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LOS
MOL
OHV
OPR
osL

PM
PR
SPN
TF
UM

BbgStrG
FStrG

Bundesautobahn
Lastkraftwagen
Motorisiertes Fahrrad

Personenkraftwagen

Landkreis Barnim

Kreisfreie Stadt Brandenburg an der Havel
Kreisfreie Stadt Cottbus
Landkreis Elbe-Elster

Kreisfreie Stadt Frankfurt Oder
Landkreis Havelland

Landkreis Dahme-Spreewald
Landkreis Oder-Spree

Landkreis Markisch-Oderland
Landkreis Oberhavel

Landkreis Ostprignitz-Ruppin
Landkreis Oberspreewald-Lausitz
Kreisfreie Stadt Potsdam
Landkreis Potsdam-Mittelmark
Landkreis Prignitz

Landkreis Spree-NeiBe

Landkreis Teltow-Flaming

Landkreis Uckermark

Brandenburgisches StraBengesetz

BundesfernstraBengesetz

©IFKe.V.
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Glossar

Alleinunfalle

Alleinunfalle sind Unfélle, bei denen nur ein Fahrzeug beteiligt ist. Bei einem solchen Unfall kbnnen dennoch
mehrere Personen geschéadigt werden, beispielsweise mehrere Insassen in einem Pkw (Statistisches Bun-
desamt, 2018).

Beteiligte an StraBenverkehrsunfillen

Beteiligte an StraBenverkehrsunfallen sind Personen, die als Fahrzeugfihrende oder zu FuB Gehende bei
einem Unfall selbst Schaden erleiden oder hervorrufen. Verunglickte Mitfahrende werden nicht zu den Un-
fallbeteiligten gezahlt (Statistisches Bundesamt, 2018).

Elektrozweirader (Pedelecs, S-Pedelecs, E-Bikes)

Elektrozweirader sind Fahrrader oder Kleinkraftrader, die durch einen Elektroantrieb gekennzeichnet sind. Je
nach baulicher Ausgestaltung werden sie verschiedenen Arten zugerechnet: Pedelecs, S-Pedelecs oder
E-Bikes. Von der Einstufung héngen die damit verbundenen rechtlichen Vorschriften ab. Als Pedelec (engl.
fur pedal electric cycle) werden Elektrozweirdder bezeichnet, bei denen der Elektromotor nur durch Treten
aktiviert wird und somit ausschlieBlich der Tretunterstlitzung dient. Im Regelfall erfolgt diese Tretunterstit-
zung bis zu einer Fahrgeschwindigkeit von 25 km/h. Pedelecs werden den Fahrrddern zugerechnet. Der
Motor eines S-Pedelecs wiederum unterstitzt bis zu einer Geschwindigkeit von 45 km/h. Rechtlich gesehen
sind S-Pedelecs somit Kleinkraftrader: Es werden ein Flhrerschein der Klasse AM und ein Versicherungs-
kennzeichen bendtigt und es dirfen keine Radwege benutzt werden. Die Bezeichnung E-Bike wird fur Fahr-
rader verwendet, die sich mit einer Geschwindigkeit von bis zu 25 km/h auch rein elektrisch fahren lassen.

Hauptverursachende

Hauptverursachende sind diejenigen Verkehrsbeteiligten, die nach polizeilicher Einschatzung die Haupt-
schuld an einem Unfall tragen. Beteiligte an Alleinunfallen sind daher immer Hauptverursachende (Statisti-
sches Bundesamt, 2018).

Innerorts, AuBerorts und Autobahnen

Zur Vereinfachung werden teilweise die Bezeichnungen ,Innerorts® fir ,Innerhalb geschlossener Ortschaften®
und ,Aulerorts” fur ,AuBerhalb geschlossener Ortschaften“ genutzt. Des Weiteren wird die ,Bundesautob-
ahn“ (BAB) als ,Autobahn” bezeichnet.

LandstraBen

Als LandstraBen werden alle StraBen bezeichnet, die auBerhalb geschlossener Ortschaften verlaufen. Je
nach Baulasttrdgerschaft handelt es sich dabei um BundesstraBBen, deren Bau und Unterhaltung in der Ver-
antwortung des Bundes liegt (Deutscher Bundestag, 2018), oder um Landes-, Kreis- und GemeindestraB3en
(§ 3 Abs. 1 — 2 BbgStrG).

BundesstraBen

BundesstraBen gehdren — ebenso wie die Bundesautobahnen — zu den BundesfernstraBen und bilden
ein zusammenhangendes Netz fiir den weitrdumigen Verkehr. Die Baulast liegt — mit Ausnahme der
Ortsdurchfahrten in gréBeren Stédten — bei der Bundesrepublik Deutschland (§§ 1 — 3 FStrG).

LandesstraBen
LandesstraBen bilden mit den BundesfernstraBen ein Verkehrsnetz, das vorwiegend fir den durchge-
henden Verkehr innerhalb des Landes ausgerichtet ist (§ 3 Abs. 1 — 2 BbgStrG).

KreisstraBBen

KreisstraBen verlaufen vorwiegend Uberdrtlich zwischen benachbarten Kreisen oder innerhalb eines
Kreises (§ 3 Abs. 1 — 2 BbgStrG).
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GemeindestraBBen
GemeindestraBen verlaufen vorwiegend innerhalb einer Gemeinde oder zwischen benachbarten Ge-
meinden (§ 3 Abs. 1 — 2 BbgStrG).

StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden

StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden sind Unfélle, bei denen Personen im StraBenverkehr verletzt
oder getotet werden. Die Héhe des entstehenden Sachschadens spielt hierbei keine Rolle (Statistisches
Bundesamt, 2018).

Unfallkategorie

Anhand der Unfallkategorie wird die Unfallschwere eines StraBenverkehrsunfalls mit Personenschaden an-
gegeben. Die Einstufung erfolgt nach der schwersten Unfallfolge, unabhangig davon, wie viele Verkehrsbe-
teiligte bei dem Unfall verungliickten. Es wird zwischen ,Unfall mit (maximal) Leichtverletzten®, ,Unfall mit
(maximal) Schwerverletzten* und ,Unfall mit (maximal) Todesfolge“ unterschieden.

Verungliickte

Verunglickte sind diejenigen Personen — inklusive der Mitfahrenden — die bei einem Unfall verletzt oder ge-
tétet werden. Je nach Unfallfolge werden sie als ,Leichtverletzte®, ,Schwerverletzte“ oder ,Getbtete” einge-
ordnet (Statistisches Bundesamt, 2018).

Leichtverletzte

Leichtverletzte sind diejenigen Personen, die bei einem Unfall verletzt werden, jedoch keinen oder nur
einen kurzen Krankenhausaufenthalt (von unter 24 Stunden) unmittelbar nach dem Unfall benétigen
(Statistisches Bundesamt, 2018).

Schwerverletzte

Schwerverletzte sind diejenigen Personen, die unmittelbar nach dem Unfall fiir mindestens 24 Stunden
zur stationdren Behandlung in ein Krankenhaus aufgenommen werden (Statistisches Bundesamt,
2018).

Getotete

Getotete sind diejenigen Personen, die unmittelbar nach dem Unfall (am Unfallort) oder innerhalb von
30 Tagen nach dem Unfall an den Unfallfolgen versterben (Statistisches Bundesamt, 2018).

13
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1 Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle mit Per-
sonenschaden in Deutschland und Brandenburg

1.1 Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden in Deutsch-
land 1991 — 2018

Hinsichtlich der Entwicklung der StraBenverkehrsunfallzahlen mit Personenschaden in Deutschland seit den
1970er Jahren ist insgesamt ein positiver Trend zu verzeichnen (Statistisches Bundesamt, 2013). Die Anzahl
der im StraBenverkehr Verletzten und Getdteten unterliegt jedoch starkeren Schwankungen. Wichtige ge-
setzliche Regelungen — beispielsweise die Einflihrung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 100 km/h
auf LandstraBen und der Richtgeschwindigkeit von 130 km/h auf Autobahnen in den 1970er Jahren sowie
die Einfuhrung der Helmtrage- und Gurtanlegepflicht in den 1980er Jahren - fiihrten in diesen Zeitrdumen zu
einer starken Reduzierung der Anzahl der im StraBBenverkehr Getdteten (ebd.). In anderen Zeitrdumen wie-
derum, beispielsweise Anfang der 1990er Jahre, ist dagegen ein leichter Anstieg der Anzahl der Getdteten
zu verzeichnen (ebd.). In der Abbildung 1 sind die Veranderungen der Anzahl der in Deutschland seit 1991
bei StraBenverkehrsunfallen Verunglickten veranschaulicht. Insgesamt ist hier ebenfalls ein positiver Trend
zu erkennen. So halbierte sich die Anzahl der Schwerverletzten im Zeitraum von 1991 bis 2018; die Anzahl
der im StraBenverkehr Getdteten sank sogar um Uber 70 Prozent. Bei der Anzahl der Leichtverletzten zeigt
sich eine vergleichsweise geringe Abnahme um rund 13 Prozent. Seit 2014 bleiben die Verungllicktenzahlen
anndhernd konstant.

Die Trends im Verlauf der bundesweiten Unfallzahlen lassen sich als Anhaltspunkte fir die Bewertung der
Unfallzahlen des Landes Brandenburg heranziehen. In der Abbildung 2 sind die Verédnderungen der Anzahl
der in Brandenburg bei StraBenverkehrsunféllen Verungliickten bis zum Jahr 2008 dargestellt. Es ist hier seit
den 1990er Jahren ein ahnlicher Trend wie auf der Bundesebene zu verzeichnen. Die Ergebnisse einer de-
taillierten Analyse des Unfallgeschehens im Land Brandenburg ab dem Jahr 2009 werden in den Kapiteln 3
bis 5 vorgestellt. Im Rahmen dieser Analyse werden sowohl die Gemeinsamkeiten als auch die Unterschiede
des Unfallgeschehens im Land Brandenburg und im Bundesgebiet dargestellt.
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1.2 Das Verkehrssicherheitsprogramm 2024 des Landes Brandenburg

Das ,Integrierte Verkehrssicherheitsprogramm fiir das Land Brandenburg“ wurde im Jahr 2014 mit dem Ziel-
horizont 2024 fortgeschrieben. In dem Programm werden wichtige Inhalte und Ziele der Verkehrssicherheits-
arbeit benannt. So schlie3t sich das Land Brandenburg dem nationalen Ziel an, die Anzahl der im StraBen-
verkehr Getdteten und Schwerverletzten in den nachsten Jahren dauerhaft zu reduzieren. Hierzu wird das im
Jahr 2011 entwickelte Verkehrssicherheitsprogramm des Bundes als Orientierungsrahmen herangezogen.

In seinem Verkehrssicherheitsprogramm 2024 bekennt sich das Land Brandenburg klar zum Leitbild der ,Vi-
sion Zero“.” Um dieses Ziel langfristig zu erreichen, wurden zwei konkrete Leitziele gesetzt: Es sollen — aus-
gehend vom Jahr 2012 — bis zum Jahr 2024 erstens die Zahl der Getdéteten um 40 Prozent und die Zahl der
bei StraBenverkehrsunfallen Schwerverletzten um 50 Prozent reduziert werden. Dazu werden strategische
Ansatze benannt, mit denen diese Zielsetzungen erreicht werden sollen. So soll sich erstens die Verkehrssi-
cherheitsarbeit an Personengruppen ausrichten, die im StraBenverkehr besonders geféhrdet sind (z. B. Kin-
der, junge Fahrende, altere Erwachsene, Mobilitdtseingeschrénkte). Zweitens soll die Verkehrssicherheit auf
LandstraBen erhdht werden. Drittens soll das regelkonforme Verhalten der Verkehrsbeteiligten durch eine
flachendeckende Verkehrsiberwachung — v. a. in Bezug auf Hauptunfallursachen wie Alkohol- und Drogen-
einfluss oder Uberhéhte Geschwindigkeit — gesichert werden.

Die aufgezeigten strategischen Ansatze sollen in verschiedenen Bereichen der Verkehrssicherheitsarbeit wir-
ken. Im Verkehrssicherheitsprogramm werden hierfir vier Handlungsfelder benannt: (1) Mensch, (2) Umfeld,
(3) Verkehrswege und (4) Technik. In Bezug auf diese Handlungsfelder werden umfangreiche praktische
Impulse und Schwerpunkte fir VerkehrssicherheitsmaBnahmen beschrieben. So sollen im Handlungsfeld
.Mensch® Verkehrsbeteiligte aller Altersgruppen durch MaBnahmen der Verkehrserziehung und Mobilitatsbil-
dung angesprochen werden, z. B. durch die schulische Verkehrserziehung, die Verbesserung der Fahraus-
bildung und eine breite Offentlichkeitsarbeit. Damit soll das Verantwortungsbewusstsein aller Verkehrsbetei-
ligten und somit die Sicherheit im StraBenverkehr erhéht werden. Das Handlungsfeld ,Mensch® ist eng mit
dem Handlungsfeld ,Umfeld* verknlpft. In diesem wird die Gestaltung des Verkehrs als eine Aufgabe zur
Unterstitzung des menschlichen Lebens und der kérperlichen Unversehrtheit in den Mittelpunkt gestellt. Die
enge Verflechtung der beiden Handlungsfelder findet sich nicht zuletzt in der Verkehrsiiberwachung wieder:
Die polizeiliche und kommunale Uberwachung des StraBenverkehrs bildet einen unverzichtbaren Bestandteil
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit. Als zusatzliches Ziel ist im Verkehrssicherheitsprogramm des Lan-
des Brandenburg daher festgelegt, die Anzahl der Unfélle mit Personenschaden durch unangepasste Ge-
schwindigkeit sowie unter Einfluss von Alkohol und Drogen um 50 Prozent zu reduzieren. Dies soll Gber
MaBnahmen zur Erhdéhung der Regeleinhaltung und Regelakzeptanz erreicht werden. Im Handlungsfeld
~Verkehrswege* wiederum geht es darum, die Sicherheit der Verkehrswege durch die Gestaltung des Stra-
Benraums zu erhéhen. Hierzu gehéren insbesondere die Beseitigung entsprechender unfallverursachender
Faktoren und die Umsetzung innovativer InfrastrukturmaBnahmen. Im Handlungsfeld , Technik® schlieB3lich
werden Aspekte der modernen Fahrzeugtechnik und der Telematik? thematisiert. Hierbei wird der Fokus ins-
besondere auf Fahrassistenz- und Fahrinformationssysteme von Kraftfahrzeugen, auf die technische Sicher-
heit von Fahrradern und Pedelecs sowie auf die Sicherheit von Motorradfahrenden im StraBenverkehr ge-
setzt.

' Die Vision Zero folgt zwei Grundséatzen: Erstens muss damit gerechnet werden, dass der Mensch im StraBenverkehr Fehler begeht.
Zweitens wird die Belastung des menschlichen Kérpers als MaBstab fur die Unfallschwere betrachtet. Das Ziel der Vision Zero besteht
darin, kein Menschenleben mehr durch StraBenverkehrsunfélle zu verlieren.

2 Telematik im StraBenverkehr beinhaltet beispielsweise die Kommunikation zwischen Fahrzeugen oder zwischen Fahrzeug und Infra-
struktur.
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2 Zielstellung und Methodik des vorliegenden Be-
richts

2.1 Inhalte und Ziele

Die Zielerreichung des Verkehrssicherheitsprogramms 2024 in Brandenburg soll mit dem vorliegenden Be-
richt — nach den ersten flnf Jahren — erstmalig Uberprift werden. Ausgehend von aktuellen Unfalldaten, die
im vorliegenden Bericht detailliert ausgewertet und aufbereitet werden, sollen die bisherige Zielerreichung
bewertet und mégliche Handlungsoptionen abgeleitet werden. Dazu miissen die bestehenden Schwerpunkte
des Unfallgeschehens aufgedeckt und Empfehlungen zur Verbesserung der VerkehrssicherheitsmaBnahmen
erarbeitet werden. Die letztgenannten Punkte werden im ,Statusbericht zur Halbzeitbilanz des Verkehrssi-
cherheitsprogramms 2024 im Land Brandenburg“ dargelegt. Hierfur wird mit dem vorliegenden ,Bericht zum
Unfallgeschehen im Land Brandenburg im Zeitraum von 2009 bis 2018“ die notwendige Bewertungsgrund-
lage bereitgestellt.

Im vorliegenden Bericht wird die Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden im Land
Brandenburg in den letzten 10 Jahren dargestellt und beschrieben. Durch die Auswertung von Unfalldaten
dieses Zehnjahreszeitraums lassen sich zum einen jahrestibergreifende Verlaufe und Trends sichtbar ma-
chen. Zum anderen kdénnen der Funfjahreszeitraum von 2009 bis 2013 (Zeitraum vor der Veréffentlichung
des Verkehrssicherheitsprogramms: ,Vorherzeitraum") und der Fiinfjahreszeitraum von 2014 bis 2018 (Zeit-
raum seit der Verdffentlichung des Verkehrssicherheitsprogramms: ,Nachherzeitraum®) miteinander vergli-
chen werden. Die Ergebnisse kdnnen anschlieBend dazu genutzt werden, Schwerpunkte geeigneter Ver-
kehrssicherheitsmaBnahmen festzulegen.

Der Anhang zum vorliegenden Bericht enthélt weiterfiihrende Detailauswertungen. In deren Rahmen werden
die im Bericht erlauterten wesentlichen Kennzahlen und Parameter vertieft und nach regionaler Ebene auf-
gegliedert. Diese Detailauswertungen sind der im Bericht verfolgten Gesamtdarstellung der Entwicklung der
StraBenverkehrsunfallzahlen nicht dienlich und werden daher nicht adressiert; sie kdnnen aber flr regions-
spezifische Analysen und spezifische Erkenntnisinteressen Hinweise bieten.

2.2 Methodisches Vorgehen bei der Erarbeitung des vorliegenden Berichtes

Die Auswertung und die Aufbereitung der bereitgestellten Unfalldaten des Landes Brandenburg der Jahre
2009 bis 2018 erfolgten mit den Programmen ,SPSS* und ,Microsoft Excel“ sowie unter Verwendung der
Programmiersprache ,R". Vertiefende Analysen wurden mit der vom Institut fir Pravention und Verkehrssi-
cherheit entwickelten ,Software zur Analyse von Fahranfangerunfallen und zur Ermittlung von Gefahrenstre-
cken® (SAFEG) durchgefiihrt.

Bei der Auswertung der StraBenverkehrsunfalldaten musste auf zwei unterschiedliche Arten von Datenséatzen
zurlickgegriffen werden, da die Art der polizeilichen Unfalldatenerfassung mit Beginn des Jahres 2010 um-
gestellt wurde. Seit 2010 wird in Brandenburg die ,Elektronische Unfalltypen-Steckkarte* (EUSka) verwendet.
EUSka ist eine Software, mit deren Hilfe das Unfallgeschehen in Brandenburg erfasst, validiert und ausge-
wertet wird. Da sich die Datenstruktur ab dem Jahr 2010 mit der Verwendung der Software EUSka leicht
verandert hat, konnten einzelne Daten fir das Jahr 2009 nicht ausgewertet werden. Dies betrifft jene Daten,
die detaillierte Informationen zu den Verungliickten enthalten.

Fir das Jahr 2009 wurden Unfalldaten analysiert, die vom Ministerium fr Infrastruktur und Landesplanung
des Landes Brandenburg in einem Microsoft Access-Format zur Verfigung gestellt wurden. Die Daten fiir die
Jahre 2010 bis einschlieBlich 2018 wurden vom Polizeiprasidium des Landes Brandenburg als EUSKa-Export
im CSV-Format bereitgestellt. Die Ubergabe dieser Daten erfolgte am 07.02.2019. Anzumerken ist, dass die
Daten flr das Jahr 2018 offiziell erst zum 01.03.2019 freigegeben wurden. Es sind jedoch keine nennens-
werten Veranderungen der Unfalldaten im Zeitraum zwischen Ubergabe und Freigabe zu erwarten, da u. a.
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die 30-t&gige Frist fir die Z&hlung der bei StraBenverkehrsunféllen Getdteten (vgl. Glossar) seit dem Jahres-
wechsel verstrichen ist. Aufgrund der unterschiedlichen Basis, Organisation und Pflege der beiden Datens-
atze kann es daher zu geringfligigen Abweichungen zwischen den Datenquellen kommen.

In der Statistik der StraBenverkehrsunfalle in Brandenburg kénnen nur die Unfalle berlcksichtigt werden, die
polizeilich aufgenommen wurden. Zu Unféllen, bei denen die Beteiligten nur geringfligige Verletzungen da-
vongetragen haben, wird die Polizei oft nicht hinzugezogen; sie flieBen daher nicht in den vorliegenden Un-
fallbericht ein. Ebenso verhalt es sich mit Unféllen, die nicht infolge des Fahrverkehrs entstanden sind. So
werden beispielsweise Unfélle zwischen FuBgangern laut § 1 des StraBenverkehrsunfallstatistikgesetzes
ebenfalls nicht erfasst und sind deswegen nicht Bestandteil der vorliegenden Daten.

3 Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle mit Per-
sonenschaden in Brandenburg 2009 — 2018

3.1 Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Unfall-
schwere 2009 - 2018

Die Unfallschwere ist eine der bedeutsamsten KenngrdBen zur Bewertung der Sicherheit im StraBenverkehr.
In Anlehnung an die ,Vision Zero“ soll jeder im StraBenverkehr Verungliickte — unabhangig davon, ob er
leichte, schwere oder tédliche Verletzungen davontragt — vermieden werden. In den letzten zehn Jahren
(2009 — 2018) wurden insgesamt 109.739 Personen auf Brandenburgs StraBen verletzt oder getdtet. Hiervon
wurden 75,3 Prozent der Personen leicht verletzt, 23,2 Prozent schwer verletzt und 1,5 Prozent getétet.

