR)
Kosten fir 2002: Preistand der BAST von 2001 (umgerechnet in EUR)

? Zitat aus: GDV (Gesamtverband der Versicherungswirtschaft): Sicherung des Verkehrs auf StraBen —SVS-, Heft 13, Seite 137
(Anhang 2, UnfallkenngroRen)
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1.5 Unfallursachen

1.5.1 Alle Ursachen der Hauptverursacher 3

Die Gesamtmenge der fir die Hauptverursacher polizeilich registrierten Unfallursachen nach dem Unfallursa-
chenverzeichnis (siehe Anlage 4.3) hat sich fast nicht verandert.

Tabelle 14
Haufigkeit des Auftretens aller signierten Ursachen der Hauptverursacher aller Verkehrsunfalle des Jahres 2002
Verkehrsbeteiligungen Jahr
<
- = = 2
N @ @ 5 o o 2
U gl s | s (8|28l 2| £ |52
rsachengruppen 3 & < 2 B % S, £ @ x E
<z @] 5| 2 IS5 = 2 g
0 S T 24 = = >
c
3 2002| 2001
Verkehrstiichtigkeit 41 1.096 62 2 5| 16 62 69 43 1.396] 1.359| 3%
StraRenbenutzung 13 376 72 5 6] 13 244 17 746] 750 -1%
Geschwindigkeit 131 4.159 565 54 42 12 51 142 5.156] 5.398| -4%
Abstand 118 7.337 996 67 62 22 23 171 8.796] 9.109| -3%
Uberholen 51 570 144 10 8 4 19 19 825 969 -15%
Vorbeifahren 2 408 69| 11 9 2 5 19 525) 525
Nebeneinanderfahren 14 3.136| 1.366] 58| 47 4 4 92 4.721] 4.907| -4%
Vorfahrt/Vorrang 17 2.686 192 16| 13 8 67 7 3.006] 3.172f -5%
Rotlichtversto Fahrzeugfiihrer 14 632 48 9] 12 2 101 10 828] 806l 3%
Abbiegen 24 2.393 430 55 14 10 38 34 2.998] 3.039| -1%
Wenden/Ruckwaértsfahren 5 5.198] 1.247| 31| 112 1 1 179 6.774] 6.783| 0%
Einfahren i.d.fl.Verkehr 10 2.449 281 45 20 7 105 44 2.961] 3.097| -4%
Fehlverhalten ggii.FuRgéngern 7 505 21 22 6 2 48 12 623] 589 6%
Ruhender Verkehr 3 745 163 1] 16 6 25 959 937|[ 2%
Beleuchtung/Ladung/Besetzung 5 36 148 1 9 10 38 2471 277| -11%
Sonst.Fehler d.Fahrzeugfiihrer 161 9.883| 3.394| 466| 322| 43 391 5.393|  20.053]21.343| -6%
Technische Méngel 6 87 37 1 6 3 30 8 178 178
FuRgéngerfehler b.Uberschreiten d.Fahrbahn 733 6 739] 717l 3%
FuRgéangerfehler sonst.Art 113 7 120 101]| 19%)
Gesamt 2002 622 41.696| 9.235| 854| 709 149 908 1.212 13| 6.253] 61.651 -4%
Gesamt 2001 551 43.680] 9.303] 894] 693| 190 860 1.210 22| 6.653| 64.056]64.056
Veranderung 13% -5% -1%| -4%]| 2%|-22% 6% 0% -9 -6% -4%

Die am héaufigsten festgestellten Unfallursachen sind:

Zu geringer Sicherheitsabstand (8.796)

Fehler beim Wenden / Riickwartsfahren (6.774)

Uberschreiten der zulassigen Hochstgeschwindigkeit bzw. eine der jeweiligen Verkehrssituation nicht
angepasste Geschwindigkeit (5. 156)

Fehler beim Nebeneinanderfahren (4. 721)

Fehler im Zusammenhang mit Vorfahrt / Vorrang (3. 006)

Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr (2.961)

Weitere 20.053 Nennungen ,sonstiger Fehler" der Fahrzeugfihrer beziehen sich auf Unfallursachen, die nicht
eindeutig und konkret feststellbar waren, bzw. fur die im Ursachenverzeichnis keine spezielle Ursachenbe-
zeichnung vorhanden ist.

Eine Gruppierung der Hauptursachen nach typischen Fahrsituationen fiihrt zu folgenden Feststellungen:

In 20.023 Nennungen (Vorjahr: 20.353) wurden Unfallursachen festgestellt, die starken Bezug zum
Langsverkehr haben (Abstand, Geschwindigkeit, Nebeneinanderfahren, Uberholen, Vorbeifahren)

Mit 16.567 Nennungen (Vorjahr: 17.395) wurden Unfallursachen registriert, die typischerweise
kreuzenden Verkehrsvorgangen zuzurechnen sind (Vorfahrt/Vorrang, Rotlichtverstol3 der Fahrzeug-
fuhrer, Abbiegen, Wenden/Ruckwartsfahren, Einfahren in den flieRenden Verkehr).

Bezogen auf das vorherrschende Verkehrsmittel Pkw wurden als besonders haufige Unfallursachen Abstand
(7.337), Wenden / Rickwartsfahren (5.198) und Geschwindigkeit (4.159) festgestellt.

Bei Unfallen mit FuBgéngern als Hauptverursacher dominiert als Hauptursache das fehlerhafte Uberschreiten
der Fahrbahn (733 von 908).

Bei Unfallen mit Radfahrern als Hauptverursacher wurde vorwiegend registriert: fehlerhafte StraRenbenutzung
(244), Fehlerhaftes Einfahren in den flieRenden Verkehr (105), Missachtung des Rotlichts (101) sowie Miss-
achtung von Vorfahrt bzw. Vorrang (67).

% Es konnen filr maximal 2 Beteiligte (darunter immer den Hauptverursacher) je Beteiligten bis zu 3 Ursachen vergeben werden.
Daraus ergibt sich, dass die Zahl der registrierten Ursachen, auch wenn sie nur den Hauptverursacher betreffen, héher ist, als die Zahl
der Verkehrsunfalle.
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1.5.2 Hauptunfallursachen und ihre Folgen *

Wahrend im vorigen Abschnitt eine quantitative Betrachtung der Unfallursachen erfolgte, setzt die nachfol-
gende Ubersicht die Hauptunfallursachen in eine Beziehung zu den entstandenen Folgen.

Anteil der Nennungen
Tabelle 15 an der Gesamtzahl aller
Ursachen Anzahl der Haufigkeit der Verungliickten
Ursachen Ursachennennung
bei davon bei

Verunglickten | Getdteten in %
Geschwindigkeit 5.156 2.530 15 20%
Falsches Verhalten
beim Uberschreiten der 739 766 7 6%
Fahrbahn
Alkoholeinfluss bei
Hauptverursachern 1.205 529 7 4%
(auch FuRgangern)
Fehler beim Einfahren
in den flieRenden
Verkehr, Abbiegen, 12.733 3.029 4 24%
Wenden,
Rickwartsfahren
Falsches Verhalten
gegeniiber FuRgangern 623 639 2 5%
Vorfahrt/Vorrang
rechts vor links/ VZ-
Regelung/ der 3.006 1.235 2 10%
durchgehenden
Fahrbahn der BAB
StraRenbenutzung,
Falsche Fahrbahn/ 746 455 3 4%
StralRenteile/
Rechtsfahrgebot
Nichtbeachten der
Verkehrsregelung durch
Lichtzeichen 828 619 1 5%
(Fahrzeugfiihrer)
Ungeniigender
Sicherheitsabstand 8.796 2.889 0 23%
Insgesamt verungluckt Davon
sind/wurden bei Getotet
allen

12.427 34

Verkehrsunfallen

* Berticksichtigt wurden alle Ursachen von drei méglichen beim Hauptverursacher. Die Summe der Einzelnennungen ist bei Verungliickten
und Getdteten grofRer als die Zahl der verungliickten und getdteten Personen.
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Aus der Haufigkeit, mit der bestimmte Ursachen bei Hauptverursachern bei Verkehrsunfallen mit Verungliick-
ten (Getotete, Schwerverletzte, Leichtverletzte) genannt werden, lasst sich ein Riickschluss auf das allge-
meine Gefahrenpotential bestimmter Fehlverhaltensweisen (Unfallursachen) ziehen.
Bezogen auf alle Verungliickten dominieren nach der Haufigkeit die Hauptunfallursachen:
e Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr; fehlerhaftes Abbiegen, Wenden und
Ruckwartsfahren (3.029 = 24 %)
e Ungeniigender Sicherheitsabstand (2.889 = 23 %)
o Uberschreiten der zulassigen Hochstgeschwindigkeit bzw. eine der jeweiligen Verkehrssituation nicht
angepasste Geschwindigkeit (2.530 = 20 %).
Bezogen auf die Verkehrsunfélle, bei denen Personen getdtet wurden, sind insbesondere die Unfallursachen
Geschwindigkeit, Falsches Verhalten beim Uberschreiten der Fahrbahn und Alkoholgenuss im StraRenver-
kehr, teilweise in Kombination, festgestellt worden.
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1.5.3 Alkohol

Verkehrsunfalle unter Alkoholeinfluss

Verkehrsunfalle unter Alkoholeinfluss (Alkoholunfélle) sind alle Verkehrsunfalle, bei denen mindestens einer
der Beteiligten unter Alkoholeinfluss stand.

Die Auswertung erfolgt Uber ein spezielles Unfall-Signiermerkmal ,Alkohol“ und nicht tber die Ursachenver-
gabe, weil die Ursache Alkohol sowohl als erste, zweite oder dritte Ursache vergeben werden kann und dieses
nicht nur beim Hauptverursacher.

Deshalb kann die Anzahl der Alkoholunfélle nicht direkt mit den Ursachenzahlen ,Verkehrstlchtigkeit* vergli-
chen werden, die zudem noch mehr Grinde mangelnder Verkehrstichtigkeit (z.B. Verkehrsteilnahme unter
Drogen- oder Medikamenteneinfluss; Ubermiidung) enthalten.

Langzeitvergleich der Alkoholunféalle ST
|
1.806 1726 1.653
1.456 1.432 1.463 1.379 1417
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Bei den 1.417 Unféllen unter Alkoholeinfluss kam es zu insgesamt 664 Verungliickten (544 Leichtverletzte,
111 Schwerverletzte, 9 Getotete).

Die in mittelfristiger Zeitbetrachtung tendenziell riicklaufige Entwicklung der Zahl der polizeilich registrierten
Alkoholunfélle wird auch durch die im Jahre 2002 leicht angestiegene Zahl (+ 38) nicht signifikant
unterbrochen.

Anteil der Verungliickten bei Alkoholunféllen an den gesamten Verungliickten
im Jahre 2002
23,5% Bild 12
13,0%
4,7% 5,3%
Leichtverletzte Schwerverletzte Getotete Verunglickte gesamt

Im vorstehenden Bild wird deutlich, dass die Verkehrsteilnahme unter Alkoholeinfluss ein erhebliches Gefah-
renpotential darstellt.
Bezogen auf 34 Gettétete des Jahres 2002 war in 8 Fallen Alkohol mindestens mitursachlich.

Verkehrstote durch Alkoholunféalle im Zeitvergleich
Bild 13

57 56

333%

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

O Verkehrstote gesamt Hamburg 0O davonGetétete durch VU mit Alkoholeinflu® 0O Anteil in %
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Bild 14 verdeutlicht den zeitlichen Schwerpunkt der Alkoholunfélle. Sie ereignen sich montags bis freitags
vorwiegend in den Abendstunden, sonnabends durchgehend bis morgens in die sechste und sonntags bis in
die siebte Stunde. Die wochentégliche und stindliche Verteilung der Alkoholunfélle korrespondiert mit dem
allgemeinen Freizeitverhalten.

Stunden- und Wochentagsverteilung der Alkoholunfalle
des Jahres 2002
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Bild 14

Tabelle 16
Entwicklung der %o0-Werte bei Beteiligten an Alkoholunféllen
%o Bereiche Beteiligte
Jahr unter 0,5 %o |0,5 bis unter 0,8 |0,8 bis unter 1,1 %o |1,1 und mehr %, |Ohne Angaben |Gesamt
1999 125 159 158 919 84 1445
2000 122 138 150 850 216 1476
2001 98 112 159 821 204 1394
2002 90 93 165 790 279 1417
% an allen Alkoholunféallen 8% 9% 11% 59% 14%

Vorstehende Tabelle 16 umfasst die letzten vier Jahre und bildet alle Beteiligten an Alkoholunféllen ab, diffe-
renziert nach dem festgestellten Grad der Alkoholisierung. Die Zahl der Beteiligten Ubersteigt daher die Zahl

der Alkoholunfalle.

Nicht enthalten sind Falle, in denen aus unterschiedlichen Griinden eine Blutprobe nicht entnommen und des-
halb ein %o-Wert fiir die Blutalkoholkonzentration nicht festgestellt wurde.

Die Zahlen verdeutlichen, dass mit zunehmender Alkoholisierung das Unfallrisiko ansteigt (siehe Tabelle 16).
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1.5.4 Drogen °

Verkehrsunfalle unter Drogeneinfluss

in (): Es lag gleichzeitig Jahr

Alkoholeinfluss vor. 1999 2000 2001 2002
Anzahl der Verkehrsunfélle | 47 (13) 41 (10) 70 (41) 83 (46)
dabei wurden
getotet 1 (1) 0 (0
schwer verletzt 2 9 (5 7 (5 8 (5
leicht verletzt 26 (5) 25 (6) 29 (14) 32 (10)
Verungliickte gesamt 28 (6) 34 (11) 37 (20) 40 (15)

Bezogen auf die Gesamtzahl aller Unfélle ist die Zahl der polizeilich registrierten Verkehrsunfalle, bei denen
Drogeneinfluss erkannt wurde und (mit)urséchlich war, zahlenméfig gering.
Gleichwohl durfte aufgrund von Erkenntnissen der Dunkelfeldforschung von einer nicht unbedeutenden Zahl

weiterer unerkannter Drogenunfalle auszugehen sein.

Vortestmedien zum Erkennen der drogenbeeinflussten Verkehrsteilnahme befinden sich gegenwaértig in der
praktischen Erprobung. Uber ein Einfilhrung wird unter den Aspekten der Marktreife dieser Testmedien und

Ihrer Praxistauglichkeit fiir den Polizeivollzug entschieden.

Der im Vergleich der Jahre 2001 und 2002 festgestellte Anstieg der Zahlen dirfte in erster Linie auf die M6g-
lichkeiten einer verbesserten Erkennung und eine dem entsprechende Aufhellung des Dunkelfeldes zurtick-

zufuhren sein.

® Erlauterung: Die Zahl der Verkehrsunfalle unter Drogeneinfluss basiert auf den bei der Ersterfassung erhobenen und in der
Unfalldatenbank gespeicherten Daten, ergénzt um eine — erstmals in 2001 durchgefiihrte — Aktenanalyse mit Auswertung

der arztlichen Gutachten zur Frage der drogenbeeinflussten Verkehrsteilnahme.

Tabelle 17
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1.6 Verkehrsteilnehmergruppen
1.6.1 Kinder

1.6.1.1 Verkehrsunfélle

Um Kinderunfalle handelt es sich, wenn bei Verkehrsunféllen jeweils mindestens ein Kind (0 — 14 Jahre) aktiv
beteiligt war.

Kinder, die als sonstige Geschéadigte (z.B. als Mitfahrer) verungliickten, sind deshalb Giberwiegend nicht in den
Angaben Uber Kinderunfalle enthalten. Die insgesamt verunglickten Kinder zeigen die Tabellen im Kapitel
Unfallfolgen (Seite 18 ff).

Tabelle 18
Kinderunfalle
VUPS VUSS VULS Gesamt

Kategorien 1 2 3 Summe 1-3 |[ 4 | 6 | Summe 4+6| 5 | 2002] 2001 ([Verdnderung
Januar 9 36 45 9 54 54
Februar 11 37 48 9 57 41 16
Mérz 8 32 40| 12 52 34 18
April 16 48 64 1] 75 59 16
Mai 10 58 68 14 82 106 -24
Juni 18 86 104 11] 115 97 18
Juli 10 34 44 1 1 9 54 102 -48
August 6 62 68 20 88 52 36
September 12 99 111 17] 128 67 61
Oktober 8 49 57 1 1 8 66 70 -4
November 8 49 57 11 68 73 -5
Dezember 7 30 37 1 1 9 47 51 -4
Gesamt 2002 123 620 743 1] 2 3 140] 886
Gesamt 2001 2 112 554 668 7] 2 of 129 806
Verdnderung -2 11 66 75| -6 -6 11] 80 10%

Im direkten Jahresvergleich 2002 / 2001 kann folgendes festgestellt werden:
e Zunahme der Kinderunfalle auf 886 (+ 80 ; + 10%), insbesondere
0 Zunahme der Unfalle mit Personenschaden (+ 75 ; + 11%)

o Keine getoteten Kinder (im Vorjahr 3)

¢ Wenn Kinder an Verkehrsunfallen beteiligt sind, fihrt dieses in der weit Uberwiegenden Zahl zu Personen-
schaden (743 von 886 VU = 92%, Vorjahr 83%). Es bleibt abzuwarten, ob der Anstieg der Unfallzahlen in
diesen Altersgruppen auf eine zunehmende Nutzung des Fahrrades in jingeren Jahren hindeutet.® In den
Monaten Mai bis September haben sich die meisten Kinderunfélle des Jahres 2002 ereignet. Signifikante
Erklarungen dafur sind - bis auf den Umstand, dass sich das Freizeitverhalten der Kinder in den
Sommermonaten haufiger im Freien abspielt - nicht erkennbar.

e Wie das folgende Bild 15 zeigt, verlief ansonsten die Unfallentwicklung beider Jahre weitgehend
gleichmafig. Hiervon ausgenommen ist der September, der fast die doppelte Zahl an Kinderunfallen im
Verhaltnis zum Vorjahr aufweist. Schliissige Erklarungsanséatze gibt es hierzu nicht.

® Altersgruppe 6 - 10 Jahre eine Zunahme um 33 Falle. Altersgruppe 11 -14 J. eine Zunahme um 43 Falle.
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Clo B Kinderunfalle im Jahres- und Monatsvergleich Bild 15
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Bild 16 verdeutlicht die werktagliche und stiindliche Verteilung der Kinderunfalle. Deutlich sind die Mobilitats-

zeiten der Kinder erkennbar:

Verteilung der Kinderunfalle auf Wochentage und Stunden im
Jahre 2002
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Spitzen bzw. Haufungen in der zeitlichen Verteilung der Unfélle ergeben sich an Montagen bis Freitagen mor-
gens um 7 Uhr zu Zeiten des Schul-Hinweges und etwa um 13 Uhr zu Zeiten des Rickweges von der Schule,
daruber hinaus im Freizeitbereich von 14 bis 19 Uhr. Hier hat es im Vergleich zum Vorjahr keine strukturellen
Veranderungen ergeben. Die Verkehrssicherheitsarbeit fur Kinder verfolgt insofern den umfassenden Ansatz
einer Beféhigung zur altersgerechten, situationsangemessenen und sicheren Verkehrsteilnahme sowohl auf

dem Schulweg als auch im Freizeitbereich.
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1.6.1.2 Verungliickte

Im Jahre 2002 verungliickten bei Verkehrsunfallen 1.109 Kinder (im Vorjahr 1.020; vgl. Tabellen 8 — 12).
Davon wurden

e 130 Kinder schwer verletzt (Vorjahr: 121),

e 979 Kinder leicht verletzt (Vorjahr 898)
Die nachfolgenden Tabellen 19 und 20 beinhalten die Zahlen zu allen verungliickten Kindern, aufgeschliisselt
nach Alter und Art der Verkehrsbeteiligung.

