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1 RAHMENSETZUNGEN

Das Verkehrssicherheitsprogramm Berlin Sicher Mobil 2020 gibt der Verkehrssicherheits-
arbeit in Berlin einen verbindlichen Rahmen. Es wurde im Januar 2014 vom Senat beschlossen
und lGste damit das erste Verkehrssicherheitsprogramm aus dem Jahr 2005 ab. Es folgt der
Prdmisse ,,Kontinuitdt und neue Akzente”: Bewdhrtes soll konsequent fortgefiihrt und an eini-
gen wichtigen Stellen vertieft und akzentuiert werden. Damit verbunden sind der Wunsch und
das Bestreben, die Anzahl der Strafenverkehrsunfdlle und der dabei zu Schaden kommenden
Menschen kiinftig wirksam und nachhaltig zu verringern.

Ausgehend vom Basisjahr 2011 gilt das Ziel ,,Minus 30 Prozent“. Die Anzahl der bei Verkehrs-
unfdllen im Berliner Stadtgebiet getéteten und schwer verletzten Menschen soll bis Ende 2020
um 30 Prozent verringert werden. Damit verkniipft ist die Vision, dass auf Berliner Strafien
kiinftig Unfdlle keine schweren Verletzungen mehr zur Folge haben sollen. Ziel ist es, diesem
gewiinschten |dealzustand mdglichst nahe zu kommen.

Vielfaltige Basisaktivitdten unterstiitzen die Verkehrssicherheitsarbeit in Berlin seit Jahren und
tragen sie in erheblichem Umfang mit. Im Jahr 2005 wurde die Berliner Charta fiir Verkehrs-
sicherheit gegriindet. Jahr fiir Jahr kommen neue Mitglieder hinzu. Uber 30 mitwirkende Insti-
tutionen sind es derzeit. Die Charta war in die Beratungen zum Verkehrssicherheitsprogramm
von Anfang an eingebunden. Als gemeinsame Plattform wurde Mitte 2005 das Verkehrs-
sicherheitsforum initiiert, das seitdem jdhrlich tagt.

Der nunmehr zum zwélften Mal vorgelegte Verkehrssicherheitsbericht ist ein wichtiger Bau-
stein des Monitorings. Er ergdnzt die umfangreichen Analysen, die von der Polizei Berlin in
ihren jahrlichen Berichten zur Verkehrssicherheitslage und Sonderuntersuchungen zum Unfall-
geschehen veréffentlicht werden.

Der Bericht beziehungsweise dessen Analyseteil ist fiir das Jahr 2019 zweigliedrig aufgebaut.
Im ersten Teil werden die Analysen der vorhergehenden Jahre aktualisiert und fortgefiihrt. Das
betrifft die Aspekte der Verkehrsteilnahme und Alterszugehérigkeit von Verungliickten. Weitere
wichtige Aspekte sind darliber hinaus Geschlechtsbeziige, Unfallursachen und -verursachende
und Unfalltypen.

Im zweiten Analyseteil wird vertieft auf die Konflikisituationen (Unfalltypen) in Kombination mit
den detaillierten Kollisionsdiagrammen eingegangen. Die hdufigsten Kollisionstypen werden
unter Beriicksichtigung weiterer Unfallmerkmale detailliert analysiert.



VERKEHRSSICHERHEITSBERICHT 2020 - 2 AKTUELLE ZWISCHENBILANZ

2 AKTUELLE ZWISCHENBILANZ

2. Entwicklungen im Uberblick

Der von der Polizei Berlin vorgelegte Bericht zur Verkehrssicherheitslage 2019" weist von 2000
bis Ende 2006 einen kontinuierlichen Riickgang der Straflenverkehrsunfdlle um insgesamt fast
ein Fiinftel auf. Seit dem Jahr 2007 steigen die Unfallzahlen wieder an. Im Jahr 2019 wurden
rund 147.000 Unfdlle polizeilich aufgenommen. Gleichzeitig wachst die Bevdlkerung von
Berlin seit einigen Jahren ebenfalls?.

180.000 Verkehrsunfdlle
3.600.000 Einwohner*innen
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Verkehrsunfall- und Bevolkerungsentwicklung in Berlin 1994 bis 2019
Datenquellen: Polizei Berlin / Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg

Die Unfall- und Bevélkerungsentwicklung kann in einer Kennzahl kombiniert werden. Hier
spricht man von der Unfallbelastung (Unfélle pro 1.000 Einwohner*in), welche in der folgenden
Grafik dargestellt ist. Die Unfallbelastung ging bis 2006 deutlich zuriick steigt seitdem jedoch
leicht aber kontinuierlich an.
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Unfallbelastung in Berlin (Unfélle je 1.000 Einwohner*in) 1994 bis 2019 unfallstatistik veréffentlicht die Polizei

Datenquellen: Polizei Berlin / Amt fiir Statistik Berlin-Brandenburg \Blsll:ll(lghjrcsz;gﬁgraiﬁ:lgs:zuif\r§::1§:;>

untersuchungen zu Verkehrsunféllen von
Kindern, jungen Erwachsenen, Senio-

Der im Jahr 2010 erzielte Tiefstand von unter 15.000 Verungliickten konnte seither nicht mehr rinnen und Senioren, ZufuBgehenden,
erreicht werden. Fast 17.800 Menschen wurden 2019 bei Verkehrsunfdllen im Berliner Stadt- Radfahrenden sowie Unfdllen unter

. . o Alkoholeinfluss. Die dort dargelegten
gebiet verletzt, davon fast 2.300 mit schweren Verletzungen. Das Jahr 2018 stellt mit iiber Erkenntnisse ergénzen die Analysen

18.200 Verungliickten sogar einen Hochststand der Verungliickten seit 2001 dar. Im Jahr 2019 diets'e? Verlfehrfsic;lerheki:sberichts und
. . R . vertiefen einzelne Aspekte.
kamen 40 Menschen im Straf3enverkehr in Berlin ums Leben. Seit dem Jahr 2010 pendelt der 3 ImZei . .
) . . . ] - . K m Zeitraum von 2007 bis 2019 ist
Jahreswert um einen Wert von circa 45 Getéteten, ohne dass sich ein wirklicher Trend in die der gemeldete Kraftfahrzeugbestand
eine oder andere Richtung erkennen l@sst. Ein absoluter Tiefstand wurde im Jahr 2017 mit in Berlin ebenfalls konsfant leicht
N . R N . gestiegen. Von 2018 auf 2019 wurde
36 Getéteten erreicht. 2018 lag die Anzahl der Getéteten um 9 Personen iiber dem Wert von ein Anstieg bei den zugelassenen Kraft-
: - . . o fahrzeugen von 0,85 Prozent registriert,
2017, 2019 sind demgegeniiber 5 Personen weniger im Verkehr getdtet worden. wéhrend die Unfallzahlon um 2.1 Pro-
zent angestiegen sind.


https://www.berlin.de/polizei/aufgaben/verkehrssicherheit/verkehrsunfallstatistik/
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Verungliickte im Berliner StraBenverkehr nach Verletzungsschwere 1998 bis 2019
Datenquelle: Polizei Berlin

Im Vergleich zum Trend des bundesweiten, innerdrtlichen Unfallgeschehen zeigt sich eine
gegenldufige Entwicklung fiir Berlin. Wahrend bundesweit die Zahlen der Leicht- und Schwer-
verletzten im betrachteten Zeitraum zuriickgingen, sind sie in Berlin angestiegen. Wahrend
bundesweit die Schwerverletztenzahlen starker zuriick gingen als die Zahlen der Leichtverletz-
ten, stiegen in Berlin besonders in den Jahren 2017 und 2018 die Zahlen der Schwerverletzten
starker an als die der Leichtverletzten. Bei den Getdteten lassen sich dhnlich giinstige Verldufe
wie bundesweit beobachten, allerdings streuen die Jahreswerte aufgrund der kleinen Zahlen
in Berlin etwas starker.

140%
130% Vi N
120% 4

<
- - =
-

110% e

.._....-........". .‘._,......._ 104%

100%

92%

90% 90%

80%

70%
63%
60%
56%
50%

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Getétete iO Bund Schwerverletzte iO Bund Leichtverletzte iO Bund

Getotete Berlin = e = = Schwerverletzte Berlin eseesee Leichtverletzte Berlin

Langjdhrige Entwicklung bei Verletzten und Getéteten im Berliner Straflenverkehr im Vergleich zur Bundes-
statistik des innerdrtlichen Unfallgeschehens von 2004 bis 2019
Quellen: Polizei Berlin / Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 7, Verkehrsunfélle 2019 (Lage: innerorts)
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2.2 Risikogruppen

Die Halfte der Schwerverletzten und Getéteten bei Unféllen auf Berliner Straf3en sind, wie
auch in den vorherigen Jahren, nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmende. Bei Einbeziehung der
motorisiert Zweiradfahrenden ergibt sich ein Anteil von 70 Prozent.
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Zweiradfahrende

Anteil an Get6teten beziehungsweise
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Bl Getotete Il Schwerverletzte

Getdtete und Schwerverletzte nach Verkehrsbeteiligung auf Berliner Strafen im Mittel der Jahre 2017 bis 2019
Quelle: Polizei Berlin

Erwachsene Verkehrsteilnehmende stellen mit einem Anteil von zwei Drittel die gréfite Gruppe
der Schwerverungliickten. Das waren rund 1.400 schwerverungliickte Personen im Jahr 2019.
Das weitere Drittel entféllt auf alle anderen Altersklassen (Kinder, Jugendliche, junge Erwach-
sene sowie dltere (65 bis 74 Jahre) und alte (iiber 74 Jahre) Menschen) zusammen.
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Bl Getotete I Schwerverletzte

Getotete und Schwerverletzte nach Altersgruppen auf Berliner Straf3en im Mittel der Jahre 2017 bis 2019
Quelle: Polizei Berlin

Rund 66 Prozent aller schwerverungliickten, nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmenden (zu
Fu3 und mit dem Fahrrad) sind zwischen 18 und 64 Jahre alt (hier nicht dargestellt). Das waren
rund 801 schwerverungliickte Personen im Jahr 2019 (ohne Mitfahrende).
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Entsprechend der bisherigen Verfahren zur Ermittlung der Risikogruppen iiber eine Auswertung
gewichteter Verungliicktenbelastungen, sind folgende Altersgruppen besonders hervorzuhe-
ben:

— ZufuBBgehende Kinder und Jugendliche (6 bis 17 Jahre) sowie alte Menschen (iiber 74 Jahre)
— Radfahrende Jugendliche sowie Erwachsene im jungen und mittleren Alter (15 bis 64 Jahre)
— Motorisiert zweiradfahrende Erwachsene jungen Alters (18 bis 24 Jahre)

— Pkw-Fahrende jungen Alters (18 bis 24 Jahre)

Altersgruppe Zufuf3gehen Radfahren motorisiert Pkwfahren

Zweiradfahren

Kleinkinder

unter 6 Jahren
Grundschulkinder
6 bis 10 Jahre
altere Kinder

11 bis 14 Jahre
Jugendliche

15 bis 17 Jahre
junge Erwachsene
18 bis 24 Jahre
mittleres Alter

25 bis 64 Jahre
altere Menschen
65 bis 74 Jahre

alte Menschen
ab 75 Jahre . o o

. stérkste Risikogruppe @ erhdhtes Risikopotenzial (o) Prophylaxe

o

(@ O® ®| 0|0
o

o)

Risikogruppen des Verkehrssicherheitsprogramms Berlin, unterschieden nach Risikopotenzial beziehungs-
weise Bedeutung fiir die Prophylaxe

Ermittlungsbasis: auf den Bevélkerungsanteil bezogen gewichtete Verungliicktenzahlen (siehe Tabellen in Kapi-
tel 6.1) mit zusdtzlich gewichteter Beriicksichtigung von Leicht- und Schwerverletzten in Anlehnung an die aktuel-
len volkswirtschaftlichen Unfallkostensétze in Deutschland (Quelle: Bundesanstalt fiir StraBenwesen 04/2015)

In Bezug auf die Schwerverungliicktenbelastung (Schwerverletzte und Getétete je Verkehrs-
mittel und Altersgruppe in Bezug auf Anzahl Einwohner*innen der Altersgruppe, hier nicht
dargestellt) kann die folgende Rangfolge abgeleitet werden (Klammerwerte: Schwerverletzte
und Getotete je 100.000 Personen der jeweiligen Altersgruppe im Mittel der Jahre 2017 bis
2019; nur Werte iiber 20):

1. ZufuBBgehende é&ltere Kinder (36,7)

ZufuBBgehende Grundschulkinder (29,8)

ZufuB3gehende Jugendliche (28,2)

ZufuBBgehende alte Menschen (26,0)

Radfahrende Erwachsene zwischen 45 und 54 Jahren (24,8)

Radfahrende Jugendliche (23,9)

Motorisiert Zweiradfahrende junge Erwachsene (21,6)

Pkw-Fahrende junge Erwachsene (20,5)

PNOGPF N

Die in den letzten Jahren identifizierten Risikogruppen werden durch die aktuellen Analysen
inklusive der Jahre 2017 bis 2019 bestatigt. Im Vergleich zur letzten Betrachtung (2014 bis
2016) liegt fiir Erwachsene mittleren Alters nun ein erhéhtes Risikopotenzial vor, wenn sie Pkw
fahren. Neu aufgenommen in die Betrachtung wurden Fahrende des Schwerverkehrs. Aller-
dings konnte zu diesem Verkehrsmittel iiber das gewdhlte Gewichtungsverfahren keine Alters-
gruppe als Risikogruppe identifiziert werden.
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2.3  Zielerreichung Aktionsprogramm

Das Verkehrssicherheitsprogramm hat das Ziel die Anzahl an Personen mit schweren Verlet-
zungen ausgehend vom Basisjahr 2011 bis zum Jahr 2020 um 30 Prozent zu reduzieren.