In der Abbildung 3 werden die Verunglicktenzahlen Brandenburgs der beiden Finfjahreszeitrdume — 2009
bis 2013 und 2014 bis 2018 — im Vergleich dargestellt. In den Jahren 2014 bis 2018 wurden im Durchschnitt
jahrlich rund 8.600 Personen leicht und rund 2.600 Personen schwer verletzt. Durchschnittlich waren im zwei-
ten Flnfjahreszeitraum pro Jahr 651 Leichtverletzte und 167 Schwerverletzte mehr als in den Vorjahren 2009
bis 2013 zu verzeichnen. Das entspricht einer Zunahme um 8,2 Prozent bei den Leichtverletzten und um 6,8
Prozent bei den Schwerverletzten. Allerdings verringerte sich die Anzahl der Getéteten dabei um durch-
schnittlich 37 Personen. Die durchschnittliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen Getéteten fiel damit
mit jahrlich 146 Personen im zweiten Finfjahreszeitraum um 20,2 Prozent niedriger aus. Im gesamten Bun-
desgebiet ist eine ahnliche Veranderung der Verungliicktenzahlen zu beobachten. Die Anzahl der Leicht- und
Schwerverletzten stieg auch bundesweit, die Anzahl der Getéteten wiederum nahm ab. So sind ausgehend
vom Bezugszeitraum 2009 — 2013 bundesweit in den Jahren 2014 bis 2018 rund 2,0 Prozent mehr Schwer-
verletzte und 2,5 Prozent mehr Leichtverletzte verzeichnet worden. Die Abnahme der Anzahl der bundesweit
Getoteten ist jedoch mit 12,1 Prozent geringer als die Abnahme im Land Brandenburg! (vgl. Statistisches
Bundesamt, 2019).

In der Abbildung 4 wird die Veranderung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen Verungliickten im Ver-
lauf der letzten 10 Jahre im Detail aufgezeigt. 2009 verungliickten auf Brandenburgs StraBen insgesamt
10.891 Personen. Fir die folgenden vier Jahre ist ein leichter Rlickgang zu verzeichnen; seit dem Jahr 2014
liegen die Zahlen auf bzw. Gber dem Niveau von 2009. Im Jahr 2018 wurden 11.826 Verungllckte gezahlt.
Im Hinblick auf die Unfallschwere wird im Verlauf deutlich, dass die Zahlen der Leicht- und Schwerverletzten
keinen starken Schwankungen unterliegen und seit 2013 kontinuierlich ansteigen. In den Jahren 2009 bis
2018 wurden in Brandenburg bei StraBenverkehrsunféllen durchschnittlich 8.261 Menschen leicht und 2.548
Menschen schwer verletzt. Hinsichtlich der im StraBenverkehr Getéteten ist ein anderer Verlauf zu erkennen:
2009 wurden in Brandenburg 202 Personen bei StraBenverkehrsunféllen getdtet. Bis 2014 sank diese Zahl
auf 139 Getbtete; seitdem unterliegt sie starken Schwankungen.

1 hochgerechnete Werte auf Basis der Daten des Statistischen Bundesamtes, 2019
19

©IFKe.V.



Bericht zum Unfallgeschehen im Land Brandenburg 2009 — 2018

Durchschnittliche jahrliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen
Verungliickten im Vergleich der Zeitrdume 2009 — 2013 und 2014 — 2018
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Abbildung 3: Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen Verungliickten nach Unfallschwere im Vergleich der Zeitradume 2009 — 2013

und 2014 — 2018

Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunfillen Verungliickten in den
Jahren 2009 - 2018
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In der Abbildung 5 ist die jahrliche Anzahl der im StraBenverkehr Leichtverletzten, Schwerverletzten und
Getoteten in Relation zur Einwohnerzahl Brandenburgs' flir den Zeitraum 2009 bis 2018 dargestellt. Hierbei
zeigt sich, dass die Anzahl der im StraBenverkehr Leichtverletzten und Schwerverletzten auch pro 100.000
Einwohner in den letzten 10 Jahren leicht zugenommen hat, wéhrend die Anzahl der Getdteten pro 100.000
Einwohner leicht gesunken ist.

' Die Einwohnerzahlen wurden der Statistik der Website www.statistik-berlin-brandenburg.de entnommen. Diese Darstellung erleichtert
einen bundesweiten Vergleich.
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Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen Verungliickten pro 100.000 Einwohner
nach Unfallschwere in den Jahren 2009 - 2018
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Durch die Relativierung der Verunglicktenzahlen an den Einwohnerzahlen wird ein direkter bundesweiter
Vergleich ermdglicht: Wahrend in Brandenburg 2018 insgesamt 472,3 Verunglickte pro 100.000 Einwohnern
registriert wurden, waren es im gesamten Bundesgebiet 477,9 Verungliickte' (vgl. Statistisches Bundesamt,
2019). Die Anzahl der im Land Brandenburg Verungliickten liegt insgesamt unter dem Bundesdurchschnitt,
die Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen Getdteten tGber dem Durchschnitt. 2018 wurden in Deutschland
3,9 Getdtete pro 100.000 Einwohner registriert, in Brandenburg liegt der Wert bei 5,7.

Far einen Vergleich der Schwerpunktsetzungen des Verkehrssicherheitsprogramms des Landes Branden-
burg mit den Schwerpunkten im Unfallgeschehen sowie einer Einschétzung der Entwicklung des Unfallge-
schehens missen vertiefende Analysen durchgeflihrt und weitere Informationen betrachtet werden. Im fol-
genden Kapitel wird daher auf die Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden in Abhangigkeit
der Ortslage eingegangen. Die Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden und die Anzahl der
im StraBenverkehr Verungliickten stellen (ibergeordnet die bedeutsamsten Kennzahlen der Unfallzahlenbe-
wertung dar. Die entsprechenden Analysen werden in den darauf folgenden Kapiteln vertieft. Dies geschieht
durch die Berlcksichtigung weiterer Parameter, beispielsweise der Verkehrsbeteiligung und des Alters der
Verkehrsbeteiligten.

1 hochgerechnete Werte auf Basis der Daten des Statistischen Bundesamtes, 2019
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3.2 Entwicklung der StraBenverkehrsunfille mit Personenschaden nach Ortslage
2009 - 2018

In diesem Kapitel wird das Unfallgeschehen in Brandenburg in Abhangigkeit der folgenden Ortslagen be-
trachtet: (1) Innerhalb geschlossener Ortschaften oder Stadte, (2) AuBerhalb geschlossener Ortschaften oder
Stédte ohne Bundesautobahnen und (3) Bundesautobahnen (BAB).

Zwei Drittel und damit der gréBte Anteil der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden wurde 2009 bis
2018 innerhalb geschlossener Ortschaften registriert (66,4 %). AuBerhalb geschlossener Ortschaften (ohne
BAB) wurde rund ein Viertel (25,3 %) der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden registriert; auf Bun-
desautobahnen wurden die wenigsten Unfalle mit Personenschaden (8,3 %) verzeichnet. (s. Abb. 6).

Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfille mit Personenschaden
nach Ortslage in den Jahren 2009 - 2018

AuBerhalb
geschlossener
___Ortschaften (ohne BAB)
25,3 %

Innerhalb geschlossener _~

Ortschaften
66,4 % Auf Bundesautobahnen
8,3 %
Abbildung 6: Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden nach Ortslage in den Jahren 2009 —
2018)
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Hinsichtlich der Entwicklung der Unfallzahlen in Brandenburg in den letzten 10 Jahren lassen sich — je nach
Ortslage — unterschiedliche Verlaufe erkennen (s. Abb. 7). 2009 wurden innerorts 5.676 StraBenverkehrsun-
falle mit Personenschaden dokumentiert, im darauffolgenden Jahr waren es 410 Unfalle weniger. Seit 2011
hat die Anzahl der StraBenverkehrsunfalle innerhalb geschlossener Ortschaften kontinuierlich zugenommen.
Zwischen 2011 und 2016 stieg die Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden auf 6.020; im

Jahr 2018 wurde mit 6135 Unfallen ein neuer Hochststand erreicht.

Prozentuale Veréanderung der Anzahl der
StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden
(Indexwert 2009 = 100)

Abbildung 7:

Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden
nach Ortslage in den Jahren 2009 — 2018

140

130

120

110

100
90 _—
80
70 ‘

S S S S A

Innerhalb geschlossener Ortschaften

AuBerhalb geschlossener Ortschaften (ohne BAB)

Auf Bundesautobahnen

Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Ortslage in den Jahren 2009 — 2018

25

©IFKe.V.



Bericht zum Unfallgeschehen im Land Brandenburg 2009 — 2018

Die Anzahl der StraBenverkehrsunfélle auBerhalb geschlossener Ortschaften (ohne BAB) hat (iber die Jahre
von 2009 bis 2014 leicht abgenommen. Im Verlauf der Jahre 2015 bis 2017 nahm die Anzahl wieder zu, im
Jahr 2018 ist ein leichtes Absinken der Unfallzahlen zu erkennen.

Die gréBte Zunahme der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden seit 2009 ist auf Bunde-
sautobahnen zu verzeichnen. Zwar finden auf diesem StraBBentyp insgesamt die wenigsten Unfalle mit Per-
sonenschaden statt, dennoch ist die Anzahl seit 2009 kontinuierlich angestiegen. Besonders in den Jahren
2010, 2012 und 2016 sind deutliche Anstiege erkennbar. 2018 wurden auf Autobahnen 28,3 Prozent mehr
StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden dokumentiert als 2009. Es lasst sich vermuten, dass diese
Zunahme sowohl mit einem erhéhten Verkehrsaufkommen — sowohl des Nahverkehrs als auch des Transit-
und Glterverkehrs — als auch mit Baustellen zum Aus- und Umbau der Bundesautobahnen in Verbindung
steht. Die Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden auf Bundesautobahnen erhéhte sich
auch im gesamten Bundesgebiet: Ausgehend von 2009 wurden bis 2018 auch hier 11,4 Prozent mehr Unfalle
mit Personenschaden registriert! (Statistisches Bundesamt, 2019).

Bei der Betrachtung der StraBenverkehrsunfallzahlen wird deutlich, dass sich die Anzahl der StraBenver-
kehrsunfélle erhdht hat. Dies entspricht auch dem bundesweiten Trend. Hierbei zeigen sich im Vergleich der
beiden Zeitraume (2009 bis 2013 sowie 2014 bis 2018) Zunahmen bei den StraBenverkehrsunfallen innerhalb
geschlossener Ortschaften und auf Bundesautobahnen (s. Abb. 8). AuBerhalb geschlossener Ortschaften
(ohne Bundesautobahnen) kann in den letzten 5 Jahren (2014 — 2018) in Brandenburg hinsichtlich der Ge-
samtanzahl — &hnlich wie im gesamten Bundesgebiet — eine sehr geringe Abnahme registriert werden. Aller-
dings bleibt zu beachten, dass die Anzahl der StraBenverkehrsunfalle seit 2014 wieder leicht ansteigt.

Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit
Personenschaden nach Ortslage im Vergleich der Zeitraume 2009 — 2013
und 2014 - 2018
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Abbildung 8: Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Ortslage im Vergleich der
Zeitrdume 2009 — 2013 und 2014 — 2018

Die zuvor schon erwéhnte Zunahme der StraBenverkehrsunfalle spiegelt sich auch in der differenzierten Be-
trachtung der StraBenverkehrsunfalle nach StraBenklassen wider. Mit Ausnahme der Unfélle auf Bundesstra-
Ben ist fir alle StraBenklassen eine Zunahme der Unfalle gegeniiber 2010 zu verzeichnen (s. Abb. 9). Insbe-
sondere die Unfalle auf Gemeinde- oder anderen Stra3en sind um 20,1 Prozent gestiegen. Die Autobahnun-
falle stiegen vor allem 2016 um 12,5 Prozent gegenlber dem Vorjahr und halten sich seitdem konstant. Da-
neben liegen die Unfélle auf BundesstraBen 2018 zwar knapp unter dem Niveau von 2010, diese sind jedoch
nach einem zwischenzeitlichen Riickgang von 9,3 Prozent im Jahre 2014 wieder angestiegen. Ungeachtet

1 hochgerechnete Werte auf Basis der Daten des Statistischen Bundesamtes, 2019
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dieser Entwicklung passieren die meisten Unfélle auf Gemeinde- oder anderen StraBen (37,9 %). Demge-
genlber sind die wenigsten Unfalle mit 5,0 Prozent auf KreisstraBen zu verzeichnen.

In der weiteren Betrachtung der Verungllicktenzahlen nach StraBenklasse ist insgesamt eine Zunahme fiir
alle Kategorien zu verzeichnen (s. Abb. 10). Insbesondere die Entwicklung der Verungllicktenzahlen auf Au-
tobahnen hat vom niedrigsten Punkt 2011 bis 2018 um 37,3 Prozent zugenommen. Ebenso sind die Zahlen
VerungllUckten auf Bundes- und LandesstraBen nach einem anfanglichen Ruckgang seit 2014 bzw. 2012 bis
2017 konstant gestiegen. Lediglich 2018 ist wieder ein Rickgang auf LandesstraBen zu verzeichnen. Auch
die Unfalle auf KreisstraBen sind insgesamt gestiegen, unterlagen jedoch gréBeren Schwankungen. Wie
auch bei den Unfallzahlen sind die Zahl der Verungliickten auf Gemeinde- oder anderen StraBen am hdchs-
ten und auf KreisstraBen am niedrigsten.

Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden nach
StraBenklasse in den Jahren 2010 — 2018
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Abbildung 9: Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfalle nach StraBenklasse in den Jahren 2010 — 2018
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Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen Verungliickten nach
StraBenklasse in den Jahren 2010 — 2018
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Abbildung 10: Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen Verungliickten nach StraBenklasse in den Jahren 2010 — 2018

Die StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden geschehen mehrheitlich innerhalb geschlossener Ort-
schaften und insbesondere auf Gemeinde- oder anderen StraBen. Unfallpraventionsprogramme mit dem Ziel
der allgemeinen Reduktion von Verkehrsunfallen sollten daher speziell auf diese Art von StraBenklasse aus-
gelegt werden. Dies sollte jedoch nicht zum Umkehrschluss fiihren, dass Unfalle auBerhalb geschlossener
Ortschaften und auf Bundesautobahnen vernachléssigt werden kénnen. Auch die steigende Anzahl von Au-
tobahnunféllen sollte im Blick von Praventionsprogrammen gehalten werden, da — wie im folgenden Unterka-
pitel dargelegt — die Unfallschwere zunimmt.
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3.3 Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Ortslage
und Unfallschwere 2009 — 2018

Um die Entwicklung der Verkehrssicherheit nach Ortslage differenzieren zu kénnen, muss auch die Unfall-
schwere innerhalb geschlossener Ortschaften, auBerhalb geschlossener Ortschaften (ohne Bundesautobah-
nen) und auf Bundesautobahnen betrachtet werden (s. Abb. 11). Hier zeigt sich, dass — obwohl deutlich
weniger Unfélle auf StraBen auBerhalb geschlossener Ortschaften und auf Bundesautobahnen erfasst wur-
den als innerhalb geschlossener Ortschaften — der Anteil der Schwerverletzten und Getdteten in den zuerst
genannten Ortslagen bzw. StraBenklassen besonders hoch ist. In den letzten 10 Jahren wurden 38,6 Prozent
der Schwerverletzten auBerhalb geschlossener Ortschaften registriert. Bei den im StraBenverkehr Getodteten
sind es sogar 57,3 Prozent. Dennoch kann Uber die letzten 10 Jahre insgesamt ein leichter Riickgang der
auBerhalb geschlossener Ortschaften schwer verletzten oder getéteten Personen verzeichnet werden
(s. Abb. 12). Auch die Zahl der auf Bundesautobahnen Schwerverletzten und Getbteten sinkt seit 2014 kon-
tinuierlich, wenn auch in einem schwachen Ausmalf.
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Durchschnittlicher Anteil der bei StraBenverkehrsunfallen Verungliickten nach Unfallschwere und
Ortslage in den Jahren 2009 — 2018
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Abbildung 11: Durchschnittlicher Anteil der bei StraBenverkehrsunfallen Leichtverletzten, Schwerverletzten und Getéteten nach Orts-
lage in den Jahren 2009 — 2018
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Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen Verungliickten nach Ortslage
in den Jahren 2009 - 2018

Leichtverletzte

[or]
o

[o2]
o

58 180
o5
§5 160
c S5~
<88
o > — 140
O c oy
22
2©8120
o S5«
Cot
® £ 2100
o8
>%3
gEEw
5 O
€S
Q= 60
e(/)
oD
2 40 :
$ N AN N2 N D el \ X NS
(LQ rLQ rLQ Q,Q Q,Q rLQ rLQ {LQ rLQ Q,Q
Schwerverletzte
=5
%% 180
£3
N2 160
505~
58
327 140
20 5
SsS
SES 120
T ot
&G Q
>%3
<@ =
gu)" 80
€S
N{ 60
[Sinde
oo
o)
40 |
P A N N2 > b e} O U D
o® ® P ® ® ® P ® ® ®
Getotete
- :
° c
o2 180
o35
==
§§’6160
525
B2 o 140
D0 S
S8
5 =g 120
222
=
§,%§ 100
o5
[1v]
=
on
o

40 :
fLQQg 10'\% 10'\\ 10'\1 ’19\% | 10'& ’19\6 ’19\6 10"1 10'\%
Innerhalb geschlossener Ortschaften
AuBerhalb geschlossener Ortschaften (ohne BAB)
Auf Bundesautobahnen
Abbildung 12:  Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen Verungliickten nach Unfallschwere und Ortslage in den Jahren

2009 - 2018

31

©IFKe.V.



Bericht zum Unfallgeschehen im Land Brandenburg 2009 — 2018

AbschlieBend ist festzuhalten, dass Unfélle mit schweren Folgen —i. e. S. mit Schwerverletzten und Getéte-
ten — sowohl innerhalb als auch auBerhalb geschlossener Ortschaften stattfinden. Dem ist jedoch hinzuzufa-
gen, dass mit zunehmender Unfallschwere der Anteil von Unféllen auf Autobahnen ansteigt. Die Entwicklung
der Unfallzahlen in den letzten 10 Jahren macht deutlich, dass insgesamt die Anzahl der StraBenverkehrs-
unfalle sowohl innerhalb geschlossener Ortschaften als auch auf Bundesautobahnen zunimmt. Die Anzahl
der im StraBenverkehr Leicht- und Schwerverletzten steigt im Verlauf der Jahre ebenfalls an. Im Zusammen-
spiel beider Analysen zeigt sich, dass zur Reduzierung der StraBenverkehrsunfalle mit Schwerverletzten und
Getodteten besonders die StraBen auBerhalb geschlossener Ortschaften und die Bundesautobahnen im Fo-
kus stehen sollten.
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3.4 Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden im Zeitverlauf
2009 - 2018

3.41 StraBenverkehrsunfélle im Tagesverlauf

Durch die nachfolgende Betrachtung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden im Ta-
gesverlauf sollen Zeitrdume aufgezeigt werden, in denen die Unfallbelastung besonders hoch ist. In Abbil-
dung 12 sind hierzu die absoluten Zahlen der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden pro Jahr in ver-
schiedenen Zeitfenstern (je 3 Stunden) im Verlauf der Jahre 2009 bis 2018 dargestellit.

In den Nachtstunden von 21:00 Uhr bis 5:59 Uhr ereignen sich insgesamt die wenigsten Unfélle. Im Dreistun-
denfenster von 21:00 Uhr bis 23:59 Uhr fanden im Durchschnitt 350 bis 400 Unfélle mit Personenschaden —
das bedeutet ca. 1 Unfall pro Tag — statt. Am frithen Morgen zwischen 3:00 Uhr und 5:59 Uhr ereigneten sich
pro Jahr etwa 250 bis 275 Unfélle. Die wenigsten Unfélle mit Personenschaden — rund 160 Unfalle pro Jahr —
geschahen nachts zwischen 0:00 Uhr und 2:59 Uhr. Fir alle drei Zeitfenster kann festgestellt werden, dass
die Anzahl der Unfalle im zweiten betrachteten Fiinfjahreszeitraum im Vergleich zum ersten Fiinfjahreszeit-
raum ricklaufig ist (21:00 Uhr — 23:59 Uhr: -5,1 %; 0:00 Uhr — 02:59 Uhr: -14,1 %; 3:00 Uhr — 05:59
Uhr: -7,0 %).

In den an die Nachtstunden angrenzenden Dreistundenfenstern geschahen rund 1.000 Unfalle (18:00 Uhr —
20:59 Uhr) bis 1.250 Unfélle (6:00 Uhr — 8:59 Uhr). Dabei ist im Zeitfenster von 18:00 Uhr bis 20:59 Uhr im
10-dahres-Verlauf ebenso wie in den Nachstunden eine stabile bis leicht abfallende Verlaufskurve zu erken-
nen (2009 — 2013 zu 2014 — 2018: -1,0 %). Im Zeitfenster von 6:00 Uhr bis 8:59 Uhr — der Zeit des morgend-
lichen Berufsverkehrs — ist hingegen eine Zunahme von 3,4 Prozent zu verzeichnen.

Dieselbe Entwicklung zeigt sich auch in den ohnehin bereits unfallintensiven Zeiten: Mit fortlaufenden Tages-
zeiten nimmt die Anzahl der Unféalle weiter zu und erreicht ihnren Héhepunkt im Berufsverkehr am Nachmittag
(15:00 Uhr — 17:59 Uhr), in dem mit 2.221 Unfallen 25,2 Prozent aller Unfalle geschahen (im Zeitraum von
2014 bis 2018). In allen drei Zeitfenstern stiegen die Unfallzahlen vom Vorher- zum Nachherzeitraum deutlich
an (9:00 Uhr — 11:59 Uhr: + 10,0 %; 12:00 Uhr — 14:59 Uhr: + 11,8 %; 15:00 Uhr — 17:59 Uhr: + 7,0%).
Wahrend in den Ubrigen Zeitfenstern weitgehend stabile Verlaufe seit 2014 zu verzeichnen waren, nahmen
vor allem die Unfallzahlen in den vergangenen Jahren deutlich zu. Betrachtet man die Jahre 2013 —d. h. das
letzte Jahr vor der Einflhrung des Verkehrssicherheitsprogramms — und 2018, zeigt sich eine Zunahme der
Unfallzahlen mit Personenschaden im Zeitfenster von 12:00 Uhr bis 14:59 Uhr um 19,2 Prozent und im Zeit-
fenster von 15:00 Uhr bis 17:59 Uhr um 14,2 Prozent (vgl. Abb. 13 und Abb. 14). Es kann angenommen
werden, dass der Berufsverkehr in den letzten Jahren zugenommen und sich dies in einem erhdhten Ver-
kehrsaufkommen in den Nachmittagsstunden widerspiegelt. Hierfiir sprechen vor allem die sinkende Anzahl
der Arbeitslosenzahlen im Land Brandenburg (2009: 12,3 %; 2017: 7,0 %) und die steigende Anzahl der
Berufspendler (vgl. Institut flr Arbeitsmarkt- und Berufsforschung, 2017; Amt flir Statistik Berlin-Brandenburg,
2018).
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Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit
Personenschaden nach Zeitfenstern in den Jahren 2009 — 2018
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3.4.2 StraBenverkehrsunfille im Wochenverlauf

Betrachtet man die StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden im Wochenverlauf, so wird deutlich, dass
sich die meisten Unfélle an Werktagen — von Montag bis Freitag — ereignen (s. Abb. 14). Fir Werktage stieg
die Anzahl der Unfélle in den letzten finf Jahren (2014 — 2018) im Vergleich zu den Vorjahren (2009 — 2013)
an. Im Durchschnitt stiegen die jahrlichen Unfallzahlen an jedem einzelnen Werktag um rund 100 Unfalle.
Die Anzahl der Unfalle, die sich an Wochenenden — Samstag und Sonntag — ereignen, ist insgesamt geringer
und Uber die Jahre (2009 — 2013 versus 2014 — 2018) auf einem vergleichbaren Niveau geblieben. Damit ist
die Erhdhung der StraBenverkehrsunfallzahlen mit Personenschaden, die im Kapitel 3.1.2 berichtet wurde,
vor allem auf Werktage zuriickzufiihren.