Gesamt: davon:

Tabelle 19 Tabelle 20

verungliickte Kinder (auch Mitfahrer) verungliickte Kinder als sonst.Geschéadigte (uberw. Mitfahrer)
Alter Alter

beteiligt als 0-5 | 6-10 | 11-14 ]JGesamt beteiligt als 0-5 6-10 11-14 Gesamt
Krad 1 7 8 Krad 1 6 7
Pkw 116 102 95| 313 Pkw 115 101 94 310
Lkw 2 1 2 5 Lkw 2 1 2 5
Bus 23 10 7 40 Bus 20 9 7 36
sonst. Kfz 1 1 Sonst. Kfz 1 1
Mofa/Moped 1 1 Mofa/Moped 1 1
FuRgénger 70 154 102 326 FulRgénger 5 3| 8
Radfahrer 18 126 247 391 Radfahrer 3 6 2 11
Inlineskater 1 2 5 8 Inlineskater
sonst. Verk.-teiln./o.A. 3 4 9 16 sonst. Verk.-teiln./o.A. 1 2 5 8
Gesamt 2002 233 400 476 1.109 Gesamt 2002 146 120 121 387
Gesamt 2001 240 | 371 409 1.020 Gesamt 2001 153 125 91 369
Verénderung 3% | 8% | 16% 8,7% Veranderung 5% | -4% 33% 5%

Erkennbar korrespondieren die Unfallzahlen mit der altersgemaRen Mobilitat der Kinder und den damit einher
gehenden Gefahrensituationen. Sie verungliickten:

e als FuRganger mit einem Altersschwerpunkt 6 — 10 Jahre: 154 (Vorjahr 145)

e als Radfahrer mit den Altersschwerpunkten 6 - 10 Jahre: 126 (Vorjahr 93) und

11 - 14 Jahre: 247 (Vorjahr 204).

Der auffallige Anstieg der verungliickten Kinder in der Altersgruppe 6 — 14 als Radfahrer weist mdglicherweise
auf einen Trend zum friheren Umstieg auf das Fahrrad hin. Hier gibt es enge Zusammenhange mit der
altersgemalien Mobilitat der Kinder als Fu3ganger und Radfahrer als einer schwéacher geschitzten Ver-
kehrsteilnehmergruppe mit deutlich geringerer Erfahrungs- und Handlungssicherheit in ihrer Verkehrsteil-
nahme.

1.6.1.3 Hauptverursacher/-ursachen ’

Tabelle 21 beinhaltet die Angaben zu den 886 Hauptverursachern der Kinderunfélle des Jahres 2002,
aufgeschlisselt nach Altersgruppen und Art der Verkehrsbeteiligung.

Tabelle 21
Hauptverursacher bei Kinderunfallen
Alter Gesamt
beteiligt als 0-5 |6-10 |11-14 |15-17 |18-25 |26-40 [41-64 |>64 |o.A. 2002 | 2001|Veranderung
Kfz-Fuhrer 1 2 16 60| 126 148| 46 49 448] 398 50
FuRganger 34 77 65 2 5 4 187 182 5
Radfahrer 8 70| 125 1 3 5 6 2 14 234] 183 51
Inlineskater 5 5 9 -4
Sonstige/o.Ang. 1 2 1 2 1 5 12 34 -22
Gesamt 2002 44| 149 213 4 63| 138| 155| 48 72 886
Gesamt 2001 52| 129] 201 4 58| 110 126] 49 77 806
Veranderung -8 20 12 5 28 29 -1 -5 10%

” Bei identischer Zahl der Hauptverursacher und —ursachen mit der Zahl der Unfalle handelt es sich jeweils nur um die erstgenannte
Ursache des Hauptverursachers. Das unterscheidet diese Werte von den Zahlen im Kapitel Unfallursachen, wo die Haufigkeiten aller
Ursachen (bis zu 3 Ursachennennungen sind mdglich) der Hauptverursacher genannt werden.
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Bei insgesamt 886 Unfallen mit Kinderbeteiligung wurde der Unfall in 406 Fallen von Kindern (0 — 14 Jahre)
verursacht, im Schwerpunkt als Ful3ganger (176 Falle) und Radfahrer (203 Falle).

Die nachfolgende Tabelle 22 beinhaltet Zahlen zu den Hauptursachen und den Hauptverursachern der Kin-
derunféalle des Jahres 2002.

Tabelle 22
Hauptursachen und -verursacher der Kinderunfélle des Jahres 2002
beteiligt als Gesamt
Ursachengruppen Krad| Pkw | Lkw | Bus soKr;:t. MO;ZMO gZESér flzr?rde_r IsnI::tZ sonst. | 2002 | 2001 é‘\n:j/:rrL_mg

Verkehrstiichtigkeit
StraRenbenutzung 7 1 45 53 35 18
Geschwindigkeit 2| 46 2 1 5 56 54 2
Abstand 9 2 6 17 9 8
Uberholen 2 1 1 4 9
Vorbeifahren 2 2 2
Nebeneinanderfahren 2 2 4 5 -1
Vorfahrt/Vorrang 2] 43 3 9 57 53 4
Rotlicht Fz. 19 1 1 12 33 26 7
Abbiegen 69 7 3 9 88 84 4
W enden/Riickwartsfahren 14 2 1 17 30| -13
Einfahren i.d.fl.Verkehr 42 1 1 40 84 70 14
Fehlverhalten ggii FuRgéngern 2] 81 2 2 1 1 7 96 93 3
Ruhender Verkehr 2 1 3 9
Beleuchtung/Ladung/Besetzung 1 1 2 1 1
Sonst. Fehler d.Fahrzeugfiihrer 1] 53 2 6 84 1 147] 117 30
Technische Méngel 4 4 3 1
FuRgangerfehler b.Uberschrteiten d.Fahrb. 161 4 165] 160 5
FuRgangerfahler sonst. Art 24 1 25 31 -
0.A. 6 1 2 9 11 29] 15 14
Gesamt 2002 7| 398| 24| 15 2 2| 187 234 5 12| 886
Gesamt 2001 4 1363| 26| 7 5 6 182 | 183 9 21 806
Veranderung 313 | -2 8 -3 -4 5 51 -4 -9 10%

Sofern die Fahrer von PKW die Hauptursache fur Unféalle mit Kindern setzten (398 mal), konzentrierten sich
die Hauptursachen auf Fehlverhalten gegeniber FulRgangern (81), Fehler beim Abbiegen (69), auf iberhthte
bzw. der Verkehrssituation nicht angepasste Geschwindigkeit (46) sowie Fehler beim Einfahren in den flie-
Renden Verkehr(42).

Das 81 mal festgestellte Fehlverhalten der PKW-Fahrer gegentiber den Ful3géngern bezog sich auf Fehler

an ,Zebrastreifen” (18)

an FuRgangerfurten bei Lichtzeichenanlagen (20)
beim Abbiegen (8)

an Haltestellen (5)

an anderen Stellen (30)

Sofern FuRganger die Hauptursache fir Kinderunfélle setzten (187 mal), waren dies in der Gberwiegenden
Zahl der Falle Fehler beim Uberschreiten der Fahrbahn (161).

Von den insgesamt 161 Ful3gangern, die mit ihrem fehlerhaften Verhalten die Hauptursache gesetzt haben,
waren 154 Kinder.

Im Einzelnen ergab eine Feinanalyse der Fehlverhaltensweisen hierzu folgende Erkenntnisse:

plétzliches Hervortreten hinter Sichthindernissen (66)

Betreten / Uberqueren der Fahrbahn, ohne auf den Fahrverkehr zu achten (42)

Fehlerhaftes Uberqueren der Fahrbahn an Stellen mit Lichtzeichenanlagen (28)

Fehlerhaftes Uberqueren der Fahrbahn in der Nahe von Kreuzungen, Einmiindungen mit
Lichtzeichenanlagen sowie von ,Zebrastreifen” (14)

Fehlerhaftes Uberqueren auf ,Zebrastreifen* [ z.B. FuRganger lief auf den Zebrastreifen, fir den Fahr-
zeugfuhrer bestand keine Reaktionsmdglichkeit ] (1)
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1.6.2 Junge Erwachsene

1.6.2.1 Verkehrsunfélle

Verkehrsunfalle mit ,Jungen Erwachsenen (JE) sind diejenigen, bei denen mindestens ein JE (18 bis
25 Jahre) bei einem Verkehrsunfall aktiv beteiligt war.

Tabelle 23
Verkehrsunfalle mit jungen Erwachsenen im Jahre 2002
VUPS VUSS VULS Gesamt Verénderung
Kategorie 1 2 3 Summe 1-3 4 6 Summe 4+6 5 2002 2001
Januar 22] 202 224 43] 10 53 679 956] 1.090, -134
Februar 13] 209 222 39| 11 50 813 1.085] 906 179
Mérz 19] 208 227 43] 11 54| 747 1.028] 1.161 -133
April 1] 16| 238 255| 42| 11 53| 856 1.164] 1.148 16
Mai 22| 242 264| 47] 14 61l 743 1.068] 1.186| -118
Juni 19] 259 278 51| 14 65 800 1.143] 1.139| 4
Juli 1] 16| 242 259 45| 16 61l 746 1.066] 1.070| -4
August 1] 20l 251 272 33| 10 43 791 1.106] 1.094| 12
September 15] 241 256| 43| 11 54| 789 1.099] 1.319| -220
Oktober 1] 19| 261 281 64| 13 77|l 1.061 1.419] 1.286| 133
November 1] 171 236 254| 58] 14 72| 947 1.273] 1.259| 14
Dezember 2 16 156 174| 45| 17 62 857 1.093] 1.148 -55
Gesamt 2002 7| 214] 2.745 2.966| 553| 152 705/ 9.829] 13.500
Gesamt 2001 17| 249 2.844 3.110|[ 651] 162 813|| 9.883] 13.806
Veranderung | -10] -35 -99 -144| -98] -10 -108 -54 -306 -2%

Gegeniiber dem Vorjahr sind die Verkehrsunfalle mit JE auf 13.500 (-306; - 2,2 %) zurlickgegangen.
Der Riuckgang bezieht sich auf alle Unfallkategorien:
o0 Verkehrsunfalle mit Personenschaden auf 2.966 (- 144; - 4,5%), davon
= Unfélle mit leichtem Personenschaden auf 2.745 (- 99; - 3,5%)
= Unfélle mit schwerem Personenschaden auf 214 (- 35)
= Unfélle mit Getoteten auf 7 (- 10)
0 Sonstige Sachschadenunfalle (VULS) auf 9.829 (- 54)

Die Verteilung der Verkehrsunfélle mit JE zeigt tGiber das Jahr einen weitgehend konstanten Verlauf.

Verkehrsunfalle Junger Erwachsener Bild 17

.

Das Bild 18 stellt die wochentagliche und stiindliche Verteilung der Unfélle mit JE dar. Die meisten Unfélle
geschehen danach in der Zeit zwischen 13 und 21 Uhr. JE sind auch in den Abendstunden nach
21 Uhr haufiger an Verkehrsunféllen als andere Altersgruppen beteiligt.

Wochentags- und Stundenverlauf der Verkehrsunfalle mit jungen

Erwachsenen des Jahres 2002
Bild 18
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1.6.2.2 Verunglickte

Im Jahre 2002 verunglickten insgesamt 2.350 JE (vgl. Tabellen 8, 9), davon
o 1.702 als Fahrer
o] 648 als Mitfahrer

Bei einem Bevoélkerungsanteil von ca. 9% entspricht die Zahl von 2.350 Verungliickten aus dieser Altersgruppe
einem Anteil von ca. 19% aller Verungliickten. Die Gruppe der JE ist damit weiterhin Gberproportional am Un-
fallgeschehen beteiligt.

Bezogen auf alle Verunglickten in der Gruppe der JE nimmt der Pkw als Verkehrsmittel eine dominierende
Rolle ein.

Bezogen auf alle verungliickten JE verungliickten im PKW insgesamt 1.727 JE, davon
o 1.140 als Fahrer
o] 587 als Mitfahrer
In 482 Fallen waren JE als verungliickte PKW-Fahrer die Hauptverursacher fiir Unfalle mit JE.

JE sind nicht nur selbst gefahrdet, sondern von ihnen geht — korrespondierend mit ihrer altersgeméafen Mobi-
litdét und héaufig verbunden mit geringerem Erfahrungsschatz als motorisierter Verkehrsteilnehmer sowie er-
hohter Risikobereitschaft im Verkehrsverhalten — auch eine besondere Gefahr fiir andere aus (vgl. Tabelle 24).

Danach verungliickten bei Verkehrsunfallen, die durch JE verursacht wurden, insgesamt 2.543 Personen,
davon 682 Verursacher selbst.

Tabelle 24

Verunglickte, wenn JE Verursacher von VU sind

beteiligt mit/als Verungliickte davon
gesamt andere Beteiligte und Mitfahrer | JE als Verursacher

Krad 56 12 44
Pkw 2.125 1.643 482
Lkw 146 122 24
Bus I 7
sonst. Kfz 23 22 1
Mofa/Moped 4 4
FulRganger 72 12 60
Radfahrer 94 34 60
Inlineskater
Sonstige 16 9 7
Gesamt 2002 2.543 1.861 682
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1.6.2.3 Hauptverursacher/-ursachen ®

Nachfolgende Tabelle 25 beinhaltet die Angaben zu allen Verkehrsunfallen mit JE, aufgeschlisselt nach
Altersgruppen und Art der Verkehrsbeteiligung.

Tabelle 25
Hauptverursacher bei Verkehrsunfallen junger Erwachsener

Alter Gesamt Veranderung
beteiligt als 0-5| 6-10| 11-14| 15-17| 18-25| 26-40| 41-64| >64 0.A. 2002] 2001
Krad 2 75 20 17 1 6 121 113 8
Pkw 3 2] 7.391) 1.517] 1.219] 303[ 232] 10.667]11.163 -496
Lkw 1 973] 275 271 10 59] 1.589] 1.498 91
Bus 34 11 53 1 2 101 98 3
sonst. Kfz 123 23 17 2 165 138 27
Mofa/Moped 3 13 1 2 19 32 -13
FuRganger 6 14 4 4 79 20 21 10 15 173 159 14
Radfahrer 1 17 5 112 22 16 8 14 195 194 1
Inlineskater 2 -2
Sonstige 163 40 32 4] 231 470 409 61
Gesamt 2002 6 16 24 16] 8.963] 1.928| 1.647] 339| 561] 13.500
Gesamt 2001 6 20 21 17| 9.805| 1.763| 1.440] 270| 464 13.806
Veranderung -4 3 -1l -842] 165| 207 69 97 -306 -2%

In einer Gesamtschau ergeben sich folgende Feststellungen:

Im Jahr 2002 gab es 13.500 Verkehrsunfalle mit insgesamt 14.672 beteiligten JE.

Davon wurden in 8.963 Fallen (= 66 %) die Unfélle durch JE selbst verursacht. Bezogen auf alle 57.311
Verkehrsunfalle des Jahres 2002 in Hamburg sind JE zu ca. 16 % Hauptverursacher.

Eine Auswertung bezogen ausschlieRlich auf die Verkehrsunfélle mit Personenschaden ergibt - differenziert
nach den jeweiligen Unfallfolgen - folgendes Bild:

Junge Erwachsene waren die Hauptverursacher von allen Verkehrsunfallen des Jahres 2002 in Hamburg

e mit Leichtverletzten (8.650): 1.663 mal (=19%, Vorjahr:20%) davon 82 unter Alkoholeinfluss
e mit Schwerverletzten (807): 136 mal (=17%, Vorjahr: 20%) davon 21 unter Alkoholeinfluss
e mit Getoteten (34): 4 mal 1 unter Alkoholeinfluss

Damit sind JE bei nur 9% Bevoélkerungsanteil besonders stark als Verursacher von schweren Verkehrsunfallen
beteiligt. Auch hier gilt, dass Alkoholeinfluss mit zunehmender Schwere der Unfallfolgen besonders héaufig
registriert wurde.

® Bei identischer Zahl der Hauptverursacher und —ursachen mit der Zahl der Unfalle handelt es sich jeweils nur um die erstgenannte
Ursache des Hauptverursachers. Das unterscheidet diese Werte von den Zahlen im Kapitel Unfallursachen, wo die Haufigkeiten aller
Ursachen (bis zu 3 Ursachennennungen sind mdglich) der Hauptverursacher genannt werden.
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Tabelle 26 enthalt Angaben zu allen Verkehrsunféllen, bei denen JE als Hauptverursacher registriert wurden,
aufgeschliisselt nach Unfallursachen und Art der Verkehrsbeteiligung:

Tabelle 26
JE als Hauptverursacher bei Verkehrsunfallen gesamt
beteiligt als Gesamt
Ursachengruppen der erstgenannten krad | Pkw Lkw | Bus sonst.| Mofa/ Ffurz- Rad- | Inline- sonst. 2002 2001 | Ver-

Unfallursache Kfz | Moped |génger| fahrer| skater anderung
Verkehrstiichtigkeit 2 18 2 1 23 49 -26
StraRenbenutzung 56 11 1 1 30 99 95 4
Geschwindigkeit 22( 1.190 68 4 13 2 7 1.306] 1.420 -114
Abstand 13| 1.697 125 2 13 4 3 1 1.858] 2.086 -228
Uberholen 4 97 3 1 2 2 114 123 -9
Vorbeifahren 55 7 1 1 1 65 76 -11]
Nebeneinanderfahren 604 96 1 14 1 716 722 -6|
\orfahrt/Vorrang 3 475 22 1 3 9 513 564 -51]
Rotlicht 1 104 11 2 16 134 149 -15|
Abbiegen 4 435 38 3 2 482 576 -94
Wenden/Riickwartsfahren 1 793 179 25 1 999] 1.127 -128|
Einfahren i.d.flieR.Verkehr 470 34 2 2 6 514 524 -10
Fehlverhalten ggu. FuBgangern 1 52 2 1 4 60 41 19
ruhender Verkehr 94 16 5 1 116 133 -17
Beleuchtung/Ladung/Besetzung 1 5 1 7 15 -8
sonst. Fehler d.Fahrzeugfiihrer 22] 1.121 328 18 34 4 27 1 1.555] 1.889 -334
technische Méngel 9 6 1 16 21 -5
FuRgangerfehler b.Uberschreiten d. Fahrbahn 67 67 54 13
FuRgéangerfehler sonst. Art 9 9 8 1
0.A. 2 120 15 1 5 1 2 4 160 310 133 177
Gesamt 2002 75| 7.391 973| 34| 123 13 79| 112 163 8.963 -842
Gesamt 2001 77| 8.146 1.019] 40| 108 22 65| 110 1] 217 9.805
Veranderung -2 -755 -46| -6 15 -9 14 2 -1 -54 -842 -8,6%

In einer Gesamtschau ergibt sich folgendes Bild:

e Das Verkehrsunfallgeschehen JE wird durch das Verkehrsmittel Pkw dominiert. Insgesamt 7.391 von
8.963 vergebenen Unfallursachen beziehen sich auf diese Art der Verkehrsbeteiligung.

e Wesentliche Hauptursachen sind zu geringer Sicherheitsabstand (1.697), Uberschreiten der zuléssi-
gen Hochstgeschwindigkeit bzw. eine der Verkehrssituation nicht angepasste Geschwindigkeit
(1.190), Fehler beim Wenden bzw. Ruckwartsfahren (793), Fehler beim Nebeneinanderfahren (604),
Fehler bei Vorfahrt / Vorrang (475) und beim Abbiegen (435).
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1.6.3 Senioren

1.6.3.1 Verkehrsunfélle

Seniorenunfélle sind alle Verkehrsunfélle mit mindestens einer beteiligten Person, die alter als 64 Jahre ist.

Tabelle 27
alle Seniorenunfélle 2002
VUPS VUSS VULS Gesamt \Veranderung
Kategorie 2 3 Summe 1-3 4 Summe 4+6 5 2002 2001
1 3] 1] n ge 18 1 19 245 350 340 10
2 of 77 87 13 3 16 305 408] 308 100
3 il 10 & 92 15 1 16 302 410] 356 54
4 1 15 98 114 15 4 19 355 ags] a1l 69
5 1] 104 15| 13 2 sl 326 456]  467)| -11
6 6] 122 g 11 3 14 329 481] 09| 72)
7 il 1]l s o7 15 6 21 2907 415] 393 22
8 17 103 120 14 2 16 280 a16] 41|
9 il 12| 109 122 17 4 21 305 a48] 428 20)
10 3 18] 106 127 13 6 19 381 527] a4 83
11 18] 81 oo 27 4 3 379 500] 473 36
12 of s 67l 17 2 19 340 426] 425 1
Gesamt 2002 10] 159 1.005 1264 188] 38 226 3.844 5.334 456
Gesamt 2001 19] 158|960 1137 16|  s1 195 3546 4.878
Veranderung -9 A EEE 127 24 7 31f 208 456 [ 994

In einer Gesamtschau der Jahre 2002 / 2001 kénnen folgende Erkenntnisse festgestellt werden:

e Anstieg der Seniorenunfélle auf 5.334 (+ 456; + 9%), davon

35

» Anstieg der Verkehrsunfille mit Personenschaden (VUPS) auf 1.264 (+ 127; + 11%), der
insbesondere bei den VU mit Leichtverletzten zu verzeichnen war, dabei aber Riickgang der dabei
getdteten Senioren von 19 auf 10, wahrend die Zahl der Schwerverletzten nahezu unveréandert blieb,

» Anstieg der Seniorenunféalle mit schwerem Sachschaden auf 226 (+ 31),

» Anstieg der sonstigen Sachschadensunfalle (VULS) auf 3.844 (+298; + 8 %).