Tatséchlich sind die Schwerverungliicktenzahlen (Getétete und Schwerverletzte) in den letzten
Jahren angestiegen. Im Jahr 2019 wurden rund 240 schwerverungliickte Verkehrsteilnehmen-
de weniger registriert als im Vorjahr. Allerdings verungliickten im Jahr 2018 auch weit mehr
Verkehrsteilnehmende als in allen Jahren davor. Bei gleitender Dreijahresbetrachtung liegt
ein Anstieg um 30 Prozent seit 2011 vor. Auch in der langfristigen Betrachtung, seit der Ver-
abschiedung des ersten Verkehrssicherheitsprogramms im Jahr 2005, konnte in Bezug auf die
Zahlen der Schwerverungliickten keine Verbesserung erreicht werden.

Dieses Ergebnis lasst sich auf die kontinuierlichen Anstiege der verungliickten Rad- und
Pkw-Fahrenden zuriickfiihren. Nach aktuellem Stand sind davon nahezu alle Pkw-Fahrenden
(Altersgruppe bis 74 Jahre) sowie die Altersgruppen 18 bis 24 Jahre und ab 65 Jahren der
Radfahrenden betroffen.
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Handlungsziel ,,Minus 30 Prozent bei schweren Verletzungen*
(oben: absolute Werte, unten: Drei-Jahres-Mittelwerte)
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2.4  Nationaler und europdischer Vergleich

Das Unfallgeschehen in Berlin kann mit dem, anderer deutscher und europdischer Stédte

verglichen werden. Dafiir werden die folgenden vier Kenngréfien fiir einen Unfallzeitraum von

2015 bis 2019 gewdhlt:

— Getétete je 100.000 Einwohner*in (national)

— Schwerverunfallte (Getétete und Schwerverletzte) je 100.000 Einwohner*in (national)

— Schwerverunfallte (Getétete und Schwerverletzte) je 100 Kilometer Straf3ennetzlénge
(national)

— Getétete je 100.000 Einwohner*in (europdisch)

Der nationale Vergleich der Getdteten je 100.000 Einwohner*in zeigt, dass Berlin den nied-
rigsten Wert der Getoteten je 100.000 Einwohner*in erreicht. Die Kenngréflen der Stédte
Hamburg und Miinchen sind nur leicht héher als die fiir Berlin. Kln und Frankfurt am Main
hingegen liegen deutlich hoher.
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Berlin Hamburg Miinchen Kéln Frankfurt a. M.

Vergleich der fiinf gréf3ten deutschen Stddte in Bezug auf die Kenngré3e Getotete je 100.000 Einwohner*in

Da die Getotetenzahlen insgesamt gering und iiber die Jahre schwankend sind, wird zusdtz-
lich die Anzahl der Schwerverungliickten (Get&tete und Schwerverletzte) betrachtet. Der natio-
nale Vergleich dieser Kenngréfle zeigt, dass fast alle anderen der flinf gréfiten Stédte in Bezug
auf die Anzahl Schwerverungliickte je 100.000 Einwohner*in und 100 Kilometer Netzldnge
niedrigere Kenngrofien erreichen. Lediglich in Kéln ist das Unfallniveau je Einwohner*in etwas
hoher als in Berlin. Vor allem Hamburg sticht mit deutlich niedrigeren Ergebnissen hervor.
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Vergleich der fiinf gréf3ten deutschen Stddte in Bezug auf die Kenngré3e Schwerverunfallte je 100.000 Ein-
wohner*in
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Vergleich der fiinf gréf3ten deutschen Stddte in Bezug auf die Kenngré3e Schwerverunfallte je 100 Kilometer
Straflennetzlénge® (rechts)

Ein Vergleich mit einigen europdischen Grofistddten zeigt bezogen auf die Getéteten im
Straf3enverkehr je 100.000 Einwohner*in, dass Wien und Stockholm einen niedrigeren Wert im
Mittel Giber die letzten fiinf Jahre erreicht haben. Kopenhagen und die Metropolregion Greater
London liegen in einem &hnlichen Bereich wie Berlin. Ziirich und Briissel schneiden hingegen
deutlich schlechter ab.
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London

Vergleich verschiedener europdischer Stadte in Bezug auf die Kenngré3e Getétete je 100.000 Einwohner*in

3 Fir Berlin wurden 5.419 Kilometer
fur Straf3en in &ffentlicher Baulast an-
gesetzt.
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3 TRENDS UND RISIKEN

31 Verkehrsteilnahme

In den folgenden Abbildungen sind die Entwicklungen bei den Verungliickten differenziert

nach der Verkehrsbeteiligung in Dreijahreszeitrdumen dargestellt.

— ZufuBBgehende weisen nur gering ansteigende Verungliicktenzahlen auf, die Zahl der
schwerverungliickten Zufu3gehenden steigt hingegen seit dem Dreijahresmittel 2014 bis
2016 deutlich an.

— Radfahrende weisen absolut die gréfite Anzahl an Verungliickten und Schwerverungliick-
ten sowie bis 2014 bis 2016 konstant ansteigende Verungliicktenzahlen auf. Seitdem sind
die Verungliicktenzahlen konstant. Fiir die Dreijahreszeitrdume 2016 bis 2018 und 2017 bis
2019 zeigt sich jedoch ein deutlicher Anstieg der schwerverungliickten Radfahrenden.

Die Anzahl der motorisiert Zweiradfahrenden stieg bei den Schwerverungliickten in den
letzten beiden Dreijahreszeitrdumen leicht an. Die Verungliicktenzahlen sind jedoch 2010
bis 2012 konstant.

— Pkw-Fahrende weisen sowohl bei den Verungliickten als auch den Schwerverungliickten
seit dem Dreijahreszeitraum 2010 bis 2012 kontinuierlich ansteigende Zahlen auf. Die An-
zahl der Schwerverungliickten steigt dabei schneller als die aller Verungliickten.
Mitfahrende weisen in abgeschwdchter Form eine dhnliche Entwicklung zu den Pkw-Fah-
renden auf.

— Die Verungliicktenzahlen von o6ffentlichen Verkehrsmitteln lassen aufgrund der geringen
Anzahl keine Interpretation von Entwicklungen zu.
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3.2  Alterder Verungliickten

Fir die Beurteilung von zeitlichen Entwicklungen hinsichtlich des Alters der Verkehrsteilneh-
menden missen die demografischen Entwicklungen beriicksichtigt und die Verungliicktenzah-
len dahingehend bewertet werden. Neben Geburten und Todesfdllen spielt auch das Wande-
rungssaldo eine Rolle. Die Bevilkerungszahl von Berlin steigt seit einigen Jahren kontinuierlich
an. Allein in den letzten fiinf Jahren von 2014 bis 2019 stieg die Bevolkerung um 5,8 Prozent.
Dieser Anstieg ist nicht gleichmdfig verteilt. In den Altersgruppen der Erwachsenen mittleren
Alters (45 bis 54 Jahre) sowie der dlteren Menschen (65 bis 74 Jahre) sind, im Gegensatz zu
den anderen Altersgruppen, Riickgdnge in den Bevdlkerungszahlen in den letzten fiinf Jahren
festzustellen.

Im Folgenden werden daher die Verungliicktenbelastungen als Verungliickte je 100.000 Ein-
wohner*in einer Altersgruppe ausgewiesen. Abweichend zu den Vorjahren werden in dieser
Auswertung die Erwachsenen mittleren Alters (25 bis 64 Jahre) in vier Altersgruppen aufgeteilt.
So lassen sich altersspezifische Entwicklungen differenzierter betrachten.

Die Verungliicktenbelastungen der verschiedenen Altersgruppen wiesen im betrachteten Zeit-

raum von 2010 bis 2019 unterschiedliche Entwicklungstrends auf:

— Der kontinuierliche Anstieg der Verungliickten- und Schwerverungliicktenbelastung halt
bei den alten Menschen (iiber 74 Jahre) weiterhin an. Da bei der Verungliicktenbelastung
bereits der ebenfalls kontinuierliche Anstieg der Bevélkerungszahlen dieser Altersgruppe
beriicksichtigt ist, deutet der Anstieg auf eine gesteigerte Mobilitat dieser Altersgruppe hin.
Positive Entwicklungen bei den Verungliicktenbelastungen, das heifit Riickgénge seit 2010,
zeigen sich bei den Altersgruppen der Kinder (O bis 14 Jahre). Allerdings sind seit 2016
kleinere Anstiege erkennbar.

— Negative Entwicklungen (Anstiege) oder die Stabilisierung dieser Entwicklung zeigen sich
bei den Verungliicktenbelastungen der Jugendlichen und jungen Erwachsenen (15 bis
24 Jahre). Die jungen Erwachsenen weisen dabei die insgesamt héchsten Verungliickten-
und Schwerverungliicktenbelastungen auf.

— Bei den Erwachsenen und élteren Menschen (25 bis 74 Jahre) ist durch die neue Aufteilung
der Altersgruppen erkennbar, dass bei den Erwachsenen Altersgruppen 25 bis 34 und iiber
45 Jahre ein Anstieg der Verungliicktenbelastung vorliegt, wéhrend die Altersgruppe 35
bis 44 Jahre eine gegenldufige Entwicklung aufweist.

Aussagen zu den Mitfahrenden sind aufgrund der aktuell zur Verfligung stehenden Daten nicht
moglich. Erwdhnenswert ist aber, dass bei Kleinkindern der Anteil der Mitfahrenden an den
Verungliickten mit iiber 60 Prozent am héchsten ausgeprdgt ist (Kennzahl aus é&lteren Ver-
kehrssicherheitsberichten, hier nicht dargestellt).
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3.3  Altersgruppen und Verkehrsteilnahme

In den folgenden Analysen sind die zeitlichen Entwicklungen der Verungliickten- und Schwer-
verungliicktenbelastungen der Zufuf3gehenden, Radfahrenden, motorisiert Zweirad-Fahrenden
und Pkw-Fahrenden dokumentiert.

3.31 Zufufigehende

Die héchsten Schwerverungliicktenbelastungen der Zufuf3gehenden weisen weiterhin Kinder,
Jugendliche und Menschen liber 74 Jahre auf.

In Bezug auf die zeitliche Entwicklung setzt sich der positive Trend zuriickgehender Verungliick-
tenbelastungen bei Kindern unter 14 Jahre im Jahr 2019 fort. Nach zwischenzeitlichen Anstie-
gen sind auch die Verungliicktenzahlen der Jugendlichen zwischen 15 und 17 Jahren seit dem
Dreijahreszeitraum 2015 bis 2017 leicht gesunken. In den {ibrigen Altersgruppen stagnieren
die Verungliicktenbelastungen.

Bei der Entwicklung der Schwerverungliicktenbelastungen der Zufuf3gehenden sind keine
sinkenden Kennzahlen zu beobachten, allerdings bedingen kleinere Fallzahlen auch starkere
Streuungen. Auffdllig ist der Anstieg der Schwerverungliickten bei den Kindern zwischen 11 und
14 Jahren.