Um genauer differenzieren zu kénnen, wann sich die Unfélle an Werktagen und Wochenendtagen zeitlich
haufen, ist in Abbildung 15 die Entwicklung der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden pro Tag in
sechsstiindige Zeitfenster geteilt. Hierbei lasst sich erkennen, dass die Anzahl der nachtlichen Unfalle (0:00
Uhr —5:59 Uhr) an Wochenendtagen Uber derer an Werktagen, was beispielsweise auf nachtliche Veranstal-
tungen (z. B. Diskothek-Besuche) am Wochenende zuriickgefihrt werden kann. Die Unfallzahlen in Werk-
tagsnéchten sanken um rund ein Zehntel von ca. 60 Unfélle pro Jahr in den Jahren von 2009 bis 2011 auf
rund 55 Unfélle seit 2012. Die Wochenendunfélle in den Nachtstunden wurden ebenfalls um circa ein Zehntel
auf 70 bis 80 Unfélle in den Jahren 2014 bis 2018 reduziert.

In den Abendstunden (18:00 Uhr bis 23:59 Uhr) wurden annahernd so viele Unfalle an Wochenendtagen wie
an Werktagen registriert. Im zeitlichen Verlauf waren weitgehend stabile Unfallzahlen zu verzeichnen. Gré-
Bere Unterschiede zeigen sich hingegen in den zwei Zeitfenstern am Tag: Wahrend an Wochenendtagen
vormittags (6:00 Uhr — 11:59 Uhr) rund 230 Unfélle pro Jahr — bei ebenfalls stabilen Zahlen im Zeitverlauf —
gezahlt wurden, betrug die Anzahl an den einzelnen Werktagen bis zu Gber 500 Unfélle pro Jahr. Die Unfall-
zahlen in diesem Zeitfenster stiegen zudem seit 2014 um mehr als zehn Prozent an. Eine dhnliche Tendenz
zeigt sich auch bei den Unfallzahlen flr das Zeitfenster am Nachmittag (12:00 Uhr — 17:59 Uhr). Auch hier
erhdhte sich die Anzahl an den fiinf Werktagen von 570 Unféllen (2013) auf 660 Unfalle (2018). Es kann
vermutet werden, dass zur Erh6hung der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden an Werktagen und
insbesondere am Vormittag und Nachmittag sowohl der gesteigerte Berufs- und Pendlerverkehr als auch der
erhdhte Giterverkehr beitragen. Fir diese Vermutung spricht, dass die Anzahl der Unfélle an allen Werkta-
gen ansteigt. Die Zahlen fur Wochenendtage schwanken hingegen zwischen 400 und 500 Unfalle (s. Abb.
16).

Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit
Personenschaden nach Wochentagen im Vergleich der Zeitrdume
2009 — 2013 und 2014 — 2018
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Abbildung 15: Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Wochentagen im Vergleich

der Zeitraume 2009 — 2013 und 2014 — 2018
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Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Zeitspannen gemit-
telt iUber Werktage (Mo — Fr) und Wochenendtage (Sa — So) in den Jahren 2009 — 2018
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3.4.3 StraBenverkehrsunfille im Jahresverlauf

In Abbildung 17 wird die Anzahl der taglichen StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden in den einzelnen
Monaten dargestellt. Es ist ersichtlich, dass in den Sommermonaten mehr StraBenverkehrsunfélle mit Per-
sonenschaden erfasst wurden als in den Wintermonaten: In den Monaten von Mai bis September ereigneten
sich in den Jahren 2014 bis 2018 im Durchschnitt knapp 30 Unfélle pro Tag; in den Monaten von November
bis Marz waren es rund 20 Unfélle pro Tag. Als mdgliche Ursache kann die héhere Zahl an Tages- und
Ubernachtungstouristen in den Sommermonaten vermutet werden. Im Vergleich des Vorher- und des Nach-
herzeitraums lassen sich keine systematischen Unterschiede erkennen: In beiden Zeitrdumen stiegen die
Unfallzahlen pro Tag in den Monaten Januar, Mai und Juli mit einem Zuwachs von drei Unfallen pro Tag am
starksten an; gleichzeitig sanken die taglichen Unfallzahlen in den Monaten August und Oktober.

Durchschnittliche tagliche Anzahl der StraBenverkehrsunféille mit
Personenschaden pro Monat im Vergleich der Zeitraume 2009 — 2013 und
2014 - 2018

Durchschnittliche tagliche Anzahl der
StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden

S
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P})
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Abbildung 17: Durchschnittliche tagliche Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden pro Monat im Vergleich der
Zeitraume 2009 — 2013 und 2014 — 2018
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3.5 Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Ver-
kehrsbeteiligung 2009 — 2018

3.5.1 StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden nach Verkehrsbeteiligung

In diesem Kapitel werden die StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden in Brandenburg unter Berlck-
sichtigung der Verkehrsbeteiligung betrachtet. Diese bezieht sich auf die Art der Verkehrsbeteiligung der
Hauptverursachenden der Unfalle. Es werden sechs Untergruppen der Verkehrsbeteiligung unterschieden
(s. Tab. 1).

Tabelle 1: Zuordnung der Verkehrsmittel der Verkehrsstatistik zur jeweiligen Gruppe der Verkehrsbeteiligung
Gruppe nach Verkehrsbeteiligung Verkehrsmittel n. Verkehrsstatistik
Pkw Personenkraftwagen, Wohnmobil
Fahrrad Klassisches Fahrrad, Pedelec, E-Bike
Zu FuB Gehend Zu FuB Gehende, Handwagen, Tierflhrer und andere Personen
Lkw Liefer- und Lastkraftwagen und Sattelzugmaschinen
Motorrad Mofas, Kleinkraftrader, Kraftrader, Leichtkraftrader und Motorroller
Andere Andere Fahrzeuge (bspw. Fuhrwerke, unbekannte Fahrzeuge)

Im Durchschnitt waren in den Jahren von 2009 bis 2018 Pkw-Fahrende mit einem Anteil von mehr als zwei
Dritteln (69,5 %) am haufigsten als Hauptverursachende an StraBenverkehrsunfallen mit Personenschaden
beteiligt. An zweiter Stelle folgen — noch vor den Lkw-Fahrenden (7,7 %) und Motorradfahrenden (6,5 %) —
Fahrradfahrende, die mit 11,5 Prozent mehr als jeden neunten StraBenverkehrsunfall verursachten. In ledig-
lich 2,2 Prozent aller Unfalle werden hingegen zu FuB Gehenden als Hauptverursachende registriert (s.
Abb. 18).

Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfille mit
Personenschaden nach Verkehrsbeteiligung in den Jahren 2009 — 2018

Zu FuB gehend
2,2%

____Andere
2,6 %

Pkw
69,5 %

Abbildung 18: Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Verkehrsbeteiligung in den Jahren
2009 - 2018

Im Zeitverlauf zeigt sich, dass beinahe alle Gruppen von Verkehrsbeteiligten im Jahr 2018 mehr StraBBenver-
kehrsunfélle verursachten als im Vergleichsjahr 2009. Jedoch ist die Entwicklung des Unfallgeschehens in
den einzelnen Gruppen unterschiedlich, da die jahrlichen Unfallzahlen nicht zuletzt auch von der Anzahl der
jeweiligen Verkehrsbeteiligten abhangig sind. Diese wiederum werden von vielfaltigen Faktoren beeinflusst,
die nicht allein verkehrspolitischen MaBnahmen zuzurechnen sind. Beispielsweise sind in Jahren mit wenigen
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Niederschlagstagen mehr Fahrradfahrende und Motorradfahrende zu verzeichnen; der Lkw-Verkehr wiede-
rum hangt vor allem von der wirtschaftlichen Lage in Brandenburg sowie den Nachbarregionen ab. Aber auch
der Pkw-Verkehr entwickelt sich nicht linear, sondern steht im Zusammenhang mit Faktoren wie beispiels-
weise der Erwerbstatigenquote und der touristischen Entwicklung.

Die Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Pkw-Fahrenden als Hauptverursachenden ist von 2009 (5.989
Unfélle) zu 2010 (5.847 Unfélle) um 2,4 Prozent gesunken und blieb bis 2014 weitgehend stabil. Anschlie-
Bend stieg die Anzahl deutlich an (2015: +2,3 %; 2016: +4,4%) und erreichte mit 6.233 Unfallen mit Perso-
nenschaden im Jahr 2016 einen vorlaufigen Hohepunkt. Seitdem zeichnet sich wieder eine leichte Trendum-
kehr ab. Auch die Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit motorradfahrenden Hauptverursachenden ist zu-
nachst — wenngleich mit Schwankungen — gesunken: In den Jahren 2012 und 2013 wurden etwa acht Prozent
weniger Unfalle von Motorradfahrenden als im Jahr 2009 verursacht. In den Folgejahren stieg jedoch die
Anzahl an StraBenverkehrsunféllen dieser Teilgruppe um durchschnittlich drei bis vier Prozent jahrlich an. Im
Jahr 2018 (615 Unfalle) wurden somit gut ein Sechstel mehr Unfélle von Motorradfahrenden verursacht als
noch flnf Jahre zuvor (2013: 519). Einen insgesamt positiven Verlauf zeigt die Entwicklung der Unfalle, bei
denen Lkw-Fahrenden als Hauptverursachende registriert wurden. Seit 2009 ist die Anzahl — nach einem
Tiefststand im Jahr 2011 (-10,0 % ggi. 2009) und einem Hdochststand im Jahr 2013 (+0,4% ggut. 2009) — um
3,1 Prozent gesunken (s. Abb. 19).

Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit
Personenschaden nach Verkehrsbeteiligung des Hauptverursachenden
in den Jahren 2009 - 2018
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Abbildung 19: Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden nach Verkehrsbeteiligung in den Jahren
2009 — 2018

In der Entwicklung der StraBenverkehrsunfélle von Fahrradfahrenden und zu FuB Gehenden sind groBe
Schwankungen zwischen den Jahren zu verzeichnen; jedoch zeigen beide Entwicklungsverlaufe eine &hnli-
che Tendenz. So verursachten auch Fahrradfahrende zunachst in den Jahren von 2010 bis 2013 weniger
Unfalle als im Ausgansjahr: Im Jahr 2010 geschahen 24,7 Prozent und im Jahr 2013 9,8 Prozent weniger
Unfalle als im Jahr 2009. Seitdem zeigt die Entwicklungskurve trotz starker jahrlicher Schwankungen in der
Tendenz deutlich nach oben. So wurden 2016 (1.113 Unfalle) bereits 15,5 Prozent und im Jahr 2018 (1.257
Unfélle) sogar 30,4 Prozent mehr Unfélle mit Fahrradfahrenden als Hauptverursachende gezahlt als im Aus-
gangsjahr 2009 (964 Unfalle). Die Anzahl der StraBenverkehrsunfalle, bei denen zu Fu3 Gehende die Haupt-
verursachenden waren, nahm ebenfalls zun&chst von 186 Unféllen im Jahr 2009 auf weniger als 170 Unfalle
pro Jahr in den finf folgenden Jahren ab und erreichte 2013 einen Tiefststand: Es wurden 17,7 Prozent
weniger Unfélle gezahlt als 2009. AnschlieBend ist die Anzahl wieder gestiegen: Seit 2015 sind jahrlich rund
210 Unfélle pro Jahr verzeichnet worden, d. h. 12,4 Prozent mehr Unfélle als im Basisjahr. In den darauffol-
genden Jahren 2016, 2017 und 2018 blieb die Anzahl auf diesem Niveau mit leicht steigender Tendenz (s.
Abb. 20).
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Anzahl der StraBenverkehrsunfille mit Personenschaden nach Verkehrsbeteiligung

in den Jahren 2009 — 2018
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Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit
Personenschaden nach Verkehrsbeteiligung im Vergleich der Zeitrdume
2009 - 2013 und 2014 - 2018
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Abbildung 21: Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Verkehrsbeteiligung im
Vergleich der Zeitrdume 2009 — 2013 und 2014 — 2018

Nach dem Blick auf die jahrlichen Entwicklungstrends (s. 0.) soll im Folgenden der Fokus auf den Vergleich
der Zeitrdume 2009 bis 2013 — vor der Einfihrung des Verkehrssicherheitsprogramms — und 2014 bis 2018
— seit der Einflhrung des Verkehrssicherheitsprogramms — gelegt werden. Im Vergleich (s. Abb. 21) zeigt
sich, dass die Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden in den meisten Verkehrsbeteiligungs-
gruppen gestiegen ist. So stieg die Anzahl der jahrlich von Pkw-Fahrenden verursachten Unfalle um 231
Unfalle (+4,0 %), die Anzahl der jahrlich von Fahrradfahrenden verursachen Unfélle um 189 Unfélle
(+21,3 %), die Anzahl der von zu Fu3 Gehenden verursachten Unfélle um 41 Unfélle (+21,6 %) und die An-
zahl der jahrlich von Motorradfahrenden verursachten Unfélle um 34 Unfalle (+6,3 %). Die Anzahl der jahrli-
chen von Lkw-Fahrenden verursachen Unfélle blieb nahezu stabil bei durchschnittlich 655 Unfallen (2009 —
2013: 659 Unfalle) pro Jahr (s. Abb. 21).
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3.5.2 StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Verkehrsbeteiligung und Ortslage

Zur weiteren vertiefenden Analyse wird das Unfallgeschehen im Land Brandenburg in den folgenden Kapiteln
(3.5.2 und 3.5.3) nach Verkehrsbeteiligung und Ortslage aufgeschliisselt. Es sei darauf hingewiesen, dass
sich die Angabe der Verkehrsbeteiligung bei der Analyse der StraBenverkehrsunfélle auf die Verkehrsbetei-
ligung der Hauptverursachenden bezieht.

In Bezug auf die von Pkw-Fahrenden verursachten StraBenverkehrsunfélle zeigt sich eine Zunahme der Un-
fallzahlen nur innerhalb geschlossener Ortschaften (+5,2 %) und auf Bundesautobahnen (+12,2 %). AuBer-
halb geschlossener Ortschaften ist hingegen ein Rickgang vom Vorherzeitraum zum Nachherzeitraum
(-1,7 %) zu verzeichnen. Dadurch sank der Anteil der Pkw-Unfalle, die auBerhalb geschlossener Ortschaften
geschahen, von 27,7 Prozent im Zeitraum 2009 bis 2013 auf 26,1 Prozent im Zeitraum 2014 bis 2018.

Beim Blick auf die von Fahrradfahrenden hauptverursachten StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden
zeigt sich, dass der Uberwiegende Teil innerhalb geschlossener Ortschaften (2009 — 2013: 92,2 %; 2014 —
2018: 90,5 %) geschah. Sowohl innerhalb als auch auBerhalb geschlossener Ortschaften war eine Zunahme
zu verzeichnen ( innerhalb®: +21,7 %; ,auBerhalb®: +17,2 %). Ein &hnliches Bild zeigt sich bei den Unfallen,
die von zu FuB Gehenden verursacht wurden: Mehr als neun Zehntel (2009 — 2013: 91,6 %; 2014 — 2018:
92,1 %) fanden innerorts statt.

In Bezug auf die von Motorradfahrenden verursachten StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden zeigt
sich das folgende Bild: Die meisten Unfélle geschahen innerhalb geschlossener Ortschaften (2014 — 2018:
56,3 %), gefolgt von Unfallen auBerhalb geschlossener Ortschaften (2014 — 2018: 38,8 %). Nur 5,0 Prozent
der Motorradunfalle entfielen auf Bundesautobahnen. Beziiglich aller genannten Ortslagen bzw. StraBenklas-
sen sind Steigerungen der Verkehrsunfallzahlen mit Motorradfahrenden zu verzeichnen, die jedoch unter-
schiedlich stark ausfielen: Wahrend die Unfélle auf Bundesautobahnen um beinahe die Hélfte anstiegen,
betrug die Steigerung der durchschnittlich jahrlich erfolgten Unfalle vom Vorher- zum Nachherzeitraum au-
Berhalb geschlossener Ortschaften nur 2,8 Prozent. Die Unfélle innerhalb geschlossener Ortschaften stiegen
um 6,6 Prozent an.

Diejenigen Unfalle, die von Lkw-Fahrenden hauptverursacht wurden, ereigneten sich im Zeitraum von 2014
bis 2018 zu 49,2 Prozent innerhalb geschlossener Ortschaften, zu 26,9 Prozent auBerhalb geschlossener
Ortschaften und zu 23,5 Prozent auf Bundesautobahnen. Wahrend die Unfallzahlen gegeniiber dem Zeit-
raum von 2009 bis 2013 innerhalb geschlossener Ortschaften um 7,7 Prozent und auBBerhalb geschlossener
Ortschaften um 7,8 Prozent abnahmen, stiegen die Unfélle auf Bundesautobahnen im selben Zeitraum deut-
lich um 31,6 Prozent an (s. Abb. 22).
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Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Ortslage
und Verkehrsbeteiligung im Vergleich der Zeitraume 2009 — 2013 und 2014 — 2018
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Abbildung 22: Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden innerhalb geschlossener

Ortschaften, auBerhalb geschlossener Ortschaften (ohne BAB) und auf Bundesautobahnen nach Verkehrsbeteili-
gung (ohne ,Andere”) im Vergleich der Zeitraume 2009 — 2013 und 2014 — 2018
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3.5.3 StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden nach Verkehrsbeteiligung und Unfallschwere

Nachdem in den vorherigen Kapiteln die Entwicklungen und Verteilungen der StraBenverkehrsunfallzahlen
behandelt wurden, soll in diesem Kapitel auf die Verunglicktenzahlen eingegangen werden. In den meisten
Verkehrsbeteiligungsgruppen ist die Zahl der Leichtverletzten steigend und die Zahl der Getdteten hingegen
ricklaufig. Dies zeigt sich besonders deutlich bei den in Pkw Verungllickten: Im Zeitraum von 2013 bis 2018
wurden durchschnittlich jahrlich 4.789 (2010 — 2013: 4.386) Personen — und damit 9,2 Prozent mehr als im
Vergleichszeitraum — leicht verletzt, wahrend 22,8 Prozent weniger Personen getdtet wurden: Die Anzahl der
in Pkw Get6teten sank von 101 auf 78 Personen. Bei den Schwerverletztenzahlen fand hingegen eine Stei-
gerung von 6,9 Prozent auf 1.344 Schwerverletzte pro Jahr statt. Somit sank — gemessen an der Zahl aller
in Pkw Verungllckten — der Anteil der Getdteten: Wahrend im Vorherzeitraum 1,8 Prozent aller in Pkw Ver-
unglickten an den Unfallfolgen starben, wurden im Nachherzeitraum nur noch 1,2 Prozent der Verungliickten
tédlich verletzt. Dies entspricht einer Reduzierung um ein Drittel.

Eine &hnliche Entwicklung und Verteilung zeigt sich bei den verunglickten Motorradfahrenden. Die Zahl der
Getéteten sank vom Vorher- zum Nachherzeitraum um 19,2 Prozent von jahrlich 26 auf 21 Personen. Die
Zahl der Schwerverletzten stieg hingegen um 9,9 Prozent an; die Zahl der Leichtverletzten blieb — im Gegen-
satz zu den in Verunglicktenzahlen in Pkw — annahernd stabil (2010 — 2013: 668 Leichtverletzte pro Jahr;
2014 — 2018: 664 Leichtverletzte pro Jahr). Somit ergibt sich in Bezug auf den Anteil getéteter Menschen
eine positive Entwicklung: Bis zur Einflhrung des Verkehrssicherheitsprogramm starben 2,5 Prozent aller
verunglickten Motorradfahrenden; seit 2014 konnte die Zahl auf 1,8 Prozent reduziert werden. Jedoch sind
Angehdrige dieser Gruppe damit nach wie vor Uberdurchschnittlich oft tédlich verungliickt: Nur 6,5 Prozent
aller Unféalle wurden von Motorradfahrenden hauptverursacht (vgl. Kap. 3.5.1), dabei entfielen jedoch 14,4
Prozent der Get6teten auf Motorradfahrende.

Auch die Zahl der jahrlich getdteten zu FuBB Gehenden sank von Zeitraum 2010 bis 2013 (17 Personen) zum
Zeitraum 2014 bis 2018 (14 Personen) um 17,6 Prozent. Die Zahl der Leicht- und Schwerletzten erhéhte sich
im selben Zeitraum um 5,0 Prozent bzw. 3,7 Prozent. Verstarben im Vorherzeitraum noch 2,3 Prozent aller
verungliickten zu FuB Gehenden, lag der Anteil im Nachherzeitraum bei 1,9 Prozent.

Die Anzahl der todlich verunglickten Fahrradfahrenden konnte hingegen nicht reduziert werden; sie blieb
stabil bei 20 Personen pro Jahr. Eine steigende Tendenz zeigt sich aber auch bei den Fahrradfahrenden in
den Zahlen der jéhrlich Leicht- und Schwerverletzten. Im Zeitraum von 2014 bis 2018 wurden durchschnittlich
pro Jahr 2.120 Personen leichtverletzt (+13,6 %) und 559 Personen schwerverletzt (+10,0 Prozent). AuBer-
dem werden auch Fahrradfahrende Uberdurchschnittlich haufig bei Unfallen verletzt, die sie selbst nicht ver-
ursachten: Wahrend nur 11,5 Prozent der Unfélle mit Personenschaden von Fahrradfahrenden hauptverur-
sacht wurden (vgl. Kap. 3.5.1), sind 24,7 % aller Leichtverletzten Personen Fahrradfahrende. Auch jeder
finfte Schwerverletzte und fast jeder siebte Getdtete im StraBenverkehr verungliickt auf einem Fahrrad.