In der Monatsdarstellung des folgenden Bildes 19 zeigen die Jahre 2001 und 2002 einen anndhernd
gleichmafigen Verlauf der Seniorenunfalle mit héheren Werten in den Monaten April und Oktober/November.

-
Seniorenunfélle im Jahres- und Monatsvergleich Bild 19
600 -
500 - —eo— Gesamt
400 | 2002
300 | 5.334
200 -
—m— Gesamt
100 1 2001
0 ! ! ! ! ! ! ! . 4.878
1 3 4 5 6 8 9 10 11 12

%
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Die zeitliche Verteilung der Unfalle mit Senioren erstreckt sich im Schwerpunkt auf die Tageszeit zwischen
10 und 19 Uhr mit einer Spitzenbelastung zum Mittag um 12 Uhr.

Seniorenunfalle (alle) des Jahres 2002 Bild 20
im Wochentags- und Stundenverlauf m sa
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1.6.3.2 Verunglickte

Im Jahre 2002 verungliickten insgesamt 866 Senioren (vgl. Tabellen 8 bis 12). Dieses bedeutet gegeniiber
dem Vorjahr einen Anstieg um 4 Verungliickte.

Von den insgesamt 866 Senioren wurden

. 734 leicht verletzt (+25)
. 122 schwer (-11)
. 10 getdtet (-10)

1.6.3.3 Hauptverursacher/ -ursachen °

Tabelle 28 enthalt Daten zu den Hauptverursachern aller Seniorenunfalle, aufgeschliisselt nach Alter und Art
der Verkehrsbeteiligung.

Tabelle 28
Hauptverursacher bei Seniorenunféallen
Alter Gesamt

beteiligt als 0-5 6-10 |11-14]15-17| 18-25| 26-40| 41-64| >64 0.A. 2002 2001|Veréanderung
Krad 2 1 10 7 12 1 33 14 19
Pkw 1 233] 518] 442] 3.191 51 4.436] 4.167 269
Lkw 1 23] 129| 103] 116 21 393 277 116
Bus 1 11 19 9 40 34 6
Sonst.Kfz 2 19 7 22 2 52 36 16
Mofa/Moped 2 1 1 9 13 13
Sonstige/o.Ang. 10 8 3 2 6 14 53 4 100 140 -40
FuRganger 3 9 4 9 21 12 59 11 128 82 46
Radfahrer 1 1 113 -112
Inlineskater 1 3 16 11 73 34 138 2 136
Gesamt 2002 15 18 12| 274] 731] 616] 3.544 124] 5.334 456
Gesamt 2001 3 8 9 8| 241 571] 453] 3.431 154 4.878
Veranderung -3 7 9 4 33] 160 163 113 -30 456 9%

Danach ergibt sich im Hinblick auf Alter und Verkehrsbeteiligung im Vergleich zum Vorjahr ein erneuter

Anstieg der Zahlen:

e Anstieg der Verkehrsunféalle mit Seniorenbeteiligung (Tab. 28) auf 5.334 (+ 456; + 9%), wesentlich gepragt
durch einen Anstieg in der Verkehrsbeteiligung PKW auf 4.436 (+ 269; + 6%). Der Anstieg in der
Verkehrsbeteiligung Lkw (+116; +42%) ist merklich, hat jedoch wieder den Stand von 2000 erreicht.

e Anstieg der Verkehrsunfalle, die durch Senioren verursacht wurden (siehe auch Tab. 29), auf 3.544
(+ 113; + 14%), wesentlich gepragt durch einen Anstieg der Verkehrsunfélle in der Verkehrsbeteiligung
PKW auf 3.191 (+65; + 2%).

° Bei identischer Zahl der Hauptverursacher und —ursachen mit der Zahl der Unfalle handelt es sich jeweils nur um die erstgenannte
Ursache des Hauptverursachers. Das unterscheidet diese Werte von den Zahlen im Kapitel Unfallursachen, wo die Haufigkeiten aller
Ursachen (bis zu 3 Ursachennennungen sind moglich) der Hauptverursacher genannt werden.
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Tabelle 29 enthalt Angaben zur allen Seniorenunfallen, die von Senioren hauptverursacht wurden,
aufgeschlisselt nach Art der Verkehrsbeteiligung und Hauptunfallursachen:

Tabelle 29
Senioren als Hauptverursacher der Seniorenunfalle 2002
Ursachengruppen der erstgenannten beteiligt als , Gesamt
Unfallursachen Krad | Pkw | Lkw | Bus S;’;Zs" ’\'AV';;:; g';g'er f:;":je' ) ';k':[; sonst. | 2002 2001 an:eer:ng

Verkehrstiichtigkeit 10 1 11 14 -3
StraRenbenutzung 1 27 2 8 38 41 -3
Geschwindigkeit 4 190 6 200 213 -13
Abstand 2 306 13 4 2 2 329 295 34
Uberholen 35 1 36 36
Vorbeifahren 31 1 2 34 42 -8
Nebeneinanderfahren 1 241 20 5 2 269 279 -10|
Vorfahrt/\Vorrang 1 319 7 1 7 1 336 294 42
Rotlicht Fz. 1 58 1 1 9 1 71 60 11
Abbiegen 188 5 1 1 2 197 212 -15
W enden/Riickwartsfahrenb 602 24 2 4 632 546 86
Einfahren i.d.flieR.Verkehr 205 2 1 7 215 217 2
Fehlverhalten ggii FuRgéngern 38 1 39 56 -17
Ruhender Verkehr 42 1 43 58 -15
Beleuchtung/Ladung/Besetzung 1 1 1 3 4 -1
Sonst.Fehlverhalten d.Fahrzeugfiihrer 2 837 34 4 7 1 16 3 904 973 -69
Technische Méngel 1 1 4 -3
FuRgangerfehler b.Uberschreiten d.Fahrbahn 47 47 41 6
FuRgangerfehler sonst. Art 6 6 7 -1
Sonstige/o.A. 60 1 1 3 68 133 39 94
Gesamt 2002 12| 3.191 116 9 22 9 53 59 73 3.544 113
Gesamt 2001 5[ 3126 88 12 20 11 49 60 60 3.431
Verénderung 7 65 28 -3 2 -2 4 -1 13 113 3%

Bezogen auf die Haufigkeit der registrierten Unfallursachen tiberwiegen bei Senioren

Fehler beim Wenden / Riickwéartsfahren (632),

Missachtung von Vorfahrt bzw. Vorrang (336),

ungentgender Sicherheitsabstand (329),

Fehler beim Nebeneinanderfahren (269),

Uberschreiten der zulassigen Geschwindigkeit bzw. eine der jeweiligen Verkehrssituation nicht
angepasste Geschwindigkeit (200).

Damit stellt sich die Rangliste der haufigsten Ursachen grundsétzlich anders dar als bei allen anderen
Altersgruppen.
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1.6.4 FulRganger

1.6.4.1 Verkehrsunfalle

Als FulRgangerunfalle werden Verkehrsunfalle bezeichnet, an denen mindestens ein Ful3ganger beteiligt war.
Die Entwicklung gegeniiber dem Vorjahr ist wie folgt verlaufen:
e Anstieg der FuRgangerunfalle auf 1.465 (+ 35), darunter
0 Anstieg der Unfélle mit Personenschaden auf 1.334 (+ 40)
0 Anstieg der Unfélle mit schwerem Personenschaden (Kategorie 2) auf 273 (+20).
e Rickgang bei den Unféallen mit Getdteten auf 10 (- 11).

Tabelle 30
FuRgéngerunfélle 2002
VUPS VUSS VULS
Kategorie 1 2 3 4 6 5 2002 2001 |[Veranderung
Januar 3 32 96 131 7 138 142 -4
Februar 23 93 116 10 126 95 31
Mérz 24 78 102 1 1 11 114 94 20
April 1l 23 86 110 1 1 7 118] 106 12
Mai 17 79 9l 2 2 13 111] 138 -27
Juni 26 102 128 1 17 146] 114 32
Juli 21 66 87 1 2 5 94 117 -23
August 18 80 98 1 1 6 105 95 10
September 11 100 111 1 1 12 124] 112 12
Oktober 20 81 104 1 1 6 111] 137 -26
November 38 99 138 1 1 14 153 143 10
Dezember 20 91 e E 2 4 8 125] 137 -12
Gesamt 2002 10] 273 1051 1334 8 7 15 116] 1.465
Gesamt 2001 21] 253 1.020 1.294)f 1 3 4 132 1.430
Veranderung -11] 20 31 40 7 4 11| 16 35 | 294
Die Entwicklung der Unfalle im Verlauf beider Jahre verlief weitgehend &hnlich.
Fir die signifikanten Abweichungen liegen keine Erklarungen vor.
4 N
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Das nachfolgende Bild 22 zeigt die wochentagliche und stiindliche Verteilung der Ful3gangerunfalle.

Wesentliche Erkenntnis daraus ist:

e FuRgangerunfalle haben sich in 2002 — wie im Vorjahr - vorwiegend in den Zeiten zwischen 7 und 21
Uhr ereignet.

o Die Spitzen in den Stunden 7, 13 und 18 Uhr korrespondieren mit den Unfallzeiten der Kinderunfalle
(Schulweg und Freizeit).

Wochentags- und Stundenbelastung der FuRgangerunfélle des
Jahres 2002 S

B Sa
200 aFr
m Do
O Mi
o Di
= Mo
O So

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 1 12 1B ¥4 B B 7 1B 19 20 21 22 23 Stunden

1.6.4.2 Verungliickte

Bild 23 Bild 24
verunglickte FuRgéanger der letzten 5 Jahre getotete FuRganger der letzten 5 Jahre
1314 1341
1.281 22 20 21
1237 1238 15
’—‘ 10
1998 ‘ 1999 ‘ 2000 ‘ 2001 ‘ 2002 ‘ 1998 ‘ 1999 ‘ 2000 ‘ 2001 ‘ 2002

Vorstehende Bilder 23 und 24 prasentieren die Angaben aller verungliickten FuRganger *°, auch, soweit sie als
Kinder in Begleitung Erwachsener als ,sonstige Geschadigte” nicht eigensténdig beteiligt waren.

Folgende Feststellungen kénnen getroffen werden:

e Die Entwicklung aller Verungliickten verlief, bezogen auf einen mittelfristigen Zeitraum von 5 Jahren,
uneinheitlich; die Zahl von insgesamt 1.281 Verunglickten ist gegentiber dem Vorjahr um 43 ( +3,5%)
angestiegen, befindet sich jedoch noch unter dem Niveau der Jahre 1998 und 2000.

e Die Anzahl der gettteten Fu3génger bewegt sich mit 10 im Jahre 2002 ( -11 zum Vorjahr) — auch im
mittelfristigen Vergleich — auf dem niedrigsten Stand.

Bezogen auf die 10 getdteten Ful3géanger waren
o 6 FuBganger' selbst die Hauptverursacher durch unvorsichtiges Uberqueren der Fahrbahn
auBBerhalb gesicherter Querungshilfen,
0 4 mal waren Kraftfahrzeugfiihrer die Verursacher:
je 1 Krad- und PKW-Fahrer durch Uberschreitung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit,

2 LKW-Fahrer mit falschem Verhalten ggu. Ful3gangern beim Abbiegen bzw. an einer anderen
Stelle.

1% pie zahl der verungliickten FuRganger (1.281) ist kleiner ist als die Zahl der Verkehrsunfalle mit Personenschaden (1.334); demnach
sind bei diesen Verkehrsunfallen nicht nur die beteiligten Ful3ganger , sondern auch andere Personen verungliickt.
™ In einem Fall ist vom Suizid des FuRgéangers auszugehen.
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Im Vergleich der absoluten Verunglicktenzahlen der einzelnen Altersgruppen weist die Gruppe der 26 - 40-
jahrigen Personen die meisten Verungliickten (vgl. Tabellen 8 und 9 im Kapitel Unfallfolgen). Hierin spiegelt
sich der prozentual starkere Anteil dieser Altersgruppe an der Gesamtbevdlkerung wider.

Das spezielle Risiko einzelner Altersgruppen wird erst deutlich, wenn die Verungliickten- zu den Bevdlke-
rungszahlen in Relation gesetzt werden. Bezogen auf verungliickte Fu3ganger stellt sich der Vergleich mit der
Bezugszahl 100.000 Einwohner flr die einzelnen Altersgruppen wie folgt dar:

Bild 25 verunglickte FulRgéanger des Jahres 2002
auf 100.000 Einwohner
204
161 138
75 87
58 55 59 .74
0-5 6-10 11-14 15-17 18-25 26-40 41-64 >64 0.A.  Mitelw.

Im vorstehenden Bild wird deutlich, dass entsprechend der altersgemaRen Mobilitat
e junge Menschen bis 25 Jahren als FuRgénger Uberdurchschnittlich haufig verungliicken,
e 6 -10-jahrige Kinder davon am starksten betroffen sind ( + 16).

1.6.4.3 Hauptverursacher/ —ursachen 2

Nachfolgende Tabelle 31 enthélt Angaben zu den Hauptverursachern von Fu3géangerunféllen, aufgeschlisselt
nach Altersgruppen und Art der Verkehrsbeteiligung.

Tabelle 31
Hauptverursacher bei FuRgéngerunfallen

Alter Gesamt Veréanderung
beteiligt als 0-5| 6-10| 11-14| 15-17| 18-25]| 26-40| 41-64| >64 0.A, 2002| 2001
Kfz-Fuhrer 1 1 2 101} 217 236 62| 87 707] 690 17
FuRgénger 34 77 65 35 79] 106] 113 53] 76 638] 627 11
Radfahrer 3 7 3 14 21 17 3] 30 98 96 2
Sonstige 1 1 4 1] 15 22 17 5
Gesamt 2002 35 80 73 41 195| 348| 366 119| 208 1.465 35
Gesamt 2001 33 79 75 29 162 356| 372 128| 196 1.430
Veranderung 2 1 -2 12 33 -8 -6 9 12 35 2%

Bezogen auf alle 1.465 FulRgéngerunfélle bleibt festzustellen:
e in 48% aller Falle waren Kfz-Flhrer die Hauptverursacher (707)
e in 44% aller Falle waren FuRganger die Hauptverursacher (638)

Die nachfolgende Tabelle 32 beinhaltet weitere Angaben zu den Hauptursachen sowie der Art der
Verkehrsbeteiligung. Als wesentliche Aussagen kdnnen festgehalten werden:
e Von allen 707 Kfz-Fuhrern des Jahres 2002, die einen FuRgangerunfall verursacht haben,
waren 623 ( + 42; + 7%) Fahrzeugfiihrer mit dem Pkw unterwegs.
e Wesentliche Hauptursachen sind in 323 ( + 12; 4%) Fallen ,Fehlverhalten gegenliber Ful3gangern®,
davon fehlerhaftes Verhalten

beim Abbiegen 59
an Ful3gangerfurten (mit LZA) 54
an FuRgangeriiberwegen (ohne LZA) 57

an Haltestellen 6
an anderen Stellen 147

'2 Beij identischer Zahl der Hauptverursacher und —ursachen mit der Zahl der Unfélle handelt es sich jeweils nur um die erstgenannte
Ursache des Hauptverursachers. Das unterscheidet diese Werte von den Zahlen im Kapitel Unfallursachen, wo die Haufigkeiten aller
Ursachen (bis zu 3 Ursachennennungen sind mdglich) der Hauptverursacher genannt werden.
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Sofern die FuRgénger als Hauptverursacher registriert wurden, waren Fehler der FuRganger beim Uberqueren
der Fahrbahn dominierend (515 = + 16: + 3%):

e ohne auf den Fahrverkehr zu achten 202 (-3)
e durch plétzliches Hervortreten hinter Sichthindernissen 123 (+3)
e an Querungsstellen mit LZA 117 (+21)
e in der Nahe von Sicherungseinrichtungen 51 (-4)
e an Ful3gangeriberwegen ohne LZA
[ z.B. FuRganger lief auf den Zebrastreifen, fur den
Fahrzeugfiihrer bestand keine Reaktionsmdglichkeit] 2 (-7
e durch sonstiges falsches Verhalten 20 (+6)
Tabelle 32
Hauptursachen und -verursacher der Fulgédngerunfélle des Jahres 2002
beteiligt als Gesamt
Ursachengruppen der erstgenannten ) v
Unfallursache krad | Pkw | Lkw| Bus | SOt Mof&/ | Ful- | Rad- | Inline- oo o005 | 2001 |, Ve
Kfz | Moped | ganger | fahrer | skater anderung
Verkehrstiichtigkeit 4 4 6 -2
Straenbenutzung 2 10 2 2 40 56 54 2
Geschwindigkeit 2 54 1 2 1 8 68 65 3
Abstand 1 5 1 7 14 -7
Uberholen 1 4 5 1 4
Vorbeifahren
Nebeneinanderfahren 1 -1
Vorfahrt 1 3 4 1 3
Rotlicht 18 1 19 22 -3
Abbiegen 1 42 1 44 37 7
W enden/Riickwértsfahren 77 6 1 84 76 8
Einfahren i.d.flieR.Verkehr 8 2 1 1 12 17 -5
Fehlverhalten ggii. FuRgangern 3] 323] 12 15 6 2 27 388 398 -10
Ruhender Verkehr 4 4 4
Beleuchtung/Ladung/Besetzung 1 2 3 2 1
Sonst. Fehler d.Fahrzeugfiihrer 64 6 9 18 97 101 -4
Technische Mangel 1 1 1 3 3
FuRgangerfehler b.Uberschreiten d.Fahrbahn 515 515 499 16
FuRgangerfehler sonst. Art 96 1 97 95 2
Ohne Angaben 9 23 2 21 55 41 14
Gesamt 2002 11| 623] 32 29 6 6 638 98 1 21] 1.465
Gesamt 2001 12| 581 59 28 7 627 96 20 1.430
Veranderung -1 42| -27 1 -1 11 2 1 1 35 2%
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1.6.5 Radfahrer
1.6.5.1 Verkehrsunfalle

Als Radfahrerunfalle werden Verkehrsunfélle bezeichnet, an denen mindestens 1 Radfahrer beteiligt war. Die
Entwicklung gegeniiber dem Vorjahr ist wie folgt verlaufen:
e Anstieg der Radfahrerunfalle auf 2.702 (+18; + 1 %),
e Anstieg der Unfélle mit Personenschaden auf 2.193 (+ 29; + 1 %),
» Anstieg der Unfélle mit schwerem Personenschaden auf 172 (+ 12; + 8 %),
» Anstieg auch bei VU mit Getéteten (7; +1).

Tabelle 33
Radfahrerunfélle des Jahres 2002
VUPS VUSS VULS
Monat 1 2 3 Summe 1-3 4 6 Summe 4+6 5 2002 | 2001{[Verénderung
Januar 3 80 83 1 1 33 117] 124 -7
Februar 10l 101 111 1 1 27 139] 118 21
Mérz ] 9 99 109 2 2 26 137] 124 13
April 150 177 192| 2 2 40 234] 204 30
Mai 23] 197 220 40 260] 325 -65
Juni 23] 295 g 1 5 6 63 387] 320 67
Juli 1] 10| 165 176 1 4 5 44 225] 426 -201
August 1] 22 285 308][ 6 6 57 371] 279 92
September 1] 28] 270 299 2 2 63 364] 233 131
Oktober 1] 15[ 166 182 2 3 5 37 224] 214 10
November 1 9o 117 127 1 1 24 152] 203 -51
Dezember 1 5 62 68 24 92] 114 -22
Gesamt 2002 7] 172] 2.014 2.193 e 31 478] 2.702

Gesamt 2001 6] 160] 1.998 2.164 5] 32 37 483 2.684

Veranderung 1l 12 16 29 -1 -5 -6 -5 18 1%

Die Entwicklung der Unfélle im Jahresverlauf beider Jahre verlief weitgehend &hnlich. Hohere Unfallzahlen in
den Monaten Mai — September bilden den Schwerpunkt des Radfahrens in den Sommermonaten ab.
Fir die unterschiedlichen Werte im Monat Juli gibt es keinen schlissigen Erklarungsansatz.