Die Wahrscheinlichkeit von Zufu3gehenden, bei einem Unfall schwer verletzt zu werden -
abzulesen als Quotient aus der spezifischen Anzahl an Schwerverungliickten an allen Ver-
ungliickten - fallt deutlich héher aus als bei der Verkehrsteilnahme mit beziehungsweise in
Fahrzeugen (hier nicht dargestellt). Sie liegt fiir Menschen zwischen 65 und 74 Jahren bei rund
31 Prozent und fiir Menschen iiber 74 Jahren bei rund 43 Prozent. Bei den iibrigen Zufu3ge-
henden wird etwa jede vierte bis fiinfte verungliickte Person schwer verletzt. Der durchschnitt-
liche Anteil schwerer Verletzungen an allen Verungliickten lag im FuBBverkehr im Mittel der
Jahre 2017 bis 2019 bei rund 27 Prozent und damit héher als fiir den Zeitraum 2014 bis 2016
(25 Prozent).
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3.3.2 Radfahrende

Radfahrende in den verschiedenen Altersgruppen von 11 bis 54 Jahre weisen dhnliche und
im Vergleich zu den restlichen Altersgruppen erhéhte Verungliicktenbelastungen auf, wenn
auch mit unterschiedlichen Entwicklungen. Bei den Schwerverungliicktenbelastungen falle
die Unterschiede zwischen den Altersgruppen im Vergleich zu den Verungliicktenbelastungen
geringer aus.

Die Entwicklung der verungliickten Radfahrenden ist heterogen. Kontinuierliche Anstiege, vor
allem in den letzten drei Jahren, weisen verungliickte Radfahrende der Altersgruppen 15 bis
17 Jahre und 55 bis 64 Jahre sowie schwerverungliickte Radfahrende der Altersgruppen 45
bis 64 Jahre sowie iiber 74 Jahre auf. Erfreulich ist, dass die verungliickten Radfahrenden der
Altersgruppe 11 bis Jahre kontinuierlich riickldufig sind, nach starken Riickgdngen bis zum
Zeitraum 2014 bis 2016 stagnieren dagegen die schwerverungliickten Radfahrenden dieser
Altersgruppe. Die restlichen Altersgruppen zeigen stagnierende und teils uneinheitliche Ent-
wicklungen.

Die Wahrscheinlichkeit von Radfahrenden, bei einem Unfall schwer verletzt zu werden (Quo-
tient aus Schwerverungliickten und allen Verungliickten) liegt iiber alle Altersgruppen bei
durchschnittlich 13 Prozent (hier nicht dargestellt)*. Fiir alte Menschen ist die Wahrscheinlich-
keit mit rund 28 Prozent am héchsten. Altere Menschen (22 Prozent) weisen ebenfalls einen
tiberdurchschnittlichen Anteil an Schwerverungliickten auf. Schulkinder sowie Erwachsene der
Altersgruppe 25 bis 34 Jahre liegen mit 9 Prozent darunter.

Im Jahr 2014 wurden Fahrréder mit Elektromotor - Pedelecs und E-Bikes - in der polizeilichen
Unfallstatistik erstmals getrennt erfasst. Bis 2017 wurden nur wenige Pedelec-Unfdille (zwischen
11 und 16) und bis 2016 auch nur wenige E-Bike-Unfdlle (zwischen 19 und 20) erfasst (hier nicht
dargestellt). Seitdem steigen die absoluten Anzahlen dieser Unfélle an (75 Pedelec- und 50
E-Bike-Unfélle in 2019), befinden sich im Vergleich zu alle Radverkehrsunfallen aber noch

auf einem niedrigen Niveau. 2019 wurden 59 Unfdlle mit Personenschaden und Beteiligung
Pedelec-Fahrender und 11 Unfdlle mit Personenschaden und Beteiligung E-Bike-Fahrender in
Berlin erfasst. Bei elf Unfdllen mit schwerem Personenschaden waren Pedelecs beteiligt (nur
einer bei den E-Bikes).
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3.3.3 Motorisiert Zweiradfahrende

In Bezug auf die Verungliickten- und Schwerverungliicktenbelastung der motorisiert Zweirad-
fahrenden sind die jungen Erwachsenen (18 bis 24 Jahre) am stérksten geféhrdet. Danach
folgenden die Erwachsenen im Alter von 25 bis 64 Jahren und im Anschluss die Jugendlichen
mit 15 bis 17 Jahren sowie die dlteren Erwachsenen ab 65 Jahren.

Bei den Jugendlichen und Erwachsenen bis zu einem Alter von 44 Jahren lassen sich Riick-
gdnge in den Verungliicktenzahlen ablesen. Die Verungliicktenzahlen der Erwachsenen im
Alter 45 bis 54 Jahren stagnieren eher. Eine ansteigende Tendenz asst sich bei den Erwach-
senen zwischen 55 und 64 Jahren beobachten, sowohl bei den Verungliickten als auch bei
den Schwerverungliickten. In geringerem Ausmaf ist dieser Anstieg auch bei den motorisiert
Zweiradfahrenden ab 65 Jahren zu beobachten.

Die Wahrscheinlichkeit von motorisiert Zweiradfahrenden bei einem Unfall schwer verletzt zu
werden (Quotient aus Schwerverungliickten und allen Verungliickten), wéchst mit zunehmen-
dem Lebensalter (Jugendliche: 13 Prozent, junge Erwachsene: 19 Prozent, Erwachsene mitt-
leren Alters und dltere Menschen: 19 bis 24 Prozent, alte Menschen: 26 Prozent). Der Durch-
schnittswert der Jahre 2017 bis 2019 betragt im motorisierten Zweiradverkehr rund 20 Prozent
(hier nicht dargestellt).
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3.3.4 Autofahrende

In Bezug auf die Verungliickten- und Schwerverungliicktenbelastung der Autofahrenden sind
die jungen Erwachsenen (18 bis 24 Jahre) am stérksten geféhrdet. Die Verungliickten- und
Schwerverungliicktenbelastungen sinken dann mit zunehmendem Lebensalter.

Der Trend zeigt bezogen auf die Verungliickten kontinuierlich ansteigende Werte bei den
Altersgruppen von 18 bis 24 Jahren sowie ab einem Alter von 45 Jahren. Die Anzahlen der
schwerverungliickten Autofahrenden steigen in allen Altersgruppen weiter an.

Die Wahrscheinlichkeit mit dem Auto zu verungliicken, lag unter Beriicksichtigung des An-
teils junger Erwachsener an der Gesamtbevélkerung im Jahr 2019 etwa beim 1,3-fachen, das
Risiko schwer verletzt zu werden beim 1,4-fachen der Erwachsenen mittleren Alters (hier nicht
dargestell).

Das Risiko von Autofahrenden, bei einem Unfall schwer verletzt zu werden (Quotient aus
Schwerverungliickten und allen Verungliickten, hier nicht dargestellt), féllt fiir die Glteren
Menschen mit rund 14 Prozent deutlich héher aus als fiir die jiingeren Altersgruppen (junge
Erwachsene: 9 Prozent, Erwachsene mittleren Alters: 7 bis 9 Prozenf) und steigt bei den alten
Menschen ab 75 Jahren auf rund 20 Prozent. Der Durchschnittswert der Jahre 2017 bis 2019
betragt bei der Autonutzung rund 9 Prozent.
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3.4  Geschlechtsspezifische Zusammenhdnge

Weibliche Personen verungliicken um Faktor 1,5 weniger hdufig als mdnnliche Personen.
Dieser Faktor erh&hte sich auf 1,8 bei den Schwerverungliickten. Somit ist der Anteil mdnn-
licher Personen bei schweren Verletzungen hoher. Relevante Verdnderungen in der zeitlichen
Entwicklung lassen sich nicht feststellen.
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In der folgenden Darstellung sind die zeitlichen Entwicklungen der Verungliicktenbelastungen
getrennt nach Geschlecht und Verkehrsbeteiligung aufgezeigt. In Bezug auf die zu Fuf3 ver-
ungliickten Verkehrsteilnehmenden ergeben sich keine relevanten Unterschiede zwischen den
Geschlechtern. Bei den Radfahrenden treten ménnliche Personen um Faktor 1,6 hdufiger als
weibliche Personen als Verungliickte auf. Bei den motorisiert Zweiradfahrenden sind mannli-
che Personen um Faktor 4,7 hdufiger als Verungliickte beteiligt, dies ist etwas seltener als noch

2016 (Faktor 5). Bei den Pkw-Fahrenden ist der Faktor im Vergleich zu 2016 leicht angestiegen
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3.5  Hauptunfallursachen und Hauptverursachende bei Unfdllen

Der Verkehrssicherheitslagebericht der Polizei Berlin weist langjéhrig sechs Hauptunfallursa-
chen in folgender Rangfolge aus (in Klammern die durchschnittliche Anzahl der Unfélle im
Mittel von 2017 bis 2019, gerundete Werte):

1. ,Fehler beim Abbiegen® (11.630)

»Nichtbeachten der Vorfahrt“ (5.670)

»Nicht angepasste Geschwindigkeit (2.380)

»Alkoholeinfluss* (1.360)

»Falsches Verhalten der FuBBgénger* (1.490)

»Rotlichtmissachtung“ (1.160)

SO rwN

In der folgenden Abbildung sind relevante polizeiliche Unfallursachen der Hauptverursachen-
den differenziert nach Altersgruppen hinsichtlich ihres Anteils bei Unféllen mit Personenscha-
den von 2015 bis 2019 dargestellt. Analog zur letzten Analyse (2012 bis 2016, hier nicht dar-
gestellt) wurde ein Betrachtungszeitraum von fiinf Jahren festgelegt, auch wenn sich dadurch
zwei Jahre iiberlappen. Der Vergleich der beiden Zeitrdume zeigt nur wenige Verdnderungen
(um mehr als 5 Prozentpunkte) in der Struktur der Verteilung von Unfallursachen:
— Zunahmen zeigen sich fiir ,Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr“ durch rad-
fahrende Kinder zwischen 6 und 10 Jahren sowie fiir ,,Fehler beim Uberschreiten der Fahr-
bahn“ durch zufu3gehende, dltere Menschen zwischen 65 und 74 Jahren.

— Riickgdnge zeigen sich fiir ,,Plétzliches Hervortreten hinter Hindernissen durch zufuf3ge-
hende Kinder bis 10 Jahre, fiir ,,Fehler beim Abbiegen” durch jugendliche, motorisierte
Zweiradfahrende sowie durch Pkw-Fahrende Altere ab 65 Jahren und fiir das ,,Benutzen
falscher Fahrbahnteile” durch radfahrende Kinder zwischen 6 und 10 Jahren.

Unfallursachen der junge Erwachsene dltere und alten Menschen

Hauptunfall- Erwachsene | mittleren Alters
verursachenden os] om0 [t | v | e | e | e |
(Zeitraum 2015 bis
2019)

nur Anteile ab 10 Prozent bei
einer Basis von jghrlich mehr als
30 Unfallen
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nicht beachten der Vor-
fahrt

nicht angepasste Ge-
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den flieBenden Verkehr o o ° ° © ° e

Benutzen falscher Fahr-
bahnteile

Fehler beim Uberschrei-
ten der Fahrbahn e o ® o ® ® ® o
Rotlichtmissachtung o ° ° ° o o

Alkoholeinfluss

plétzliches Hervortreten
hinter Hindernissen

@ iiber 60 Prozent O 40 bis 59 Prozent e 20 bis 39 Prozent o 10 bis 19 Prozent

Unfallursachen der Hauptverursachenden bei Unféllen mit Personenschaden 2015 bis 2019, differenziert nach
Altersgruppen und Verkehrsbeteiligung
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Im Hinblick auf die Gruppen ergeben die differenzierten Analysen des Verkehrssicherheitsbe-
richts - langjdhrig weitgehend unverdndert - folgende Hauptunfallursachen durch die unfall-
verursachende Person:

— ZufuBBgehende: Unabhdngig vom Alter sind ,,Fehler beim Uberschreiten der Fahrbahn“
vorrangige Unfallursache von Zufu3gehenden. Bei zufu3gehenden Kindern spielt daneben
»Plotzliches Hervortreten hinter (Sicht-)Hindernissen® und in allen Altersgruppen ,,Rotlicht-
missachtung” noch eine wichtige Rolle. Nach dem Verkehrssicherheitslagebericht 2019 der
Polizei Berlin stellte in den Jahren 2017 bis 2019 ,,Missachtung des Fahrzeugverkehrs® mit
rund 840 bis 860 Unfdllen pro Jahr die mit Abstand hdufigste Unfallursache von Zufuf3-
gehenden dar. Seit 2016 hat diese Zahl wieder leicht zugenommen. Daneben sind auch
»Rotlichtmissachtung® (rund 240 bis 260 Unfélle pro Jahr) und ,,Plétzliches Hervortreten®
(rund 170 bis 220 Unfélle pro Jahr) Hauptunfallursachen.