Neben der Zahl der getbteten Fahrradfahrenden konnte auch die Anzahl der jahrlich getdteten Lkw-Fahren-
den nicht reduziert werden; sie stieg leicht von 11 auf 12 Personen pro Jahr an. In Bezug auf die Schwerver-
letzten (123 Personen) und Leichtverletzten (293 Personen) fand ebenfalls eine Erhéhung (7,0 % bzw. 9,3
%) statt. Insgesamt lag die Zahl verungliickter Lkw-Fahrender damit aber deutlich unter den Zahlen anderer
Verkehrsbeteiligter (vgl. Abb. 23).
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Durchschnittliche jahrliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen
Verungliickten nach Unfallschwere und Verkehrsbeteiligung
im Vergleich der Zeitraume 2010 — 2013 und 2014 — 2018
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Abbildung 23: Durchschnittliche jhrliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen Leichtverletzten, Schwerverletzten und Getéteten

nach Verkehrsbeteiligung (ohne ,Andere”) im Vergleich der Zeitraume 2010 — 2013 und 2014 — 2018

45

©IFKe.V.



Bericht zum Unfallgeschehen im Land Brandenburg 2009 — 2018

3.5.4 StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden unter Beteiligung von Fahrradfahrenden

Wie im vorherigen Kapitel dargestellt verungliicken Fahrradfahrende Uberdurchschnittlich haufig. Gleichzeitig
sind unter den Fahrradfahrenden — im Gegensatz zu beispielsweise Motorradfahrenden und Lkw-Fahrenden
— beinahe alle Alters- und Bevdlkerungsgruppen vertreten. Aus diesem Grund soll im vorliegenden Kapitel
untersucht werden, welche Fahrradfahrenden besonders gefahrdet sind, einen Unfall zu verursachen.

Mit Blick auf die Art des Fahrrads zeigt sich, dass im Jahr 2018 nur 41 von 1257 StraBenverkehrsunféllen
von E-Bike- oder Pedelec-Fahrenden verursacht wurden. In den Vorjahren wurden diesen Verkehrsgruppen
deutlich weniger Unfalle zugerechnet. 2018 entfielen 96,7 Prozent der Radunfalle auf ,klassische® Fahrrader,
obwohl der Marktanteil der E-Bikes und Pedelecs im Jahr 2017 bereits 19 Prozent betrug. Der Anteil der
E-Bikes und Pedelecs am gesamten Fahrradbestand wird auf 4,8 Prozent geschatzt (Zweirad-Industrie-Ver-
band e. V., Marktdaten 2017"). Insgesamt weisen die Daten darauf hin, dass E-Bike- und Pedelec-Fahrende
nicht grundséatzlich in héherem MaBe Unfalle verursachen als Nutzende klassischer Fahrréader. Jedoch sind
die Unfallfolgen haufig schwerwiegender: In den Jahren 2014 bis 2018 (vor 2013 liegen keine Daten fur E-
Bikes und Pedelecs vor) sind 6,5 Prozent aller verunglickten E-Bike- bzw. Pedelec-Fahrenden tddlich ver-
unglickt und 32,8 Prozent wurden schwer verletzt. Unter den verunglickten Fahrenden ,klassischer* Fahr-
rader entfielen nur 0,9 Prozent auf Getdtete und 24,4 Prozent auf Schwerverletzte.

Mdgliche Griinde fiir diese deutlichen Unterschiede kénnen in den durchschnittlich héheren Geschwindigkei-
ten der E-Bikes und Pedelecs begriindet liegen. Es zeigen sich aber auch deutliche Unterschiede in Bezug
auf das Alter der Fahrradfahrenden: Altere Menschen sind unter den verungliickten E-Bike- und Pedelec-
Fahrenden Uberdurchschnittlich stark vertreten. Im Durchschnitt der Jahre 2014 bis 2018 waren unter den
verunglickten Fahrenden ,klassischer” Fahrrader 8,5 Prozent zwischen 65 und 74 Jahre alt und 11,0 Prozent
75 Jahre oder alter. Unter den verunglickten E-Bike- und Pedelec-Fahrenden waren hingegen 19,3 bzw.
32,4 Prozent diesen Altersgruppen zuzurechnen (s. Tab. 2).

Tabelle 2: Anteil verungliickter Fahrradfahrender nach Art des Fahrrads und Altersgruppe im Zeitraum 2014 — 2018
Altersgruppe +Klassische* Fahrrader E-Bikes und Pedelecs
- Anteil der Altersgruppe - - Anteil der Altersgruppe -
Unter 16 Jahre 20,6 % 0,5 %
16 bis 24 Jahre 13,9 % 7,8 %
25 bis 64 Jahre 46,0 % 40,0 %
65 bis 74 Jahre 8,5 % 19,3 %
Uber 75 Jahre 11,0 % 32,4 %

Betrachtet man alle Fahrradarten zusammen, sind Kinder und Jugendliche besonders haufig vertreten: Im
Zeitraum von 2014 bis 2018 waren 20,2 Prozent der verungliickten Radfahrenden, die in von Fahrradfahren-
den hauptverursachten Unfallen verletzt oder getdtet wurden, jlinger als 16 Jahre. Im Vorherzeitraum lag der
Anteil bei nur 15,6 Prozent. Aber auch junge Erwachsende im Alter von 16 bis 24 Jahren wurden haufig
verletzt oder getdtet: 13,8 Prozent der verungliickten Radfahrenden im Zeitraum von 2014 bis 2018 entfielen
auf diese Altersgruppe (2010 — 2013: 14,6 %). In Bezug auf die alteren Erwachsenen zeigen sich auffallige
Entwicklungen: Wahrend der Anteil der verunglickten Personen mit einem Alter ab 75 Jahren von 8,3 Prozent
(2010 —2013) auf 11,4 Prozent (2014 — 2018) stieg, sank der Anteil der 65- bis 74-Jahrigen von 11,6 Prozent
auf 8,7 Prozent. Griinde hierfiir kdnnen in veranderten Anteilen in der Gesamtbevdlkerung, aber auch in der
verbesserten Gesundheit und Mobilitat alterer Personen gefunden werden.

1 https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/marktanteil-von-elektrofahrraedern-waechst-auf-19
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3.6 Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Alter der
Verkehrsbeteiligten 2009 — 2018

3.6.1 Risikogruppen im StraBenverkehr Brandenburgs

Bei der Analyse der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden ist es unumgénglich, die im StraBenver-
kehr Verunglickten auch nach Alterskategorien aufzuschliisseln und diese Kategorien einzeln zu betrachten.
Nur so kénnen Schwerpunkte im Unfallgeschehen risikogruppenspezifisch identifiziert und fiir die Reduzie-
rung der StraBenverkehrsunfalle berlcksichtigt werden. Um die verschiedenen Unfallschwerpunkte der Al-
tersgruppen genau benennen zu kdnnen, wurden die Verkehrsteilnehmer ihrem Alter entsprechend in vier
Kategorien aufgeteilt: (1) Kinder und Jugendliche bis 15 Jahren, (2) junge Erwachsene zwischen 16 und 24
Jahren, (3) Erwachsene zwischen 25 und 64 Jahren und (4) altere Erwachsene ab 65 Jahren. Fir eine diffe-
renziertere Betrachtung wird teilweise zusatzlich angegeben, welchen Anteil die Erwachsenen Uber 75 Jah-
ren an der Gesamtunfall- oder Gesamtverletztenzahl der letzten Kategorie ausmachen.

Zunachst wird dargestellt, wie hoch der Anteil der jeweiligen Altersgruppen bei der Anzahl der im StraBBen-
verkehr Verungliickten der Jahre 2009 bis 2018 im Durchschnitt ist (s. Abb. 24). Insgesamt zeigt sich, dass
in den letzten 10 Jahren durchschnittlich 58,3 Prozent die im StraBenverkehr verunglickten Erwachsenen
zwischen 25 und 64 Jahren waren. Junge Verkehrsteilnehmende, d. h. Kinder und Jugendliche (10,0 %)
sowie junge Erwachsene (15,9 %), nehmen einen geringen Anteil an der Gesamtanzahl der Verletzten ein.
Erwachsene ab 65 Jahren haben insgesamt einen Anteil von 15,3 Prozent, davon entfallt knapp die Halfte
(7,2 %) auf die Erwachsenen ab 75 Jahren.

Im Vergleich zu ihrem Anteil an der Gesamtbevélkerung sind einige Altersgruppen in den Verunglicktenzah-
len des StraBenverkehrs unter- bzw. Uberreprasentiert. Gemessen an der Bevdlkerungszahl von 2011 in
Brandenburg nehmen die Kinder und Jugendlichen 12,5 Prozent der Bevélkerung ein, die alteren Erwachse-
nen ab 65 Jahren 22,6 Prozent. Beide Altersgruppen sind daher in Bezug auf ihren Anteil an der Gesamtbe-
volkerung in den Verungliicktenzahlen unterrepréasentiert. Anders verhalt es sich mit den jungen Erwachse-
nen (Bevélkerungsanteil: 8,3 %) und den Erwachsenen (56,6 %). Diese Altersgruppen sind als Verunglickte
bei StraBenverkehrsunfallen Gberreprasentiert; dies gilt insbesondere fir die jungen Erwachsenen.

Durchschnittlicher Anteil der im StraBenverkehr Verungliickten nach
Altersgruppen in den Jahren 2010 — 2018

65 - 74 Jahre
— 8,1%

75 + Jahre
25 - 64 Jahre e 72%
58,2 %
Keine Angabe
— 0,5%
0 - 15 Jahre
10,1 %
16 - 24 Jahre

15,9 %

Abbildung 24: Durchschnittlicher Anteil der im StraBenverkehr verungliickten Kinder und Jugendlichen (0 — 15 Jahre), jungen Er-
wachsenen (16 — 24 Jahre), Erwachsenen (25 — 64 Jahre) und alteren Erwachsenen (65 — 74 sowie 75 + Jahre)
in den Jahren 2010 — 2018
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Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen Verungliickten nach
Alter der Verkehrsbeteiligten in den Jahren 2010 — 2018
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Abbildung 25: Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen Verungliickten nach Alter der Verkehrsbeteiligten in den
Jahren 2010 — 2018

Seit 2010 zeigt sich je nach Altersgruppe eine unterschiedliche Entwicklung in den Verungliicktenzahlen (s.
Abb. 25). Vor allem die Anzahl der im StraBBenverkehr verletzten oder getdteten alteren Erwachsenen ab 75
Jahren stieg im Verlauf des Untersuchungszeitraums erheblich an. Auch bei der Anzahl der verunglickten
Kinder und Jugendlichen sowie der Erwachsenen zeigt sich eine Zunahme. Lediglich in der Altersgruppe der
jungen Erwachsenen kann in den letzten Jahren eine Reduzierung der Verungllicktenzahlen beobachtet wer-
den. Bei der Betrachtung der Verungliicktenzahlen nach Alter der Verkehrsbeteiligten ist zu bedenken, dass
sich der Anteil der jeweiligen Altersgruppen am Unfallgeschehen und an der Gesamtbevélkerungszahl unter-
scheidet. Wahrend fir die Erwachsenen lediglich ein geringer Anstieg in den Verungliicktenzahlen zu ver-
zeichnen ist, sollte dieser — angesichts des hohen Anteils am Unfallgeschehen und in der Gesamtbevélkerung
— nicht unterschatzt werden. In den folgenden Kapiteln (3.6.2 — 3.6.5) werden die Alterskategorien einzeln
betrachtet und spezifische Analysen dargestellt, um die alterstypischen Schwerpunkte im Unfallgeschehen
zu verdeutlichen.
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3.6.2 Kinder und Jugendliche (bis 15 Jahren) nach detaillierten Altersgruppen
3.6.2.1 Theoretische Vorbemerkungen

Kinder und Jugendliche bis 15 Jahre sind im StraBenverkehr besonderen Risiken ausgesetzt. In diesem Le-
bensabschnitt sind die kognitiven und motorischen Fahigkeiten noch nicht vollstandig entwickelt: Kinder ha-
ben insgesamt einen gréBeren Bewegungsdrang, kénnen ihre Bewegungen aber gleichzeitig nicht immer in
hohem MaBe kontrollieren (Limbourg, 2001). Besonders beim Fahrradfahren auBert sich dies in Problemen
bei der Bewaltigung komplexer Fahraufgaben, wie beispielsweise dem Gleichgewichthalten wahrend des
Bremsens, Abbiegens oder langsamen Fahrens (Pfafferott, 1994). Die kindlichen Informationsverarbeitungs-
prozesse unterscheiden sich grundlegendend von denen der Erwachsenen, das Gleiche gilt fiir die Aufmerk-
samkeitssteuerung (Bender, Weisbrod, Bornfleth, Resch & Oelkers-Ax, 2005). Erst mit zunehmendem Alter
sind Kinder in der Lage, zwischen relevanten und irrelevanten Reizen zu unterscheiden sowie ihre Aufmerk-
samkeit trotz Ablenkung auf den StraBenverkehr zu richten (Bumberg, Torenberg & Randall, 2005). Gleich-
zeitig fallt es kleinen Kindern schwer, begonnene Handlungen abzubrechen oder zu pausieren. So folgen sie
beispielsweise einem auf die StraBe rollenden Ball, ohne am Gehwegende anzuhalten (Limbourg, 2001).
Dartber hinaus haben Kinder eine noch eingeschrénkte visuelle und auditive Wahrnehmung und lernen erst
mit zunehmendem Alter, wahrgenommene Reize richtig zu bewerten und angemessen darauf zu reagieren
(David, Foot & Chapman, 1990; David, Foot, Chapman & Sheehy, 1986). Besonders junge Kinder gefédhrden
sich bei der Verkehrsteilnahme haufig selbst, da sie beispielsweise den Abstand zu einem sich nahernden
Pkw oder dessen Geschwindigkeit noch nicht richtig einschatzen kénnen. Weiterhin ist die Fahigkeit der Per-
spektivibernahme bei Kindern noch eingeschrankt. Ein typischer Perspektivwechselfehler ist etwa die An-
nahme, dass der nahende Pkw genauso schnell anhalten kénne wie man selbst als zu Fu3 Gehender (Lim-
bourg, Flade & Schénharting, 2000). Ein GroBteil der beschriebenen Fahigkeiten reift im Laufe der Kindheit
und spatestens zu Beginn der Jugend aus (Limbourg, 2001). Obwohl Jugendliche zwischen 11 und 14 Jahren
demnach bereits Uber die kognitiven Voraussetzungen verfiigen, Unfallursachen und Gefahren zu erkennen,
haben sie haufig eine zu geringe Motivation, ihr Wissen verhaltenswirksam umzusetzen. Zudem nimmt in
diesem Alter die Risikobereitschaft deutlich zu (Rollett, 1993).

AuBerdem fehlt Kindern und Jugendlichen aufgrund ihrer noch vergleichsweise geringen Kérpergré3e auch
haufig der firr eine sichere Verkehrsteilnahme notwendige Uberblick. So sind sie erst ab einer KérpergréBe
von etwa 1,16 Metern in der Lage, Uber die Motohaube eines Mittelklasse-Pkw zu blicken (Poschadel, 2006;
Seipel, 2013). Auch in anderen Situationen wirkt sich die noch nicht abgeschlossene physiognomische Ent-
wicklung auf die Verkehrssicherheit von Kindern und Jugendlichen aus. Sind Kinder beispielsweise als Mit-
fahrende im Pkw unterwegs, miissen sie spezielle, nachtraglich installierte Rickhaltesysteme nutzen, da die
herkdmmliche Fahrzeugkonzeption und die seriell eingebauten Schutzsysteme fiir Erwachsene ausgelegt
sind. Die beschriebenen Besonderheiten von Kindern und Jugendlichen spiegeln sich auch im Unfallgesche-
hen in Brandenburg wider. Im folgenden Kapitel werden die StraBenverkehrsunfallzahlen mit Personenscha-
den mit Beteiligung von Kindern und Jugendlichen berichtet und entsprechende Schwerpunkte im Unfallge-
schehen benannt.

3.6.2.2 Beteiligung von Kindern und Jugendlichen (bis 15 Jahren) bei StraBenverkehrsunféllen mit
Personenschaden

Im Jahr 2018 verungllickten auf Brandenburgs StraBen 1.262 Kinder und Jugendliche bis 15 Jahre bei Stra-
Benverkehrsunféllen mit Personenschaden, 1038 davon wurden leicht, 221 schwer und 3 tddlich verletzt (s.
Abb. 26). Die Gesamtzahl der Verungllckten in dieser Altersgruppe blieb Uber den untersuchten Zeitraum ab
2010 vergleichsweise stabil und unterlag im Jahresvergleich nur leichten Schwankungen. Insgesamt zeichnet
sich eine Aufwartstendenz ab: Seit 2010 stieg die Gesamtzahl der Verungliickten in dieser Altersgruppe um
mehr als 28 Prozent. Prozentual hdhere Schwankungen traten hinsichtlich der Zahl der Getdteten auf: Uber
den gesamten Auswertungszeitraum ist hier ein deutlicher Abwértstrend zu beobachten. Besonders das Jahr
2017 kann als Erfolg gewertet werden; in diesem Jahr starben keine Kinder und Jugendlichen bis 15 Jahre
im StraBenverkehr. Die Zahl der Schwerverletzten variiert starker, zudem ist ein leichter Aufwartstrend fest-
zustellen. Die Zahl der Leichtverletzten ist in ihrer prozentualen Entwicklung mit den Gesamtunfallzahlen in
dieser Altersgruppe vergleichbar, auch hier ist eine Aufwértstendenz zu erkennen. Im direkten Vergleich der
Unfallzahlen der Jungen (56,7 %) und Madchen (43,3 %) zeigt sich eine deutliche Uberreprasentation der
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Jungen in Bezug auf ihren Bevélkerungsanteil in dieser Altersgruppe (Jungen: 51,4 %, Madchen: 48,6 %).
Dieser Geschlechterunterschied ist in der Fachliteratur bekannt und resultiert vermutlich daraus, dass sich
Jungen im Allgemeinen — ob zu Ful3 oder auf dem Fahrrad — friiher und haufiger selbststandig im StraBen-
verkehr bewegen und mehr Risikobereitschaft zeigen als Madchen (Steins, 2010).

Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen verungliickten Kinder
und Jugendlichen (bis 15 Jahren) nach Unfallschwere 2010 — 2018
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Abbildung 26: Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen verungllckten Kinder und Jugendlichen (bis 15 Jahren)
nach Unfallschwere in den Jahren 2010 — 2018

Durchschnittliche jahrliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen
verungliickten Kinder und Jugendliche nach Verkehrsbeteiligung im Vergleich
der Zeitraume 2010 — 2013 und 2014 — 2018
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Abbildung 27: Durchschnittliche jéhrliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen verunglickten Kinder und Jugendlichen (bis 15
Jahre) nach Verkehrsbeteiligung im Vergleich der Zeitrdume 2010 — 2013 und 2014 — 2018
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Im Vergleich des Vorherzeitraums (2009 — 2013) mit dem Nachherzeitraum (2014 — 2018) l&sst sich im Jah-
resdurchschnitt hinsichtlich aller erfassten Arten der Verkehrsbeteiligung ein Anstieg in den Verunglickten-
zahlen feststellen. Die Zahlen der im Pkw und mit dem Fahrrad verunglickten Kinder und Jugendlichen bis
15 Jahre nahmen deutlich zu; die steigende Zahl der in Pkw verungliickten Kinder kann vermutlich auch auf
steigenden Mitfahrten von Kindern und Jugendlichen zugefiihrt werden (vgl. Zeit Online, 2018; Funk, 2008).
Diese Entwicklung ist aufgrund des hohen Niveaus der Unfallzahlen bei dieser Art der Verkehrsbeteiligung
besonders besorgniserregend. Der héchste prozentuale Anstieg innerhalb dieser Kategorie muss bei den
Motorradunféllen (33,3 %) konstatiert werden. Die Anzahl der zu FuB3 oder im Lkw verungliickten Kinder und
Jugendlichen bis 15 Jahre weist hingegen nur eine geringe Veranderung zum Vorherzeitraum auf (s. Abb.
27).

Im Zeitraum von 2009 bis 2018 ist in der Altersgruppe der Kinder und Jugendlichen bis 15 Jahre eine stei-
gende Tendenz der Unfallzahlen mit Personenschaden festzustellen, in denen sie Hauptunfallverursachen-
den sind (s. Abb. 28). Trotz gelegentlicher Riickgénge im Vergleich zum Vorjahr, bleibt 2009 das Jahr mit
den geringsten Unfallzahlen innerhalb dieser Kategorie und des gesamten Untersuchungszeitraums. Dies
gilt sowonhl fiir Radfahrende als auch fiir zu FuB Gehende. Im Jahr 2009 lag die Zahl der hauptunfallverursa-
chenden Radfahrenden bis 15 Jahren bei 108; 2018 waren es 240. Das entspricht einem Anstieg um mehr
als 122 Prozent. Die Zahl der hauptunfallverursachenden zu Fu3 Gehenden lag 2009 bei 30 Personen; 2018
waren es 81. Das entspricht einem Anstieg um 170,0 Prozent.

Anzahl der StraBenverkehrsunfille mit Personenschaden von Kindern
und Jugendlichen als Hauptverursachende nach Verkehrsbeteiligung

in den Jahren 2009 — 2018
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Abbildung 28: Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden von Kindern und Jugendlichen als Hauptverursachende

nach Verkehrsbeteiligung in den Jahren 2009 — 2018
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Im Zeitraum von 2009 bis 2018 verungliickten in der Altersgruppe der Kinder und Jugendlichen bis 15 Jahre
deutlich mehr hauptunfallverursachende Radfahrende (74,8 %) als hauptunfallverursachende zu FuB3 Ge-
hende (23,1 %). Der Anteil der auf dem Motorrad (1,3 %) oder im Pkw hauptverursachend Verungliickten
(0,8 %) ist vergleichsweise gering (s. Abb. 29).

Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden
von Kindern und Jugendlichen als Hauptverursachende nach
Verkehrsbeteiligung in den Jahren 2009 — 2018

Motorrad
1,3 %
Pkw °

0,8 %

Abbildung 29: Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden von Kindern und Jugendlichen als Haupt-
verursachende nach Verkehrsbeteiligung in den Jahren 2009 — 2018

Im Zeitraum von 2010 bis 2018 ist eine steigende Tendenz bei den Kindern und Jugendlichen bis 15 Jahren
zu beobachten, die im Pkw oder mit dem Fahrrad verungluckten. 2010 waren es 414 Kinder und Jugendliche
bis 15 Jahre, die im Pkw verungliickten; 2018 waren es 507. Das entspricht einem Anstieg um mehr als 22
Prozent. Trotz gelegentlicher Riickgénge im Vergleich zum Vorjahr, gab es nur 2011 eine minimal geringere
Unfallzahl innerhalb dieser Kategorie und dieses Untersuchungszeitraums als im Jahr 2010. Mit dem Fahrrad
verungliickten 2010 333 Kinder und Jugendliche bis 15 Jahre (2018: 507. Das entspricht einem Anstieg um
mehr als 52 Prozent. Trotz gelegentlicher Rickgange im Vergleich zum Vorjahr, bleibt 2010 das Jahr mit den
geringsten Unfallzahlen innerhalb dieser Kategorie und dieses Untersuchungszeitraums. Auf etwa gleichem
Niveau blieb die Anzahl der verungliickten zu Fu3 Gehenden der Altersgruppe. 2010 verungliickten 183 Kin-
der und Jugendliche bis 15 Jahre; 2018 waren es 182. Der Vergleich der Unfallzahlen zeigt auch, dass deut-
lich mehr Kinder und Jugendliche bis 15 Jahre im Pkw oder mit dem Fahrrad verungliickten als zu FuB3. (s.
Abb. 30).
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Anzahl der bei StraBenerkehrsunfillen verungliickten Kinder und Jugendliche
nach haufigster Verkehrsbeteiligung in den Jahren 2010 — 2018
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Abbildung 30: Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen verungliickten Kinder und Jugendliche (bis 15 Jahre) nach haufigster Ver-
kehrsbeteiligung in den Jahren 2010 — 2018
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Art und Umfang der Verkehrsbeteiligung stehen bei Kindern und Jugendlichen bis 15 Jahre in engem Bezug
zu ihrem jeweiligen Entwicklungsstadium. Wahrend Sauglinge und Kleinkinder kaum aktiv am StraBenver-
kehr teilnehmen, werden Kita- und Vorschulkinder bereits langsam an eine selbstandige Verkehrsteilnahme
herangefuhrt. Mit dem Schulanfang beginnt dann fiir viele Kinder nicht nur ein neuer, aufregender Lebens-
abschnitt, sondern auch die zunehmend aktive und selbststédndige Teilnahme am StraBenverkehr. Mit dem
Erlernen des Fahrradfahrens steigen Reichweite und Selbststandigkeit deutlich an. Diese Entwicklung spie-
gelt sich auch in den Unfallzahlen wider: Kleinkinder verunglicken meist als Mitfahrende im Pkws; altere
Kinder werden haufiger als Radfahrende und zu Fu3 Gehende verletzt. Die mit zunehmendem Alter wach-
sende Mobilitat fihrt zu einem Anstieg der Unfallzahlen Uber den gesamten Untersuchungszeitraum hinweg.
Wéhrend im Jahr 2018 nur 169 Kinder bis 3 Jahre verungliickten, waren es im selben Jahr 461 Jugendliche
im Alter von 12 bis 15 Jahren. Im Vergleich der einzelnen Jahre ist in allen Altersteilgruppen eine Aufwarts-
tendenz zu erkennen. Das Verhaltnis der einzelnen Altersteilgruppen zur Gesamtzahl der Verungliickten ist
vergleichsweise konstant (s. Abb. 31).

Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen verungliickten Kinder und
Jugendlichen nach Altersteilgruppen in den Jahren 2010 — 2018
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Abbildung 31:  Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen verunglickten Kinder und Jugendlichen nach Altersteilgruppen in den Jahren
2010-2018

Von 2010 bis 2018 ist in der Gruppe der leichtverletzten 12- bis 15-Jahrigen eine Zunahme der Verungliick-
tenzahlen zu erkennen. Wahrend 2010 nur 302 Verkehrsteilnehmende dieser Altersteilgruppe leicht verletzt
wurden, waren es 2018 bereits 370. Das entspricht einem Anstieg um 22,5 Prozent. In der Altersteilgruppe
der 8- bis 11-Jahrigen ist ebenfalls eine deutliche Aufwartstendenz zu erkennen. 2010 wurden in dieser Al-
tersteilgruppe 214 Verkehrsteilnehmer leicht verletzt, 2018 waren es 319. Das entspricht einem Anstieg um
fast 50 Prozent. In der Altersteilgruppe der 4- bis 7-Jahrigen muss innerhalb des Untersuchungszeitraums
ebenfalls ein Aufwartstrend konstatiert werden, auch wenn die Anzahl der Leichtverletzten in den Jahren
2011 und 2012 deutlich geringer ausfiel als noch 2010: Sie ware im Jahr 2018 (204) um knapp 30 Prozent
héher als im Jahr 2010 (157). Obwohl in der Altersteilgruppe der 0- bis 3-Jahrigen ebenfalls eine steigende
Tendenz ersichtlich ist, zeigt sich diese vergleichsweise schwach ausgepragt. Nach deutlichen Verringerun-
gen der Leichtverletztenzahlen dieser Altersteilgruppe in den Jahren 2012 und 2013 folgte 2014 ein beson-
ders starker Anstieg (+33,0 %). Zwar wurde dieser Ho6hepunkt seitdem nicht wieder erreicht; der in den Folge-
jahren zunachst einsetzende Abwartstrend konnte 2018 jedoch nicht bestéatigt werden.

Von 2010 (62 Schwerverletzte) bis 2012 (99 Schwerverletzte) stieg die Anzahl der schwerverletzten 12- bis
15-Jahrigen stark an. Von 2013 (69) bis 2015 (66) blieb die Anzahl der Schwerverletzten dieser Altersgruppe
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konstant auf wieder deutlich niedrigerem Niveau. Ein Anstieg im Jahr 2016 (81) konnte 2017 (70) zun&chst
wieder kompensiert werden, bevor die Schwerverletztenzahlen 2018 (89) erneut zunahmen. Im Vergleich der
Jahre 2010 und 2018 muss ein Anstieg von mehr als 40 Prozent konstatiert werden. Die Zahl der schwerver-
letzten 8- bis 11-J&hrigen blieb im Untersuchungszeitraum relativ konstant: Ein Aufwarts- oder Abwartstrend
ist nicht ersichtlich. Das Gleiche gilt fir die Altersteilgruppe der 4- bis 7-Jahrigen. Den starksten Schwankun-
gen unterlag die Gruppe der schwerverletzten 0- bis 3-Jahrigen. Besonders anschaulich zeigt sich dies beim
Vergleich des Jahres 2017 mit dem vorhergehenden und dem darauffolgenden Jahr: 2017 trugen 47 Kinder
schwere Verletzungen davon, im 2016 waren es 18. Das entspricht einem Anstieg von mehr als 160 Prozent.
2018 wurde mit 24 Verunglickten schlieBlich der zweitniedrigste Wert des ganzen Untersuchungszeitraums
erreicht. Das entspricht einem Rickgang von beinahe 50 Prozent (s. Abb. 32).

Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen verungliickten Kinder und
Jugendliche nach den Unfallschweren Leichtverletzte und Schwerverletzte und nach
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Abbildung 32: Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen verungliicken Kinder und Jugendlichen nach den Unfallschweren Leicht-
verletzte und Schwerverletzte und Altersteilgruppen in den Jahren 2010 - 2018

Es ist zusammenfassend festzustellen, dass — obwohl Kinder und Jugendliche bis 15 Jahre bei StraBenver-
kehrsunféllen unterreprasentiert sind und immer seltener im StraBenverkehr getétet werden — die Entwicklung
insbesondere im Bereich der Fahrradfahrenden und der im Pkw-Mitfahrenden beunruhigend ist.
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3.6.3 Junge Erwachsene (16 bis 24 Jahre)
3.6.3.1 Theoretische Vorbemerkungen

Junge Erwachsene werden — besonders als Pkw-Fahrende — in der Fachliteratur am haufigsten als ,Sorgen-
kinder bezeichnet (OECD/ECMT 2006). Im Vergleich zu alteren Fahrenden weisen junge Fahrende ein er-
héhtes Unfallrisiko im StraBenverkehr auf (Vorndran, 2010). Dieses Risiko setzt sich einerseits aus dem ,An-
fangerrisiko“ zusammen, welches fir Fahranfanger aller Altersklassen gilt (Bredow, 2013); andererseits kann
das Risiko auf entwicklungspsychologische Eigenschaften junger Fahrer zuriickgefihrt werden, dem soge-
nannten ,Jugendlichkeitsrisiko“ (Herzberg & Schlag, 2003; Stiensmeier-Pelster, 2005; Leutner et al., 2009).
Beide Ansatze sollen im Folgenden kurz beschrieben werden, um zu verdeutlichen, warum die Gruppe der
jungen Fahrer einen besonderen Stellenwert im vorliegenden Unfallbericht einnimmt.

Das ,Anfangerrisiko® ergibt sich aus einem Kompetenzdefizit, das zu Beginn des selbststdndigen Fahrens
eines Kraftfahrzeugs besteht. Obwohl die Fahrausbildung in Deutschland hohe Anspriiche an die jungen
Fahrenden stellt, entspricht die Fahrkompetenz beim Erwerb der Fahrerlaubnis eher einem Mindestniveau.
In der Fachliteratur wird davon ausgegangen, dass dieser komplexe Lernprozess mehrere Jahre (Gregersen
& Nyberg, 2002; Maycook, Lockwood & Lester, 1991; Schade, 2011) und etwa 50.000 Kilometer Fahrerfah-
rung (Central Bureau Rijvaardigheidsbewijzen, 2012; Summala, 1987) erfordert. Im Laufe ihrer Lernentwick-
lung gelingt es jungen Fahrenden immer besser, psychomotorische Teilhandlungen (z. B. Schalten, Lenken
oder Bremsen) zu automatisieren und ihre Aufmerksamkeit somit besser auf andere Aufgaben, wie beispiels-
weise die Gefahrenerkennung zu richten (Hoffmann & Sturzbecher, 2009; McKenna & Farrand, 1999).

Zu den entwicklungspsychologischen Besonderheiten des ,Jugendlichkeitsrisikos” gehdren vor allem Defizite
in der Entwicklung der Affekt- und Impulskontrolle (Giedd, 2004; Glendon, 2011) und die — im Vergleich zu
alteren Verkehrsteilnehmern — erhéhte Risikobereitschaft (Schwarzer, 1995; Sturzbecher, 2005). Zudem
spielt das ,Sensation Seeking“!, das bei Jugendlichen zwischen 16 und 20 Jahren besonders stark ausge-
pragt ist (Zuckerman, 2007), eine besondere Rolle flr das risikobehaftete Verhalten im StraBenverkehr. Wei-
terhin wird das erhdhte Unfallaufkommen junger Fahrer oft auf die Uberschatzung der eigenen Fahigkeiten
zurlickgefihrt sowie auf jugendtypische Lebens- und Freizeitsituationen (Leutner, Briinken & Willmes-Lenz,
2009). Im Alter von 16 bis 24 Jahren befinden sich junge Menschen in einer Phase der Identitats- und Rol-
lenfindung. Durch den Erwerb der Fahrerlaubnis erhéht sich die Selbststandigkeit und Selbstbestimmtheit
junger Erwachsener. Zudem besteht bei typischen Aktivitaten junger Erwachsener, wie beispielsweise beim
Besuch von Diskotheken, die Gefahr von Drogen- und Alkoholkonsum sowie der Ubermiidung am Steuer.
Auch der Einfluss von Gleichaltrigen, die beispielsweise im Pkw mitfahren, kann das Risikoverhalten junger
Erwachsener — nicht zuletzt durch den Versuch zu imponieren — verstarken (Doherty, Andrey & MacGregor,
1998; Williams, 2001).

AbschlieBend muss betont werden, dass die beschriebenen Risikokomponenten haufig gemeinsam wirken,
da viele Fahranféanger junge Erwachsene sind. So fiihrt beispielsweise die bewusste Risikolibernahme in
Kombination mit den erfahrungsbedingten Fehleinschatzungen bzw. Fahrkompetenzdefiziten zu einem ris-
kanten Fahrverhalten und in Folge dessen haufiger zu Unfallen. Junge Fahrer zéhlen daher als Risikogruppe
im StraBenverkehr. lhre Beteiligung bei StraBenverkehrsunfallen soll im Folgenden detailliert betrachtet wer-
den.

3.6.3.2 Beteiligung junger Erwachsener (16 bis 24 Jahre) bei StraBenverkehrsunféillen mit Perso-
nenschaden

Die Entwicklung der Anzahl der im StraBenverkehr verungllckten jungen Erwachsenen folgt insgesamt einem
positiven Trend. 2010 bis 2013 zeigte sich insgesamt eine Reduktion der im StraBenverkehr verungliickten
jungen Erwachsenen. Seit 2014 bleiben die Zahlen auf einem &hnlichen Niveau und lagen deutlich unter
denen von 2010. Seit 2016 ist jedoch eine leichte Zunahme der Anzahl der Schwerverletzten zu verzeichnen,

' Sensation Seeking ist eine Personlichkeitseigenschaft, die durch das Bedurfnis nach vielfaltigen, neuartigen und komplexen Wahrneh-
mungen und Erfahrungen gekennzeichnet ist und die Bereitschaft umfasst, fir neue Erfahrungen kérperliche und soziale Risiken in Kauf
zu nehmen.
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wahrend die Anzahl der im StraBenverkehr Getdteten seit 2015 jedoch weiter abnehmend ist (s. Abb. 33).

Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen verungliickten jungen
Erwachsenen nach Unfallschwere in den Jahren 2010 — 2018
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Abbildung 33: Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen verungliickten jungen Erwachsenen (16 — 24 Jahre) nach Un-
fallschwere in den Jahren 2010 — 2018

In Abbildung 34 wird die Entwicklung der Anzahl der im StraBenverkehr verungliickten jungen Erwachsenen
nach einzelnen Jahrgangen veranschaulicht. Hierbei wird deutlich, dass die Anzahl der Verungliickten bei
den 16- und 17-Jahrigen seit 2009 kontinuierlich gestiegen ist. Bei den 18- bis 21-Jahrigen waren hingegen
bis 2013 ricklaufige Verungliicktenzahlen zu verzeichnen. Seitdem sind diese Werte jedoch leicht gestiegen
bzw. konstant geblieben. Ebenso waren die Zahlen fir die ab 22-Jahrigen bis 2016 bzw. 2017 ricklaufig und
sind seitdem wieder leicht angestiegen.

Insgesamt ist darauf hinzuweisen, dass der Bevélkerungsanteil der jungen Erwachsenen in den letzten Jah-
ren stetig gesunken ist. Dieser Riickgang ist Ubergreifend sicherlich mitverantwortlich fir die Reduktion der
Anzahl der im StraBenverkehr verungliickten jungen Erwachsenen, da weniger junge Erwachsene auf Bran-
denburgs StraBen unterwegs sind.
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Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen verungliickten jungen
Erwachsenen nach Alter in den Jahren 2010 — 2018
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Abbildung 34: Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen verungliickten jungen Erwachsenen (16 — 24 Jahre) nach
Alter in den Jahren 2010 — 2018
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Tiefergehende Analysen der Verkehrsbeteiligung der verungliickten jungen Erwachsenen zeigen unter Be-
achtung des Vorher- (2010 — 2013) und Nachherzeitraumes (2014 — 2018) eine Abnahme der Verungllck-
tenzahlen insbesondere bei den Pkw-Unfallen um durchschnittlich 268 Personen. Ebenso sind die Verun-
glickten in den Kategorien ,Zu Fufd gehend®, ,Lkw*, ,Motorrad® und ,Andere* leicht zurickgegangen. Dem-
gegenuber stieg die Zahl der Verunglickten bei Fahrradunfallen um durchschnittlich 39 Personen
(s. Abb. 35).

Durchschnittliche jahrliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen
verungliickten jungen Erwachsenen nach Verkehrsbeteiligung im Vergleich
der Zeitraume 2010 — 2013 und 2014 - 2018
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Abbildung 35:  Durchschnittliche jahrliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen verungliickten jungen Erwachsenen nach Ver-
kehrsbeteiligung im Vergleich der Zeitraume 2010 — 2013 und 2014 — 2018
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In der Fachliteratur wurde in den letzten Jahrzehnten immer wieder auf das hohe Risiko der jungen Erwach-
senen fir ,Diskounfalle® hingewiesen. In Brandenburg zeigt sich — wie bereits erwahnt — insgesamt eine
Abnahme der verungliickten jungen Erwachsenen. Aufgeschlisselt nach Zeitfenstern zeigt sich, dass dieser
Effekt Uber alle Tageszeitfenster erkennbar ist (s. Abb. 36). Die Verunglicktenzahlen in den Abendstunden
(18:00 bis 23:59 Uhr) nahmen — ausgehend vom Basiswert von 2010 — kontinuierlich bis 2015 ab. In den
Jahren 2016 sowie 2018 zeigt sich ein leichter Anstieg, der jedoch deutlich unter dem Niveau von 2010 liegt.
Auch fur die frihen Morgenstunden (00:00 bis 05:59 Uhr) zeigt sich insgesamt eine ricklaufige Entwicklung
seit 2010. Ausnahmen bilden die Jahre 2014 und 2016, in denen wieder leichte Zuwachse zu verzeichnen
sind.

Entwicklung der durchschnittlichen Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen
verungliickten jungen Erwachsenen nach Zeitfenstern im Tagesverlauf in den
Jahren 2010 - 2018
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Abbildung 36: Entwicklung der durchschnittlichen Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen verungliickten jungen Erwachsenen (16 —
24 Jahre) nach Zeitfenstern im Tagesverlauf in den Jahren 2010 — 2018

Ebenso stehen junge Erwachsene allgemeinhin in der Kritik, hdufig StraBenverkehrsunfélle zu verursachen.
Je nach Verkehrsbeteiligung zeigt sich hier im Laufe der letzten 10 Jahre ein anderes Muster. Die StraBen-
verkehrsunfalle mit Personenschaden, die von jungen Erwachsenen in einem Pkw verursacht wurden, nah-
men seit 2010 mit 1.227 Unfallen bis 2015 ab und stiegen dann bis 2017 leicht an. 2018 betrugen sie mit 687
Unféllen nur noch knapp die Hélfte gegentiber 2010. Die durch junge Erwachsene auf Motorréddern verur-
sachten StraBenverkehrsunfalle sind ausgehend von 192 Unfallen bis 2012 auf 155 gesunken und bis 2018
wieder auf 199 gestiegen. Die StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden, die von Fahrradfahrenden und
zu FuBB Gehenden jungen Erwachsenen verursacht wurden, zeigen hingegen gro3e Schwankungen und ins-
gesamt keinen eindeutigen Abwarts- oder Aufwartstrend. Insgesamt lagen die Unfalle von 2018 jedoch unter
dem Niveau von 2009.
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3.6.4 Erwachsene (25 bis 64 Jahre)
3.6.4.1 Theoretische Vorbemerkungen

Die Erwachsenen sind die Altersgruppe mit den verhaltnismaBig wenigsten Unféllen. Sie verfliigen einerseits
Uber die nétige Fahrerfahrung, die den jungen Fahrern noch fehlt, andererseits haben sie die jugendliche
Risikobereitschaft abgelegt. Darliber hinaus sind sie noch nicht von den physischen und kognitiven Ein-
schrankungen betroffen, die bei den alteren Verkehrsteilnehmern ab 65 Jahren auftreten. Unter diesen Vo-
raussetzungen sind sie die sichersten Fahrenden im StraBenverkehr und Referenzgruppe in der Beurteilung
der Risiken anderer Altersgruppen.

3.6.4.2 Beteiligung Erwachsener (25 bis 64 Jahre) bei StraBenverkehrsunfillen mit Personenscha-
den

In der Gruppe der 25- bis 64-Jahrigen ist eine Zunahme der Anzahl der Leicht- und Schwerverletzten zu
beobachten (s. Abb. 37). Lediglich bei den Getbteten ist die Zahl der VerunglUckten eher zurlickgegangen.
Diese Entwicklungen sind maBgeblich fir die allgemeinen Tendenzen in der Statistik zu den Verungliickten
verantwortlich, da die 25- bis 64-Jahrigen die mit Abstand gréBte Altersgruppe in der Analyse einnehmen.

Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen verungliickten Erwachsenen nach
Unfallschwere in den Jahren 2010 — 2018
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Abbildung 37:  Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen verungliickten Erwachsenen (25 — 64 Jahre) nach Unfallschwere in den Jahren
2010 -2018

In der Betrachtung des durchschnittlichen Anteils von Leichtverletzten, Schwerverletzten und Getoteten of-
fenbaren sich nur geringfigige Abweichungen. Aufgrund des starkeren Anstiegs der Leichtverletzten hat im
Nachherzeitraum lediglich der Anteil der Leichtverletzten gegentber dem Vorherzeitraum um 0,6 Prozent
zugenommen. Der Anteil der Schwerverletzten sank dagegen um 0,2 Prozent und der Anteil der Getdteten
um 0,4 Prozent.
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Im Hinblick auf die Verkehrsbeteiligung zeigt sich, dass die Anzahl der verunglickten Erwachsenen vor allem
bei den Pkw-Fahrenden und Fahrradfahrenden gestiegen sind. In Pkws verunglickten im Nachherzeitraum
im Vergleich zum Vorherzeitraum 14,4 Prozent und auf Fahrréddern 11,5 Prozent mehr Erwachsene. Dabei
zeigt die Entwicklung der in Pkws Verungllckten tber die Jahre ab 2010 bis 2017 eine kontinuierliche Stei-
gerung. Im Jahr 2018 sank die Anzahl erstmals — im Vergleich zum Vorjahr — um 2,8 Prozent. Bei auf Fahr-
radern verungliickten Erwachsenen zeigte sich lber die Jahre eine schwankende Entwicklung mit einem
insgesamt deutlichen Trend zur Zunahme. Auch die Verungliicktenzahlen der Verkehrsbeteiligung ,Zu Ful}
gehend® (+ 4,2 %), ,Lkw* (+ 8,6 %) und ,Motorrad® (+2,9 %) zeigten im Nachherzeitraum eine Zunahme (s.
Abb. 38).