4 : N
Radfahrerunfalle Bild 26
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Das nachfolgende Bild 27 zeigt die wochentagliche und stiindliche Verteilung der Radfahrerunfalle.

Radfahrerunféalle des Jahres 2002 Bild 27
nach Wochentagen und Stunden
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1.6.5.2 Verungluckte

Die folgenden Bilder 28 und 29 beinhalten Angaben zur Anzahl aller verunglickten Radfahrer.

Sowohl die Gesamtzahl aller verungliickten Radfahrer als auch die Zahl der bei Verkehrsunfallen gettteten
Radfahrer haben sich mittelfristig nur in geringem Umfang verandert.

Bild 28

letzten 5 Jahre

1978 2265 2207 2097

verunglickte Radfahrer der

2177

1998 1999 2000 2001

2002

Bild 29
getotete Radfahrer der
letzten 5 Jahre
6 5 6 6 7
1998 1999 2000 2001 2002

Die nachfolgende Relation von Verungliicktenzahl der Radfahrer mit der Bezugsgrofie 100.000 Einwohner
veranschaulicht das spezielle Risiko einzelner Radfahrer-Altersgruppen (Bild 30).

Entsprechend ihrer altersgemafen Entwicklung und in Relation zu ihrem Bevdlkerungsanteil verungliickten
11-14-jahrige Kinder und Jugendliche (15-17Jahre) als Radfahrer besonders haufig. Dabei zeigt sich der
deutlichste Anstieg in der Gruppe der 11-14-jahrigen, die von 332 im Vorjahr auf jetzt 402 um 70 zugenommen

hat.

, 402
Bild 30

verunglickte Radfahrer
auf 100.000 Einwohner
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1.6.5.3 Hauptverursacher/ -ursachen*®

Nachfolgende Tabelle 34 enthélt Angaben zu den Hauptverursachern von Radfahrerunféllen, aufgeschlisselt
nach Altersgruppen und Art der Verkehrsbeteiligung.

Tabelle 34
Hauptverursacher aller Radfahrunfalle
Alter Gesamt

Beteiligte 0-5| 6-10| 11-14| 15-17| 18-25| 26-40| 41-64| >64 | o.A.] 2002 | 2001 |Veranderung
Kfz -Fuhrer 1] 175 508] 603] 161 134] 1.582] 1.554 28
FulRgénger 3 5 7 6 10 18 10 7 9 75 85 -10
Radfahrer 8 69| 124 61] 112 256] 183 59 123 995 989 6
Inlineskater 2 1 3 2 1
Sonstige 1 4 6 6 1 29 47 54 -7
Gesamt 2002 12 74 133 68| 301 789| 802 228 295] 2.702

Gesamt 2001 8 45| 117 76] 306 813] 756] 225/ 338 2.684

Veranderung 4 29 16 -8 -5 -24 46 3 -43 18 1%

Bezogen auf alle 2.702 Radfahrerunfalle ist festzustellen:
e in 37 % aller Falle waren Radfahrer die Hauptverursacher (995),
e in 59 % aller Falle waren Kfz-Fuhrer die Hauptverursacher (1.582).

Innerhalb der Gruppe der 995 Radfahrer, die selbst die wesentliche Ursache fur den Unfall gesetzt haben,
zeigt der Altersvergleich in Relation zur Bezugsgréf3e 100.000 Einwohner (Schaubild 31) , dass Kinder (6-14)
besonders haufig als Hauptverursacher in Erscheinung treten.

Bild 31 196 Radfahrer als Hauptverursacher

auf 100.000 Einwohner

——2002
—=—2001

® 58

0-5 6-10 11-14 15-17 18-25 26-40 41-64 >64 0.A. Mittelw .

'3 Bei identischer Zahl der Hauptverursacher und —ursachen mit der Zahl der Unfalle handelt es sich jeweils nur um die erstgenannte
Ursache des Hauptverursachers. Das unterscheidet diese Werte von den Zahlen im Kapitel Unfallursachen, wo die Haufigkeiten aller
Ursachen (bis zu 3 Ursachennennungen sind mdglich) der Hauptverursacher genannt werden.
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Die nachfolgende Tabelle 35 beinhaltet weitere Angaben zu den Hauptursachen sowie zur Art der Verkehrs-
beteiligung.

Tabelle 35
Hauptverursacher und -ursachen der Radfahrunfalle des Jahres 2002
Beteiligte Gesamt
Ursachen Kfz - Fihrer [FuBgénger |Radfahrer |Inlineskater|Sonstige 2002] 2001 |Verénderung
Verkehrstuchtigkeit 4 4 6 -2
StralRenbenutzung 15 209 224] 225 -1
Geschwindigkeit 42 35 771 79 -2
Abstand 18 22 40] 34 6
Uberholen 19 17 36] 60 -24
Vorbeifahren 4 5 9] 12 -3
Nebeneinanderfahren 2 4 6 8 -2
Vorfahrt/Vorrang 338 62 400] 414 -14
Rotlicht Fahrz. 56 97 153] 136 17
Abbiegen 523 30 553] 555 -2
Wenden/Ruckwartsfahren 54 1 55] 64 -9
Einfahren i.d.fl.Verkehr 258 90 348] 325 23
Fehlverhalten ggi FuBgéngern 24 27 51] 55 -4
Ruhender Verkehr 70 6 76] 89 -13
Beleuchtung/Ladung/Besetzung 1 5 6 9 -3
Sonst. Fehler d.Fahrzeugfihrer 95 333 7 435] 451 -16
Technische Méngel 1 17 18] 14 4
FuBgéngerfehler b.Uberschreiten d.Fahrbahn 37 2 39] 51 -12
FuRgéngerfehler sonst. Art 37 1 38] 32 6
0.A. 62 1 31 40 134] 65 69
Gesamt 2002 1.582 75 995 3 47| 2.702
Gesamt 2001 1.554 85 989 2 54 2.684
Veranderung 28 -10 6 1 -7 18 1%

Als wesentliche Aussagen kénnen festgehalten werden:

Sofern Kfz-Fihrer als Hauptverursacher fiir Radfahrerunfalle registriert sind, beziehen sich die Ursachen
wesentlich auf folgende Verkehrssituationen, die im Vergleich zum Vorjahr konstant geblieben sind:

e Fehler beim Abbiegen (523; 2 33%)

e Vorfahrt- bzw. Vorrangverletzung (338; 2 21%)

e Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr (258, 2 16%).

Sofern Radfahrer die Hauptursache fir die Radfahrerunfélle gesetzt haben, sind folgende Ursachen schwer-
punktmafig festgestellt worden:
e Falsche StralRenbenutzung, z.B. regelwidrige Benutzung des Gehwegs oder des in Fahrtrichtung

linken Radweges (209; 2 21%)
e Missachtung des Rotlichts an Ampeln (97; 2 10%)
e Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr (90; 2 9%)

Zusammenfassend kann zu Radfahrerunfallen festgestellt werden:
e Kreuzende Verkehrsablaufe (ausgewiesen durch die Ursachen ,Abbiegen”, ,Vorfahrt / Vorrang",
.Einfahren in den flieBenden Verkehr* und ,Rotlichtmissachtung®), bergen fiir Radfahrer ein héheres
Risiko.
e Die Benutzung falscher StralRenteile durch Radfahrer (208) erhéht das Gefahrenpotential kreuzender
Verkehre, weil viele Kraftfahrer nicht in Betracht ziehen, dass Radfahrer von links (und damit haufig
regelwidrig) ihre Fahrtrichtung kreuzen.
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1.6.6 Motorisierte Zweiradfahrer

1.6.6.1 Verkehrsunfalle

Als Verkehrsunfélle mit motorisierten Zweiradfahrern werden Unfélle bezeichnet, bei denen mindestens eines
der am Unfall beteiligten Fahrzeuge ein motorisiertes Zweirad ist.
Hiervon sind folgende Fahrzeuge umfasst:
e Kraftrad (ber 125 cm® oder 11 kW Nennleistung)
Kraftroller
Leichtkraftrad
Moped und
Mofa 25.

Die zusammenfassende Betrachtung der genannten Fahrzeuge unter dem Sammelbegriff ,Motorisiertes Zwei-
rad" ist angesichts der gleichgelagerten Problemlagen sinnvoll (hohe Verletzungsrisiken fir die Fahrzeugfih-
rer; schlechtere Erkennbarkeit dieser Fahrzeuge im Verkehrsgeschehen). Sofern es beziglich einzelner Fahr-
zeugarten Unterschiede von Bedeutung gibt, werden sie herausgestellt.

Nachfolgende Tabelle 36 beschreibt die Unfallentwicklung, aufgeschlisselt nach den einzelnen Monaten so-
wie nach Schwere der Unfélle.

Tabelle 36
Verkehrsunfalle motorisierter Zweiradfahrer
Monat VUPS VUSS VULS

Kategorie 1] 2 3 Summe 1-3 [[ 4 | 6 | Summe 4+6 5 2002 | 2001 ||Veranderung
Januar 4 25 29| 1 1 10 40 42 -2
Februar 6 42 48| 3 3 20 71 36 35
Marz 10| 52 62| 3 3 24 89 61 28
April 1 71 64 72| 2| 4 6 40 118 98 20
Mai 2| 15| 83 100ff 5] 1 6 47 153 221 -68
Juni 1l 21 99 121 5 5 56 182] 140 42
Juli 1| 13| 101 115 1] 1 2 48 165 177 -12
August 17] 113 130ff 5] 3 8 45 183] 173 10
September 15| 78 93| 7| 1 8 49 150 122 28
Oktober 1] 13| 60 74| 3| 3 6 34 114] 107 7
November 16 48 64| 3| 2 5 23 92 93 -1
Dezember 6] 15 21 2| 1 3 9 33 53 -20
Gesamt 2002 | 6| 143| 780 929| 40| 16 56| 405] 1.390 67

Gesamt 2001 | 4| 165] 782 951|f 40| 12 52|| 320 1.323
Veranderung | 2| -22 -2 22| O] 4 4 85 67 5%

Als wesentliches Ergebnis bleibt festzuhalten:
e Anstieg der Verkehrsunfalle mit motorisierten Zweirddern auf 1.390 (+ 67; + 5%)
e Absinken der Unfalle mit Personenschaden auf 929 (- 22; - 2%).

Das nachfolgende Bild 32 stellt im jahreszeitlichen Ablauf die Unfallzahlen dar. Danach wird das Unfallge-
schehen mit motorisierten Zweirddern stark von saisonalen Aspekten gepragt.

Ein deutlicher Anstieg der Unfallzahlen ist im Fruhjahr mit Beginn der warmen Jahreszeit zu verzeichnen, ein
Ruckgang der Unfallzahlen dann im Herbst mit Beginn der Schlechtwetter-Periode.
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Besondere Auffélligkeiten ergeben sich dabei in Bezug auf die Kraftrader mit
nachfolgendes Bild 33).

héherer Motorisierung (vgl.

Das Unfallgeschehen wird nachhaltig durch Verkehrsunfélle mit h6her motorisierten Kraftrddern gepragt, wah-

rend die Entwicklung der Verkehrsunfallzahlen fir die anderen motorisierten Zweir

ader durch ein deutlich nied-

rigeres Zahlenniveau sowie einen gleichméaRigeren Verlauf gekennzeichnet ist. Das klassische Kraftrad hat in
den monatlichen Werten leicht zugelegt und weist in den Monaten Mai bis September immer mehr als 100

Unfalle auf.
4 Monate des Jahres 2002, in denen mot. Zweiradfahrer an VU beteiligt sind Bild 33
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Das nachfolgende Bild 34 verdeutlicht die wochentagliche und stiindliche
Schwerpunkte im Unfallgeschehen bilden sich ab

e an Samstagen ab 13 Uhr mit Spitzenwerten zwischen 16 und 19 Uhr,
an Sonntagen ab 11 Uhr,

an Ubrigen Wochentagen ab 13 Uhr mit Spitzenwerten um 17 und 18 Uhr.

Unfallverteilung. Zeitliche

Wochentags- und Stundenbelastung der VU mit motorisierten Zweiradfahrern
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1.6.6.2 Verunglickte

Bei insgesamt 1.390 Verkehrsunfallen mit Beteiligung motorisierter Zweirader verungliickten insgesamt 942
Personen (- 27 ;- 3%).

Davon waren

. 544 Fahrer / Mitfahrer eines Kraftrades (+4) davon 3 getotet (+/-0)
. 229 Fahrer / Mitfahrer eines Kraftrollers (+2) davon 2 getotet (+1)
. 48 Fahrer / Mitfahrer eines Leichtkraftrades (+2)
. 40 Fahrer / Mitfahrer eines Mopeds (-9)
. 81 Fahrer / Mitfahrer von Mofa 25 (-18)
Weitere Details: vgl. Kapitel Unfallfolgen.
Bild 35 Bild 36

Verunglickte mot. Zweiradfahrer

Getdtete mot. Zweiradfahrer
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Die Bilder 35 und 36 verdeutlichen:

Die Zahl der verungliickten motorisierten Zweiradfahrer ist gesunken, liegt aber noch tber den Werten
von 1999 und 2000.

Die Zahl der gettteten motorisierten Zweiradfahrer bewegt sich in den letzten 3 Jahren auf niedrigem
Niveau.

verunglickte mot. Zweiradfahrer des Jahres 2002 auf 100.000 Einwohner

Bild 37
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Das Bild 37 stellt die Zahl der insgesamt 942 verungliickten motorisierten Zweiradfahrer (vgl. Tabelle 8) in eine
Relation der jeweiligen Altersgruppe zum Vergleichswert 100.000 Einwohner.
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Wesentliche Erkenntnisse:

Insgesamt 67 verungliickte motorisierte Zweiradfahrer in der Altersgruppe der 15-17jahrigen stellen (bei einem
Bevolkerungsanteil von 3 %) 7 % aller verungliickten Zweiradfahrer dar. Damit ist diese Altersgruppe - bezo-
gen auf den Vergleichswert 100.000 Einwohner - vom Unfallgeschehen stérker als andere Altersgruppen be-
troffen.

o Alle 67 Verungliickten dieser Altergruppe haben das motorisierte Zweirad gefahren; in 21 Féllen han-
delte es sich dabei um eine Mofa 25. Insofern ist der Einstieg junger Menschen in die motorisierte
Verkehrsteilnahme mit besonderen Risiken verbunden. Dem begegnet die Polizei durch verstarkte
Unterstlitzung der schulischen Mofo-Projekte durch Polizeiverkehrslehrer (vgl. Ziff. 2.2 des Berichts).

e Mit 18 Jahren erfolgt dann offensichtlich der Wechsel zum Kraftrad; immerhin verungliickten die meis-
ten aller 18-25jahrigen motorisierten Zweiradfahrer (113 von 127) mit einem Kraftrad

e Einen deutlichen Schwerpunkt bei den verungliickten Kradfahrern bildet die Gruppe der Erwachsenen
von 26 — 40 Jahre. Diese stellen einen Anteil von 39% der verunglickten motorisierten Zweiradfahrer
und sind im Verhaltnis zu ihrem Bevdlkerungsanteil (27%) deutlich Gberreprasentiert.

e Hingegen entspricht in der Altergruppe von 41 — 64 Jahre die Zahl der verunglickten Kradfahrern
(32%) in etwa dem Bevdlkerungsanteil (31%).

1.6.6.3 Hauptverursacher/ —ursachen **

Nachfolgende Tabelle 37 enthélt Angaben zu den Hauptverursachern, aufgeschlisselt nach Altersgruppen
und Art der Verkehrsbeteiligung.

Tabelle 37
Hauptverursacher bei VU mit mot. Zweiradfahrern im Jahre 2002
Alter Gesamt

Beteiligte 0-5 | 6-10] 11-14| 15-17] 18-25| 26-40| 41-64]| 65 und &lte] o0.A.| 2002] 2001|Verénderung
motor.Zweiradfahrer 0 0 4 69 87| 220 162 21 62 625] 591 34
Ubrige Kfz 0 0 0 0] 121 269| 237 42 42 711] 661 50
FuRRgénger 1 1 1 0 1 1 3 1 4 13 19 -6
Radfahrer 0 0 2 2 0 8 3 2 1 18] 23 -5
Sonstige 0 0 0 0 0 1 1 1 20 23] 29 -6
Gesamt 2002 1 1 7 71 209| 499 406 67| 129] 1390

Gesamt 2001 1 1 7 48| 241 477 357 62| 129 1.323

Veranderung 0 0 0 23| -32 22 49 5 0 67 5%

Besondere Auffalligkeiten:
e Junge Erwachsene (18 - 25 Jahre) sind bei einem Bevolkerungsanteil von 9 % Uberproportional haufig
als Hauptverursacher von Verkehrsunféllen mit motorisierten Zweiradfahrern registriert (209 von 1.390
= 15 %, Vorjahr: 241 von 1323 = 18%). Dies stellt im Vergleich zum Vorjahr eine Reduzierung der
Werte dar. 42% dieser Verursacher sind hierbei selbst motorisierte. Zweiradfahrer.
e Die Altersgruppe von 26 — 40 Jahre stellt mit 36% die starkste Gruppe der Verursacher. Auch hier sind
44% der Verursacher selbst motorisierte Zweiradfahrer.

Diese Zahlen spiegeln die bei JE héhere Risikobereitschaft wider; mit zunehmenden Alter sinkt diese. Zugleich
unterliegen die JE einem erhéhtem Risiko des Verungliickens.

!4 Bej identischer Zahl der Hauptverursacher und —ursachen mit der Zahl der Unfalle handelt es sich jeweils nur um die erstgenannte
Ursache des Hauptverursachers. Das unterscheidet diese Werte von den Zahlen im Kapitel Unfallursachen, wo die Haufigkeiten aller
Ursachen (bis zu 3 Ursachennennungen sind méglich) der Hauptverursacher genannt werden.
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Nachfolgende Tabelle 38 enthalt Angaben zu den Hauptursachen sowie zur Art der Verkehrsbeteiligung.

Tabelle 38
Hauptursachen und -verursacher der VU mit mot. Zweiradfahrern des Jahres 2002
beteiligt als Jahr
o
% . (o))
Ursachengruppen 'g °9’-, o8 g g 2002 | 2001 -
S Bl E | e
9 >
g
Verkehrstiichtigkeit 6 1 0 0 0 7 6
StralBenbenutzung 23 10 0 1 0 34 34 0
Geschwindigkeit 134 32 0 0 0 166 153 13
Abstand 116 43 0 0 0 159 116 43
Uberholen 42 21 0 0 0 63 74| -11
Vorbeifahren 3 12 0 0 0 15 9 6
Nebeneinanderfahren 15 96 0 0 0 111 102 9
Vorfahrt/Vorrang 25 93 0 4 0 122 129 -7
Rotlicht Fahrz. 15 15 0 6 0 36 34 2
Abbiegen 29 162 0 2 0 193 182 11
Wenden/Riickwartsfahren 6 99 0 0 0 105 102 3
Einfahren i.d.flieR. Verkehr 15 69 0 3 0 87 109 -22
Fehlverhalten ggil. FuRgangern 7 1 0 0 0 8 7 1
ruhender Verkehr 1 1 0 0 0 2 1 1
Beleuchtung/Ladung/Besetzung 3 2 0 0 0 5 7 -2
sonst.Fehler d.Fahrzeugfihrer 163 43 0 2 0 208 206 2
Technischer Mangel 2 3 0 0 0 5 5 0
FuBgéangerfehler b.Uberschreiten d.Fahrbd 0 0 9 0 0 9 13 -4
FuBgangerfehler sonst. Art 0 0 4 0 0 4 4 0
0.A. 20 8 0 0 23 51 30 21
Gesamt 2002 625 711 13 18 23 1.390
Gesamt 2001 591 661 19 23 29 1.323
Verénderung 34 50 -6 -5 -6 67 5%

Sofern motorisierte Zweiradfahrer als Hauptverursacher fur die Unfélle registriert wurden, gibt es eine Haufung
geschwindigkeitsbezogener Ursachen. Im Einzelnen:

e Uberschreiten der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit bzw. nicht der Verkehrssituation angepasste

Geschwindigkeit (134, Vorjahr: 122)

e Zu geringer Abstand (116, Vorjahr 89)

e Fehler beim Uberholen (42, Vorjahr 58)
Bei den beiden erstgenannten Ursachen sind im Vergleich zum Vorjahr deutliche Steigerungen festzustellen.
Dies korrespondiert auch mit Erfahrungswerten Uber die erhdhte Risikobereitschaft bestimmter Altersgruppen.