— Radfahrende: ,,Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr* stellen in allen Alters-
gruppen und ,,Benutzen falscher Fahrbahnteile“ in allen auf3er bei Alteren und Alten
maf3gebliche Unfallursachen von Radfahrenden dar. Letzteres betrifft hdufig das Befahren
von Radverkehrsanlagen in falscher Richtung - mit entsprechendem Gefdhrdungspoten-
zial im Bereich von Strafleneinmiindungen und stark frequentierten Grundstiickszufahr-
ten - oder von nicht fiir den Radverkehr freigegebenen Gehwegen. Dariiber hinaus spielt
im Erwachsenenalter ,,Nicht angepasste Geschwindigkeit“ noch eine gréflere Rolle. Im
Verkehrssicherheitslagebericht 2019 weist die Polizei Berlin als Hauptunfallursachen von
Radfahrenden in den letzten drei Jahren ,,Benutzung der falschen Fahrbahn“ (rund 745 bis
850 Unfalle pro Jahr), ,,Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr” (rund 610 bis 625
Unfélle pro Jahr) sowie ,,Nicht angepasste Geschwindigkeit“ (rund 315 bis 395 Unfalle pro
Jahr) aus.

— Motorisiert Zweiradfahrende: Mafigebliche Unfallursachen sind ,,Nicht angepasste Ge-
schwindigkeit” und ,,Zu geringer Abstand“. Nach dem Verkehrssicherheitslagebericht 2019
der Polizei Berlin ist die ,,Nicht angepasste Geschwindigkeit” die neue Hauptunfallursache
mit rund 390 Unfdllen pro Jahr im Zeitraum 2017 bis 2019.

— Kfz-Fahrende: Maf3gebliche Unfallursachen sind ,,Ungeniigender Sicherheitsabstand” und
,Fehler beim Abbiegen” sowie in etwas geringerem Maf3e noch ,,Nichtbeachten der Vor-
fahrt®,

Eine wichtige Frage bei Unfdllen mit Fuf3- und Radverkehrsbeteiligung lautet, welche Un-
fallursachen anderer Hauptverursachender gegeniiber Zufuf3gehenden und Radfahrenden
festzustellen sind. Diese anderen Hauptverursachenden sind in erster Linie Fahrende von
Kraftfahrzeugen, liberwiegend von Pkw, gemeint. Dazu geben die Sonderuntersuchungen zu
Fu3- und Radverkehrsunfdllen der Polizei Berlin Auskunft, deren Erkenntnisse im Folgenden
zusammengefasst werden.

Gegeniiber Zufu3gehenden werden in den Sonderuntersuchungen zu Fuf3verkehrsunfdllen

2017 bis 2018% drei mafigebliche Hauptunfallursachen anderer Unfallbeteiligter benannt:

— ,Sonstiges falsches Verhalten an anderen Stellen“ (rund 530 bis 620 pro Jahr)

— ,Falsches Verhalten an Furten mit Lichtzeichenanlagen (rund 490 bis 500 Unfalle pro
Jahr) und

— ,Falsches Verhalten beim Abbiegen“ (rund 465 bis 530 Unfélle pro Jahr).

Geringere Bedeutung hat dariiber hinaus ,,Falsches Verhalten an Fuflgdngeriiberwegen® mit
rund 60 bis 75 Unfdllen pro Jahr. ,,Falsches Verhalten an Haltestellen” wird bei 30 bis 40 Un-
fallen genannt. ,Nicht angepasste Geschwindigkeit” und ,,Alkoholeinwirkung® werden bei rund
15 bis 25 Unfdllen pro Jahr genannt. Diese Angaben sind geringer als noch im Zeitraum 2014
bis 2016.

5  Die Sonderauswertung fiir das Jahr
2019 lag zum Zeitpunkt der Analysen

nicht vor.
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Gegenliiber Radfahrenden werden in den Sonderuntersuchungen zu Radverkehrsunfallen 2017

bis 2019 drei maf3gebliche Hauptunfallursachen benannt:

— ,Falsches Verhalten beim Abbiegen® dominiert mit rund 1.500 bis 1.700 Unfdllen pro Jahr.
Langjdhrig betrachtet hat die Fallzahl hier gleichzeitig deutlich zugenommen (2002 bis
2004: rund 1100 Unfalle jahrlich).

— ,Verkehrswidriges Verhalten beim Ein- und Aussteigen (rund 530 bis 560 Unflle pro Jahr)
steht an zweiter Stelle.

— ,,Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr betrifft rund 390 bis 420 Unfélle pro
Jahr.

Alle drei Hauptunfallursachen betreffen Verhaltensweisen von Kraftfahrenden, iiberwiegend
von Autofahrenden. Bei rund 160 bis 210 Unfdllen pro Jahr wird als Ursache ,,Falsches Ver-
halten (von Fuf3gdnger*innen) beim Uberschreiten der Fahrbahn“ und bei rund 150 bis 170
Unféllen ,,Ungeniigender Sicherheitsabstand“ (gegeniiber den Radfahrenden) festgestellt. Alle
tibrigen Ursachen sind im Vergleich dazu ohne Bedeutung.

Die Betrachtung der Unfallverursachenden macht aulerdem deutlich, dass die meisten Un-
falle mit Verletzten von Kfz-Fahrenden als Hauptverursachenden verschuldet werden. Auf die
Bevélkerungsanteile bezogen, ergibt sich aus diesem Blickwinkel folgende Rangfolge (Klam-
merwerte: Hauptverursachende je 100.000 Personen der jeweiligen Altersgruppe im Mittel der
Jahre 2015 bis 2019; nur Werte = 69):

1 Pkw-fahrende junge Erwachsene (386)

Pkw-fahrende Erwachsene mittleren Alters (308)

Pkw-fahrende éltere Menschen (200)

Pkw-fahrende alte Menschen (162)

Radfahrende Jugendliche (103)

Radfahrende dltere Kinder (97)

ZufuBBgehende éltere Kinder (84)

Radfahrende junge Erwachsene (77)

ZufuB3gehende Grundschulkinder (70)

WoONOGPrWN

Sieben Unfalltypen werden bei der polizeilichen Aufnahme und Kategorisierung von Verkehrs-
unfdllen unterschieden:

Typ 1: Fahr-Unfall (F)

Typ 2: Abbiege-Unfall (AB)

Typ 3: Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)

Typ 4: Uberschreiten-Unfall (US)

Typ 5: Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)

Typ 6: Unfall im Langsverkehr (LV)

Typ 7: Sonstiger Unfall (SO)

In der folgenden Abbildung sind Unfalltypen der Hauptunfallverursachenden differenziert nach
Altersgruppen hinsichtlich ihres Anteils bei Unfdllen mit Personenschaden von 2015 bis 2019
dargestellt. Der Vergleich mit dem Zeitraum 2012 bis 2016 ergab keine wesentlichen Ande-
rungen in der Struktur der Verteilung von Unfallursachen, dieses Bild bleibt also weitestgehend
konstant iber die Zeit.
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In Bezug auf Hauptverursachende von Verkehrsunfdllen ergeben sich folgende unfalltypen-

spezifische Schwerpunkte:

— ZufuBgehende verursachen iiberwiegend Unfdlle beim Uberschreiten der Fahrbahn (Typ
4 (S). Dies ist aufgrund der Unfalltypendefinition auch naheliegend.

— Radfahrende verursachen iiberwiegend Unfélle beim Einbiegen und Kreuzen (Typ 3 EK),
wenn sie aus NebenstraBen auf - héufig stark befahrene - Hauptverkehrsstraf3en einfahren
oder entgegen der vorgeschriebenen Fahrtrichtung unterwegs sind. Daneben spielen auch
Abbiegeunfdlle (Typ 2 AB) eine gewisse Rolle, wenn also aus Hauptverkehrsstraflen nach
links oder rechts in Nebenstraflen abgebogen wird.

— Motorisiert Zweiradfahrende verursachen iiberwiegend Fahrunfélle (Typ 1 F). Typisch ist hier
das Abkommen von der Fahrbahn. An zweiter Stelle folgen Unfélle im Léngsverkehr (Typ
6 LV), die sich beispielsweise beim Uberholen mit Fahrstreifenwechsel ergeben.

— Kfz-Fahrende verursachen etwa zu gleichen Teilen Unfélle beim Abbiegen (Typ 2 AB), beim
Einbiegen und Kreuzen (Typ 3 EK) sowie im Langsverkehr (Typ 6 LV).

Unfallurtypen bezogen junge Erwachsene dltere und alten Menschen

auf Hauptunfall- Erwachsene | mittleren Alters
verursachend
(Zeitraum 2015 bis
2019)

nur Anteile ab 10 Prozent bei
einer Basis von jghrlich mehr als
30 Unfallen

Typ 1: Fahrunfall (F)
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Typ 6: Unfall im Langs-
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@ iiber 60 Prozent O 40 bis 59 Prozent e 20 bis 39 Prozent o 10 bis 19 Prozent

Unfalltypen bezogen auf die Hauptverursachenden von Unféllen mit Personenschaden 2015 bis 2019,
differenziert nach Altersgruppen und Verkehrsbeteiligung

Unfdlle an Kreuzungen und Einmiindungen haben damit auch unter Beriicksichtigung der Un-
falltypen - wie schon im Zusammenhang mit den Unfallursachen - vor allem beim Radfahren
und Autofahren eine besondere Bedeutung. Die Bedeutung von Abbiege-Unféllen (Typ 2 AB)
nimmt bei dlteren und alten Menschen, die ein Auto fahren, nochmals zu. Dieses Ergebnis ent-
spricht aktuellen Erkenntnissen, wonach mit zunehmendem Alter vor allem das Linksabbiegen
an Kreuzungen und Einmiindungen sowie generell die Bewdltigung von komplexen Verkehrs-
situationen in grof3en, uniibersichtlichen Knotenpunkten schwieriger wird. Auch die bedingt
vertrdgliche, gleichzeitige Signalisierung von abbiegenden Kraftfahrzeug- und parallel ver-
laufenden Fuf3- und Radverkehrsstrémen stellt ein erhdhtes Risiko dar.
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4 KONFLIKTSITUATIONEN

41 Konfliktsituationen und Kollisionstypen
411 Unfallschwerevergleich der Unfalltypen

Ein zentrales Merkmal des Unfalldatensatzes fiir die Praventionsarbeit stellt die Konfliktsitu-
ation vor dem eigentlichen Unfall dar. Die Konfliktsituation wird tiber die sieben Unfalltypen
beschrieben. Ergénzend werden durch die Berliner Polizei noch Kollisionsdiagramme erhoben,
welche eine weitere Ergdnzung des Unfalltyps erméglichen, beispielsweise in Bezug auf die
Fahrtrichtungen der Unfallbeteiligten (zum Beispiel Links- oder Rechtsabbiegen).

Es werden in den folgenden Kapiteln immer wieder Unfallzahl und Unfallkosten verglichen. Ziel
ist die Verdeutlichung von Unterschieden in der Unfallschwere. Die Unfallkosten wurden auf
Basis von Unfallkostensdtzen aus FGSV 2017¢ berechnet. Ziel dieser Bewertung ist es, schwere
Unfdlle héher zu gewichten, um deren Relevanz fiir die Praventionsarbeit auch in den Zahlen
abbilden zu kénnen. Ist der Anteil der Unfallkosten im Vergleich zur Unfallzahl héher, so zeich-
net sich das Kollektiv durch eine im Vergleich héhere Unfallschwere aus.

Die Verteilung der Unfallzahlen und Unfallkosten fiir alle Unfdlle mit Personen- und Sachscha-

den zeigt:

— Vor allem Fahrunfélle (F, Verlust Kontrolle iiber das Fahrzeug), Abbiege-Unfélle (AB, Konflikt
Abbieger aus Vorfahrissituation), Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle (EK, Konflikt mit einbiegen-
dem oder kreuzendem Wartepflichtigen) und Uberschreiten-Unfdlle (US, ZufuBgehender
iiberschreitet die Fahrbahn) weisen eine erhdhte Unfallschwere auf.