Durchschnittliche jahrliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen
verungliickten Erwachsenen nach Verkehrsbeteiligung im Vergleich der
Zeitraume 2010 - 2013 und 2014 - 2018
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Abbildung 38: Durchschnittliche jahrliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen verungliickten Erwachsenen (25 bis 64 Jahre)

nach Verkehrsbeteiligung im Vergleich der Zeitrdume 2010 — 2013 und 2014 — 2018

Weitere Analysen zur Verkehrsbeteiligung des Hauptverursachenden zeigen eine Zunahme der durch Pkw-
Fahrende, Fahrradfahrende, Zu Fu3 gehende und Motorradfahrende verursachten Unfélle. Die Zahl der Pkw-
Unfalle nahm von durchschnittlich 3.644 Unfalle im Vorherzeitraum auf durchschnittlich 3.951 Unfélle zu, bei
den Fahrradfahrenden von durchschnittlich 398 auf 458 Unfalle, bei den Zu Fu3 Gehenden von durchschnitt-
lich 67 auf 72 Unfalle und bei den Motorradfahrenden von durchschnittlich 323 auf 346 Unfalle. Demgegen-
Uber sank die Zahl der von anderen Verkehrsteilnehmern verursachten Unfélle von durchschnittlich 103 auf
95 Unfélle, wéhrend die Zahl der von Lkw-Fahrenden verursachten Unfalle mit durchschnittlich 577 Unfélle
gleich blieb.
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3.6.5 Altere Erwachsene (ab 65 Jahren)
3.6.5.1 Theoretische Vorbemerkungen

Die demographische Entwicklung in Deutschland und Brandenburg deutet darauf hin, dass sich auch in den
kommenden Jahren die Zahl der alteren Erwachsenen in der Gesellschaft erhéhen wird. Bei insgesamt rlick-
laufiger Bevélkerung steigt der Anteil von Personen ab 65 Jahren kontinuierlich an, sodass sich im Jahr 2030
voraussichtlich 34 Prozent der Brandenburger Bevdlkerung im Seniorenalter befinden werden (vor 50 Jahren
waren es nur 15 Prozent). Die Zahl der Gber 80-Jahrigen wird sich bis 2030 gegeniiber 2013 sogar verdoppeln
(Amt fOr Statistik Berlin-Brandenburg, 2015). Natirlich spiegelt sich dies auch im Verkehrsgeschehen und in
der Unfallbilanz wieder (Bundesanstalt fir StraBenwesen, 2018).

Die Mobilitat spielt auch im hohen Lebensalter fur viele Menschen eine groBe Rolle und wird als wichtige
Ressource flr Selbststandigkeit und Autonomie — und damit einhergehend mit Lebensqualitat — im Alter be-
trachtet (ebd.). Neben der Nutzung des eigenen Pkws sind altere Erwachsene zu einem groBen Anteil auch
als zu FuBB Gehende und Fahrradfahrende auf den StraBen unterwegs (Engeln & Schlag, 2001). Gleichzeitig
zeigt die statistische Entwicklung der letzten 15 Jahre eine deutliche Zunahme des Anteils alterer Menschen
mit Flhrerscheinbesitz, insbesondere der Anteil alterer Frauen mit Flihrerscheinbesitz ist in den letzten Jah-
ren gestiegen (Mobilitét in Deutschland, 2018). Neuere Technologien wie Pedelecs werden besonders von
alteren Verkehrsteilnehmern immer haufiger in Anspruch genommen: Senioren legen mittlerweile gut 12 Pro-
zent ihrer Fahrradwege mit dem Pedelec zuriick (Mobilitdt in Deutschland, 2018), dieser Hintergrund soll
daher im Folgenden ebenfalls Beachtung finden.

Durch physische und kognitive Einschrédnkungen birgt der StraBenverkehr fir die Altersgruppe der alteren
Erwachsenen ab 65 Jahren ein erhdhtes Risiko (Florack, Leder, Séliner, Brandenstein & Gehlert, 2015). Vor
allem die visuelle und auditive Wahrnehmung, die Reaktionszeit und die Informationsverarbeitungsgeschwin-
digkeit sind bei dlteren Menschen haufig — und insbesondere in komplexen Situationen im StraBenverkehr —
schlechter als bei jingeren Menschen (Bundesanstalt fir StraBenwesen, 2018). In Studien wurde jedoch
belegt, dass die Fahrkompetenz &lterer Fahrender nicht abnimmt, da sie physische, sensorische und kogni-
tive Defizite durch ein hohes MaB an Fahrerfahrung kompensieren kénnen (ebd.). AuBerdem zeigen For-
schungsarbeiten, dass altere Fahrende ihr Fahrverhalten den eigenen Defiziten anpassen, indem sie bei-
spielsweise Fahrten bei schlechter Sicht oder schlechtem Wetter vermeiden. Dennoch sollte bedacht werden,
dass die Gruppe der alteren Erwachsenen eine inhomogene Altersgruppe beziglich ihrer Wahrnehmungs-
und Leistungsfahigkeit sowie ihres Gesundheitsstands darstellt. Obwohl altere Menschen insgesamt ein er-
héhtes Mortalitatsrisiko bei gleicher Unfallschwere vorweisen, gibt es in dieser Altersgruppe starke individu-
elle Unterschiede, die eine Verallgemeinerung nicht zulassen.
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3.6.5.2 Beteiligung é&lterer Erwachsener (ab 65 Jahren) bei StraBenverkehrsunféllen mit Personen-
schaden

Die stetige Zunahme des Anteils alterer Erwachsener in der Bevélkerung spiegelt sich auch in der Unfallbilanz
wider. Im Vergleich des Vorherzeitraums (2010 — 2013) mit dem Nachherzeitraum (2014 — 2018) ist insbe-
sondere eine Zunahme der mit dem Pkw oder dem Fahrrad verunglickten alteren Erwachsenen festzustellen.
Betrachtet man die Zunahme genauer, so wird deutlich, dass sich diese insbesondere auf Verkehrsteilneh-
mende zurlickflihren lasst, welche zur Altersgruppe der Erwachsenen Uber 75 Jahren gehdren. Wahrend die
durchschnittliche Pkw-Unfallzahl fiir 65- bis 74-Jahrige vom Vorherzeitraum (2010 — 2013) zum Nachherzeit-
raum (2014 — 2018) lediglich um 2,0 Prozent gestiegen ist, erhdhte sie sich bei der Personengruppe der ab
75-Jahrigen um 60,3 Prozent. Bei den Fahrradunfallen zeigte sich ein noch deutlicheres Bild. Hier verringerte
sich die Unfallzahl der 65 bis 74-J&hrigen zwischen den Zeitrdumen 2010 bis 2013 und 2014 bis 2018 sogar
um 12,7 Prozent. Bei den ab 75-Jahrigen stieg sie jedoch um 56,2 Prozent an.

Schaut man sich die Daten der Hauptverursachenden an, wird der Unterschied zwischen den Altersgruppen
ebenfalls deutlich. Vergleicht man die Anzahl der Unfélle von 2009 bis 2013, in denen 65 bis 74-Jahrige die
Hauptverursachenden waren, mit der Anzahl von 2014 bis 2018 so ist festzustellen, dass diese um 4,2 Pro-
zent gestiegen ist. Bei der Gruppe der ab 75-Jéhrigen erhdhte sich die Anzahl im selben Vergleich um 64,9
Prozent. Blickt man auf die Fahrradunfélle, fir welche altere Erwachsene Hauptverursachende waren, so
sieht man, dass die durchschnittliche Unfallzahl der 65 bis 74-Jéhrigen zwischen 2009 bis 2013 und 2014 bis
2018 um 9,4 Prozent gesunken ist. Bei den ab 75-Jahrigen ist sie hingegen um 72,8 Prozent gestiegen.

Sowohl die Zunahme der verungllickten &lteren Erwachsenen als auch die steigende Rate der Hauptunfall-
verursacher im Alter ab 75 Jahren wird durch den o. g. wachsenden Anteil an alteren Fahrenden mit Fihrer-
scheinbesitz und die zunehmende Verbreitung von Pedelecs beginstigt. Das Pedelec besitzt den Vortell,
dass es den Radfahrenden unterstiitzen kann, wenn dessen Kraft nachlasst. Gerade deshalb ist es bei alte-
ren Erwachsenen so beliebt. Gleichzeitig bietet das Pedelec ein anderes Fahrgefihl als ein herkdmmliches
Fahrrad und ist deutlich schwerer als dieses, sodass das Fahren eines Pedelecs besondere Ubung und Ge-
schick bedarf. Dies kann von Radfahrenden leicht unterschéatzt werden.

Eine gesonderte Betrachtung der Altersgruppe 65 bis 74 Jahre und der Altersgruppe ab 75 Jahre zeigt ein
differenzierteres Bild des Unfallgeschehens mit einem héheren Anteil Schwerverletzter bei den tUber 75-Jah-
rigen im Vergleich zu den 65- bis 74-Jéhrigen. Dies ist Ausdruck dafir, dass die natirlicherweise im Alter
nachlassende physische Widerstandskraft bei Unféllen zu schwerwiegenderen Verletzungen fihrt.

Unterschiede zwischen beiden Altersgruppen zeigen sich bei der Entwicklung der Unfallzahlen der vergan-
genen neun Jahre. Die Altersgruppe 65 bis 74 Jahre zeigt keine Tendenz, die es erlaubt, ber eine Zu- oder
Abnahme der Leicht- und Schwerverletzten zu sprechen. Die durchschnittliche Zahl der tédlichen Unfélle ist
vom Vorherzeitraum (2010 — 2013) mit durchschnittlich 23 Getdteten zum Nachherzeitraum (2014 — 2018)
mit durchschnittlich 15 Getoteten sogar deutlich gesunken. Bei den Uber 75-Jahrigen ist hingegen eine stetige
Zunahme der Leicht- und Schwerverletzten zu verzeichnen. So ist die Zahl der Leichtverletzten bei den alte-
ren Erwachsenen ab 75 Jahren mit durchschnittlich 384 im Vorherzeitraum (2010 — 2013) auf durchschnittlich
607 Leichtverletzte im Nachherzeitraum (2014 — 2018) um 58,1 Prozent und die Zahl der Schwerverletzten
dieser Altersgruppe um 47,9 Prozent deutlich angestiegen (durchschnittlich 199 Schwerverletzte im Vorher-
und 294 Schwerverletzte im Nachherzeitraum). Bei den tddlich Verungliickten zeigt sich hingegen keine der-
artige Tendenz. Das Unfallgeschehen macht deutlich, dass die Kompensationsstrategien mit zunehmendem
Alter nachlassen und insbesondere die Altersgruppe 75+ einem erhdhten Unfallrisiko unterliegt (s. Abb. 39
und 40).
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Anzahl und durchschnittlicher Anteil der bei StraBenverkehrsunfallen verungliickten élteren Er-
wachsenen (65+ Jahre) nach Altersgruppen und Unfallschwere in den Jahren 2010 — 2018
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Abbildung 39: Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen verungllckten alteren Erwachsenen nach Altersgruppen (65 — 74 Jahre und

75+ Jahre) und Unfallschwere in den Jahren 2010 — 2018 (links) und durchschnittlicher Anteil der verungliickten alte-
ren Erwachsenen nach Unfallschwere in den Jahren 2010 - 2018 (rechts)
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Durchschnittliche jahrliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen
verungliickten élteren Erwachsenen (65+ Jahre) nach Verkehrsbeteiligung im
Vergleich der Zeitraume 2010 — 2013 und 2014 - 2018
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Abbildung 40: Durchschnittliche jahrliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen verungliickten &lteren Erwachsenen (65+ Jahre)
nach Verkehrsbeteiligung im Vergleich der ZeitrAume 2010 — 2013 und 2014 — 2018
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3.6.6 StraBenverkehrsunfélle nach anderen Eigenschaften der Verkehrsteilnehmenden

Neben dem Alter wurden noch zwei weitere Eigenschaften der Hauptverursachenden von StraBenverkehrs-
unfallen mit Personenschaden untersucht. Zunéchst wird der Zusammenhang zwischen der Anzahl der Stra-
Benverkehrsunfélle mit Personenschaden und der Dauer des Besitzes der Fahrerlaubnis dargestellt. Hierbei
fallt der Unterschied zwischen den Unfallzahlen von Fahranféngern und erfahrenen Fahrern auf. Im Vorher-
zeitraum (2010 — 2013) war in fast allen Kategorien ein Rickgang der Unfallzahlen zu verzeichnen; einzig
bei Fahranfangern mit bis einschlieBlich sechs Monaten Fahrerfahrung stieg die Unfallzahl (+14,2 %). Im
Nachherzeitraum (2014 — 2018) setzt sich der Abwartstrend bei den erfahrenen Fahrenden mit mehr als zwei
Jahren Fahrerfahrung weiter fort; die Unfallzahlen sanken zwischen 11,1 und 22,7 Prozent. Bei den Fahran-
fangern (bis 2 Jahre Fahrerfahrung) stiegen die Unfallzahlen hingegen: In der Kategorie ,Bis einschlief3lich 6
Monate“ stieg die Unfallzahl um 14,1 Prozent, in der Kategorie ,7 bis einschlie3lich 12 Monate“ um rund
10 Prozent und in der Kategorie ,1 bis 2 Jahre® um 8,9 Prozent. Positiv zu verzeichnen ist die Stagnation der
Unfallzahlen bei den Fahranfangern mit bis einschlieBlich sechs Monaten Fahrerfahrung ab 2016 sowie der
abnehmende Trend bei den Fahrenden mit sieben bis einschlieBlich zwdlf Monaten Fahrerfahrung ab 2017
und bei den Fahrenden mit ein bis zwei Jahren Fahrerfahrung ab 2016 (s. Abb. 41).

Anzahl der StraBenverkehrsunfalle nach Dauer des Besitzes der Fahrerlaubnis
des Hauptverursachenden in den Jahren 2010 — 2018

Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit
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Abbildung 41: Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Dauer des Besitzes der Fahrerlaubnis des

Hauptverursachenden in den Jahren 2010 — 2018

Weiterhin wurde die durchschnittliche tagliche Anzahl der StraBenverkehrsunfalle unter Alkoholeinfluss der
Hauptverursachenden werktags und am Wochenende nach Tagezeiten untersucht. Bei der Betrachtung der
Unfallzahlen unter der Woche fallt auf, dass im Vorherzeitraum (2010 — 2013) bei fast allen Tageszeiten ein
Abfall der Unfallzahlen zu verzeichnen war. Im Zeitfenster zwischen 06:00 und 11:59 Uhr stieg die Unfallzahl
nur leicht (von 4 auf 5). Im Nachherzeitraum (2014 — 2018) stagnierten bzw. sanken die Unfallzahlen zu-
nachst. Ab 2016 bzw. 2017 stiegen jedoch zu fast allen Tageszeiten die Unfallzahlen wieder an; zwischen
06:00 und 11:59 Uhr stagnierten die Unfallzahlen. Am Wochenende ist der gleiche Trend zu verzeichnen. Im
Vorherzeitraum sanken die Unfallzahlen zu allen Tageszeiten zwischen 18,2 und 31,3 Prozent. Von 2015 bis
2018 stiegen jedoch die Unfallzahlen zwischen 13,8 und 25 Prozent mit der Tendenz nach oben wieder an.
Einzig zwischen 12:00 und 17:59 Uhr ist ab 2017 ein negativer Trend zu verzeichnen (s. Abb. 42).
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Entwicklung der durchschnittlichen taglichen Anzahl der StraBenverkehrsunfélle unter
Alkoholeinfluss der Hauptverursachenden werktags und wochenends nach Tageszeit
in den Jahren 2010 — 2018
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Abbildung 42: Entwicklung der durchschnittlichen téglichen Anzahl der StraBenverkehrsunfélle unter Alkoholeinfluss des Hauptver-
ursachers werktags und wochenends nach Tageszeit in den Jahren 2010 — 2018
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AnschlieBend soll die Anzahl der StraBenverkehrsunfélle unter Alkoholeinfluss nach Alter der Hauptverursa-
chenden dargestellt werden (s. Abb. 43). Im Vorherzeitraum (2009 — 2013) sanken die Unfallzahlen in allen
Altersgruppen zum Teil erheblich. Wurden 2009 noch 114 entsprechende StraBenverkehrsunfalle in der Al-
tersgruppe der jungen Erwachsenen registriert, sank die Zahl auf 53 im Jahr 2013 (-53,5 %); in den beiden
anderen Altersgruppen sanken die Unfallzahlen um 18,2 Prozent (65+ Jahre) bzw. 7,3 Prozent (16 bis 24
Jahre). Im Nachherzeitraum (2014 — 2018) stiegen die Unfallzahlen in fast allen Altersgruppen im Durch-
schnitt wieder an. Die Ausnahme bildete die Gruppe ,Junge Erwachsene” mit einer Abnahme der Unfallzah-
len von 2014 zu 2018 um 21,6 Prozent. Es ist weiterhin festzuhalten, dass in allen Altersgruppen der Trend
von 2017 zu 2018 eine Zunahme der Unfallzahlen zeigt.

Anzahl der StraBenverkehrsunfille mit Personenschaden unter Einfluss von Alkohol nach Alter des
Hauptverursachenden in den Jahren 2009 — 2018 und Anteil der jeweiligen Altersgruppen in
Brandenburgs Gesamtbevdlkerung'
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Abbildung 43: Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden unter Einfluss von Alkohol nach Alter der Hauptverursa-

chenden in den Jahren 2009 — 2018 (links) und Anteil der jeweiligen Altersgruppen in Brandenburgs Gesamtbevélke-
rung (rechts)

' Die Bevolkerungszahlen beziehen sich auf die Daten des Bevélkerungszensus aus dem Jahr 2011.

69

©IFKe.V.



Bericht zum Unfallgeschehen im Land Brandenburg 2009 — 2018

3.7 Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach weiteren
Parametern 2009 - 2018

3.7.1 StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Unfalltyp

In den folgenden Kapiteln werden weitere Parameter der Unfalldatenanalyse betrachtet. Zunéchst werden
die Unfalltypen und die Analyse nach Unfalltypen vorgestellt. Analog dazu werden in den folgenden Kapiteln
die Unfallarten, Hindernisse und Unfallursachen betrachtet.

Neben den bereits beschriebenen Unfallmerkmalen kénnen die StraBenverkehrsunfalle auch nach Unfallty-
pen klassifiziert werden. Als Unfalltyp bezeichnet man den Verkehrsvorgang bzw. die Konfliktsituation, aus
der ein Unfall entstanden ist. MaBgeblich ist hier ausschlieBlich die Entstehungsphase des Unfalls, nicht aber
die Unfallart (z. B. eine Kollision der Verkehrsteilnehmer), die Unfallursache (z. B. Alkoholeinfluss) oder die
Schuldfrage. Das polizeiliche Register sieht sieben Unfalltypen vor, die in Tabelle 3 vorgestellt werden.

Zudem soll betont werden, dass die Analyse der StraBenverkehrsunfélle in diesem Kapitel nicht nach Unfall-
schwere, sondern nach Unfallkategorie vorgenommen wird. Die Unfallkategorie gibt an, welche Unfall-
schwere maximal bei dem jeweiligen Unfall registriert wurde. Werden bei einem ZusammenstoB3 von zwei
Pkws beispielsweise zwei Insassen leichtverletzt und ein Insasse getétet, wird dieser Unfall als ,Unfall mit
Todesfolge“ gewertet.

Bei der Darstellung der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Unfalltyp zeigt sich — mit Aus-
nahme der Abbiege-Unfélle und Unfélle durch ruhenden Verkehr — ein wesentlicher Unterschied zwischen
dem Vorherzeitraum (2009 — 2010) und dem Nachherzeitraum (2014 — 2018). Im Vorherzeitraum verander-
ten sich die Unfallzahlen in Abhangigkeit vom Unfalltyp nur geringfigig; mit tendenziell sinkenden Unfallzah-
len. Beim Nachherzeitraum zeigte sich bei den Unfalltypen ,Sonstige Unfall“ (+13,8 %), ,Unfall im Langsver-
kehr* (+13,1 %) und ,Abbiege-Unfall“ (+11,7 %) eine deutliche Zunahme der Unfallzahlen. Bei den Unfallty-
pen ,Fahrunfalle* (+1,6 %) und ,Einbiegen-/Kreuzen-Unfall* (+2,8 %) war die Zunahme hingegen nur margi-
nal. SchlieBlich ist festzuhalten, dass ab 2017 bei fiinf von sieben Unfalltypen eine Zunahme der Unfallzahlen
zu verzeichnen ist (s. Abb. 44).
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Als Fahrunfalle werden StraBenverkehrsunfalle bezeichnet, bei denen der Fahrende die
Kontrolle Uber das Fahrzeug verliert und so — ohne Beteiligung eines weiteren Fahrzeugs
oder einer Person — unkontrollierte Fahrzeugbewegungen entstehen. Diese kénnen im wei-
teren Verlauf beispielsweise zum Abkommen von der Fahrbahn oder zum ZusammenstoB3

mit einem anderen Verkehrsteilnehmer fiihren.

Tabelle 3: Kurzbeschreibungen der Unfalltypen
Unfallt Kurzbeschreibung (vgl. Statistisches Bundesamt, 2018) Symbol
yp g tval : (Abbildungen)
Fahrunfall

Abbiege-Unfall

Ein Abbiege-Unfall entsteht aus einem Konflikt zwischen einem abbiegenden Verkehrsteil-
nehmer und einem in gleicher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteil-
nehmer. Diese Konfliktsituation wird beispielsweise haufig an Kreuzungen, Einmiindungen
oder Ausfahrten von Grundstiicken beobachtet und kann wiederum im weiteren Verlauf zu
verschiedenen Unfallarten flihren, z. B. zum ZusammenstoB3 zweier Pkws oder zum Anfah-

ren eines zu FuB Gehenden von einem Fahrradfahrendem.

Einbiegen/
Kreuzen-Unfall

Ein StraBenverkehrsunfall, der als Einbiegen/Kreuzen-Unfall kategorisiert wird, wird durch
eine Situation definiert, bei der ein einbiegender oder kreuzender Wartepflichtiger im Konflikt
mit einem vorfahrtsberechtigten Verkehrsteilnehmer steht. Auch dieser Unfalltyp findet hau-

fig an Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten statt.

Uberschreiten-
Unfall

Uberschreiten-Unfalle werden definiert als StraBenverkehrsunfalle, bei denen ein Konflikt
zwischen einem Fahrzeug des flieBenden Verkehrs und einem zu FuB3 Gehenden, der die
StraBe Uberquert, entsteht. Dabei darf der zu FuB Gehende nicht in L&ngsrichtung zum
flieBenden Verkehr gegangen oder der Konflikt in Folge eines Abbiegens entstanden sein.