Sofern Ubrige Kfz-Fuhrer die Hauptursache fur Unfélle mit motorisierten Zweiradfahrern gesetzt haben, wurden
schwerpunktmafig Ursachen im Zusammenhang mit kreuzenden Verkehrssituationen registriert.
Im Einzelnen:
e Fehler beim Abbiegen (162, Vorjahr 152)
Missachtung Vorfahrt bzw. Vorrang (93, Vorjahr 105)
Fehler beim Wenden / Rickwartsfahren (99, Vorjahr 96)
Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr (69, Vorjahr 96)
Missachtung Rotlicht (15, Vorjahr 21)
Hier gibt es im Vergleich zum Vorjahr meist niedrigere Werte.

Haufig sind motorisierte Zweiradfahrer im Verkehrsgeschehen fir andere Verkehrsteilnehmer schlechter
erkennbar. Begunstigt wird dies haufig durch ein zusétzliches Fehlverhalten der motorisierte Zweiradfahrer;
dies gilt besonders dann, wenn sie sich mit iberhdhter Geschwindigkeit im Stral3enverkehr bewegen.
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2. VerkehrssicherheitsmalRhahmen



52 Verkehrsbericht 2002 VerkehrssicherheitsmaRnahmen




Verkehrsbericht 2002, Verkehrssicherheitsmal3nahmen 53

2.1 Unfallbek&ampfung

Die Bekdmpfung von Verkehrsunfallen an Unfallhdufungsstellen ist gemeinsame Aufgabe von Polizei,
Strallenverkehrs- und StralRenbaubehdrden (vgl. VwV-StVO zu § 44).

Eine wesentliche Voraussetzung fir eine erfolgreiche Unfallbekampfung ist das Erkennen und Beseitigen von
Unfallgefahren im Verkehrsraum. Hierzu erfolgt eine kontinuierliche und zeitnahe Analyse der polizeilich regis-
trierten Verkehrsunfalle. Ziel ist es, Ansatzpunkte fiir geeignete MalRnahmen der Verkehrspravention, der
sicheren Verkehrsraumgestaltung und der Verkehrsiiberwachung zu gewinnen.

Fur Hamburg werden alle polizeilich bekannt gewordenen Verkehrsunfélle zentral in einer Unfall-Datenbank
erfasst. Die Auswertung des Unfallgeschehens erfolgt auf Basis der bei der Unfallaufnahme signierten
Kriterien und ermdglicht Kurz- und Langzeitbetrachtungen des Verkehrsunfallgeschehens unter verschiedenen
Blickwinkeln:

2.1.1 Aktuelle und tagliche Auswertung der Unfalllage

Mit ihrer Hilfe erhalten die ortlich zustandigen Polizeidienststellen die notwendigen Informationen Gber kurzfris-
tige Entwicklungen und Veranderungen im Unfallgeschehen. Grundlage fiir diese Analysen sind die signierten
Unfallursachen, die das Fehlverhalten eines Unfallbeteiligten beschreiben.

Werden an einer Ortlichkeit innerhalb von 90 Tagen drei gleichartige Unfalle erfasst, wird diese Unfallsituation
automatisiert erkannt und als Unfalllage-Meldung der ortlich zustandigen StraRenverkehrsbehdrde mitgeteilt.
Bezieht sich die Unfalllage-Meldung auf einen lichtzeichengeregelten Knoten, wird zusétzlich die zentrale
StraBenverkehrshehtrde in der Landeseinsatzdirektion 4 informiert. Es ist Aufgabe dieser Dienststellen,
erforderliche MaRnahmen zur Unfallbekdmpfung zu priifen und ggf. einzuleiten.

2.1.2 Ein- und Dreijahresauswertungen der Unfalllage / Unfallhdufungen

Diese Analysen dienen dem Erkennen von langfristigen Entwicklungen und Unfallhdufungen. Auf Basis einer
bundeseinheitlichen Untersuchungsmethodik werden alle Unfalle nach Ortlichkeiten, ihrer Anzahl sowie nach
Unfalltyp und Unfallschwere im jeweiligen Zeitbezug (Ein-Jahres-Zeitraum oder Drei-Jahres-Zeitraum) erfasst,
ausgewertet und priorisiert. Wesentlichen Erkenntniswert haben u.a. die signierten Unfalltypen (vgl. Anl. 4.4),
die Uber Betrachtungen eines persodnlichen Fehlverhaltens der Unfallbeteiligten hinausgehen und auf die
gesamte Konfliktsituation am Unfallort abstellen.

Eine Unfallhaufungsstelle liegt vor, wenn an einer Ortlichkeit mindestens 5 gleichartige Unfalle innerhalb eines
Jahres, 5 Unfélle mit verunglickten Personen innerhalb von 3 Jahren oder aber 3 Unfélle mit schwerem
Personenschaden innerhalb von drei Jahren zu verzeichnen sind.

Schwerpunkte in der Unfallbekdmpfung setzt die Polizei insbesondere an Unfallhdufungsstellen. Bezogen auf
diese Ortlichkeiten werden die Unfallakten systematisch ausgewertet, der Unfallort mit seinen Verkehrsab-
laufen und der baulichen Ausgestaltung besichtigt. Lichtzeichenanlagen und die zur Unfallzeit aufgeschalteten
Signalprogramme werden in die Prifung einbezogen. Im Ergebnis verfolgen alle Analysen das Ziel, konkrete
MaRnahmenvorschlage zur Verbesserung der Verkehrssicherheit zu entwickeln.

Werden erkennbar umfangreiche und kostenintensive Umbauten an Unfallhdufungsstellen notwendig, wird die
Unfallanalyse mit einer entsprechenden Empfehlung der Unfallkommission zugestellt. Die Unfallkommission
Hamburg wurde in Jahre 2000 gegriindet, tagte nach Abschluss der FortbildungsmalRnahmen erstmals im
April 2001 und setzt sich aus Vertretern der Polizei (StraRenverkehrsbehdrde) und der Baubehérde (Stral3en-
baubehérde) zusammen. Sie ist mit fachlicher Kompetenz fir Anordnung, Planung und Finanzierung ausge-
stattet, um notwendige Malinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit schnellstmdglich zu realisieren.
Geschaftsfihrung und Koordination liegen bei der zentralen Stralenverkehrsbehérde der Polizei. Die Burger-
schaft wurde durch den Zwischenbericht des Bau- und Verkehrsausschusses vom 25.06.01 (Drs. 16/6281)
informiert.

Die Unfallkommission hat im Jahre 2002 ihre Beratungen in insgesamt 2 Sitzungen fortgesetzt und weitere
funf Unfallhaufungsstellen analysiert, beraten und entsprechende MaRnahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit veranlasst, die zum Teil bereits umgesetzt wurden. Dabei wurden sowohl SofortmaRnahmen
durchgefihrt als auch umfangreiche bauliche Mal3nahmen, die einer gesonderten Planung und damit langeren
Vorbereitung bedurfen, eingeleitet. Fir MalRnahmen der Unfallbek&mpfung stehen der Unfallkommission Mittel
aus dem Titel 6300.741.01 ,Beseitigung von Unfallstellen der Behorde fir Bau und Verkehr zur Verfligung.
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Angaben zu den neu in das Arbeitsprogramm 2002 einbezogenen Ortlichkeiten:

Ortlichkeit

Problemlage

Ldsungsansatz

Neuhofer Str. / Reiherstieg-
Hauptdeich

Linksabbiegeunfalle aus allen
Richtungen; hoher Lkw-Anteil
(28-30 Prozent) verhindert die
Sicht auf den Gegenverkehr.

Bauliche Verlegung der
Mittelinseln, Verlegung der
Linksabbiegefahrstreifen
linksseitig der Mittelinseln.
Planung wurde eingeleitet.

Tarpenbekstr. / Rosenbrook /
Nedderfeld

Vielzahl von
Verflechtungsunfallen vor allem
im Bereich Nedderfeld /
Rosenbrook aufgrund starker
konkurrierender Verkehrsstrome

1. Wegweisung wird verbessert.

2. Weitere MalRnhahmen
erfordern zunachst detaillierte
Erhebungen der tatsachlichen
Verkehrsverhéaltnisse

Julius-Vosseler-Str. /
Koppelstr.

Auffahrunfalle vor den
Haltelinien, weil die Griffigkeit
der Fahrbahn nicht mehr

1. Sofortmafl3nahme:
Hinweisschilder ,,Unfallgefahr”
2. Neue Fahrbahndecke (4.5.03)

gegeben war

In drei Jahren 23 Vorfahrtunfalle.
Verursacher wahnen sich in der
bevorrechtigten Stral3e.
Zahlreiche Verflechtungs- und
Auffahrunfalle

Saseler Str. / Kriegkamp Einrichtung eines Minikreisels.

Planung wurde eingeleitet.

Burgerweide / Wallstr. /
Steinhauerdamm

Verbesserte Wegweisung
durchfahrstreifenbezogene
Uberkopfbeschilderung an der
Briuicke Berlinertordamm
Richtung Birgerweide / Wallstr.
(15.05.2003)

Nach Realisierung der MaRnahmen wird die Unfalllage in einem Vorher-/Nachher-Vergleich untersucht.

2.2 Verkehrserziehung

Die Verhinderung von Unfallen steht im Zentrum aller Aktivitadten der Polizei im Bereich der Verkehrser-
ziehung. Zielgruppenbezogen und verhaltensorientiert werden Verkehrsteilnehmer tber Unfallgefahren infor-
miert und mit den Mdglichkeiten einer verkehrssicheren und situationsangemessenen Verkehrsteilnahme
vertraut gemacht.

In Umsetzung der verkehrspolitischen Schwerpunktsetzung des Senats zur Starkung der Verkehrserziehung
ist vorgesehen, die Kapazitaten bis zum Ende der Legislaturperiode um insgesamt weitere 15 Stellen zu
erweitern.

Davon sind

o 5 Stellen fur die vorschulische Verkehrserziehung (vgl. 2.2.1) und
10 Stellen fir die schulische Verkehrserziehung (vgl. 2.2.3) vorgesehen.

Die Verstarkung des Verkehrslehrerbereichs erfolgt zunachst im Rahmen der Prioritdtensetzung durch die
voribergehende Nutzung vorhandener Stellen sowie in einem zeitlich gestuften Verfahren unter
Berucksichtigung der personalwirtschaftlichen Méglichkeiten (Auswahl und Ausbildung des Personals).

Folgende Schwerpunkte kennzeichnen die Verkehrserziehung der Polizei Hamburg:

2.2.1 Vorschulische Verkehrserziehung

Polizeiverkehrslehrerinnen und ausgebildete Verkehrssicherheitsberater der Polizeikommissariate unterrichten
in Kindergérten und Kindertagesheimen zum Thema ,Kind als Ful3g&nger" und beraten dariiber hinaus Eltern
und Erziehungsberechtigte in den Fragen der sicheren Verkehrsteilnahme des Kindes im Lebens- und Wohn-
umfeld.

Erganzt wird dieses Angebot durch den ,Polizeiverkehrskasper*; mit ihm werden die wichtigen Aspekte ver-
kehrsgerechten Verhaltens altersgerecht durch das Medium des Handpuppenspiels vermittelt.

Von den bestehenden Einrichtungen (ca. 850) kdnnen derzeit mit vier hauptamtlich tatigen Polizeiverkehrs-
lehrerinnen und sechs nebenamtlich tatigen Verkehrssicherheitsberatern allerdings nur ca. 80 % erreicht
werden.



Verkehrsbericht 2002, Verkehrssicherheitsmal3nahmen 55

Vor diesem Hintergrund ist vorgesehen, zeitlich gestuft weitere Kapazitaten im Umfang von 5 Stellen in diesem
Aufgabenbereich zu schaffen. Ziel ist es, kiinftig die vorschulische Verkehrserziehung in allen Einrichtungen
anbieten zu kénnen. Die personellen Voraussetzungen hierzu werden voraussichtlich im Jahr 2004 gegeben
sein.

2.2.2 Aktion Kleinkind

Nahezu 14.000 Sechsjahrige werden jedes Jahr in Hamburg eingeschult. Polizeiverkehrslehrer bieten in den
Ferien fur einzuschulende Kinder und ihre Eltern Wochen-Veranstaltungen zur kiinftigen Schulwegsicherheit in
den Stadtteilen an. Dazu spielt der Polizeiverkehrskasper.

2.2.3 Schulische Verkehrserziehung

Der Schwerpunkt der polizeilichen Verkehrserziehung liegt im Primarbereich (Klasse 1 — 4). Alle Hamburger
Schulkinder der Grundschulen erhalten umfangreichen Verkehrsunterricht. Das wesentliche Ziel besteht darin,
junge Kinder zu einer sicheren und altersgemafen Verkehrsteilnahme zu beféhigen. Der Unterricht umfasst
die Themen ,Kind als Fu3ganger, Radfahrer und Mitfahrer”.

Themenbezogen werden die Polizeiverkehrslehrer durch die mobilen Jugendverkehrsschulen in der Fahrrad-
ausbildung sowie vom Polizeiverkehrskasper unterstitzt.

In der Sekundarstufe | (5. und 6. Klasse) der allgemeinbildenden Schulen wird der Verkehrsunterricht im
Themenbereich Radfahrausbildung / Radfahrprojekte wieder aufgenommen, nachdem dieser Wirkungsbereich
zum Ende des Jahres 2000 aus Griunden der Haushaltskonsolidierung ersatzlos aufgegeben werden musste.
Die thematische Schwerpunktsetzung korrespondiert mit der altersgemafen Mobilitatserweiterung der Kinder
(Schulwechsel, erweiterter Aktionsradius und verstarkte Nutzung des Fahrrades) und den damit einhergehen-
den Gefahrdungspotentialen, die sich in einer entsprechenden Unfallsituation in der ,Verkehrsbeteiligung Fahr-
rad“ widerspiegeln.

Fir diese Kapazitatserweiterung sind 10 Stellen bis zum Ende der Legislaturperiode vorgesehen, die zunachst
im Rahmen einer Prioritatensetzung durch Nutzung vorhandener Stellen realisiert wird. Damit wird sich der
Personalbestand der Polizeiverkehrslehrer/-innen an den Polizeikommissariaten von zur Zeit 33,5 auf 43,5
Stellen erhdhen.

Der Verkehrsunterricht in Sonderschulen, Foérder- und multinationalen Klassen konnte im Jahr 2002 in unver-
andertem Umfang fortgefiihrt werden.

Im Bereich der schulischen Mofa-Projekte wurden bisherige Aktivitdten der Polizei fortgefiihrt und um einen
zusatzlichen Ausbildungstag erweitert. Polizeiverkehrslehrer unterstiitzen in der fahrpraktischen Ausbildung
sowie bei der Abnahme der Prifungen und leisten damit einen wichtigen Beitrag flr den verkehrssicheren
Einstieg junger Menschen (Altersgruppe ca. 14 — 16 Jahre; 7. — 9. Klasse) in den motorisierten Verkehr. Flan-
kierend erfolgte eine projektbezogene Unterrichtung der Lehrer am Institut fur Lehrerfortbildung durch die
Polizei.

Schuljahr 2001 / 2002 in Zahlen
Verkehrsunterricht

e in Kindergérten 2.838 Stunden
e in Schulen 18.503 Stunden
e in speziellen Sonderschulen 4.597 Stunden
Aktion Kleinkind 26 Veranstaltungen mit 1.687 Kindern
e Verteilte Schulwegskizzen ca. 1850 Skizzen

Polizeiverkehrskasper

e in Schulen 709 Vorstellungen
e in Kindergarten 63 Vorstellungen
e Sonderveranstaltungen 57 Vorstellungen

Jugendverkehrsschulen

e mobil 3.100 Stunden
e Sonderveranstaltungen 466 Stunden
e Radfahrausbildung 13.000 Teilnehmer

Mofaprojektunterricht 53 Kurse (insges. 844 Teilnehmer)
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2.3 Verkehrsaufklarung und -information

2.3.1 Junge Erwachsene

In Hamburg gibt es ca. 170.000 Personen in der Altersgruppe 18-25, sogenannte Junge Erwachsene und
vielfach ,Fahranfanger”. Diese Altersgruppe ist nach wie vor Uberproportional haufig an Verkehrunfallen mit
zum Teil schweren Personenschaden beteiligt und insofern spezielle Zielgruppe praventiver und repressiver
polizeilicher Aktivitaten.

In 2002 gab es 12 groRere Schwerpunktkontrollen mit der Zielrichtung ,,Alkohol / Drogen - Junge Fahrer”. Es
ist beabsichtigt, praventiv ausgerichtete Mal3nahmen im Rahmen von Verkehrsinformationsprojekten (,Christo-
phorus-Seminar” in der Tragerschaft der Berufsgenossenschaft Metall Nord) im Bereich der Berufsschulen zu
etablieren.

2.3.2 Senioren

In Hamburg leben ca. 290.000 altere Mitbirger (= 17% der Bevdlkerung), davon ca. 14.000 Auslander. Die
Seniorenberatung der Polizei Hamburg erfolgt seit 1995 Uiber speziell ausgebildete Biirgernahe Beamte (BFS)
schwerpunktmafig zu den Themen der Verkehrssicherheit als auch zu Fragen der allgemeinen Kriminalpra-
vention.

Aktuell sind 71 Beamte sowie 3 ausléndische Mitarbeiter in der Seniorenberatung tatig. Burgernahe Beamte
haben in ihrem Zustandigkeitsbereich in zahlreichen Veranstaltungen Vortrage vor Seniorengruppen gehalten,
um u.a. Uber die Gefahren im Stral3enverkehr aufzuklaren.

Die Beratung von Senioren wurde insbesondere durch den Erfahrungsaustausch mit dem Arbeitskreis ,Sicher-
heit und Verkehr* des Landesseniorenbeirates intensiviert.

2.3.3 Aktionen zur Verkehrsunfallpravention

Aus der Erkenntnis heraus, dass Verkehrsicherheit fir Kinder nicht nur alleinige Aufgabe der Polizei ist und
das Ziel ,, Verringerung der Kinderunfalle* nur durch gemeinsame Aktivitaten von erfahrenen Tragern der Ver-
kehrssicherheitsarbeit erreicht werden kann, wurde in 2002 die Aktion ,Riicksicht auf Kinder...kommt an“ ins
Leben gerufen. Mitwirkende Partner der Polizei Hamburg sind die Behorde fiir Bildung und Sport (BBS), der
ADAC-Hansa, die Landesunfallkasse Hamburg (LUK), die Verkehrswacht Hamburg e. V. und die Eltern-
kammer Hamburg.

Absicht war und ist es, die vorhandenen Mdglichkeiten der Beteiligten in enger Kooperation noch wirkungs-
voller als bisher zu bundeln.

Als Einstieg in ein mittelfristig angelegtes Malinahmenbiindel zur Senkung der Kinderunfélle haben die Betei-
ligten im Herbst 2002 eine ,Konzertierte Aktion* durchgefiihrt. Unter dem Motto ,Ricksicht auf Kinder ...
kommt an!“ gab es an den darauffolgenden 14 Tagen im gesamten Hamburger Stadtgebiet insgesamt 197
Aktivitaten in Form von Verkehrskontrollen und Informationsveranstaltungen zum Thema Kinderunfalle.

Die ,Konzertierte Aktion“ war eine Mischung aus ,Repression” und ,Pravention“, orientierte sich an den drei
Themenfeldern

e Kinder als Mitfahrer im PKW
e Kinder als Fulganger
e Kinder als Radfahrer.

und zeigte — angelehnt an die typischen Unfallgefahren - konsequent die Mdglichkeiten zu verkehrssicherem
Verhalten und zur Unfallvermeidung auf.

Im Blickpunkt der Aktivitdten standen hierbei vor allem die Erwachsenen, denn Unfélle mit Kindern werden zu
ca. 60 % von Erwachsenen verursacht.

Neben der verstarkten Kontrolle der (richtigen) Anwendung von Kinderriickhaltesystemen, Geschwindigkeits-
kontrollen auch an Ortlichkeiten mit bedeutender Frequentierung von Kindern in den Nachmittags- und friihen
Abendstunden ( Freizeitunfalle) wurden vermehrt Radfahrer und Fu3ganger tberprift.