— Bei den restlichen Unfalltypen wie Unfall durch ruhenden Verkehr (RV, Konflikt zwischen flie-
Bendem und ruhendem Verkehr), Unfall im Léngsverkehr (LV, unter anderem Unfélle beim
Auffahren oder Fahrstreifenwechsel) sowie Sonstiger Unfall (SO, restliche Unfallsituationen
wie unter anderem Riickwdrtsfahren) sind im Vergleich geringere Unfallschweren zu beob-
achten (hier spielen vor allem die Sachschadensunfélle anteilsméBig eine gréBere Rolle).

— Im Vergleich zur Analyse des Zeitraum 2012 bis 2016 zeigt sich eine deutliche Verlagerung
von Sonstigen Unfdllen hin zu Unfdllen durch ruhenden Verkehr und Unfdllen im Langsver-
kehr. Dies wird auf eine genauere Zuordnung der Fdlle bei der Unfallaufnahme durch die
Polizei zuriickgefiihrt.

Ohne Beriicksichtigung der sonstigen Unfélle mit Sachschaden (Unfallkategorie 5) ergibt sich

eine etwas andere Verteilung, welche auch mit den bundesweiten Unfallzahlen auf Innerorts-

strafBen vergleichbar ist (unteres Diagramm).

— Erhohte beziehungsweise auffdllige Anteile an den Unfallkosten weisen dann die Fahr-
unfélle sowie die Uberschreiten-Unfdlle auf. Hier spielen die im Vergleich erhhten Anteile
von schwerverungliickten Verkehrsteilnehmenden bei diesen Unfalltypen eine Rolle.

— Im Vergleich mit den bundesweiten Kennzahlen zeigt sich fiir den grof3stddtischen bezie-
hungsweise urbanen Straflenverkehr in Berlin, dass Abbiege-Unfdlle sowie Unfdlle durch
ruhenden Verkehr eine gréf3ere Rolle spielen. Dies gilt in geringerem Maf3e auch fiir die
Uberschreiten-Unfdlle sowie die Unfdlle im Léngsverkehr.
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Verteilung Unfallzahl und Unfallkosten iiber die Unfalltypen
(Zeitraum 2015 bis 2019, oben: alle Unfélle, unten: nur Unfélle mit Personenschaden und schwerwiegendem
Sachschaden im Vergleich mit den bundesweiten Kennzahlen von DESTATIS 2019)

Sowohl Unfalltypen und Kollisionsdiagramme werden fiir die folgenden Teilkollektive des

Unfallgeschehens auf Unfallebene (nicht auf Ebene der Verungliickten wie im vorigen Kapitel)

ausgewertet:

— Unfélle mit Beteiligung von ZufuBgehenden (Kraftfahrzeuge und Radfahrende kénnen auch
beteiligt sein)

— Unfélle mit Beteiligung von Radfahrenden (Kraftfahrzeuge und ZufuBgehende kénnen auch
beteiligt sein)

— Unfalle mit ausschlieBllicher Beteiligung von Kraftfahrzeugen ohne Motorrdader

— Unfélle mit Beteiligung von Motorradfahrenden (Kraftfahrzeuge und nicht-motorisierte Ver-
kehrsteilnehmende kénnen auch beteiligt sein)
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41.2 Unfdlle mit Beteiligung Zufufigehender

Zufuf3gehende weisen die héchste Schwere bei Unfdllen auf und sollen daher an erster Stelle

analysiert werden. Unfdlle mit Beteiligung Zufuf3gehender sind im Wesentlichen durch drei Un-

falltypen gekennzeichnet:

— Unfdlle beim Uberschreiten der Fahrbahn sowohl auf der freien Strecke als auch am Kno-
tenpunkt (Unfalltyp 4, US)

— Unfélle im Konflikt mit links- oder rechtsabbiegenden Fahrzeugen (Unfalltyp 2, AB)

— Sonstige Unfdlle unter anderem Konflikte mit riickwartsfahrenden Fahrzeugen (Unfalltyp 7,
SO)

Die Uberschreiten-Unfdlle weisen eine hohe Unfallschwere auf, die im Wesentlichen auf die
hoheren Geschwindigkeiten des Konflikigegners bei Unfallsituationen auf der Strecke im Ver-
gleich zum Knotenpunkt (Abbiege-Unfalle) zuriickgefiihrt werden kann. Der Vergleich mit dem
Zeitraum 2012 bis 2016, fiir den diese Analyse das erste Mal durchgefiihrt wurde, zeigt nur
eine geringe Verdnderung hin zu mehr Abbiegeunfdllen (+2 Prozent).
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Verteilung Unfallzahl und Unfallkosten iiber die Unfalltypen in Bezug auf Unfélle mit Beteiligung Zufuf3gehen-
der (Zeitraum 2015 bis 2019)

In der folgenden Darstellung werden fiir eine weitere Konkretisierung die Unfalltypen mit den
Kollisionssymbolen sowie weiteren jeweils auffélligen Unfallattributen kombiniert (zum Beispiel
Straflenzustand, Lichtverhdltnisse, LSA-Steuerung, Besonderheiten der Unfallstelle, Verkehrs-
beteiligung der Unfallgegner*innen, Unfallursachen’, Alter der Unfallbeteiligten). Dadurch
lassen die haufigsten Unfallkonstellationen detailliert beschreiben. Die Reihenfolge orientiert
sich an den Anteilen der Unfallkosten, um auch die Schwere fiir die Priorisierung angemessen
zu beriicksichtigen. Folgende Erkenntnisse lassen sich daraus ableiten:
— An erster Stelle stehen Konflikte querender Zufuf3gehender mit den Fahrzeugen auf dem
anliegenden Fahrstreifen beziehungsweise mit Fahrzeugen, die von links kommen. Bei je-
dem fiinften dieser Unfdlle sind Radfahrende beteiligt, jedoch ist die Unfallschwere dieser

Zusammenstdfle deutlich geringer und somit auch der Anteil an den Unfallkosten.
7  Die Analyse der Unfallursachen
zeigte, dass sich die Unfallaufnahme
— An zweiter Stelle rangieren die Konflikte mit Fahrzeugen auf dem gegeniiberliegenden in Berlin deutlich von denen anderer
Fahrstreifen beziehungsweise mit Fahrzeugen, die von rechts kommen. Hier sind bei jedem 2’0‘3“? unferscheidet. So wird bei fast
er Halfte der Unfélle die Ursache
sechsten Unfall Radfahrende beteiligte, ebenfalls mit geringerer Schwere im Vergleich zu ,Ungeniigender Sicherheitsabstand*

P : genannt. Andere Ursachen sind im
Kollisionen zwischen Zufuf3gehenden und Kfz. Vergloich mit anderen Stadien deutlich

seltener.

32



Anteil an Unfallkosten aller Fu3géngerunfdlle

U(P+S)

VERKEHRSSICHERHEITSBERICHT 2020 - 4 KONFLIKTSITUATIONEN

Rund jeder dritte Uberschreiten-Unfall (unabhéngig davon auf welchem Fahrstreifen der
Unfall passiert) ereignet sich bei Dunkelheit. Bei Unféllen auf dem gegeniiberliegenden
Fahrstreifen sind diese jedoch deutlich schwerer als auf dem anliegenden Fahrstreifen.

Jeder fiinfte Uberschreiten-Unfall ereignete sich an einer signalgesicherten FuBgdngerfurt.

Mit Abstand an dritter und vierter Stelle rangieren die Konflikte von Zufu3gehenden mit
linksabbiegenden Fahrzeugen (meist an Knotenpunkten). Vor allem die Linksabbiege-
unfdlle mit in gleicher Richtung laufenden Zufuf3gehenden zeigen sich héufiger bezie-
hungsweise schwerer bei einer Kombination von Nésse und Dunkelheit. Ebenfalls auf-
fallig fiir diese Linksabbiegeunfdlle ist, dass Kfz-Fahrende ab 45 Jahren deutlich héufiger
in diese Konstellation verwickelt sind als in andere Unfélle (56 Prozent im Vergleich zu

42 Prozent).

Auf dem vierten Platz rangieren die Konflikte von Zufuf3gehenden mit rechtsabbiegenden
Fahrzeugen.

Da sich ein Grofiteil der Abbiegeunfdlle an signalgesicherten Knotenpunkten ereignet, be-
steht hier durch die gesicherte Fiihrung der Abbiegestréme ein Maflnahmenpotenzial.

Weitere nennenswerte Konfliktsituationen bestehen mit riickwartsfahrenden Fahrzeugen,
deren Fahrzeugfiihrende die Zufuf3gehenden libersehen haben. Diese Gruppe zeigte sich
schon fiir den Zeitraum 2012 bis 2016 auffallig. Da sie aber nicht weiter differenziert wer-
den kénnen, sind sie in der Abbildung nicht dargestellt.
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Verteilung der Unfallkosten iiber die detaillierten Unfalltypen in Bezug auf Unfélle mit Beteiligung Zufuf3ge-
hender (Zeitraum 2015 bis 2019, angepasste Symbole aus FGSV 2012?)

8  Forschungsgesellschaft fiir Stra-
Ben- und Verkehrswesen (2012). Merk-
blatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung
in Unfallkommissionen - M Uko. K&In:

FGSV-Verlag
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41.3 Unfdlle mit Beteiligung Radfahrender

Radfahrende als weitere nicht-motorisierte Unfallbeteiligte stellen absolut den gréfiten Anteil

an allen Verungliickten. Unfdlle mit Beteiligung von Radfahrenden verteilen sich auf alle Un-

falltypen:

— Unfélle beim Abbiegen (Unfalltyp 2, AB) sowie beim Einbiegen-/Kreuzen (Unfalltyp 3, EK),
welche sich vorrangig an Knotenpunkten und Grundstiickszufahrten ereignen, machen rund
die Halfte aller Unfdlle und Unfallkosten mit Beteiligung Radfahrender aus.

— Unfélle durch ruhenden Verkehr (Unfalltyp 5, RV) sowie im Langsverkehr (Unfalltyp 6, LV)
folgen auf den weiteren Rangfolgenplatzen.

— Fahrunfélle (Unfalltyp 1, F) mit Beteiligung Radfahrender weisen eine aufféllig hohe Unfall-
schwere auf. Das sind zu grof3en Teilen Stiirze von Radfahrenden ohne den Einfluss weite-
rer Verkehrsteilnehmender. Bei diesen Unfdllen liegt jedoch eine hohe Dunkelziffer vor®.
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Verteilung Unfallzahl und Unfallkosten iiber die Unfalltypen in Bezug auf Unfélle mit Beteiligung von
Radfahrenden (Zeitraum 2015 bis 2019)

Folgende Erkenntnisse lassen sich aus der Detailanalysen der Kombinationen von Unfalltyp,
Kollisionssymbolen und weiteren Unfallattributen fiir die Unfalle mit Beteiligung Radfahrender

ableiten:
— Es dominieren Unfdlle beim Einbiegen-/Kreuzen, bei denen der Radfahrende auf der iiber- 9 |m Forschungsprojekt ,Verkehrs-
geordneten Straf3e und das einbiegende oder kreuzende motorisierte Fahrzeug aus einer S!C:e’:e!: von R“‘ifahrglerp - AE”,““;ST[

. . . . . - . . sicherneltsrelevanter Moftive, cinsteliun-
Wartepflichtsituation heraus in den Knotenpunkt einfdhrt. Beim zweiten Rangfolgenplatz gen und Verhaltensweisen® (von Below,
kommt der Radfahrende von rechts. Hier wird ein nicht unerheblicher Anteil von linksfah- 2016) wurde fiir Alleinunfélle eine Dun-

. ) . . L. kelziffer von 88,5 Prozent festgestellt.
renden Radfahrenden (regelwidrig oder erlaubt) vermutet'. Diese Unfallsituation weist im ) )
. X - 10 Anhand der vorliegenden Einzel-
Vergleich eine erhéhte Unfallschwere auf. unfalldaten kann keine Aussage zur
Haufigkeit des Verstof3es gegen das
. . Rechtsfahrgebot gemacht werden. Die
— Parallel zu rechtsabbiegenden motorisierten Fahrzeugen fahrender Radverkehr folgt an ermittelten Unfallzahlen mit Angabe
dritter Stelle. Knapp zwei Drittel dieser Unfdlle ereignen sich an signalgeregelten Knoten- verschiedener Unfallursachen weichen
X . . 2 g - stark von den von denen in den polizei-
punkten und an jedem fiinften Unfall sind Lkw beteiligt. Trotz der teilweise sehr schweren lichen Lageberichten dargestellten
Folgen einzelner Unfdlle dieser Situation mit dem Schwerverkehr, ist bei Betrachtung aller Anzahlen der jeweiligen Unfallursachen
e . R . D - ab. Da die Griinde fiir die Abweichun-
Unfdlle hier keine Auffdlligkeit hinsichtlich der Unfallschwere zu beobachten. gen unklar sind, wird auf eine weitere

Differenzierung der Kollektive anhand
der Unfallursachen verzichtet. Dies gilt
auch fiir die weiteren Konfliktanalysen.
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Fahrunfdlle mit Radverkehrsbeteiligung auf dem vierten Platz weisen eine im Vergleich
sehr hohe Unfallschwere auf. 90 Prozent dieser Unfdlle sind Alleinunfdlle, die sogar 94 Pro-
zent der Unfallkosten ausmachen. Das heif3t Alleinunfélle weisen eine héhere Schwere auf
im Vergleich zu Fahrunfdllen mit mehreren beteiligten Verkehrsteilnehmende!. Zwei Drittel
der Unfdlle ereignen sich auf der Fahrbahn (im Mischverkehr oder auf Radfahrstreifen), ein
Drittel im Seitenraum (Radweg, Gemeinsamer Geh- & Radweg). Ob es bei den Fahrun-
fallen vor allem im Seitenraum zu einem Aufprall auf Hindernisse kam, kann anhand der
vorliegenden Berliner Unfalldaten nicht analysiert werden.

Unfdlle mit linksabbiegenden motorisierten Fahrzeugen und entgegenkommenden Rad-
fahrenden sowie ,,Dooring“-Unfélle (Unfélle im Zusammenhang mit Fahrzeugtiiren) folgen
auf den weiteren Rangfolgenplétzen.

»Dooring“Unfdlle ereignen sich vorrangig auf der Fahrbahn. Diese Zusammenstofle wer-
den vor allem auf der Fahrerseite der parkenden Fahrzeuge vermutet. Es kdnnen jedoch
auch Zusammenstéfle mit aus kurzzeitig haltenden Fahrzeugen aussteigenden Personen
auf der Beifahrerseite sein.
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Verteilung der Unfallkosten iiber die detaillierten Unfalltypen in Bezug auf Unfélle mit Beteiligung
Radfahrender (Zeitraum 2015 bis 2019, Farbe der Balken entspricht den Unfalltypen aus der vorigen
Darstellung)

1 Ein Grund dafiir ist hier die hohe

Dunkelziffer bei Alleinunfdllen. Bei

Unfdllen mit reinem Sachschaden oder
leichtem Personenschaden erfolgt sel-
tener eine polizeiliche Unfallaufnahme
als bei Zusammenstéf3en von mehreren

Beteiligten.
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41.4 Unfdlle mit Beteiligung von Motorrddern

Zum ersten Mal separat betrachtet werden im vorliegenden Bericht die Unfdlle mit Beteiligung

von Motorradfahrenden. Diese teilen sich zu 55 Prozent auf Unfdlle mit Personenschaden und

45 Prozent Unfdlle mit ausschliefllich Sachschaden auf. In den folgenden Abbildungen werden

alle Unfalle gemeinsam betrachtet. Folgende Erkenntnisse lassen sich daraus ableiten:

— Die hdufigste Unfalltyp sind Unfdlle im Langsverkehr. Dies sind zu einem Grofiteil Sach-
schadensunfdlle.

— Es folgen die Knotenpunktunfélle (Abbiegen und Einbiegen-/Kreuzen), die jedoch deutlich
schwerere Unfallfolgen haben.

— Besonders hdufig kommt es bei Fahrunfdllen zu einem Personenschaden. Das gilt auch fir
die Uberschreiten-Unfdllen, die jedoch vergleichsweise selten vorkommen.

— Von Sachschéden geprdgt sind auf3erdem Unfdlle mit dem ruhenden Verkehr und die
Sonstigen Unfdlle.
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Verteilung Unfallzahl und Unfallkosten iiber die Unfalltypen in Bezug auf Unfdlle mit Beteiligung von Motor-
rédern (Zeitraum 2015 bis 2019)

Fiir die Detailanalyse wurden die Unfalltypen feiner aufgeteilt und anhand der Unfallkosten

(Schwerebewertung) sortiert. Folgende Erkenntnisse lassen sich aus den Detailanalysen der

Kombinationen von Unfalltyp, Kollisionssymbolen und weiteren Unfallattributen fiir die Unfdlle

mit Beteiligung von Motorrddern ableiten:

— Linksabbiegeunfdlle mit entgegenkommenden Motorradfahrenden stellen den gréfiten
Anteil der Unfallkosten. Rund zwei Drittel dieser Unfélle ereignen sich an signalgeregelten
Knotenpunkten (ohne Linksabbiegeschutz).

— Auf dem zweiten Rang folgen die Einbiegen-/Kreuzen-Unfdlle bei denen Motorradfahren-
den von links die Vorfahrt genommen wird.

— Die Fahrunfdlle liegen an dritter Stelle und ereignen sich zu 45 Prozent bei regennasser

Fahrbahn. Knapp 30 Prozent dieser Unfdlle ereignen sich zudem an signalgeregelten
Knotenpunkten.
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— Durch die genauere Differenzierung der Unfallkonstellationen folgen die in der Gesamt-
zahl hdufigsten Unfalle im Langsverkehr in der Detailanalyse erst an vierter Stelle. Die
meisten Ldngsverkehrsunfdlle lassen sich als Fahrstreifenwechsel kategorisieren. Diese
ereignen sich sowohl auf der freien Strecke als auch vor signalgeregelten Knotenpunkten.

— Auf dem fiinften Rang ordnen sich die Einbiegen-/Kreuzen-Unfdlle ein, bei denen Motor-
radfahrenden von rechts, also auf dem zweiten beziehungsweise gegeniiberliegenden

Fahrstreifen, die Vorfahrt genommen wird.

— Weitere Konstellationen im Langsverkehr schlief3en sich den oben beschriebenen Konstel-
lationen an, sind aber nicht mehr in der Abbildung dargestellt.

rund 35 Prozent aller Unfdlle 'ﬂ
() ®

12%

10%

8%
6%
4%
d
2% I
. .
0%

Fahrbahn- Ortlichkeit Fahrbahn- Ortlichkeit Fahrbahn- Ortlichkeit  Allein-  Fahrbahn- Ortlichkeit Fahrbahn- Ortlichkeit
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Verteilung der Unfallkosten iiber die detaillierten Unfalltypen in Bezug auf Unfélle mit Beteiligung von Motor-
rddern (Zeitraum 2015 bis 2019, Farbe der Balken entspricht den Unfalltypen aus der vorigen Darstellung,
MR = Motorrad)
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41.5 Unfdlle mit ausschliefllicher Beteiligung von Kraftfahrzeugen
(ohne Motorrader)

Bei den Unfdllen mit ausschliellicher Beteiligung von Kraftfahrzeugen werden in diesem Jahr
die Motorrdder ausgenommen, da diese im vorigen Kapitel separat analysiert werden. Bei Un-
fallen von Kraftfahrzeugen spielen Unfdlle mit ausschliefilich Sachschaden eine gréflere Rolle
als bei den Unfdllen mit Beteiligung von nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmenden. Aus die-
sem Grund werden die Verteilungen liber die Unfalltypen unterteilt und jeweils fiir alle Unfdlle
(Diagramm oben) und nur fiir die Unfélle mit Personenschaden (Diagramm unten) dargestellt.
Folgende Erkenntnisse lassen sich daraus ableiten:

— Bei Betrachtung aller Unfélle dominieren die Unfélle im Langsverkehr (LV) sowie die
Unfélle durch ruhenden Verkehr (RV). Die Sonstigen Unfélle (SO) stellten bei der letzten
Analyse (2012 bis 2016) die gréfite Gruppe dar. Die nun erkennbaren Verlagerungen hinzu
den Unfdllen im Langsverkehr und Unfdllen durch ruhenden Verkehr werden nicht auf ein
verdndertes Unfallgeschehen, sondern auf eine exaktere Unfallaufnahme durch die Polizei
zurlickgefiihrt. Unfdlle im Langsverkehr und Unfdlle durch ruhenden Verkehr weisen eine
vergleichsweise geringe Unfallschwere auf.

— Bei Betrachtung der Unfdlle mit Personenschaden dominieren die Langsverkehrsunfdlle
(LV), mit deutlichem Abstand gefolgt von den typischen Knotenpunktunfallen beim Abbie-

gen und Einbiegen-/Kreuzen.

— Die grofite Unfallschwere - Ghnlich den Unféllen mit Radfahrenden - weisen die Fahr-
unfalle (F) auf.
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Verteilung Unfallzahl und Unfallkosten iiber die Unfalltypen in Bezug auf Unfélle mit ausschlieBlicher
Beteiligung von Kraftfahrzeugen (Zeitraum 2015 bis 2019, oben: alle Unfdlle, unten: nur Unfélle mit
Personenschaden, MR = Motorréder)

Uber die detaillierte Betrachtung der Kollisionssymbole in Verkniipfung mit weiteren Unfallattri-

buten lassen sich folgende Hauptunfallkonstellationen ableiten:

— An erster Stelle liegen die Langsverkehrsunfdlle, bei denen Kfz auf andere haltende Kfz
auffahren. Diese ereignen sich nur zu einem kleinen Teil auf Autobahnen, deutlich h&ufiger
hingegen im Zusammenhang mit Riickstauungen vor signalgeregelten Knotenpunkten.

— Auf dem zweiten Rang folgen die Linksabbiegeunfdlle mit entgegenkommenden Fahrzeu-
gen. Auch diese ereignen sich vorrangig an signalgeregelten Knotenpunkten. Rotlichtver-
stof3e sind dabei sehr selten und somit keine entscheidende Unfallursache dieser Konflikt-
konstellation. Vielmehr sind fehlender separate Linksabbiegerphasen ein wesentlicher
unfallbegiinstigender Faktor.
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— Auf dem dritten und vierten Rang liegen die Einbiegen-Kreuzen-Unfalle. Leicht hGufiger
ist dabei die Kollision mit bevorrechtigten Fahrzeugen von rechts beziehungsweise auf
dem gegeniiberliegenden Fahrstreifen. Diese Unfdlle ereignen sich zum Grofiteil an nicht
signalgeregelten Knotenpunkten (vorfahrtgeregelt oder Rechts-Vor-Links)."

— An fiinfter Position ordnen sich Langsverkehrsunfélle ein, bei denen es sich um Auffahrun-

félle im flieBenden Verkehr (im Gegensatz zum Auffahren auf haltende Fahrzeuge) handelt.

Rund ein Drittel dieser Unfdlle ereignet sich an signalgeregelten Knotenpunkten und rund
ein Fiinftel auf Autobahnen.

— Die Fahrunfalle teilen sich auf in Unfdlle mit Abkommen von der Fahrbahn nach links
(sechste Position) und nach rechts (siebte Position). Fiir beide Unfallkonstellationen zeigt
sich Dunkelheit als wesentlicher unfallbegiinstigender Umstand (60 und 51 Prozent der
Unfalle).
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12 Anhand der vorliegenden Einzel-
unfalldaten kann keine Aussage zur
Anzahl der Rotlichtverstofle gemacht
werden. Die ermittelten Unfallzahlen
mit Angabe verschiedener Unfallursa-
chen weichen stark von den von denen
in den polizeilichen Lageberichten
dargestellten Anzahlen der jeweiligen
Unfallursachen ab. Es wird auf eine
weitere Differenzierung der Kollektive
anhand der Unfallursachen verzichtet.
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4.2  Hauptverursachende und Verkehrsbeteiligung

Im Rahmen der polizeilichen Unfallaufnahme bedarf es der Kategorisierung der Unfallbetei-
ligten in Hauptverursacher (Beteiligter 01) sowie weiterer Beteiligter (Beteiligte 02-N). Dies

ist vorrangig notwendig zur Klérung der rechtlichen Schuldfrage. In Bezug auf die Prdvention
spielt diese Einteilung eine untergeordnete Rolle, da iiber verschiedene Ansditze (Infrastruktur,
Erziehung und Information, Uberwachung) die Unfallwahrscheinlichkeit reduziert werden soll.
In Bezug auf die Uberwachung werden die Hauptverursachenden allerdings héufig als Basis
fir die Ableitung von Zielgruppen herangezogen. Grundsatzlich bleibt zu beriicksichtigen,
dass bei Unfallen mit ZufuBgehenden oder Radfahrenden, Kfz-Fahrende immer eine Teilschuld
erhalten und damit auch eine Tendenz zur hdufigeren Einordnung der Kfz als Hauptverursa-
chende besteht.