Im praventiven Bereich wurden an Ortlichkeiten mit hoher Besucherfrequenz Informationsstande aufgebaut, an
denen Polizeibeamte (teilweise mit Unterstitzung der LUK, des ADAC und der Verkehrswacht) tber die o. g.
Themenfelder informierten. Das Infomobil der Polizei Hamburg wurde zu diesem Zweck mit Kinderriickhalte-
systemen, Fahrradhelmen, einem ,verkehrssicheren Fahrrad“, Videos und Informationsbroschiiren ausgeris-
tet. Auch der Gurtschlitten der Verkehrswacht kam bei drtlichen Aktionen zum Einsatz und demonstrierte an-
schaulich die Notwendigkeit einer richtigen Kindersicherung im Kfz.
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Alle MaRnahmen der ,Konzertierten Aktion“ wurden in einem Veranstaltungskalender zusammengefiihrt und
u. a. im Internet unter www.ruecksicht-auf-kinder.de veréffentlicht. Im Internet gab es aul3erdem ein vielfaltiges
Informationsangebot im Hinblick auf Méglichkeiten zur Vermeidung von Kinderunfallen.

Die ,Konzertierte Aktion“ wird keine einmalige ,Sache" bleiben , sondern auch in 2003 weitergefiihrt werden.

2.3.4 Weitere MalRnahmen zur Verkehrsunfallpravention

Daneben gab es im Jahr 2002 wieder eine Vielzahl von zentralen bzw. 6rtlich begrenzten Verkehrssicherheits-
aktionen, u. a.

Sicherheitswoche im Elbe-Einkaufszentrum

Praventionsveranstaltungen in den EKZ ,Quarree* und ,Hamburger Straf3e*

Sicherheitstage in der Landesbankgalerie

»Aktion Schultiite* zum Schulbeginn mit dem Schulsenator und dem Liedermacher Rolf Zuckowski

Neben dem ,normalen” Einsatz des Polizeiverkehrskaspers und der Jugendverkehrsschulen an Kindergéarten
und Schulen gab es 57 Sonderveranstaltungen, darunter

Ferienprogramm ,Planten un Blomen“ sowie ,HIT-Tag" der Polizei Hamburg
Accor-Tag zu Gunsten des Behindertensportverbandes

Ferienprogramm Bicherhalle Farmsen

Eroffnung Kinder-Hospiz ,Sternenbriicke”

Seit dem 25.03.02 verfiigt der Verkehrskasper (Glacischaussee 2-4, 20359 Hamburg, Anmeldung tber Tel.
040 / 4286-55496) Uber einen eigenen Bihnenraum. Damit kdnnen jetzt auch Kinder aus Kindergarten und
Kindertagesheimen, in denen aufgrund der schlechten raumlichen Gegebenheiten ein Bihnenaufbau und
damit eine Vorfuhrung nicht moglich war, Verkehrserziehung durch den Kasper erleben.

Auf den Hamburger Messen ,Motorradtage, ,Reisen”, ,Du und Deine Welt* sowie auf der

.Fahrradmesse des ADFC" war die Polizei mit einem Infostand vertreten.

Durch zahlreiche Gesprache konnte die Polizei relevante Verkehrssicherheitsthemen vermitteln und interes-
sierte Blrger informieren.

2.4 Verkehrstuberwachung

Die polizeiliche Verkehrsiiberwachung konzentrierte sich auch im Jahr 2002 auf die Bekampfung der
Hauptunfallursachen

e Uberhohte Geschwindigkeit

e Trunkenheit im StraRenverkehr

e Missachtung des Rotlichtes

und orientierte sich hier wesentlich an Unfallschwerpunkten.

2.4.1 Geschwindigkeitskontrollen

Geschwindigkeitskontrollen verfolgten das Ziel, die Einhaltung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit zu errei-
chen, Unfallgefahren zu mindern und das Gefahrenbewusstsein der Kraftfahrer zu stéarken.

Die Geschwindigkeitstiberwachung durch die Polizei Hamburg orientiert sich an folgen Leitlinien:

Die Polizei konzentriert einen GroRteil der UberwachungsmafRnahmen auf Ortlichkeiten, an denen sich Unfélle
mit Personenschaden haufen. Darliber hinaus setzt die Polizei einen weiteren Schwerpunkt im Umfeld von
besonders schiitzenswerten Einrichtungen wie zum Beispiel Schulen, Kindergarten, Altenheimen etc.

Daneben werden mit geringerem Ressourceneinsatz Geschwindigkeitsmessungen an Ortlichkeiten durchge-
fuhrt, an denen erfahrungsgeman die zuldssige Hochstgeschwindigkeit deutlich Uberschritten wird.

Die Steuerung des Einsatzes stationarer und mobiler Uberwachungstechnik im Sinne der beschriebenen Leit-
linie erfolgt auf Basis entsprechender Analysen der Unfalllage unter besonderer Beriicksichtigung der ge-
schwindigkeitsbezogenen Unfélle mit Personenschaden.

Insgesamt fiihrte die Polizei 4075 Geschwindigkeitskontrollen durch, bei denen 3.469.782 Kraftfahrzeuge ge-
messen wurden. Insgesamt 133.779 Kraftfahrzeuge ( = 3,85 %) fuhren zu schnell und wurden mit einem Ver-
warn- oder BuRRgeld belegt.
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An insgesamt 19 Ortlichkeiten mit erhéhter Unfallgefahrdung werden stationére Geschwindigkeitsiiberwa-
chungen durchgefiihrt. Diese Uberwachungstechnik ist aufgrund der offenen Erkennbarkeit besonders geeig-
net, das jeweilige Geschwindigkeitsniveau gezielt zu dampfen und bestehende Unfallgefahrdungen zu reduzie-
ren. Diese Uberwachungstechnik vermeidet eine hohe Personalbindung zu lasten anderer wichtiger Prasenz-
aufgaben der Polizei.

In 2002 wurden insgesamt 215.312 Verst6R3e registriert.

Weiterhin wurden 31 Handlasermessgerate zur Geschwindigkeitsiiberwachung im nachgeordneten StrafRen-
netz, insbesondere in 30 km/h-Zonen, im Umfeld von Schulen, Kindergérten und Altenheimen eingesetzt.
Im Jahr 2002 wurden 6.312 Verst6l3e registriert, davon 1.288 im Bul3geld- und 5.024 im Verwarngeldbereich.

2.4.2 Rotlichtiberwachung

Mit dem Ziel der konsequenten Verfolgung besonders gefahren- und unfalltrachtigen Verkehrsverhaltens wer-
den bestimmte Kreuzungs- bzw. Einmiindungsbereiche mit stationaren Anlagen tberwacht.

An den 11 Rotlichtiiberwachungsanlagen wurden im Jahr 2002 insgesamt 10.932 Verst6R3e polizeilich regis-
triert.

Daneben wurden Rotlichtverstéf3e auch im Funkstreifendienst sowie mittels zielgerichteter MalRnahmen ver-
folgt, so dass sich fur das Jahr 2002 insgesamt 13.662 abgeschlossene Félle der Rotlichtmissachtung (Fest-
stellung mobil / stationér) ergeben.

2.4.3 Alkohol und Drogen im StralRenverkehr

Ein Schwerpunkt sowohl der Uberwachung als auch der Informations- und Offentlichkeitsarbeit der Polizei im
Jahre 2002 war das Thema ,Alkohol / Drogen im Straenverkehr”. In zahlreichen Medienbeitragen sowie auf
publikumswirksamen Veranstaltungen wie ,Motorradmesse* (Januar 2002), ,Reisemesse* (Februar 2002), und
»Du und Deine Welt" (August 2002) wurden insbesondere die Gefahren einer Verkehrsteilnahme unter Alko-
hol- bzw. Drogeneinfluss eingehend dargestellt und in Informationsgesprachen erértert.

Im Rahmen polizeilicher Verkehrskontrollen wurden 1.081 VerstéRe gegen § 24 a StVG wegen Fahrens unter
Alkoholeinfluss registriert (0,5%0 — Grenze).

Trunkenheitsbedingte Verkehrsdelikte nach 88 315c und 316 StGB wurden in 3.331 Féllen festgestellt; gegen-
Uber den Fallzahlen von 2001 (2.902) ist ein Anstieg von14,8 % zu verzeichnen.

Eine Verkehrsteilnahme unter Drogeneinfluss gem. §8 315c, 316 StGB wurde in 165 Fallen und
§ 24 (2) StVG in 65 Fallen festgestellt und zur Anzeige gebracht.

2.4.4 Radfahrer

Radfahrer zéhlen zur Kategorie der schwéacheren Verkehrsteilnehmergruppen. Sie sind unverandert haufiger
Opfer von Verkehrsunféllen, sowohl aufgrund von Fehlern anderer - insbesondere motorisierter - Fahrzeugfuh-
rer, als auch durch eigenes Verschulden. Dies spiegelt sich regelm&Rig in den Unfallzahlen wider.

Allerdings verhalten sich auch Radfahrer nicht selten regelwidrig. lhr Fahrverhalten ist Gberwiegend von dem
Ziel bestimmt, ggf. auch unter Missachtung von Rechtsvorschriften so schnell wie mdglich von einem Ort zum
anderen zu gelangen.

Um Fehlverhalten sowohl von Radfahrern als auch gegeniiber Radfahrern in Gebieten mit relativ starkem
Radverkehr tiberwachen zu kénnen, wurde auch im Jahre 2002 von Anfang Juni bis Ende Oktober die Fahr-
radstaffel mit 6 Beamten in der PD Mitte eingesetzt.

Gegen Fahrradfahrer wurden im Jahr 2002 insgesamt 1.805 Verfahren wegen Verkehrsordnungswidrigkeiten
eingeleitet.

Daruber hinaus war das Thema ,Radfahrer” speziell in Verbindung mit Kindern Bestandteil der Konzertierten
Aktion ,Rucksicht auf Kinder ...kommt an® 2002 (vgl. auch Ziff. 2.3.3)

2.4.5 Weitere Uberwachungsbereiche

2.4.5.1 Kontrollen des Schwerlastverkehrs

Ein Tatigkeitsfeld, das absehbar in Zukunft weiter an Bedeutung gewinnen wird, sind Kontrollen des Gterver-
kehrs. Dieser ist gekennzeichnet durch eine europaweite Verflechtung des Wirtschaftsverkehrs, steigende
Tonnage und Transportleistungen auf den Stral3en, einen hohen Konkurrenzdruck im Speditionsgewerbe und
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auch immer wieder spektakulare Unfalle mit LKW (hierunter werden alle als Lkw zugelassenen Kraftfahrzeuge
von 2t bis 40t verstanden).

KontrollmaRnahmen der Polizei im Verbund mit anderen Behdrden (z.B. BAG, Zoll) konzentrieren sich vorwie-
gend auf die Einhaltung der Sozialvorschriften (Lenk- und Ruhezeiten), auf Fragen der Ladungssicherheit,
technische Verkehrssicherheit der Fahrzeuge, Einhaltung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit sowie Fahr-
tuchtigkeit der Fahrzeugfihrer.

In Hamburg wurden im Jahr 2002 im Rahmen gezielter Kontrollen insgesamt 4.415 Schwerlastfahrzeuge
Uberpraft.

Bei den landeribergreifenden Schwerlastkontrollen im Mé&rz und September 2002 wurden 38,8 % der Uber-
pruften Fahrzeuge hauptsachlich wegen technischer Mangel und Verstdl3e gegen Sozialvorschriften und
Ladungssicherung beanstandet.

2.4.5.2 Uberwachung des ruhenden Verkehrs

Die Gewahrleistung der Sicherheit im StralRenverkehr fiir alle Verkehrsteilnehmer und die Verbesserung und
Beschleunigung des Verkehrsflusses sind vorrangige verkehrspolitische Ziele des Senats.

Daher setzt die Polizei folgende Prioritaten in der Uberwachung des ruhenden Verkehrs:

e Freihaltung von Rettungswegen,

e Beseitigen von Stérungen des FlieBverkehrs,

e Verhinderung und Beseitigung von Gefahrdungen und konkreten Behinderungen im Stral3enverkehr
auch auf Geh- und Radwegen infolge verkehrswidrigen Haltens/Parkens.

Zur Erhaltung des Verkehrsflusses sowie der Leistungsféahigkeit des Verkehrsnetzes wird seit Februar 2002
konzentriert gegen das verbotswidrige Parken in 2. Reihe vorgegangen. Dabei richten sich die MaRnahmen
nicht nur gegen das regelwidrige Halten und Parken auf der Fahrbahn, sondern es wird auch gegen Falsch-
parker auf Seitenstreifen, in Ladezonen und auf Parkstreifen vor dem Hintergrund vorgegangen, da dieses
Verhalten vielfach urséachlich fir ein verbotswidriges ,2. Reihe-Parken* ist.

Im Rahmen dieser Mainahmen wurden 61.397 Ordnungswidrigkeitenanzeigen erstattet und 2.233 Fahrzeuge
abgeschleppt. )
Dieses Konzept wird mit gezielter Offentlichkeitsarbeit begleitet und im Jahr 2003 fortgesetzt.

Im Jahr 2002 wurden insgesamt 863.345 Ordnungswidrigkeitenverfahren eingeleitet und 50.796 Fahrzeuge
abgeschleppt.

2.4.5.3 Landerubergreifende Verkehrskontrollen

Um bei gezielten Verkehrskontrollen einen spiirbaren Uberwachungsdruck und eine hohe Offentlichkeits-
wirkung erzielen zu kénnen, fiihren die nord- und ostdeutschen Bundeslander seit mehreren Jahren gemein-
same und abgestimmte Kontrollen durch, die jeweils von einem Bundesland koordiniert und ausgewertet wer-
den.

Hamburg hat im Jahr 2002 an Kontrollen teilgenommen, die insbesondere die Uberwachung des Schwerlast-
verkehrs, die Verfolgung von Aggressionsdelikten im StralRenverkehr sowie die Bek&mpfung des Fahrens
unter Alkohol- und Drogeneinfluss zum Ziel hatten.

2.5 Verkehrsregelung und -lenkung

Zur Verbesserung der Verkehrssituation in Hamburg leisten die Verkehrsleitzentrale (VLZ) und die (Elb)-
Tunnelbetriebszentrale (TBZ) der Polizei Hamburg durch verkehrsregelnde und -lenkende MaRhahmen einen
wichtigen Beitrag. Die Landesmeldestelle fur den Verkehrswarndienst unterstutzt die Ma3hahmen mit aktuel-
len Informationen zur Verkehrslage an die Verkehrsteilnehmer.

An den Hamburger Autobahnen und an stark belasteten Verkehrsknoten in der Innenstadt sind 53 Fernseh-
kameras aufgestellt, deren Bilder standig in die VLZ Ubertragen werden. Auch der Elbtunnel ist mit einem
Kameraliberwachungssystem - bestehend aus 72 Kameras - ausgestattet.

Mit diesen Systemen - erganzt um Informationen aus weiteren Quellen - wird die Verkehrslage stéandig beob-
achtet. Behinderungen und Stérungen im Verkehrsablauf fallen deshalb auf dem HauptverkehrsstraRennetz
schnell auf, Gegenmalinahmen kdénnen schnell eingeleitet werden.
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Von den insgesamt 1700 Lichtzeichenanlagen in Hamburg werden 1436 durch Computerprogramme gesteu-
ert. Im Jahr 2002 hat die VLZ durch 88.061 Programmveranderungen Verkehrsstdrungen minimiert oder ver-
mieden.

Die TBZ lenkt den Verkehr im Elbtunnel durch Sperrungen und Freigaben einzelner Fahrstreifen oder Tunnel-
réhren, insbesondere zur Beseitigung von Stérungen.

Im Herbst 2002 wurde die 4. Tunnelréhre in Betrieb genommen. Bedingt durch erforderliche BaumaRnahmen
in den Ubrigen Rohren stehen dem Verkehr zur Zeit grundsatzlich drei Fahrstreifen je Richtung zur Verfugung.
Die Behdrde fur Bau und Verkehr und die Polizei optimieren zur Zeit die verkehrstechnischen Einrichtungen
zur Verkehrslenkung und -beeinflussung im 4-Réhren-Betrieb.

An die Medien - inshesondere Rundfunkanstalten - wurden im selben Zeitraum von der Landesmeldestelle fur
den Verkehrswarndienst ca. 45.000 Meldungen Uber aktuelle oder zu erwartende Verkehrsstérungen Uber-
mittelt, damit Fahrtrouten der Verkehrslage entsprechend angepasst oder geplant werden konnten.
Verkehrsleitzentrale und Landesmeldestelle sind damit wesentliche Steuerungsinstrumente der Polizei
Hamburg, um den Verkehrsablauf zu optimieren.

2.6 StralRenverkehrsbehordliche Mallhahmen

Im Rahmen der verkehrspolitischen Zielsetzung des Senats haben die Leistungsfahigkeit der Verkehrswege,
die Verbesserung und Beschleunigung des Verkehrsflusses sowie die Beseitigung von Verkehrshindernissen
eine besonders herausgehobene Bedeutung.

Zur Erreichung dieser Ziele sind eine Reihe von MalRnahmen begonnen und zum Teil bereits zu einem vorlau-
figen Abschluss gebracht worden, die im Nachfolgenden néher beschrieben werden.

2.6.1 Anhebung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf Bundesautobahnen

Nach den 1997 in die Stral3enverkehrsordnung (StVO) aufgenommenen Bestimmungen des § 45 Abs. 9 StVO
durfen Beschrankungen des flieRenden Verkehrs nur noch angeordnet werden, wenn aufgrund der besonde-
ren ortlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung be-
deutender Rechtsgtiter erheblich Ubersteigt. Das Bundesverwaltungsgericht hat in einer Entscheidung am
5.4.2001 festgelegt, dass auch vor 1997 getroffene stral3enverkehrsbehérdliche Anordnungen diesen Bestim-
mungen genugen mussen.

Vor dem Hintergrund der veranderten Rechtslage und der Zielsetzung zur Beschleunigung des Verkehrsflus-
ses hat die Stral3enverkehrsbehdrde samtliche auf den durch das Gebiet der Freien und Hansestadt Hamburg
fuhrenden Bundesautobahnen (BAB A1, A7, A 23, A 24, A 25, A 252, A 253, A 255 sowie A 261) bestehen-
den Geschwindigkeitsbeschrankungen tberpruft.

Im Ergebnis der Uberpriifungen werden die bestehenden Geschwindigkeitsbeschrankungen unter Wahrung
der Verkehrssicherheit wie folgt modifiziert:

Al Anhebung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 100 auf 120 km/h zwischen
dem AK HH-S{d und der AS Harburg in beiden Fahrtrichtungen
A7 Aufhebung der Geschwindigkeitsbeschrankung in Fahrtrichtung Siiden ab dem

Elbtunnel unter gleichzeitiger Verdeutlichung der Richtgeschwindigkeit von 130 km/h;
Anhebung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit in Fahrtrichtung Norden ab der
Landesgrenze zu Niedersachsen bis zum Elbtunnel im Bereich der
Verkehrsbeeinflussungsanlage auf 120 km/h

A 25 Anhebung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 100 auf 120 km/h auf der
gesamten Strecke in beiden Fahrtrichtungen
A 255 Anhebung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 80 auf 100 km/h in

Fahrtrichtung stadtauswarts bis zum AK HH-Sid

Die entsprechenden stral3enverkehrsbehdrdlichen Anordnungen sind Ende des Jahres 2002 erteilt worden; die
Realisierung der Mal3Bnahmen durch entsprechende Beschilderung ist im Laufe des Jahres 2003 zu erwarten.

2.6.2 Tempo 60 auf Hauptverkehrsstral3en

Auf Basis des birgerschaftlichen Ersuchens, die Moglichkeiten einer Erhdhung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit auf 60 km/h auf HauptverkehrsstraRen unter Abwagung der Sicherheits- und Emissions-
gesichtspunkte zu prifen, untersucht die StralRenverkehrsbehérde derzeit alle hierfiir infrage kommenden
HauptverkehrsstralRen mit groRerer Verkehrsbedeutung auch fiir den tGiberregionalen Verkehr.

Bezweckt wird ein verbesserter innerstadtischer Verkehrsfluss auf den Hauptrouten sowie eine schnellere
Erreichbarkeit des Wirtschaftsstandortes auch aus dem Umland.
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Abweichend von der herkémmlichen innerdrtlichen Geschwindigkeitsbegrenzung 50 km/h kann die StralRen-
verkehrsbehorde unter Beriicksichtigung der Verkehrssicherheit sowie der baulichen und verkehrtechnischen
Ausgestaltung des Verkehrsweges auch eine hdhere Geschwindigkeit zulassen. Die naheren Vorausset-
zungen ergeben sich aus § 41 StVO, VwV Nr. 31 VI zu Zeichen 274 und § 45 Absatz 8 StVO.

Im Einzelnen sind in die Uberpriifung alle StraRen mit groRerer Verkehrsbedeutung und auch diejenigen
StralRen einbezogen, in denen bis 1992 bereits eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h angeordnet
war.

Im Rahmen der Untersuchungen werden die Ortlichen Polizeikommissariate zu Sicherheitsfragen, die Bezirke
bzw. die Behotrde fur Bau und Verkehr - BBV — in der Funktion des Stral3enbaulasttragers beteiligt. Inhaltlich
umfasst die Untersuchung der Sicherheitsaspekte u.a. folgende Punkte:
e Analyse der Verkehrsunfallsituation und der Unfallursachen,
e Berlcksichtigung der Verkehrssicherheitsbelange spezieller Verkehrsteilnehmergruppen (Fu3gan-
ger, Radfahrer, Kinder, Senioren)
e Bewertung der aktuellen Verkehrsmengen (DTV) im jeweiligen Strallenraum als ein wesentlicher
Faktor fir den Umfang mdoglicher Verkehrskonflikte.

Weiterhin werden gepruft:
e StralBenausbauzustand, Fahrbahnbeschaffenheit; Randbebauung,
e Besondere Verkehrsbeziehungen (z.B. Schul- und Seniorenwege),
e Larmemissionen.

Die Untersuchungen sind fur einzelne Stral3en / Straenzuge bereits abgeschlossen; im Ubrigen wird sich die
Uberprufung im Jahr 2003 fortsetzen.

Fur folgenden StraBenzug ist im Jahr 2002 - im Einvernehmen mit dem ortlichen Polizeikommissariat - eine
Anhebung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf 60 km/h angeordnet worden:

Strallenzug von bis
B 75 Stein-Hardenberg-Str. / Tonndorfer | Meiendorfer Str. / Spitzbergenweg (Anschluss
Hauptstr. an bestehende 60km/h-Regelung)

Nachtrag: Realisierung ist am 09.05.2003 mit entsprechender Beschilderung erfolgt.

Es ist damit zu rechnen, dass weitere Stral3enziige fur eine Anhebung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
auf 60 km/h vorgeschlagen werden kénnen, weil sich die Verkehrssicherheitslage in diesen Stral3enzigen im
Quervergleich aller untersuchten Hauptverkehrsstralien Hamburgs vergleichsweise gut darstellt und sowohl
bauliche als auch Emissionsgesichtspunkte einer derartigen Entscheidung nicht entgegenstehen.

Im Ubrigen werden Verkehrsablaufe, Verkehrsverhalten und mégliche Auswirkungen der Neuregelung auf die
Verkehrssicherheit sorgfaltig beobachtet, um erfahrungsabhangig die Praktikabilitdt der Regelung bewerten
und ggf. notwendige Konsequenzen zeitgerecht treffen zu kénnen.

2.6.3 Abbau von Absperrelementen

Ein weiteres Projekt der Stral3enverkehrsbehérde besteht in der Entfernung kiinstlich geschaffener Absperr-
elemente, die nicht der Verkehrssicherheit dienen und daher entbehrlich sind. In der Offentlichkeit ist dieses
Vorgehen vielfach mit dem Begriff ,Entpollerung” belegt worden.

Beim Einsatz von Absperrelementen hatte sich im Laufe vieler Jahre aus unterschiedlichen Griinden eine
Verwaltungspraxis entwickelt, die neben sinnvollen MaRnahmen offenkundig auch UbermaR an Reglemen-
tierung im Verkehrsraum hervorgebracht hatte.

Ein wesentliches Ziel des Projektes besteht darin, den ,Wildwuchs" der vergangenen Jahrzehnte durch Abbau
nicht mehr bendétigter Absperrelemente auf ein sinnvolles MalR zurlickzufiihren. Weiterhin sollen zusétzliche
Parkflachen fiir den motorisierten Verkehr geschaffen und das Stadtbild verbessert werden.

Absperrelemente sind Verkehrseinrichtungen und geman 8§ 45 Abs. 9 StVO nur dort von der Stral3enverkehrs-
behdrde anzuordnen, wo dies aufgrund der besonderen Umstande zur Verkehrssicherheit oder zum Schutz
von Wegeflachen dringend geboten ist. Bei Absperrelementen kann es sich im Einzelnen um Sperrpfosten,
-biigel, Gitter, Schranken, Betonelemente unterschiedlichster Form, Pflanzkibel, Natursteine wie z.B.
Findlinge oder andere Komponenten handeln. Eine Fachanweisung beschreibt unter Nennung konkreter
Beispiele restriktiv den Handlungsrahmen fir den Aufbau bzw. Fortbestand von Absperrelementen und
gewabhrleistet mit diesen Entscheidungskriterien die Einheitlichkeit der Verwaltungspraxis in allen Stadtteilen
Hamburgs.

Auf dieser Grundlage Uberpriift die Polizei (= zugleich StralRenverkehrsbehorde) seit August 2002 systema-
tisch alle StraBen in Hinblick auf entbehrliche Absperrelemente. Bis Ende 2002 hat die Polizei ca. 39.800 ent-
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behrliche Absperrelemente festgestellt, die nicht zur Aufrechterhaltung der Verkehrssicherheit zwingend erfor-
derlich sind, und hierzu entsprechende Abbau-Anordnungen im Rahmen der Anhérung der StralRenbau-
behdrde an die jeweils zustandigen Bezirksamter Ubermittelt.

Die Bezirksamter entfernen - ggf. nach vorheriger Befassung der ehrenamtlichen Gremien - die von der Polizei
zum Abbau vorgesehenen Absperrelemente mit eigenen Kraften oder mit dieser Aufgabe beauftragen Firmen.
Bis Ende 2002 sind nach Auskunft der Bezirksdmter und Polizeikommissariate ca. 5.900 entbehrliche
Absperrelemente bereits entfernt worden.

Zeitgleich zur Abbauanordnung haben die Polizeikommissariate bei den Bezirken die stralRenbauliche Prifung
zur Einrichtung von ca. 730 neuen Parkplatzen angeregt; hiervon wurden bereits 170 zusatzliche Parkplatze
tatsachlich eingerichtet und zum Parken freigegeben.

Die Uberpriifung wird im Verlauf des Jahres 2003 weitgehend zum Abschluss gelangen.

2.6.4 Einfuhrung des Grunpfeils

Die verkehrspolitische Entscheidung des Senates zur weitgehenden Einflhrung der Verkehrsregelung -
Rechtsabbiegen bei Rot mit Grunpfeil (8 37 StVO) — stellte einen weiteren Arbeitsschwerpunkt der Straf3en-
verkehrsbehdrde dar.

Mit Einfuhrung der seit 1994 in der StVO verankerten Regelung ist die Verbesserung der lokalen Leistungs-
fahigkeit der jeweiligen Kreuzung / Einmundung beabsichtigt, weil insbesondere in den verkehrsschwachen
Zeiten die Wartezeit bei Rotlicht in Abhangigkeit zur Verkehrssituation verkirzt werden kann. Hierdurch erhght
sich der Verkehrsfluss bei gleichzeitiger Verminderung von Larm- und Abgasimmissionen.

Die Grunpfeil-Regelung erlaubt dem Fahrzeugfiihrer unter bestimmten Voraussetzungen das Abbiegen bei
Rot, wenn dieses ohne Gefahrdung und Behinderung anderer Verkehrsteilnehmer méglich ist, sie zwingt aber
niemanden dazu. Bedeutsam ist die Anhaltepflicht, auf die mittels einer unter jedem Grinpfeil angebrachten
Hinweistafel gesondert hingewiesen wird. VerstdRe kdnnen je nach Sachlage mit bis zu drei Punkten und
einem BuRgeld in H6he von € 100,-- geahndet werden.

Der Umsetzung dieser MaRnahme war eine systematische Prifung aller Hamburger Kreuzungen und Einmiin-
dungen mit Licht-Signalregelungen vorausgegangen, da die Zulassigkeit einer Grunpfeilregelung an be-
stimmte, in der Verwaltungsvorschrift (VwV) zu 8§ 37 (2), zZiff. XI Stralenverkehrsordnung (StVO) aufgefiihrte
Bedingungen geknupft ist.

Grundlage fur diese Prifungen waren die in der Verwaltungsvorschrift zu § 37 StVO genannten Kriterien, er-
ganzende Hinweise einer Untersuchung der Bundesanstalt fiir Strallenwesen zur Grinpfeilregelung als auch
die zum Teil mehrjahrigen Erfahrungen aus anderen Bundeslandern (z.B. Minchen und Heilbronn). Ins-
gesamt handelte es sich um 17 einzelne Priifpunkte, die sich sowohl auf die Ortlichkeit als auch auf die dort
vorhandene Signalisierung bezogen.

In den ersten sechs Monaten des Jahres 2002 wurden von der Zentralen Stral3enverkehrsbehdrde unter Be-
teiligung der ortlichen Stral3enverkehrsbehdrden an den Polizeikommissariaten alle in Betracht kommenden
signalisierten Kreuzungen und Einmindungen (insgesamt 1120) unter Sicherheitsaspekten sowie hinsichtlich
ihrer Tauglichkeit fur die Grinpfeil-Regelung tberprift. Das Prifverfahren ist seit dem 30.06.02 fur Hamburg
abgeschlossen.

Im Ergebnis wurden bis zum Jahresende 2002 fur 216 Kreuzungen und Einmindungen insgesamt 326 Griin-
pfeile angeordnet und durch die HEW montiert. In diese Bilanz einbezogen sind auch einzelne Félle, in denen
ein Grinpfeil aufgrund von Burgerhinweisen oder aber polizeilichen Feststellungen wieder demontiert werden
musste, weil wider Erwarten nicht alle Voraussetzungen fiir diese Regelung vorlagen oder aber sich die tat-
sachlichen Verkehrsablaufe ungiinstig und damit anders als prognostiziert entwickelt hatten.

Nach polizeilichen Erfahrungen und Erkenntnissen aus Verkehrskontrollen ist die Griinpfeil-Regelung auf
breite Akzeptanz und Zustimmung gestoRRen. Sie leistet den erhofften Beitrag zur Verbesserung des Verkehrs-
flusses an den jeweiligen Ortlichkeiten, auch wenn im Einzelfall die absolute Anhalteverpflichtung (noch) nicht
immer von allen Nutzern gleich stark beachtet wird.

Als Ergebnis der sorgfaltigen Uberpriifung und Auswahl der Standorte bleibt auch in einer ersten Zwischen-
bilanz festzuhalten, dass das Unfallgeschehen — gerade auch im Hinblick auf die vermeintlich starker gefahr-
deten Gruppen der FulRgéanger und Radfahrer - keine signifikanten Veranderungen aufweist.

Zwar kam es seit Einfilhrung der Regelung - wie auch bei allen anderen Verkehrsregelungen durch Verkehrs-
zeichen oder Signalanlagen - im Zusammenhang mit dem ,Rechtsabbiegen bei Rot* zu insgesamt 29 polizei-
lich registrierten, Gberwiegend leichten Unfallen.
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Sowohl in Relation zum Unfallgeschehen in Hamburg (insgesamt 57.311 Verkehrsunfélle im Jahr 2002) als
auch im Vergleich zu den - seit Einfuhrung der Grinpfeil-Regelung am 14.2.2002 - registrierten 2.520 Unfallen
mit den Ursachen ,Vorfahrtverletzung / Rotlichtmissachtung” ist diese Zahl aber als ausgesprochen niedrig zu
bewerten.

Auch hat die Unfallauswertung keine Anzeichen fur ortliche Unfallhdufungen oder aber andere strukturelle
Sicherheitsdefizite erbracht.

2.6.5 Tempo 30 vor Schulen

Ab 1994 wurde in Hamburg nach und nach fiir die meisten allgemeinbildenden Schulen, die an Hauptstral3en
mit einstreifiger Verkehrsfuhrung pro Richtung liegen, fur eine begrenzte Strecke der Hauptstra3e im unmittel-
baren Schulbereich eine zeitlich unbefristete Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h angeordnet, soweit
davon Uber mdgliche anderweitige Sicherungen hinaus eine Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir Schiler er-
wartet werden konnte. Damit war eine gewisse Angleichung im Sicherheitsstandard vollzogen worden, der bei
der Mehrzahl der Hamburger Schulen durch Lage in sogenannten Tempo 30-Wohngebieten und bei Schulen
an grof3en HauptstraRen insbesondere durch technische Vorsorgen (z.B. Lichtzeichenanlagen) geboten wird.

Diese Regelung wurde zu Beginn des Jahres 2002 durch die Zusatzbeschilderung ,werktags 6 — 22 h" in eine
zeitlich befristete Geschwindigkeitsbeschrankung umgewandelt.

Vorangegangen waren dieser Entscheidung langerfristige Vergleiche zwischen der Wirkung der uneinge-
schrankten und einer versuchsweise tageszeitlich eingeschrankten Geschwindigkeitsanordnung vor Schulen
im Bereich des Bezirksamtes Wandsbek. Im Ergebnis haben die Vergleiche keine Praferenz fir eine der bei-
den Losungen erkennen lassen; die Verkehrssicherheit im Schulumfeld ist auch bei einer zeitlichen Befristung
im vollem Umfang gewabhrleistet geblieben. Es war daher im Sinne der Vermeidung einer Uberreglementierung
eine zeitlich beschrankte Giiltigkeit der Geschwindigkeitsregelung zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit
ausreichend.

Dabei beriicksichtigt der Zeitraum 6 — 22 h angemessen die Kernzeiten mit erhéhter Kinderfrequentierung, und
zwar sowohl die friihen Schulanmarschzeiten als auch Aktivitdten und Spiele auf dem Schulgeléande au3erhalb
der Unterrichtszeiten bis in die Abendstunden sowie an Sonnabenden.

Abweichungen von dieser Regelung der zeitlichen Befristung, die versuchen, individuell auf die Situation ein-
zelner Einrichtungen einzugehen, wurden im Interesse einer einheitlichen Handhabung grundséatzlich nicht
vorgesehen.

Dabei sind allerdings die Schulen im Bereich Estedeich und Moorburger Elbdeich von der zeitlichen Befris-
tung ausgenommen worden, da die dortige 30 km/h Regelung aufgrund einer stral3enbaulichen Anordnung
(StraBenschaden) besteht.
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3. Sonstige MalRnahmen
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Vorbemerkung

Der Teil 3 des Verkehrsberichtes beinhaltet Angaben zu sonstigen Maf3nahmen im Zusammenhang mit dem
StraBenverkehr und bezieht sich dabei auf Angaben der Polizei (Nr. 3.1), des Einwohnerzentralamtes —E 6 —
(Nr. 3.2) sowie des Landesbetriebes Verkehr (Nr. 3.3 — 3.5).

Der Landesbetrieb Verkehr (LBV) veroffentlicht einen eigenen Jahresbericht, der ggf. dort angefordert werden
kann.

3.1 Sichergestellte Fahrzeuge

Grinde fir Sicherstellungen waren weit Uberwiegend strafprozessuale Maflinahmen, daneben in geringen
Anteilen Eigentumssicherungen oder behauptete technische Mangel bei Verkehrsunfallen.

Tabelle 39
Sichergestellte Fahrzeuge im Jahre 2001 2002 Anderung
gesamt 3.038 3171 +4,4%
Davon
> nicht abgeholt und nach Fristablauf versteigert 289 315 +9%
> durch Gerichtsurteil eingezogen 71 70 -1
> Fundbiiro (Mofa) - 15

3.2 Verkehrsordnungswidrigkeiten

Diese Ubersicht enthélt die von der Verwarnungs- und BuRgeldstelle in den Jahren 2001 und 2002
bearbeiteten Vorgange. (Wegen der zeitlichen Abfolge im Ordnungswidrigkeitenverfahren — von der
Anzeigenfertigung bis zum rechtskréftigen Abschluss — sind die nachfolgenden Zahlen nicht identisch mit den

Vorgangszahlen der Polizei).

Tabelle40
Tabelle40
2001 2002
Aufkommen an Ordnungswidrigkeitenanzeigen 1.366.383 1.336.158
> davon
Verkehrsunfallanzeigen 30.268 30.212
Wirksame Verwarnungen mit Verwarngeld 970.352 945.423
> darunter aus dem Unfallbereich 15.191 15.269
Eingeleitete BuR3geldverfahren 260.230 257.762
> darunter aus dem Unfallbereich 4.212 3.969
BuRgeldbescheide 251.729 239.123
> darunter aus dem Unfallbereich 10.151 10.048
Kostenentscheidungen nach § 25a StVG (Halterhaftung) 26.112 22.327
Antrdge auf gerichtliche Entscheidungen nach § 25a StVG 465 384
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3.3 Gutachten, Prufungen und Untersuchungen

Nachfolgende Tabelle beinhaltet Angaben zu den durch den Landesbetrieb Verkehr, Technische Prifstelle

Hamburg, durchgefiihrten Begutachtungen von Fahrzeugen:

Tabelle 41

Begutachtungen von Fahrzeugen 2001 2002
Gutachten nach 8 17 StvZO (Mangelmeldungen) 760 737
Gutachten und Abnahmen nach Anderungen (§ 19 StVZO) 10.549 6.238
Gutachten nach § 21 StVZO 3.328 2.340
Gutachten nach § 21c StVZO (Oldtimer) 230 144
Gutachten fir Bauartgenehmigungen nach § 22 a StvZO 0 0
Taxen / Mietwagen (8 42 BOKraft) 372 406
Begutachtung von sichergestellten Fahrzeugen / 259 312
Unfallrekonstruktionen

Gutachten fiir 100 km/h — Gespanne 175 112
Ausfuhrgutachten / - untersuchungen (8§ 7 VOiInt) 1.139 1080
andere Gutachten (Exportdaten, ADR) 7.044 6.632

Bezogen auf die Zulassung von Verkehrsteilnehmern zum StralRenverkehr sind folgende Priifungsergebnisse

Zu verzeichnen:

Fahrerlaubnisprifungen Tabelle 42
Theoretisch 25.816 26.160
Praktisch 29.573 31.230
davon nicht bestanden

Theoretisch 7.214 7.720
Praktisch 13.129 13.474

3.4 Periodische Untersuchungen von Fahrzeugen

Hauptuntersuchungen nach § 29 StVZO einschl. 841 BOKraft

2001

101.090

88.486

2002 Tabelle 43

Mangeleinstufungen bei Hauptuntersuchungen

2001 2002 Mangeleinstufung
35.094 =34,7% 32.056 =36,2% Fahrzeuge mit geringen Mangeln
13.475 =13,3% 12.953 =14,6 % Fahrzeuge mit erheblichen Méangel
57 =0,06 % 75 =0,08 % verkehrsunsichere Fahrzeuge
52.464 =51,9% 43.402 =49,0% Fahrzeuge ohne Mangel

Anzahl der fest

estellten Mangel bei Hauptuntersuchungen

2001

2002

126.900

102.979

Tabelle 45
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Art und Sitz der Mangel bei Hauptuntersuchungen Tabelle 46
2001 2002
Bremsanlage 23.857 19.574
Lenkanlage 5.494 4.680
Sichtverhéltnisse 7.785 6.345
aktive Lichttechnische Einrichtungen 28.750 22.768
passive Lichttechnische Einrichtungen 546 416
andere Teile der elektrischen Anlage 1.611 2.026
Achsen, Rader, Reifen, Aufhangungen 18.514 12.402
Fahrgestell / Rahmen 12.319 10.339
Sonstige Ausstattungen 6.171 5.743
Larmentwicklung 6.696 5.605
Motorabgase 839 668
Funkentstérung 9 9
Ol, Hydraulik, Flussigkeitsverlust 13.703 11.889
besondere Mangel an Kraftomnibussen 13 7
besondere Mangel an Taxen und Krankenkraftwagen 0 72
Identifizierung des Fahrzeugs 492 436
Sicherheitspriufungen nach § 29 StvVzZO
2001 2002 Tabelle 47
532 402
bei Sicherheitspriufungen Tabelle 48
2001 2002 Mangeleinstufung
83 =15,6% 51 =12,7% Fahrzeuge mit Méangeln
4 =0,75% 1 =025% verkehrsunsichere Fahrzeuge
445 =83,65% 350 =87,1% Fahrzeuge ohne Mangel
Anzahl der festgestellten Méngel bei Sicherheitsprifungen
2001 2002 Tabelle 49
439 166
Art und Sitz der Mangel bei Sicherheitspriifungen Tabelle 50
2001 2002
Fahrgestell, Fahrwerk, Verbindungseinrichtungen 26 62
Lenkung 12 16
Réder, Reifen 47 7
Auspuffanlage 3 5
Bremsanlage 351 76

Abgasuntersuchungen nach § 49a StvZO

2001 2002 Tabelle 51

33.240 29.775
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3.5 Erlaubnisse und Ausnahmegenehmigungen

Nachfolgende Tabelle beinhaltet Angaben zu erteilten Erlaubnissen und Ausnahmegenehmigungen.