Aus den folgenden Diagrammen zur Verteilung der Hauptverursachenden und weiteren Betei-

ligten bei Unfallen mit Personenschaden, differenziert nach Verkehrsbeteiligung und Alters-

gruppen, lassen sich folgende Erkenntnisse ableiten:

— Jedes Verkehrsmittel und jede Altersgruppe werden sowohl als Hauptverursacher als auch
als weitere Beteiligte bei der Unfallaufnahme kategorisiert.

— Pkw-Fahrende und Fahrende von Lkws (Schwerverkehr) werden tendenziell haufiger als
Hauptverursachende kategorisiert. Zufuf3gehende, Radfahrende und motorisiert Zweirad-
fahrende werden anteilsmdafig héufiger als weitere Beteiligte - aber auch als Hauptver-
ursachende - kategorisiert.

— Die Altersgruppen 6 bis 14, 18 bis 24 und 65+ Jahre werden (anteilsméaBig) leicht héufiger

als Hauptverursachende kategorisiert. Die anteilsmdfligen Unterschiede sind hier aber
gering.
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Verteilung Beteiligter an Unféllen mit Personenschaden getrennt nach Hauptverursacher (Beteiligter 01) und
weiteren Beteiligten (Beteiligter 02-X) (Zeitraum 2017 bis 2019, oben: Verteilung nach Verkehrsbeteiligung, un-
ten: Verteilung nach Altersgruppe)
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Auch in Bezug auf die Unfalltypen ldsst sich die Verteilung der Verkehrsmittel auf Hauptver-
ursacher und Beteiligten 02 darstellen, wie in der folgenden Abbildung beispielhaft fiir die
Abbiegeunfdlle dargestellt ist. Die dargestellten Zahlen entsprechen jeweils der Anzahl an Un-
fallen im betrachteten Fiinf-Jahreszeitraum von 2015 bis 2019. Die Grofie der Kreise stellt den
Anteil der Unfallkosten an allen Unfallkosten des betrachteten Unfalltyps dar. Die Prozentwerte
fiir die drei wichtigsten Konfliktgegnerkonstellationen beschreiben den Anteil dieser Konstella-
tion an den Unfallkosten aller betrachteten Unfdélle, iiber die jeweiligen Unfalltypen hinweg.

Daraus wird dann beispielsweise folgendes deutlich:
— Abbiegeunfdlle ereignen sich am hadufigsten zwischen Pkw und Pkw.

— Unfalle zwischen Pkw und Zufuf3gehenden oder Radfahrenden sind aber von héherer Un-
fallschwere.

— In Bezug auf die Konstellation Pkw und motorisiertes Zweirad sind bei zwei von drei Un-
fallen Pkw-Fahrende als Hauptverursachende deklariert. Das Verhdltnis der Unfallkosten
dieser Konstellationen liegt jedoch bei 1:3. Das bedeutet, dass diejenigen Unfdlle schwerer
sind, bei denen der Pkw-Fahrende als Hauptverursacher deklariert ist.

alle Unfélle U(P+S)

Pkw 36.295 2‘304 1.964 1.249 325 404 2.109 | 6.725
5,7% 1,7% 2,9%
Schwer-
verkehr ‘ 1.047 129 234 152 93
Motorrad 1.049
S Bus 1824 187
g
2 SiraB
= raf3en-
% bahn
m
andere FZ 157
Zufuf3-
gehende 106
Rad-
fahrende L e
allein Pkw  Schwer- Motorrad Bus Straf3en- andere  Zufuf3- Rad-
verkehr bahn FZ  gehende fahrende

Beteiligter 02

Konfliktgegnerkonstellationen fiir Abbiege-Unfdlle mit Personen- und Sachschaden differenziert nach Haupt-
verursacher (Beteiligter 01) und Beteiligtem 02 (Zeitraum 2015 bis 2019)
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Fiir die anderen sechs Unfalltypen (hier nicht dargestellt) lassen sich folgende Anmerkungen

(auch im Vergleich zur Analyse 2012 bis 2016) zu den Konflikigegnerkonstellationen ableiten:

— Fahrunfdlle: Alleinunfalle von Pkw-Fahrenden oder Radfahrenden sind weiterhin dominie-
rend. Die Konstellationen' zwischen Motorrddern und Pkw sind leicht gesunken, wéhrend
die zwischen Radfahrenden und Pkw leicht gestiegen sind.

— Einbiegen-Kreuzen-Unfdlle: Ereignen sich vorrangig zwischen Pkw und Pkw und zwischen
Pkw und Radfahrenden. Letztere werden fast genau zur Halfte jeweils von Radfahrenden
oder den Pkw verursacht und unterschieden sich auch nicht in Bezug auf die Unfallschwere.

— Uberschreiten-Unfalle: Es liegt ein Anstieg der Unfélle zwischen ZufuBgehenden und Rad-
fahrenden unabhdngig von der Reihenfolge der Beteiligung vor.

— Unfdlle im ruhenden Verkehr und Unfdlle im Ldngsverkehr: Hier zeigt sich ein Anstieg in
allen Konstellationen, vor allem bei Pkw-Pkw. Dies ist vor allem auf die bereits erwéhnte
gednderte Unfallaufnahme zuriickzufiihren.

— Sonstige Unfdlle: Es zeigt sich ein deutlicher Riickgang vor allem bei Unfdllen zwischen Kfz

(gednderte Unfallaufnahme) jedoch nur ein leichter Riickgang bei Unféllen zwischen Rad-
fahrenden und Zufu3gehenden.
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5 GANGLINIEN AUSGEWAHLTER
RISIKOGRUPPEN

5.1

Einleitung

Unfdlle lassen sich zeitlich differenziert betrachten, in dem sie liber den Jahres-, Wochen-
oder Tagesverlauf ausgewertet werden. Fiir diese Analyse wurden anhand zuvor festgestellter
Trends und Risiken vier verschiedene Themenfelder ausgewdhlt:

Unfdlle mit Beteiligung von Kindern bis 14 Jahren
Unfdlle mit Radverkehrs-Beteiligung

Unfélle mit schwerverletzten Pkw-Fahrenden
Unfélle auf Autobahnen.

Alle Analysen wurden fiir einen Dreijahreszeitraum von 2017 bis 2019 durchgefiihrt.

5.2  Unfalle mit Beteiligung von Kindern bis 14 Jahren

Ein Vergleich des Unfallgeschehens jiingerer Verkehrsteilnehmender im Alter von O bis

14 Jahren zeigt bezogen auf die Verkehrsmittel Fuf3 und Fahrrad deutliche Unterschiede.
Im Jahresverlauf ist ein starker Anstieg der Fahrradunfdlle in den Sommermonaten mit
einem Riickgang wdhrend der Ferienzeit erkennbar. Demgegeniiber halten sich die Unfall-
zahlen der zu fuBgehenden Kinder iiber das gesamte Jahr auf einem &hnlichen Niveau.

Bei Betrachtung der Tagesganglinien zeigen sich eine typische und sehr kurze Morgen-
spitze zwischen 7:00 und 8:00 Uhr sowie eine eher ldngere Nachmittagsspitze zwischen
13:00 und 19:00 Uhr. Die Morgenspitze ist bei den fahrradfahrenden Kindern deutlicher
ausgeprdgt im Vergleich zu den Zufu3gehenden. Dies deckt sich aber auch mit den Er-
fahrungen zu Tagesganglinien von Radfahrender aller Altersgruppen. Letztendlich kann
davon ausgegangen werden, dass Kinderunfélle sowohl auf dem Schulweg (stark ausge-
pragt in der Morgenspitze) als auch in der Freizeit (Mischung mit Riickweg von der Schule
am Nachmittag) passieren. Das verdeutlich auch die Notwendigkeit, dass Anforderungen
von jungen Verkehrsteilnehmenden bei der Straflenraumgestaltung nicht nur auf dem und
entlang des Schulwegs relevant sind.

Fiir Kinder bis einschliefilich 14 Jahren wurde zusdtzlich das Unfallgeschehen mit den Ver-

kehrsmitteln Motorrad, Pkw, Schwerverkehr und andere Fahrzeuge tiberpriift. Aufgrund der
geringen Unfallzahlen lassen sich allerdings keine validen Schlussfolgerungen ziehen.
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Gegeniiberstellung der Jahres- und Tagesganglinien (Montag bis Freitag) des Unfallgeschehens von Kindern
im Alter von O bis 14 Jahren unterschieden nach Radfahrenden und Zufuf3gehenden
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5.3  Unfdlle mit Beteiligung von Radfahrenden

Fiir die Analyse der Unfdlle mit Radverkehrsbeteiligung im Zeitverlauf wurden neben der
Gesamtzahl der Radverkehrsunfdlle aufgrund der Erkenntnisse zu den Fallzahlen nach
Altersgruppen noch Radverkehrsunfalle mit jugendlichen (15 bis 17 Jahre) und élteren Rad-
fahrerenden (iiber 45 Jahre) betrachtet. Bei den dlteren Radfahrenden wurde zusatzlich eine
Unterscheidung nach Unfdllen mit und ohne Pedelecs gepriift. Insgesamt wurden fiir den Drei-
jahreszeitraum 22.894 Unfdlle analysiert. Die folgenden Darstellungen zeigen den Jahres-,
Wochen- und Tagesverlauf des Unfallgeschehens mit Beteiligung von Radfahrenden im Ver-
gleich mit allen Unfdllen in Berlin:

Aus der vermehrten Fahrradnutzung in den wdrmeren Monaten resultiert ein Anstieg der
Unfallzahlen von Mdrz bis Juni. Grundsdtzlich weist der Zeitraum von April bis Oktober
ein hdheres Niveau auf. Damit unterscheidet sich der Jahresverlauf des Radverkehrsun-
fallgeschehens von dem aller Unfdlle, die sich nahezu gleich auf alle Monate verteilen.
Radverkehrsunfdalle mit Schwerverungliickten ereignen sich anteilig leicht hdufiger in den
Sommermonaten (nicht dargestellt).

Die Betrachtung der Wochentage lasst eine Abnahme der Unfallzahlen am Wochenende
erkennen, auch im Vergleich zu allen Unféllen in Berlin. Dieser Umstand deutet auf die
werktdgliche Nutzung des Fahrrads bei Ausbildungs- und Arbeitswegen hin. Der Anteil der
Radverkehrsunfalle mit Schwerverungliickten ist im Vergleich an Wochenenden héher (nicht
dargestell).

Die Tagesganglinien lassen eine Morgenspitze von 7:00 bis 9:00 Uhr und eine leicht
hohere Nachmittagsspitze von 15:00 bis 19:00 Uhr erkennen. Die Spitzen im Radverkehrs-
unfallgeschehen sind deutlicher ausgeprdgt als dies im Gesamtunfallgeschehen der Fall
ist. Der Anteil der Radverkehrsunfdlle mit Schwerverungliickten ist Ghnlich verteilt, jedoch
ist ihr Anteil an allen Radverkehrsunfdllen in den Abend- und Nachtstunden deutlich héher
als tagsiiber.

Die Betrachtung der unterschiedlichen Altersgruppen (hier nicht dargestellt) zeigt, dass
das Unfallgeschehen der jiingeren Radfahrenden im Alter von 15 bis 17 einen prdgnanten
Riickgang der Unfallzahlen im Monat Juli verzeichnet. Hier spielt vermutlich eine unter-
schiedliche Radnutzung wéhrend und auflerhalb der Schulferien eine Rolle.

Altere Radfahrende (iiber 45 Jahre) weichen hingegen nicht gravierend von den Gesamt-
zahlen ab.