Tabelle 52
Vorgange 2001 2002
Ausnahmegenehmigungen nach der StVZO
(8 70 StVZO) - Ausnahmen von den Bau- und 3.137 2527
Betriebsvorschriften, Fahrerlaubnisrecht
Ausnahmegenehmigungen nach der StVO
(8 46 StVO) - Halten/Parken, Anwohnerparken 4.290 4.204
Ausnahmegenehmigungen nach der StVO
(& 30 StVO) - Sonntagsfahrgenehmigungen 6.500 6.920
Erlaubnisse zur Durchfiihrung von Schwer-
und GrolRRraumtransporten und Ausnahme- 26.674 27.303

genehmigungen zur Durchfuhrung von
Langholz- und Langeisentransporten mit
nach hinten/vorne herausragender Ladung

Sonstige AG - Abschleppdienst,
Filmaufnahmen, Ful3géngerzone, Gesperrte 260 317
StralRen, Gurtbefreiung, Staumelder

Ausnahmegenehmigungen nach der StVO
fiir Schwerbehinderte und Arzte 2.087 2.457

Gesamt 42.948 43.728
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4. Anlagen
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4.1 Erlauterungen zur Verkehrsunfallstatistik

4.1.1 Vorbemerkung

Dieser Verkehrsbericht enthélt eine Reihe grafischer Schaubilder, zu denen parallel keine Tabellen mit den
Bezugswerten dargestellt sind. Darauf wurde hier bewusst verzichtet, da einerseits die Schaubilder zur
Vermittlung des Unfallbildes besser geeignet sind und um andererseits den Gesamtumfang des Berichtes
Uberschaubar zu halten. Diese Statistik beriicksichtigt nur die von der Polizei aufgenommenen Verkehrsunfalle
(VU). Abweichungen von den Angaben des Statistischen Landesamtes sind systembedingt, weil dort
Monatszahlen zu Jahreswerten fortgeschrieben, die Angaben zum Verkehrsbericht jedoch als komplette
Jahreszahlen ermittelt werden. Nachtragliche Unfallanzeigen und Ermittlungsergebnisse flie3en in die
Angaben zum Verkehrsbericht noch mit ein.

Nach dem Gesetz zur Durchfiihrung einer Straf3enverkehrsunfallstatistik liegt ein meldepflichtiger Unfall vor,
wenn infolge des Fahrverkehrs auf 6ffentlichen Wegen und Platzen Personen getdtet oder verletzt oder
Sachschaden verursacht worden sind. Verkehrsunfalle werden nach Schadenarten - wobei jeweils die
schwerste Schadenart Kriterium fur die Zuordnung ist - wie folgt eingeteilt:

4.1.2 Unfallkategorien

Unfalle mit Personenschaden (VUPS)

Kategorie 1 1 oder mehr getdtete Verkehrsteilnehmer (VT)
Kategorie 2 4V | 1 oder mehr schwerverletzte (SV) VT, aber keine Getoteten (G)
Kategorie 3 " |1 oder mehr leichtverletzte VT, aber keine G oder SV

Unfélle mit Sachschaden (VUS)

schwerwiegender Unfall mit Sachschaden (VUSS)

Straftatbestand oder Ordnungswidrigkeit (Bul3geld) und wenn
Kategorie 4 4V | gleichzeitig mindestens ein Kfz aufgrund des Unfallschadens von
der Unfallstelle abgeschleppt werden muss (nicht fahrbereit).
Dies betrifft auch Falle mit Alkoholeinwirkung.

Unfallbeteiligter stand unter Alkoholeinwirkung und alle
Kategorie 6 4V | beteiligten Fahrzeuge waren fahrbereit (wenn mindestens ein
Fahrzeug nicht fahrbereit war, liegt Kategorie 4 vor).

Sonstiger Sachschadensunfall (VULS)

alle sonstigen Sachschadensunfalle

Kategorie 5 5V | ohne Straftatbestand oder Ordnungswidrigkeit (BuRgeld),
unabhé&ngig davon, ob beteiligtes Fahrzeug fahrbereit war oder
nicht

4V | mit Straftatbestand oder Ordnungswidrigkeit (BuRgeld) und alle
Fahrzeuge fahrbereit, aber ohne Alkoholeinwirkung

"4V und 5V sind Sachgruppenverzeichnisse der Polizei
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4.1.3 Begriffe

Unfallkategorien ergeben sich aus dem StralRenverkehrsunfallstatistikgesetz.
Dabei bestimmt die schwerste Folge die Kategorie.

Beteiligte haben aktiv am Stralenverkehr teilgenommen, zum Beispiel als Radfahrer oder Kraftfahrer.

Sonstige Geschédigte sind zwar in den Unfall verwickelt, jedoch als passiver Teilnehmer wie zum Beispiel
Mitfahrer.

Verunglickte sind Verletzte und Getotete. Bei einem Unfall kénnen zugleich mehrere Personen
verungliicken, so dass die Zahl der Verletzten oder Getbteten gré3er sein kann, als die Unfallzahl. Sie kdnnen
als Beteiligte oder Sonstige Geschadigte verungliicken.

Als Getotete werden alle Personen gezéhlt, die innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall an den Folgen des
Unfalles gestorben sind.

Leichtverletzte sind Personen, die bei dem Unfall Kérperschaden erlitten haben.

Schwerverletzte sind Personen, die wegen ihrer verkehrsunfallbedingten Verletzung stationér in ein
Krankenhaus aufgenommen werden.

Hauptverursacher sind die in der Reihenfolge der Unfallbeteiligten zuerst genannten Personen
(Ordnungsnummer 1).

Ihre erstgenannte Ursache (von drei méglichen Nennungen) ist die Hauptunfallursache. Angaben tiber
Sachschadenhdhen beruhen in der Regel auf Schatzungen der unfallaufnehmenden Polizeibeamten.

Unfallhdufungen liegen vor, wenn an einer Ortlichkeit mindestens 5 Unfélle gleichen Typs innerhalb eines
Jahres, 5 Unfélle mit verunglickten Personen innerhalb von 3 Jahren oder aber 3 Unfélle mit schwerem
Personenschaden innerhalb eines Jahres zu verzeichnen sind.

Unfalllage-Meldungen werden an die ortlich zustandige StralRenverkehrsbehérde gesandt, wenn an einer
Ortlichkeit innerhalb von 90 Tagen drei gleichartige Unfélle erfasst wurden.

Hinweis:

Seit dem 1.1.1995 werden alle in Hamburg von der Polizei aufgenommenen Verkehrsunfélle im EDV-System
UDEFO (Unfalldatenerfassung und -forschung) bei der Landeseinsatzdirektion 4 —LED 422- erfasst. Alle
Unfalldaten dieses Berichtes seit dem Datum entstammen diesem System. Anders als in der Bundesstatistik
sind in UDEFO auch Unfélle der Kategorie 5 mit Einzelheiten erfasst und nicht nur als Gesamtzahl (mit der
Angabe, ob innerorts, aul3erorts oder auf BAB). Sie sind mit begrenzten Daten (u.a. Ort, Zeit,
Verkehrsbeteiligung, Ursachen) in UDEFO enthalten.

Mit der Anderung des StraRenverkehrsunfallstatistikgesetzes seit dem 1.1.1995 ( Aufgabe der Abgrenzung
nach Schadenhdhen zugunsten der Deliktschwere und dem Kriterium ,Fahrzeug musste abgeschleppt
werden*) sind Langzeitvergleiche der Sachschadenunfalle nur bedingt méglich.
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4.2 Strukturdaten

hditte

Flache Hamburgs in km? ( einschl. Neuwerk und Scharhorn) *°

Lange des Hamburger StraRennetzes™® in km

davon

- Bundesautobahnen

- BundesstralRen

- andere Stralien

Einwohner Hamburgs” (Stand: 31.12.des Vorjahres)

Bevdlkerungsdichte Hamburgs (Einwohner/km?)

Kraftfahrzeugbestand Hamburgs (Januar des Jahres)

Fahrleistungen Deutschland in Mrd. km®®
darunter Pkw

* Quelle: Statistisches Landesamt

'® Quelle: Behérde fir Bau und Verkehr, Amt fiir Verkehr -VE 30-
7 Quelle: Statistisches Landesamt, amtliche Fortschreibung

'8 Quelle: DESTATIS: Unfallgeschehen 2001

“«.b

Bergedorf

2001 2002
755,2 755,2
3947 3947
82 82
149 149
3716 3716
1.715.392 1.726.128
2.270 2.286
942.158 949.968
615,5 620,3
507,0 511,3
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4.3 Unfallursachenverzeichnis

Nachfolgende Ubersicht beinhaltet das bundeseinheitliche Verzeichnis méglicher Unfallursachen als Basis der
polizeilichen Unfallaufnahme.

Bei der Unfallaufnahme sind stets alle konkret feststellbaren Ursachen (im Hochstfall drei pro Unfallbeteiligten)
ZuU registrieren.

Fur den Fall, dass Unfallursachen nicht konkret ermittelbar sind oder die vorliegenden konkreten
Beschreibungen auf das jeweilige Verkehrsgeschehen nicht genau zutreffen, gibt es im jeweiligen Abschnitt
erganzend sogenannte "Auffangtatbestéande" (z.B. Ursachen 04, 49, 55, 69, 74, 84 und 88).

Nur wenn eine Zuordnung zu den vorgenannten ,Auffangtatbestanden” auch nicht méglich ist, ist die Ursache
89 zu verwenden.

Die Ursachen 01 - 69 werden den jeweiligen unfallbeteiligten Personen zugeordnet.

Die Ursachen 70 - 88 sind als sonstige Informationen zu den Umfeldbedingungen des Unfalles zu erheben.
Das so gewonnene Datenmaterial ist eine der wesentlichen Grundlagen fiir die Analyse und Bewertung des
Verkehrsgeschehens. Auf diesem Wege erhalten Polizei / StraRenverkehrsbehérden, Stral3enbaulasttrager
sowie externe Trager der Verkehrssicherheitsarbeit wesentliche Informationen fir eine zielgenaue Ausrichtung
ihrer Arbeit in den Bereichen Verkehrsraumgestaltung, Verkehrsiiberwachung und Verkehrspravention

Ursachenbezeichnung Nr. Ursachenbezeichnung Nr.
Verkehrstiichtigkeit Abstand
* Alkoholeinfluf3 01 * Ungenigender Sicherheitsabstand 14
(sonst. Ursachen, die zum Ver-
* Einflul and. berauschender Mittel 02 kehrsunfall fihrten, sind den zutref-
(Drogen, Medikamente) fenden Positionen, wie Geschwin-
digkeit, Ubermiidung pp zuzuordnen.
* Ubermiidung 03
* Starkes Bremsen des Vorausfah- 15
* sonstige kérperliche oder geistige 04 renden ohne zwingenden Grund
Méangel.
Uberholen
Fehler der Fahrzeugfihrer
* Unzulassiges Rechtsiiberholen 16
* Benutzung der falschen Fahrbahn 10
(auch Richtungsfahrbahn) oder ver- * Uberholen trotz Gegenverkehr 17
botswidrige Benutzung anderer
StraRenteile * Uberholen trotz unklarer 18
Verkehrslage
* VerstoR gegen das Rechtsfahrgebot 11
* Uberholen trotz unzureichender 19
Geschwindigkeit Sichtverhaltnisse
Nicht angepal3te Geschwindigkeit * Uberholen ohne Beachtung des 20
nachfolgenden Verkehrs und / oder
* mit Uberschreitung der zulassi- 12 ohne rechtzeitige und deutliche
gen Hoéchstgeschwindigkeit Ankundigung des Ausscherens
*in anderen Fallen 13 * Fehler beim Wiedereinordnen nach 21

rechts
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Ursachenbezeichnung

Uberholen

* sonst. Fehler beim Uberholen ( z.B.
ohne geniigenden Seitenabstand;
an FGU siehe 38,39)

* Fehler beim Uberholtwerden
Vorbeifahren

* Nichtbeachten des Vorrangs ent-
gegenkommender Fahrzeuge beim
Vorbeifahren an haltenden Fahr-
zeugen, Hindernissen oder Absper-
rungen (8 6 StVO /ausg. P0s.32)

* Nichtbeachten des nachfolgenden
Verkehrs beim Vorbeifahren an
haltenden Fahrzeugen, Hindernissen
oder Absperrungen und / oder ohne
rechtzeitige Ankiindigung des Aus-
scherens

Nebeneinanderfahren

Fehlerhaftes Wechseln des Fahrstrei-fens
beim Nebeneinanderfahren oder
Nichtbeachten des ReilR3verschluRver-
fahrens (8 7 StVO /ausg. Pos. 20, 25)

Vorfahrt / Vorrang

* Nichtbeachten der Regel
"Rechts vor Links"

* Nichtbeachten der die Vorfahrt
regelnden Verkehrszeichen (ausg.
Pos. 29).

* Nichtbeachten der Vorfahrt des
durchgehenden Verkehrs auf BAB
/ KraftfahrstraBen (8§18 (3) StVO)

* Nichtbeachten der Vorfahrt durch
Fahrzeuge, die aus Feld - und Wald-
wegen kommen

22

23

24

25

26

27

28

29

30

Ursachenbezeichnung

Vorfahrt / Vorrang

* Nichtbeachten der Verkehrsrege-
lung durch Polizeibeamte oder
Lichtzeichen (ausgen. Pos. 39)

* Nichtbeachten des Vorrangs ent-
gegenkommender Fahrzeuge
(Z. 208 StvO)

* Nichtbeachten des Vorrangs von
Schienenfahrzeugen an Bahnuber-
gangen

Abbiegen, Wenden, Rickwéartsfahren, Ein-
und Abbiegen

* Fehler beim Abbiegen (§ 9 StVO),
ausgen. Pos. 33, 40)

* Fehler beim Wenden und
Ruckwartsfahren

* Fehler beim Einfahren in den flie-
Renden Verkehr (z.B.aus Grund-
stuck, vom Fahrbahnrand oder
anderem Stral3enteil)

Falsches Verhalten ggi. FuRgéngern

* an Ful3gangeriberwegen

* an Fulgangerfurten

* beim Abbiegen

* an Haltestellen (auch haltende
Schulbusse mit eingeschaltetem
Warnblinklicht)

* an anderen Stellen

Ruhender Verkehr, Verkehrssicherung

* Unzuléassiges Halten oder Parken

31

32

33

35

36

37

38

39

40

41

42

43
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Ursachenbezeichnung

Ruhender Verkehr, Verkehrssicherung
* Mangelnde Sicherung haltender
oder liegengebliebener Fahrzeuge
und von Unfallstellen sowie Schul-
bussen, bei denen Kinder ein- und
aussteigen
* Verkehrswidriges Verhalten beim
Ein- oder Aussteigen, Be- und
Entladen

Nichtbeachten der Beleuchtungs-
vorschriften (ohne Pos. 50)

Ladung, Besetzung, Uberladung,
Uberbesetzung

* Uberladung, Uberbesetzung

* Unzureichend gesicherte Ladung
oder Fahrzeugzubehorteile

* Andere Fehler beim Fahrzeugfuhrer
Techn. Méngel, Wartungsmaéngel

* Beleuchtung

* Bereifung

* Bremsen

* Lenkung

* Zugvorrichtung

* Andere Mangel

44

45

46

47

48

49

50

51

52

53

54

55

Ursachenbezeichnung

FuRganger

Falsches Verhalten beim Uberschreiten der
Fahrbahn

* an Stellen, an denen der Ful3ganger-verkehr
durch Polizeibeamte oder Lichtzeichen geregelt
war

* auf FulRgangertuberwegen ohne
Verkehrsregelung durch Polizeibeamte oder
Lichtzeichen
*in der Nahe von Kreuzungen oder
Einmindungen, Lichtzeichenanlagen
oder FiRgangeriberwegen bei
dichtem Verkehr
an anderen Stellen

* durch plétzliches Hervortreten
hinter Sichthindernissen

* ohne auf den Fahrzeugverkehr zu
achten

* durch sonstiges falsches Verhalten
Nichtbenutzen des Gehweges

Nichtbenutzen der vorgeschriebenen
Fahrbahnseite

Spielen auf / neben der Fahrbahn

Andere Fehler der FuRganger

60

61
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64

65
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Ursachenbezeichnung

StraBenverhaltnisse

Glatte/Schlupfrigkeit der Fahrbahn
* Verunreinigung durch ausgelaufenes Ol

* Andere Verunreinigung durch
StraBenbenutzer

* Schnee / Eis
* Regen

* Andere Einflisse (u.a.Laub,
angeschwemmter Lehm

Zustand der Stralle

* Spurrillen im Zusammenhang mit
Regen, Schnee oder Eis

* Anderer Zustand der Strale

Nicht ordnungsgemaler Zustand der
Verkehrszeichen oder -einrichtungen

Mangelhafte Beleuchtung der Straf3e

Mangelhafte Sicherung von
Bahnubergangen

Witterungseinflisse
Sichtbehinderung durch

* Nebel

* Starken Regen, Hagel, Schnee usw.
* blendende Sonne

Seitenwind

Unwetter/sonstige Witterungs-einflisse

70

71

72
73

74

75

76

77

78

79

80

81

82

83

84

Ursachenbezeichnung

Hindernisse

* Nicht oder unzureichend gesicherte
Arbeitsstelle auf der Fahrbahn

* Wild auf der Fahrbahn
* anderes Tier auf der Fahrbahn
* sonst. Hindernis auf der Fahrbahn

(ohne Pos. 43,44)

Sonstige Ursache
(kurz beschreiben

86
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4.4 Unfalltypen *°

Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, die zum Unfall fihrte, d.h. die Phase des Verkehrsgeschehens,
in der ein Fehlverhalten oder eine sonstige Ursache den weiteren Verlauf nicht mehr kontrollierbar machte. Im
Gegensatz zur Unfallart geht es also beim Unfalltyp nicht um die Beschreibung der wirklichen Kollision,
sondern um die Art der Konfliktauslosung vor diesem eventuellen Zusammenstol3.

Die Bestimmung des Unfalltyps spielt eine wichtige Rolle in der értlichen Unfallanalyse.

Nachfolgend sind die 7 Unfalltypen mit einer Kurzbeschreibung dargestellt:

Fahrunfall (F)

1 Der Unfall wurde ausgel6st durch den Verlust der Kontrolle Uber das Fahrzeug
(wegen nicht angepasster Geschwindigkeit oder falscher Einschatzung des
Stral3enverlaufs, des Stral3enzustandes 0.4.), ohne dass andere
Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben. Infolge unkontrollierter
Fahrzeugbewegungen kann es dann aber zum Zusammenstof3 mit anderen
Verkehrsteilnehmern gekommen sein.

Abbiege-Unfall (AB)

2 Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt zwischen einem Abbieger und
einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden
Verkehrsteilnehmer (auch Ful3ganger!) an Kreuzungen, Einmindungen,
Grundstlicks- oder Parkplatzzufahrten.

Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)

3 Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden
oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtsberechtigten Fahrzeug an
Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von Grundstiicken oder
Parkplatzen.

Uberschreiten-Unfall (US)

4 Der Unfall wurde ausgelést durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug und
einem FulRganger auf der Fahrbahn, sofern dieser nicht im Langsrichtung ging
und sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies gilt auch, wenn der
FuRganger nicht angefahren wurde.

Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)

5 Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug des
flieBenden Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt/halt bzw. Fahrmandver im
Zusammenhang mit dem Parken/Halten durchfiihrte.

Unfall im Langsverkehr (LV)

6 Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern,
die sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser
Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp entspricht.

Sonstiger Unfall (SO)

7 Unfall, der sich nicht den Typen 1 — 6 zuordnen lasst. Beispiele: Wenden,
Ruckwartsfahren, Parker untereinander. Hindernis oder Tier auf der Fahrbahn,
plétzlicher Fahrzeugschaden (Bremsversagen, Reifenschaden 0.4.)

' GDV (Gesamtverband der Versicherungswirtschaft): Sicherung des Verkehrs auf Straen —SVS-, Heft 13, Seite 9 (Auswerten von
Unfalltypensteckkarten).
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