Die Unterscheidung zwischen Fahrrad- und Pedelecnutzung ergibt zum Zeitpunkt der Ana-
lyse aufgrund der verhdltnismafBig kleinen Stichprobenanzahl der Pedelecunfdlle keine
aussagekraftigen Erkenntnisse. So befanden sich unter den 9.574 Verkehrsunfallen mit
Radfahrenden {iber 45 Jahren gerade einmal 83 Unfdlle, bei denen ein Pedelec als Ver-
kehrsmittel aufgefiihrt wird.
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5.4 Unfdlle mit schwerverletzten Pkw-Fahrenden

Die Anzahl der schwerverletzten Pkw-Fahrenden ist in den letzten Jahren stetig angestiegen.
Daher wird fiir die Unfdlle mit schwerverletzen Pkw-Fahrenden der zeitliche Verlauf néher
betrachtet, um hieraus weitere Auffalligkeiten und damit Grundlagen fiir die Mafinahmenfin-
dung ableiten zu kénnen. Insgesamt ereigneten sich im betrachteten Dreijahreszeitraum 1.246
Unfdlle mit schwerverletzen Pkw-Fahrenden. Zur Einordnung der zeitlichen Verteilung dieser
Unfdlle werden sie mit allen Pkw-Unfdllen dieses Zeitraumes verglichen.

Stundenanteil (Montag bis Freitag)

an Unféllen je Kollektiv

Unfdlle mit schwerverletzten Pkw-Fahrenden zeigen bei Betrachtung des Jahresverlaufs
eine leichte Spitze im Oktober und bei Betrachtung der Wochentage eine Spitze am
Donnerstag (nicht dargestellf).

Werktags zeigt die Tagesganglinie der Unfdlle mit schwerverletzten Pkw-Fahrenden im
Vergleich zu allen Pkw-Unfdllen, dass in Zeiten mit niedrigerem Verkehrsauftkommen
(Abend-, Nacht- und Morgenstunden bis 7:00 Uhr) der Anteil der schweren Unfélle héher
ist. Insgesamt ist der Verlauf ohne echte Morgenspitze, stattdessen jedoch mit einem recht
konstanten Anstieg iiber den Zeitraum von 6:00 bis 16:00 Uhr.

Wochenenden (nicht dargestellt) zeigen sich dahingehen aufféllig, dass sich die Unfallzah-
len sehr unregelmaflig auf die einzelnen Stunden verteilen. Die Stundenanteile der Abend-
und Nachtstunden (18:00 bis 6:00Uhr) sind dabei héher als an Wochentagen.
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Stundenanteile der Wochentage Montag bis Freitag der Unfdlle mit schwerverletzten Pkw-Fahrenden im Ver-
gleich mit allen Pkw-Unféllen (2017 bis 2019)
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5.5  Unfdlle auf Autobahnen

Im Zeitraum 2017 bis 2019 ereigneten sich insgesamt 9.144 Unfdlle auf Autobahnen so-

wie deren sowie Zu- und Abfahrten. Uber den Jahresverlauf sind diese recht gleichverteilt.
Unterhalb der Woche zeigt sich ein konstant hohes Niveau der Unfallzahlen von Montag bis
Freitag, sowie innerhalb der werktaglichen Unfalltagesganglinie typische Spitzen von 7:00 bis
9:00 Uhr und 14:00 bis 17:00 Uhr. Diese Unfallverteilung auf Autobahnen wird starker durch
den Pendler und Berufsverkehr von auf3erhalb Berlins beziehungsweise den Randgebieten ins
Zentrum beeinflusst als das Unfallgeschehen auflerhalb von Autobahnen. Letzteres zeigt einen
flacheren Verlauf und wird eher vom Binnenverkehr beeinflusst.
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Stundenanteile der Wochentage Montag bis Freitag der Kfz-Unfdlle auf Autobahnen im Vergleich mit den
Kfz-Unféllen auBBerhalb von Autobahnen (2017 bis 2019)
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6 SCHLUSSFOLGERUNGEN

6.1

Unfallgeschehen

Die Analysen der Verungliickten- und Unfallentwicklung ergaben folgende Ergebnisse:

Der Trend steigender Verungliickten- (Verletzte und Getétete), Schwerverungliickten-
(Schwerverletzte und Getétete) und Unfallzahlen hélt an. Die Zahlen sind 2019 nur gegen-
tiber 2018 leicht gesunken. Der Drei-Jahres-Mittelwert 2017 bis 2019 ist gegeniiber den
vorhergehenden Zeitrdumen weiter gestiegen.

Besonders auffdllig sind die Anstiege der schwerverletzten Pkw-Fahrenden aller Alters-
gruppen, der Verungliickten ab einem Alter von 45 Jahren (unabhéngig vom Verkehrsmit-
tel), der jugendlichen und élteren Radfahrenden sowie der 55- bis 65-jahrigen Motorrad-
fahrenden.

Ein langfristiger Riickgang der Verungliickten konnte nur bei den Kindern von 6 bis 14 Jah-
ren beobachtet werden. Dies betrifft aber nur die Leichtverletzten, bei den schwerver-
letzten und getdteten Kindern zwischen 11 und 14 Jahren zeigen sich bereits in den letzten
Jahren wieder ansteigende Zahlen.

Die zeitliche Entwicklung in Bezug auf die Unfallcharakteristik (Unfalltypen) sowie die er-
hobenen polizeilichen Unfallursachen zeigt keine Auffélligkeiten und ist in den letzten zehn
Jahren weitestgehend konstant.

Im Vergleich mit deutschen Grof3stddten weist Berlin zwar eine niedrige Anzahl an Ge-
toteten je 100.000 Einwohner*in auf, jedoch ist die Anzahl von Schwerverungliickten
(Schwerverletzte und Getétete) je 100.000 Einwohner*in beziehungsweise 100 Kilometer
Netzlange im nationalen Vergleich als hoch einzuordnen. Im europdischen Vergleich (Ge-
totete je 100.000 Einwohner*in) gehért Berlin zu den besseren 50 Prozent der untersuchten
Metropolen.

Kfz-Fahrende aller Altersgruppen, aber auch Radfahrende im Alter von 11 bis 24 Jahren
stellen zentrale Zielgruppen der Verkehrssicherheitsarbeit im Hinblick auf konkretes Ver-
kehrsverhalten dar. Aufmerksamkeit, Konzentration auf das - zunehmend komplexe - Ver-
kehrsgeschehen, situationsangepasstes und vorausschauendes Fahrverhalten sowie Riick-
sichtnahme sind in diesem Zusammenhang wichtige Faktoren und Botschaften. Ein hohes
Gefahrdungspotenzial besteht an Kreuzungen und Einmiindungen, hier insbesondere bei
Abbiege-, Einbiege- und Kreuzen-Vorgdngen.

Im Vergleich zur Analyse des Zeitraum 2012 bis 2016 zeigt sich eine deutliche Verlagerung
von Sonstigen Unfdllen hin zu Unfdllen durch ruhenden Verkehr und Unfdllen im Langsver-
kehr. Dies wird auf eine genauere Zuordnung der Fdélle bei der Unfallaufnahme durch die
Polizei zuriickgefiihrt.
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Die Ergebnisse der vertieften Analysen auf Unfall- und Verungliickten- beziehungsweise Betei-

ligtenebene lassen folgende Schlussfolgerungen zu:

— ZufuBgehende sind vor allem von Unfallsituationen beim Uberqueren der Fahrbahn sowie
im Zusammenhang mit abbiegenden (vor allem Linksabbiegenden) und riickwértsfahren-
den Fahrzeugen betroffen. Dunkelheit und Nésse sind unfallbegiinstigende Faktoren.

— Radfahrende sind zu circa der Halfte in Konfliktsituationen an Knotenpunkten und Grund-
stiickszufahrten verwickelt. Dabei dominieren die Verkehrssituationen beim Einbiegen-/
Kreuzen (wartepflichtiges motorisiertes Fahrzeug im Konflikt mit bevorrechtigtem Radfah-
renden) und sowie mit (vor allem rechts-)abbiegenden Fahrzeugen. Fahrunfélle (vor allem
Stiirze) sowie Unfdlle durch plétzlich gedffnete Pkw-Tiiren (,,Dooring-Unfélle*) sind weitere
Unfallsituationen.

— Die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel ist die sicherste Form der Verkehrsbeteiligung,
sofern die Zu- und Abgénge zu und von den Haltestellen (hédufig zu FuB3) nicht in eine Ge-
samtbilanz einbezogen werden.

— Motorisierte Zweiradfahrende verunfallen Ghnlich wie Radfahrende héufig an Knoten-
punkten. Linksabbiegeunfdlle an signalgeregelten Knotenpunkten sind jedoch haufiger als
Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle. Ebenfalls relevant sind Fahrunfélle (begiinstigt durch Nésse)
sowie Unfdlle beim Fahrstreifenwechsel.

— Kfz-Fahrende sind bei Betrachtung der Unfdlle mit Personenschaden vor allem hinsichtlich
der Auffahrunfdlle, der Unfdalle beim Linksabbiegen mit entgegenkommenden Fahrzeugen
an signalgeregelten Knotenpunkten sowie der Einbiegen-/Kreuzen-Unfdlle an nicht signal-
geregelten Knotenpunkten auffdllig.

— Mannliche Personen verungliicken unabhéngig von der Verkehrsbeteiligung (unverédndert)
rund 1,5-mal hdufiger als weibliche Personen und werden fast doppelt so héufig schwer
verletzt (Faktor 1,8).

— Alle Verkehrsbeteiligungen (Verkehrsmittelnutzung) werden von der Polizei sowohl als
Hauptverursachende als auch als weitere Beteiligte eingeordnet. Fahrende von Pkws und
des Schwerverkehrs werden aber im Vergleich zu den nicht-motorisierten Verkehrsteilneh-
menden anteilsm&fBig hdufiger als Hauptverursachende klassifiziert.

— Die Altersgruppen 6 bis 14, 18 bis 24 sowie 65+ Jahre werden anteilsmdflig hdufiger als
Hauptverursachende klassifiziert. Diese Unterschiede zu den anderen Altersgruppen sind
aber vergleichsweise gering.

— Die Analyse der Hauptverursachenden ergibt keine relevanten Auffdlligkeiten in Bezug auf
Unfalltypen, die Geschlechter sowie die polizeilichen Unfallursachen.

Nach aktuellem Stand gibt es keine Anndherung an das Ziel des Aktionsprogramms, bis
2020 die Zahl der Schwerverungliickten gegeniiber 2011 um 30 Prozent zu senken. Die bis-
herigen Maf3nahmen und/oder deren Umsetzung sollten daher in einer Fortschreibung des
Berliner Verkehrssicherheitsprogrammes fiir die kommende Dekade entsprechend liberpriift
und anhand der aktuellen Erkenntnisse weiterentwickelt werden. Es bedarf einer Neuausrich-
tung des Aktionsprogramms anhand der aktuellen Erkenntnisse, um die Anstiege der Unfall-
und Verungliicktenzahlen zuerst zu stoppen und Mafinahmen zu entwickeln, um den Weg zur
Vision Zero einschlagen zu kénnen und im Rahmen der nationalen Verkehrssicherheitsstrategie
(,,Pakt fiir Verkehrssicherheit“) zur Reduzierung der Getéteten- und Schwerverungliicktenzahlen
in Deutschland beizutragen.
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6.2 Erkenntnisbedarf

Fiir kiinftige Analysen sollten im Rahmen der differenzierten Unfallanalyse folgende Ansdtze

beriicksichtigt werden:

— Die bereits vertieften Analysen sollten vor allem in Bezug auf die Infrastruktur des Unfall-
ortes und die Unfallursachen prazisiert werden. Die polizeilichen Unfalldaten enthalten
keine ausreichenden Informationen zum Beispiel iiber die Lage der Unfdlle (freie Strecke,
signalgeregelter oder vorfahrtgeregelter Knotenpunkt) oder die Art der Radverkehrsfiihrung
(zum Beispiel Radweg oder Radfahrstreifen). Eine rdumliche Uberlagerung der Unfalldaten
mit Informationen zur lokalen Infrastruktur ist daher zu empfehlen. So kdnnten fiir Berlin
spezifische (Un-)Sicherheitsgrade einzelner Infrastrukturelemente ermittelt und infrastruktu-
relle Maf3inahmen gezielt angewandt werden.

— Die Erkenntnisse aus dem Unfallgeschehen sollten mit dem Straflennetz verkniipft werden,
um direkte Ankniipfungspunkte fiir die lokale Verkehrssicherheitsarbeit zum Beispiel in den
Bezirken aufzuzeigen.

— Die Maf3inahmen des zukiinftigen Aktionsprogramms sollten direkt mit den Auffalligkeiten
des Unfallgeschehens verkniipft werden, um unter Umstdnden bestehende Liicken in den
Maf3nahmenansdtzen identifizieren und schlief3en zu kénnen. Mindestens genauso wichtig
ist die Untersuchung der tatsdchlichen Umsetzung von Mafinahmen und die Diskussion, wie
Umsetzungshindernisse beseitigt werden konnen.
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