Unfall durch . . . . . .
hend Unfalle durch ruhenden StraBenverkehr sind Unfélle, bei denen es zum Konflikt zwischen
ruhenden
Verkeh einem Fahrzeug des flieBenden Verkehrs mit einem parkenden oder ruhenden Fahrzeug EI
erkehr
kommt. Dazu zahlen auch ein- und ausparkende Fahrzeuge. Dies gilt unabh&ngig davon,
ob das Halten oder Parken an dieser Stelle erlaubt ist.
Unfall im R . . o ) )
Unfélle im Langsverkehr sind StraBenverkehrsunfélle, die sich zwischen zwei Verkehrsbe- (]
Langsverkehr o . o . ) LIJ
teiligten ereignen, die sich in gleicher oder entgegengesetzter Richtung bewegen.
Sonstiger . x . . . T .
Untall Als Sonstiger Unfall werden Unfélle kategorisiert, bei denen die Konflikisituation zu keinem
nfa
der anderen Unfalltypen passt. Hierunter fallen klassischerweise Unfélle durch plétzliche
Do

Reaktionsunfahigkeit des Fahrzeugfiihrenden (z. B. Einschlafen, Ablenkung), ein plétzlich
auftretender Mangel am Fahrzeug oder ein Hindernis auf der Fahrbahn (z. B. verlorene Last,
Fahrzeugteile, Tiere).

L]
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Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden
nach Unfalltyp in den Jahren 2009 - 2018
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Abbildung 44: Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Unfalltyp in den Jahren 2009 — 2018

Bei der Darstellung der durchschnittlichen jahrlichen Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Leichtverletzten
zeigt sich bei fast allen Unfalltypen eine Zunahme vom Vorherzeitraum (2009 — 2013) zum Nachherzeitraum
(2014 — 2018): Die Zunahme betragt zwischen 7,3 und 24,8 Prozent. Bei den Fahrunféallen hingegen sank
die Anzahl der Unfalle um 15,1 Prozent und bei den Uberschreiten-Unfallen um 4,9 Prozent.

Das gleiche Bild zeigte sich bei den Unfallen mit Schwerverletzten. Wie bei den Unfallen mit Leichtverletzten
schwankte die Zunahme der Unfallzahlen bei den gleichen Unfalltypen zwischen 9,2 und 36,8 Prozent. Die
Senkungen der Unfallzahlen betraf wieder die Fahrunfélle (-13,2 %) und die Uberschreiten-Unfalle (-9,2 %).
Positiver fielen die Zahlen bei den Unféllen mit Todesfolge aus. Nur bei Abbiege-Unfallen und Unféllen im
Langsverkehr war eine Zunahme zu verzeichnen. Vom Vorherzeitraum zum Nachherzeitraum waren bei Un-
fallen des erstgenannten Unfalltyps ein Todesopfer und bei Unfallen des letztgenannten Unfalltyps drei To-
desopfer mehr zu beklagen. Bei den Unfalltypen ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall“ und ,Sonstigen Unfall* stagnier-
ten die Unfallzahlen. Eine Abnahme der Unfallzahlen mit Todesfolge zeigte sich bei den Fahrunféllen
(-33,3 %) und den Uberschreiten-Unfallen (-41,7 %). Weiterhin gab es im Nachherzeitraum im Durchschnitt
keine Unfélle mit Todesfolge durch ruhenden Verkehr (s. Abb. 45).
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Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden nach
Unfallschwere und Unfalltyp im Vergleich der Zeitraume 2009 — 2013 und 2014 — 2018

Unfélle mit Leichtverletzten

_ 2.000 « N o
3 1.800 o - o 8
=. - o -
SE 1600 -
o
§@§1.4oo g
S 521200 - ~ ©
29 — <+ > o
i© 5 2 1.000 o 2 S
o 2 o @
585 800 3
= C o
E00
Egﬂ_ 600 8 8
3¢ 400 RN 5 3
< ©
= 200
[m]
0
K G = O
Unfalle mit Schwerverletzten
_ 800 <
8 o
= 700 e
© = bred
g€ 600
s 8 2 3
SET 500 © 3 o 3
LS e < =]
273 ©
Sgg 400 o &
.OCJ_QE)C o Y [aY] «
525 300 2 J o
= o N [aV]
288 200 3 8
o £
£9 100 S 3
3 0
K b = @ e
Unfalle mit Todesfolge
5 90
©
. 80
E5. 70
0= 3
SER 60 )
=26
EZ3 50 o 3
= o
g5e ~
[#
£E£5 30 7
gad 0w 7 © o
'§J% 20 o O V - i ~ ? ?
[S] r - o
£ -2 ‘M Vm -- UW 7
K G = 0 ke

Fahrunfall
Abbiege-Unfall
Einbiegen/Kreuzen-Unfall

E‘ Unfall durch ruhenden Verkehr

B2009 - 2013 m2014 - 2018
‘ Unfall im Langsverkehr

FIRIEE

y Sonstiger Unfall
#.| Uberschreiten-Unfall
Abbildung 45: Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden nach Unfallkategorie und Unfall-

typen im Vergleich der Zeitrdume 2009 — 2013 und 2014 — 2018
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3.7.2 StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Unfallart

Die in den letzten zehn Jahren haufigste Unfallart war der ,Zusammensto3 mit einem einbiegenden/kreuzen-
den Fahrzeug®. Diese Unfallart hat sich in den letzten finf Jahren um durchschnittlich 280 Unfalle erhéht.
Ebenso hat die zweithaufigste Unfallart ,Zusammensto3 mit vorausfahrendem/wartendem Fahrzeug® um
durchschnittlich 297 Unfalle zugenommen. Demgegeniber haben die Unfalle ,Abkommen von der Fahrbahn*
(Abkommen nach links und rechts zusammengefasst) um durchschnittlich 186 Unféalle abgenommen. Bei den
anderen Unfallarten gab es keine grdBeren Veranderungen (s. Abb. 46).

Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit

Personenschaden nach Unfallart
im Verlgeich der Zeitraume 2009 — 2013 und 2014 — 2018
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Abbildung 46: Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden nach Unfallart im Vergleich der
Zeitrdume 2009 — 2013 und 2014 — 2018

In der Betrachtung des Anteils der Unfallarten an den schweren Unféllen (Unfélle mit mindestens Schwerver-
letzten) geschahen die wenigsten Unfélle als ,Aufprall auf Fahrbahnhindernisse” (s. Abb. 47). Dagegen sind
Unfalle der Unfallarten ,Abkommen von der Fahrbahn nach rechts” und ,Abkommen von der Fahrbahn nach
links“ mit zusammengefasst 31,0 Prozent am héaufigsten. Darauf folgt ,Zusammensto3 mit einbiegen-
dem/kreuzendem Fahrzeug” mit 24,6 Prozent. Diese zwei bzw. drei Unfallarten sind bereits fir mehr als die
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Halfte der schweren Unfélle verantwortlich. In Abbildung 48 werden daher die Entwicklungen dieser Unfallar-
ten im Zeitraum von 2009 bis 2018 nach Unfallschwere dargestellit.

Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfalle mit Schwerverletzten oder
Todesfolge nach Unfallart in den Jahren 2009 — 2018
Aufprall auf

Fahrbahnhindernisse
1,6 %

Zusammensto3 zwische!
Fahrzeug und FuBganger
8,8 %

Abkommen von der
Fahrbahn nach rechts
18,7 %

Zusammenstof3 mit
einbiegendem/kreuzende
m Fahrzeug

24,6 % Abkommen von der

Fahrbahn nach links
12,3 %

Zusammenstof3 mit
entgegenkommendem
Fahrzeug

9,0 % Unfall anderer Art

—80%
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4.6 % m /ruhendem Fahrzeug
’ dem Fahrzeug 2,9 %
9,6 %
Abbildung 47: Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfélle mit Schwerverletzten und Todesfolge nach Unfallart

in den Jahren 2009 — 2018

Beim ,Zusammenstof3 mit einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug” lag das Niveau der Unfallzahlen mit Leicht-
oder Schwerverletzten bis 2013 weitgehend unter dem von 2009; die Zahlen stiegen danach allerdings an.
Insbesondere die Unfélle mit Schwerverletzten stiegen seit 2012 zunachst kontinuierlich an, sind jedoch 2018
wieder gesunken. Die Unfélle mit Todesfolge haben demgegenlber im gesamten Verlauf abgenommen — mit
Ausnahme der Jahre 2013 und 2017, in denen sie deutlich anstiegen. Ebenso abgenommen haben die Un-
falle aller Unfallschweren, bei denen die Fahrzeuge von der Fahrbahn abkommen. Vor allem die Zahl der
Unfalle ,Abkommen von der Fahrbahn nach links“ mit Getéteten sank 2016 um Uber zwei Drittel gegeniiber
2009, sie liegt 2018 aber wieder bei 53,7 Prozent (s. Abb. 48).

Weitere Analysen zur Unfallart und Unfallschwere geben Auskunft, dass die meisten Unfalle mit Todesfolge
durch von der Fahrbahn abkommende Fahrzeuge verursacht werden (s. Abb. 49). Wie bereits erwahnt, ha-
ben diese Unfalle jedoch abgenommen. Bei den Unféllen mit Todesfolge haben im Vergleich des Vorherzeit-
raums (2009 bis 2013) zum Nachherzeitraum (2014 bis 2018) lediglich die ,ZusammenstéBe mit vorausfah-
renden/wartenden Fahrzeugen®“ zugenommen; fiir alle anderen Unfallarten sind die Falle zuriickgegangen.
Unfalle mit Leicht- und Schwerverletzten treten dagegen haufiger im Zusammenhang mit ,Zusammenstéi3en
mit einbiegenden/kreuzenden Fahrzeugen® auf.

Die Analysen zeigen, dass insbesondere mit der Reduzierung der Unfallarten ,Abkommen von der Fahrbahn
nach links“ und ,Abkommen von der Fahrbahn nach rechts” die Anzahl der besonders schweren Unfalle
deutlich verringert werden kénnen. Zur Reduzierung der allgemeinen Anzahl der Verkehrsunfélle sind vor
allem MaBnahmen effektiv, die ZusammenstdBe mit einbiegenden bzw. kreuzenden Fahrzeugen verhindern.
Hierbei lassen sich beispielsweise MaBnahmen zur Verbesserung der Sichtbarkeit in Kreuzungsbereichen
oder die Unterstiitzung durch Fahrerassistenzsysteme zu nennen.
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Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfille der drei haufigsten Unfallarten mit Schwerver-
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letzten und Todesfolge nach Unfallschwere in den Jahren 2009 — 2018

ZusammenstoB mit einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug
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Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden der drei hdufigsten Unfallarten mit Schwer-
verletzten und Todesfolge nach Unfallkategorie in den Jahren 2009 — 2018
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Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfélle nach Unfallschwere und Unfallart im
Vergleich der Zeitraume 2009 — 2013 und 2014 — 2018
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Abbildung 49: Durchschnittliche j&hrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfélle nach Unfallkategorie und Unfallart im Vergleich der
Zeitrdume 2009 — 2013 und 2014 — 2018
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3.7.3 StraBenverkehrsunfille mit Personenschaden nach Hindernis

Im Folgenden wird die Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Hindernis in den
Jahren 2009 bis 2018 prozentual dargestellt. Hierbei werden verschiedene Hindernisse betrachtet.

Betrachtet man den Zahlenverlauf der Unfélle mit Schutzplanken, so wird deutlich, dass zwar Uber die ein-
zelnen Jahren Schwankungen bestehen, jedoch jeder Wert Giber dem Ausgangswert von 2009 lag. Der durch-
schnittliche Wert von den Jahren 2010 bis 2018 lag um 13,5 Prozent héher als der Startwert von 2009. Die
héchste prozentuale Zunahme an Unfallen mit Schutzplanken besteht im Jahr 2017; hier war die Anzahl der
Unfélle um 24,1 Prozent héher als der Vergleichswert von 2009. In 2018 war die Anzahl der Unfalle mit
Schutzplanken um 15,5 Prozent héher als der Ausgangswert von 2009. Von allen Unféllen mit Schwerver-
letzten zwischen 2009 und 2018 nahmen Schutzplankenunfalle 7,3 Prozent ein; bei Unfallen mit Todesfolge
wurden 9,0 Prozent durch ZusammenstéBe mit Schutzplanken verursacht.

Bei Unféllen mit (Einzel-)Baumen zeigt sich ein gegensatzlicher Trend. Zwar bestehen auch hier Schwan-
kungen, jedoch lagen alle Werte unterhalb des Ausgangswertes von 2009. Die gréBte prozentuale Abnahme
von Baumunfallen I&sst sich im Jahr 2018 verzeichnen (-32,3 %). Allerdings nehmen Baumunfalle — nach den
Unféllen ohne einen Aufprall — den zweitgrdBten Anteil aller StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden
mit Schwerverletzten (16,3 %) oder Todesfolge (36,7 %) zwischen 2009 und 2018 ein.

Die Anzahl der Unfélle ohne Aufprall blieb insgesamt zwischen 2009 und 2018 relativ stabil. Zwischen 2010
und 2013 sank die Anzahl zunachst leicht; 2014 stieg sie jedoch wieder knapp Uber den Ausgangswert von
2009 an. 2018 wurde mit der hdchste Wert im Betrachtungszeitraum erreicht (110,9 % des Ausgangswertes).
Sowohl bei den Unfallen mit Schwerverletzten als auch bei den Unféllen mit Todesfolge zwischen 2009 und
2018 nehmen die Unfélle ohne einen Aufprall mit Abstand den gréBten prozentualen Raum ein (Schwerver-
letzte: 66,1 %; Todesfolge: 46,4 %).

Betrachtet man die Unfalle mit sonstigen Hindernissen, so ist festzustellen, dass sich die Werte von 2010 bis
2018 um hdéchstens 8,0 Prozent vom Ausgangswert von 2009 unterscheiden: Im Jahr 2018 wurden anna-
hernd so viele Unfalle mit sonstigen Hindernissen verursacht wie 2009 (+1,2 %). Zwischen 2009 und 2018
nahmen Unfélle mit sonstigen Hindernissen einen Anteil von 8,8 Prozent aller Unfalle mit Schwerverletzten
und 6,4 Prozent der Unfalle mit Todesfolge ein.

Sowohl bei Unfallen mit Widerlagern als auch mit Masten sind starke Schwankungen festzustellen, jedoch ist
ihr prozentualer Anteil an Unfallen mit Schwerverletzten oder Todesfolge verschwindend gering (Mast: 1,4
bzw. 1,5 %; Widerlager: 0,1 bzw. 0,0 %). Insgesamt ist die Unfallrate mit Widerlagern seit 2009 stark gesun-
ken. Auch die Rate der Unfélle mit Masten liegt 2018 unterhalb des Ausgangswertes von 2009 (s. Abb. 50
und Abb. 51).
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Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden
nach Hindernis in den Jahren 2009 — 2018
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Im Folgenden wird die Unfallschwere von Baumunfallen in den Jahren 2009 bis 2018 detaillierter betrachtet.
Im Gegensatz zur Verteilung Uber alle Unfélle endeten beinahe so viele Unfalle mit Schwerverletzten wie mit
Leichtverletzten. Trotz Schwankungen in den Unfallzahlen I&sst sich zwischen 2009 und 2018 eine Abnahme
feststellen. Insgesamt nahmen die Baumunfalle um circa ein Drittel ab. Hierbei sank die Zahl der Unfalle mit
Leichtverletzten um 33,6 Prozent, die der Unfélle mit Schwerverletzten um 29,9 Prozent und die der Unfalle
mit Todesfolge um 37,0 Prozent (s. Abb. 52).

Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Aufprall auf einen (Einzel-)Baum nach
Unfallschwere 2009 — 2018
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Abbildung 52: Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Aufprall auf einen (Einzel-)Baum (,Baumunfélle*) nach Unfallkategorie in den

Jahren 2009 — 2018
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3.7.4 StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Unfallursachen

Im Folgenden wird die Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden nach den
funf haufigsten Unfallursachen nach Verkehrsteilnehmenden im Vergleich der Zeitrdume 2009 bis 2013 und
2014 bis 2018 dargestellt. Bei den haufigsten Unfallursachen handelt es sich um ,Andere Fehler beim Fahr-
zeugfuhrer®, das ,Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen®, einen ,Ungeniligenden Sicher-
heitsabstand®, eine ,Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen Fallen* und ,Fehler beim Abbiegen®.

Betrachtet man die Daten hinsichtlich der eben genannten Unfallursachen zusammenfassend, so ist zu se-
hen, dass bei fast allen Verkehrsteilnehmenden die Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden
vom Zeitraum 2009 bis 2013 zum Zeitraum 2014 bis 2018 gestiegen ist (Pkw: +2,5 %; Fahrrad: +46,3 %;
Motorrad: +9,3 %). Die Zahl der Unfélle, die zu FuBB Gehenden zuzuordnen sind, verdoppelten sich auf sehr
geringem Niveau. Lediglich bei den Lkw-Fahrenden ist eine leichte Verringerung der Unfallzahlen um 2,0
Prozent festzustellen.

Sieht man sich die Hauptunfallursachen fir Verkehrsunfalle mit Personenschaden gesondert an, so ist auf-
fallig, dass die Anzahl der StraBenverkehrsunfélle aufgrund ,Anderer Fehler beim Fahrzeugfihrer” fur alle
Verkehrsteilnehmenden stark gestiegen ist. Besonders ausgepragt ist hierbei der Anstieg der Verkehrsunfélle
bei den Fahrradfahrenden (+79,8 %). Bei zu FuB Gehenden ist die Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit
Personenschaden durch ,Andere Fehler beim Fahrzeugfuhrer” von 8 auf 22 gestiegen und hat sich damit
nahezu verdreifacht. Auch fir Pkw- und Motorradfahrende ist bei dieser Ursache ein deutlicher Anstieg der
Unfallzahlen zu beobachten (Pkw: +30,1 %; Motorrad: +27,5 %).

Auch im Bereich ,Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen® sind die Verkehrsunfallzahlen
bei Pkw- und Fahrradfahrenden um rund ein Achtel gestiegen. Bei Lkw- und Motorradfahrenden ist, bei dieser
Ursache, hingegen ein Abfallen der Unfallzahlen zu beobachten (Lkw: -11,6 %; Motorrad: -21,4%).

Die Anzahl der Unfélle durch einen ungenligenden Sicherheitsabstand ist sowohl bei Pkw-Fahrenden
(+5,8 %) als auch Lkw-Fahrenden (+13,2 %) gestiegen. In Bezug auf Motorradfahrende ist die Anzahl unver-
andert und bei zu FuBB Gehenden stieg die Zahl lediglich von 1 auf 2 Unfalle pro Jahr. Eine Verbesserung der
durch einen ungeniigenden Sicherheitsabstand verursachten Unfalle ist bei den Fahrradfahrenden zu ver-
zeichnen. Hier ist die Zahl der Unfalle um etwas mehr als ein Drittel gesunken (-35,2 %).

Zwischen den Zeitraumen von 2009 bis 2013 und 2014 bis 2018 reduzierten sich die Verkehrsunfalle, die
durch eine ,Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen Fallen“ verursacht wurden, bei Pkw- und Lkw-
Fahrenden um circa ein Viertel (Pkw: -25,9 %; Lkw: -22,5 %). Auch bei zu FuB Gehenden ist die Anzahl von
3 auf 2 gesunken. Bei Fahrrad- und Motorradfahrenden ist eine Erhdhung der StraBenverkehrsunfallzahlen
mit Personenschaden zu verzeichnen. Hierbei hat sich die Zahl der Fahrradunfélle von 31 auf 40 erhéht und
die der Motorradunfélle von 169 auf 178.

Die Zahl der Unfalle, die durch Fehler beim Abbiegen entstehen, ist bei den Fahrradfahrenden leicht von 54
auf 56 gestiegen. Bei allen anderen Verkehrsteilnehmenden sind die Zahlen aus dem Zeitraum von 2014 bis
2018 niedriger als die aus dem Zeitraum von 2009 bis 2013 (Pkw: -10,4 %; Zu FuB3 gehend: -100,0 %; Lkw:
-22,2 %; Motorrad: -20,7 %), (s. Abb. 53 und 54).
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Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden nach den fiinf haufigsten
Unfallursachen und Verkehrsbeteiligung im Vergleich der
Zeitrdume 2009 — 2013 und 2014 — 2018 (1. Teil)
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Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach den fiinf haufigsten
Unfallursachen und Verkehrsbeteiligung im Vergleich der
Zeitrdume 2009 — 2013 und 2014 — 2018 (2. Teil)
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Betrachtet man die Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden mit der Unfall-
ursache ,Nicht angepasste Geschwindigkeit” nach Ortslage im Vergleich der Zeitrdume 2009 bis 2013 und
2014 bis 2018, so wird deutlich, dass die Zahl der Unfalle innerhalb geschlossener Ortschaften um 20,5
Prozent gesunken ist. AuBerhalb geschlossener Ortschaften ist die Anzahl solcher Unfélle hingegen um 8,1
Prozent von 34 auf 37 gestiegen. Bei Unféllen, die durch eine nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen
Fallen entstehen, zeigt sich innerhalb geschlossener Ortschaften ein dhnliches Bild. Hier ist die Unfallanzahl
von 2009 bis 2013 zu 2014 bis 2018 um 21,8 Prozent gesunken. Auch auBerhalb geschlossener Ortschaften
sanken zwischen 2009 bis 2013 und 2014 bis 2018 die Zahlen der Unfélle, welche auf Grund einer nicht
angepassten Geschwindigkeit entstanden, von 687 auf 520 (- 24,3 %), (s. Abb. 55).

Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden mit der Unfallursache
»Geschwindigkeit” nach Ortslage im Vergleich der Zeitraume 2009 — 2013 und 2014 - 2018
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Abbildung 55: Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden mit der Unfallursache ,Geschwindigkeit*
nach Ortslage im Vergleich der Zeitrdume 2009 — 2013 und 2014 — 2018
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3.7.5 StraBenverkehrsunfalle nach Herkunft des Unfallfahrzeugs auf Ebene der Nationalitaten und
der Bundeslander

Im Folgenden wird die Anzahl der StraBenverkehrsunfalle in Brandenburg nach internationaler Herkunft des
hauptverursachenden Unfallfahrzeugs dargestellt. Hierbei ist festzustellen, dass die meisten hauptverursa-
chenden Unfallfahrzeuge, wie zu erwarten, aus Deutschland stammten. Die Unfallzahlen der aus Deutsch-
land stammenden hauptverursachenden Unfallfahrzeuge blieben zwischen 2010 und 2018 sehr konstant.
Vergleicht man den Zeitraum von 2010 bis 2013 mit dem von 2014 bis 2018, so ist lediglich eine Verringerung
der Unfallzahlen um 0,1 Prozent festzustellen. Ein gegensatzliches Bild zeigte sich bei aus Polen stammen-
den Unfallfahrzeugen. Hier ist die Anzahl der Unfélle kontinuierlich gestiegen. Wahrend 2010 noch 105 der
hauptverursachenden Unfallfahrzeuge aus Polen stammten, waren es 2018 bereits 255 Fahrzeuge. Dies
stellt einen prozentualen Anstieg von 142,9 Prozent dar. An dritter und vierter Stelle folgten, mit einem groBBen
Abstand zu Polen, die Niederlande und Tschechien. Zwischen 2010 und 2013 waren im Durchschnitt jahrlich
8,5 Unfalle durch Fahrzeuge aus den Niederlanden hauptverursacht. Derselbe Durchschnitt zeigte sich fiir
Fahrzeuge aus Tschechien. Im Zeitraum von 2014 bis 2018 stieg die durchschnittliche jahrliche Unfallzahl
der aus den Niederlanden stammenden Fahrzeuge auf 10,8. Bei aus Tschechien stammenden Fahrzeugen
sank die durchschnittliche Zahl der Unfélle, bei denen diese Hauptunfallverursachende waren, leicht auf 8,4.

Bei einer naheren Betrachtung der Herkunft der unfallhauptverursachenden Fahrzeuge auf Ebene der Bun-
deslénder ist zunachst festzuhalten, dass sich in dieser Auswertung lediglich darauf bezogen wird, in wel-
chem Bundesland die Fahrzeuge zugelassen sind. Da seit Januar 2015 die bundesweite Mithahme des Kenn-
zeichens mdglich ist, kann dies zu Abweichungen fiihren, jedoch ist in den Daten kein groBer Einfluss er-
kennbar.

Fir die meisten Unfélle in Brandenburg stammte das hauptverursachende Unfallfahrzeug aus Brandenburg
selbst. Zwischen 2010 und 2013 entfielen 78,8 Prozent der Unfalle, bei denen die Fahrzeugherkunft erfasst
werden konnte, auf ein brandenburgisches Fahrzeug. Im Zeitraum von 2014 bis 2018 sank dieser Anteil leicht
auf 76,7 Prozent.

Weiterhin zeigt sich, dass — neben Fahrzeugen aus Brandenburg — insbesondere Fahrzeuge aus Bundes-
landern, welche das Land Brandenburg im Wesentlichen umgeben, die hauptverursachenden Unfallfahr-
zeuge waren. Zwischen 2010 und 2013 nahmen vor allem Berliner Fahrzeuge einen gro3en Anteil ein (10,6 %
der Unfélle, bei denen die Fahrzeugherkunft erfasst wurde). Im Zeitraum von 2014 bis 2018 stieg dieser Anteil
auf 11,8 Prozent an. Fahrzeuge, die in Sachsen zugelassen waren, nahmen in der Periode von 2010 bis
2013 einen Anteil von 2,2 Prozent ein, dicht gefolgt von Fahrzeugen aus Sachsen-Anhalt (1,7 %) und Meck-
lenburg-Vorpommern (1,3 %). Die prozentualen Anteile von Fahrzeugen, welche in diesen Bundesléandern
zugelassen wurden blieben auch im Abschnitt von 2014 bis 2018 konstant (Sachsen: 2,3 %; Sachsen-Anhalt:
1,7 %; Mecklenburg-Vorpommern: 1,4 %). Die Fahrzeuge der Gbrigen Bundeslander hatten nur einen gerin-
gen Anteil an den Unfallzahlen. 2010 bis 2013 wurden insgesamt 5,4 Prozent der Unfélle, bei denen die
Fahrzeugherkunft verzeichnet wurde, von Fahrzeugen aus den verbleibenden Bundeslandern hauptverur-
sacht. Zwischen 2014 und 2018 stieg dieser Anteil auf 6,1 Prozent an.
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3.8 Unfallanalyse zur Verkehrssicherheit auf LandstraBen
3.8.1 Ubersicht der Entwicklung der StraBenverkehrsunfille auf LandstraBen

In den Jahren 2010 bis 2018 fand durchschnittlich jeder vierte StraBenverkehrsunfall mit Personenschaden
auf LandstraBBen statt. Dabei wurden 38,0 Prozent der schwerverletzten und sogar 57,0 Prozent der getdteten
Verkehrsteilnehmenden in Brandenburg auf Landstral3en registriert. Eine genaue Betrachtung dieser Stra-
Benverkehrsunfallbelastung ist somit von besonderer Bedeutung fir die Verkehrssicherheitsarbeit. Im folgen-
den Kapitel sollen daher Unfélle auf LandstraBen genauer analysiert werden, um Schwerpunkte im Unfallge-
schehen aufzuzeigen und gezielt Handlungsmdglichkeiten ableiten zu kénnen.

Fir die Landstraflen Brandenburgs ist der Unfalltyp ,Fahrunfall® trotz seiner positiven Entwicklung in den
letzten flinf Jahren immer noch der Unfalltyp, der die meisten Schwerverletzten und Getéteten fordert. Aber
auch der ,Unfall im Langsverkehr® ist als deutlicher Schwerpunkt des Unfallgeschehens auf LandstraBen zu
kennzeichnen (s. Kap. 3.8.2). Als haufigste Unfallursachen sind in den letzten fiinf Jahren die ,Nicht ange-
passte Geschwindigkeit“ und ,Andere Fehler beim Fahrzeugflhrer® zu nennen. Im weiteren Verlauf der Un-
falle spielt vor allem das ,Abkommen von der Fahrbahn nach rechts oder links“ eine grof3e Rolle. Fast vier
von zehn Unféllen auf LandstraBen werden dieser Unfallart zugeordnet. Hervorzuheben ist, dass das ,Ab-
kommen von der Fahrbahn® in den letzten funf Jahren im Vergleich zu den Vorjahren fast kontinuierlich ab-
nimmt. Fur die Entwicklung auf Brandenburgs LandstralRen ist aber auch die Unfallart ,Zusammenstof3 mit
einbiegenden oder kreuzenden Fahrzeugen“ von Bedeutung, da hier die Anzahl der Unfélle in den letzten
Jahren stark zugenommen hat. Im Sinne der Unfallschwere ist die Unfallart ,Zusammenstol3 mit einem ent-
gegenkommenden Fahrzeug* relevant, welcher vergleichsweise wenige Unfélle, jedoch mit einer hohen An-
zahl an Schwerverletzten und Getéteten zugeschrieben wird (s. Kap. 3.8.3).

Eine groB3e Problematik auf LandstraBen im Land Brandenburg bilden nach wie vor die Baumunfalle. Obwohl
die Anzahl der Baumunfalle im betrachteten Zehnjahreszeitraum kontinuierlich abnimmt, endete in den letz-
ten funf Jahren im Durchschnitt immer noch fast jeder vierte Unfall mit Personenschaden auf Brandenburgs
LandstraBen mit einem Aufprall auf einen Baum. So starb in den letzten finf Jahren durchschnittlich jeder
zweite auf LandstraBen Getdtete durch einen Baumunfall. Neben Baumunfallen bilden auch die Unfélle bei
Dunkelheit und Unfélle in Kurven weitere Schwerpunkte des Unfallgeschehens, da diese Unfélle zumeist mit
schweren Folgen, d. h. einer hohen Anzahl an schwer verletzten und getéteten Verkehrsteilnehmenden ein-
her geht (s. Kap. 3.8.4).

Die Anzahl der auf LandstraBen verungliickten Personen ist im Jahr 2018 (3.121 Verungliickte) im Vergleich
zum Jahr 2012 (2.903 Verungliickte) um 7,5 Prozent gestiegen. Je nach Unfallschwere unterliegt diese An-
zahl im Beobachtungszeitraum leichten Fluktuationen (s. Abb. 56). Die starksten Schwankungen finden sich
jedoch bei den auf LandstraBen Getoteten.

86

©IFKe.V.



Bericht zum Unfallgeschehen im Land Brandenburg 2009 — 2018

Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunféillen auf LandstraBen
Verungliickten nach Unfallschwere in den Jahren 2010 — 2018
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Insgesamt betrachtet hat sich der durchschnittliche Anteil der auf LandstraBen Getéteten, Schwerverletzten
und Leichtverletzten im Zeitraum von 2014 bis 2018 (Nachherzeitraum) — im Vergleich zum Vorherzeitraum —
kaum verandert (s. Abb. 57).

Durchschnittlicher jahrlicher Anteil der bei StraBenverkehrsunféllen auf LandstraBen Verungliickten
nach Unfallschwere

2010 - 2013 2014 - 2018

Leichtverletzte i
Leichtverletzte
64,1 % 65.1 %
\_ Getotete \_ Getotete
3,4% 2,8%
Abbildung 57: Durchschnittlicher jahrlicher Anteil der bei StraBenverkehrsunfallen auf LandstraBen Verungliickten nach Unfall-

schwere im Vergleich der Zeitrdume 2010 — 2013 und 2014 — 2018

Betrachtet man die Entwicklung der Verungliicktenzahlen nach Unfallschwere, so ist festzustellen, dass die
Anzahl der Leichtverletzten von 2010 auf 2013 riicklaufig war. Mit dem Jahr 2014 stieg die Anzahl der Leicht-
verletzten wieder an, um im Jahr 2018 ein ahnliches Niveau wie bereits 2010 zu erreichen. Im Vergleich dazu
schwankte die Anzahl der auf LandstraBen Schwerverletzten kaum — im Schnitt wurden jedes Jahr 977 Per-
sonen schwer verletzt. Einzig im Jahr 2017 verunglickten deutlich mehr Personen schwer (1.075) als in den
anderen Jahren des Beobachtungszeitraums. Die Anzahl der Getdteten wiederum unterlag Schwankungen:
Im Jahr 2015 wurden auf LandstraBBen beispielsweise 108 Verkehrsteilnehmende getétet; im Jahr 2016 waren
es 68. Tendenziell ist jedoch eine Abnahme der Anzahl der Getdteten zu verzeichnen (s. Abb. 58).
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Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen auf LandstraBen Verungliickten
nach Unfallschwere in den Jahren 2010 - 2018
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Die LandstraBen lassen sich in vier StraBenklassen unterteilen: Bundes-, Landes-, Kreis- und Gemeindestra-
Ben; sie unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Bewirtschaftungsverantwortung und meist auch ihres Ausbaus.
Die BundesstraBBen fallen in den Verantwortungsbereich des Bundes — sie werden durch diesen gebaut und
unterhalten (Deutscher Bundestag, 2018). Landes-, Kreis- und GemeindestraBen liegen in der Baulastver-
antwortung der Bundeslander und Kommunen (vgl. Glossar). Bundes- und LandesstraBen sind in der Regel
besser ausgebaut als Kreis- und GemeindestraBen und weisen insgesamt ein héheres Verkehrsaufkommen
auf.

Das Brandenburger StraBennetz besteht unter anderem aus 2.740 Kilometern BundesstraB3en, 5.690 Kilo-
metern LandesstraBen und 2.955 Kilometern KreisstraBen (Stand: 01.01.2017; Land Brandenburg, 2019).
Die Kilometeranzahl der BundesstraBen (-2,7 %), LandesstraBen (-2,1 %) und der KreisstraBen (-1,8 %) hat
sich von 2009 auf 2017 reduziert; bei Bundesautobahnen ist sie um 1,3 Prozent gestiegen (Land Branden-
burg, 2017). Die Verkehrsdichte auf Bundes- und LandesstraBen hat sich von 2014 auf 2017 um 8,7 bzw. 4,8
Prozent erhoht'. Im Folgenden wird die Entwicklung der StraBenverkehrsunfélle auf LandstraBen differenziert
nach den einzelnen StraBenklassen dargestellt.

In den Jahren 2009 bis 2018 fanden durchschnittlich 43,2 Prozent aller LandstraBenunfélle auf Landesstra-
Ben und weitere 38,9 Prozent auf BundesstraBBen statt. Auf GemeindestraBen und KreisstraBen wurde ein
deutlich geringerer Anteil an StraBenverkehrsunféllen mit Personenschaden verzeichnet (8,7 % bzw. 9,2 %).
Die Verungliicktenzahlen je StraBenklasse weisen erwartungsgemas ein vergleichbares Bild auf: Im Be-
obachtungszeitraum verungliickten die meisten Verkehrsteilnehmenden auf LandesstraBen (42,4 %) und
BundesstraBen (41,6 %); deutlich weniger Verkehrsteiinehmende verungliickten auf GemeindestraBen
(7,7 %) und KreisstraBen (8,2 %).

Im Vergleich der bei Unféllen auf LandstraBen verungliickten Verkehrsteilnehmenden nach Unfallschwere
und StraBenklassen kann bezogen auf die beiden Beobachtungszeitrdume folgendes Auswertungsergebnis
festgestellt werden: Die durchschnittliche jahrliche Anzahl der Leichtverletzten, Schwerverletzten und Getd-
teten auf den verschiedenen StraBenklassen hat sich kaum veréndert (s. Abb. 59). Auch die vertiefende Be-
trachtung der Anzahl der jahrlich schwer verletzten und getdteten Verkehrsteilnehmenden auf Bundes- und
LandesstraBen offenbart, dass die Verunglicktenzahlen Uber den Beobachtungszeitraum schwanken, aber
keine klaren Ab- oder Zunahmen von den Jahren 2010 auf 2018 konstatiert werden kénnen (s. Abb. 60).

' Diese Zahlen wurden durch das MIL zur Verfligung gestellt.
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Durchschnittliche jahrliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen auf LandstraBen Verungliickten
nach Unfallschwere und StraBenklassen im Vergleich der Zeitrdume 2009 — 2013 und 2014 - 2018
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Abbildung 59: Durchschnittliche jahrliche Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen auf Landstraen Verunglickten nach

Unfallschwere und StraBenklasse im Vergleich der Zeitrdume 2010 — 2013 und 2014 — 2018
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Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen auf LandstraBen (ohne BAB) Schwerverletzten und Getote-
ten auf BundestraBen und LandesstraBBen in den Jahren 2010 — 2018
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3.8.2 Entwicklung der StraBenverkehrsunfélle auf LandstraBen nach Unfalltyp

Der Parameter Unfalltyp gibt grundlegend an, durch welchen Konflikt ein StraBenverkehrsunfall zustande
gekommen ist (s. Tabelle 3 in Kap. 3.7.1). Auf LandstraB3en dominierten in den letzten zehn Jahren die Un-
falltypen ,Fahrunfall* (38,5 %) und ,Unfall im Langsverkehr” (25,9 %), (s. Abb. 61).

Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfille mit Personenschaden auf LandstraBen
nach Unfalltyp im Zeitraum 2009 — 2018

Sonstiger Unfall
' S~ 12,8 %

Abbiege-Unfall

Unfall durch
ruhenden Verkehr

0,4 % ‘\

Uberschreiten-Unfall__—2

0,6 %

Einbiegen-/Kreuzen-Unfall
12,8 % /

9,0 % Fahrunfall
38,5 %
Abbildung 61: Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden auf LandstraBen nach Unfalltyp in den

Jahren 2009 — 2018

Im Vergleich des Vorherzeitraums (2009 — 2013) mit dem Nachherzeitraum (2014 — 2018) zeigt sich vor allem
eine Zunahme der durchschnittlichen Anzahl der Unfalle mit Personenschaden bei den Unfalltypen ,Abbiege-
Unfall“ (+24,9 %), ,Unfall im Langsverkehr* (+10,0 %) und ,Sonstiger Unfall* (+26,9 %), (s. Abb. 62). Eine
starke Abnahme der Zahlen ist bei den Unfalltypen ,Fahrunfall“ zu verzeichnen (-22,4 %). Die aufgezeigten
Veranderungen vollzogen sich Uber die einzelnen Jahre betrachtet nahezu kontinuierlich. Die durchschnittli-
che jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfalle der Unfalltypen ,Uberschreiten-Unfall“ und ,Unfall durch ru-
henden Verkehr* — welche auf LandstraBen ohnehin selten vorkommen — sowie des Unfalltyps ,Einbiegen-
/Kreuzen-Unfall* veranderte sich nicht bedeutsam (s. Abb. 63).
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Durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit
Personenschaden auf LandstraBen nach Unfalltyp im Vergleich der
Zeitraume 2009 — 2013 und 2014 — 2018
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Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden auf
LandstraBen nach haufigsten Unfalltypen in den Jahren 2009 — 2018
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3.8.3 Entwicklung der StraBenverkehrsunfélle auf LandstraBen nach Unfallart

Die Unfallart beschreibt den Ablauf des Unfalls hach seiner Entstehung. Zusammenfassend kénnen hierbei
drei Ubergeordnete Kategorien unterschieden werden: (1) Zusammensto3 mit einem bestimmten Kollisions-
partner (Unfallarten 1 bis 7), (2) Abkommen von der Fahrbahn (Unfallarten 8 und 9) und (3) andere Unfallarten
(Unfallart 0)." Im Nachherzeitraum (2014 bis 2018) wurden — wie auch im Vorherzeitraum — am h&ufigsten
Unfalle kategorisiert, bei denen es zu ZusammenstdBen kam (56,2 %), (s. Abb. 64).

Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden
auf LandstraBen nach Unfallarten in den Jahren 2014 — 2018
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Abbildung 64: Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden auf LandstraBen nach Unfallart in den

Jahren 2014 — 2018

Im Vergleich zum Vorherzeitraum nahmen vor allem die Unfélle mit den Unfallarten ,Zusammenstof} mit vo-
rausfahrendem/wartendem Fahrzeug® (+34,5 %) und ,Zusammenstof3 mit einbiegendem/kreuzendem Fahr-
zeug® (+16,7 %) zu. Auch die Unfallzahlen mit der weniger pravalenten Unfallart ,Aufprall auf Fahrbahnhin-
dernisse” (+39,9 %) stiegen deutlich an. Eine Abnahme der Unfallzahlen zeigt sich hingegen bei den Unfall-
arten ,Zusammensto3 mit entgegenkommendem Fahrzeug“ (-7,0 %) und ,Zusammenstol3 mit anfahren-
dem/anhaltendem/ruhendem Fahrzeug® (-26,4 %). Ein gutes Drittel der Unfélle im Nachherzeitraum ist der
Unfallart ,Abkommen von der Fahrbahn nach rechts” (24,3 %) oder ,nach links* (14,8 %) zuzuordnen. Dies
entspricht einer Abnahme von 16,8 Prozent im Vergleich zum Vorherzeitraum.

Das ,Abkommen von der Fahrbahn nach rechts® ist im Jahr 2018 die haufigste Unfallart auf Landstralen; die
Unfallzahlen sanken in den letzten 10 Jahren kontinuierlich. Auch die Unfallart ,Abkommen von der Fahrbahn
nach links* zeigt trotz einiger Schwankungen insgesamt eine positive Entwicklung hinsichtlich der absoluten
Anzahl der StraBenverkehrsunfalle auf LandstraBen. Die Unfallzahlen der Unfallarten ,Zusammenstof} mit
vorausfahrendem/wartendem Fahrzeug® und ,Zusammenstof} mit einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug*“ ent-
wickelten sich im 10-Jahresverlauf hingegen negativ. Wahrend 2012 nur 256 Unfélle registriert wurden, bei
denen ein ,Zusammenstof3 mit einem vorausfahrendem/wartendem Fahrzeug“ erfolgte, waren es im Jahr

' Die Einteilung der Unfallarten mit kurzen Beschreibungen kann im Anhang eingesehen werden.
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2018 380 Unfalle. Dies entspricht einer Zunahme von 48,4 Prozent. Die Anzahl der Unfalle der Unfallart
~Zusammenstol’ mit einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug“ auf LandstraB3en stieg von 2012 (308 Unfalle) bis
2017 (426 Unfélle) deutlich an (+38,3 %), um im Jahr 2018 wieder abzusinken (356 Unfélle).

Neben der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden spielt auch die Unfallschwere bei der
Einschatzung der Unfallarten eine groBBe Rolle. In den Jahren 2014 bis 2018 verstarben 29,7 Prozent bei
Unfallen der Unfallart ,Abkommen von der Fahrbahn nach rechts” und 22,5 Prozent bei Unféllen der Unfallart
LAbkommen von der Fahrbahn nach links"“; weitere 24,6 Prozent wurden bei einem ,Zusammensto3 mit ei-
nem entgegenkommenden Fahrzeug“ getotet. Insgesamt betrachtet ist — trotz jahrlicher Schwankungen —
eine Abnahme der Getdtetenzahlen auf LandstraBen bei diesen Unfallarten zu verzeichnen.

Auch bei der Untersuchung der Unfalle mit Schwerverletzten auf LandstraBen im Zeitraum zwischen 2014
und 2018 gehdren das ,Abkommen von der Fahrbahn nach rechts” (26,2 %), der ,Zusammenstof} mit einem
entgegenkommenden Fahrzeug® (17,8 %) und das ,Abkommen von der Fahrbahn nach links* (16,8 %) zu
den haufigsten Unfallarten. Dartber hinaus sind 18,0 Prozent der StraBenverkehrsunféllen auf LandstraBen
mit Schwerverletzten der Unfallart ,Zusammenstof3 mit einem einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug® zuzu-
ordnen. Die Anzahl der Schwerverletzten bei StraBenverkehrsunfallen der Unfallart ,Abkommen von der
Fahrbahn nach rechts® — welche zugleich Uber alle Jahre des Beobachtungszeitraums die haufigste Unfallart
darstellt — hat von 2012 auf 2018 insgesamt am deutlichsten abgenommen (-28,3 %). Bei den Unfallarten
,<Zusammenstoll mit entgegenkommenden Fahrzeug*, ,Abkommen von der Fahrbahn nach links® und ,Zu-
sammenstol3 mit einbiegendem/kreuzendem Fahrzeug” verlief die Entwicklung hingegen eher schwankend.
Bei allen vier Unfallarten war insbesondere im Jahr 2017 eine deutliche Zunahme der Unfélle mit Schwerver-
letzten zu verzeichnen.

3.8.4 Entwicklung der StraBenverkehrsunfélle auf LandstraBen nach Hindernissen, Lichtverhéltnis-
sen, StraBenzustand und Charakteristika der Unfallstelle

Ein bekanntes Problem der Verkehrssicherheit auf LandstraBen sind die Baumunfalle. In den Jahren 2014
bis 2018 waren knapp ein Viertel der Unfélle auf LandstraBen mit einem Aufprall auf einen oder mehrere
Baume verbunden (s. Abb. 65). Jeder zweite auf einer LandstraBe Getotete starb aufgrund eines Aufpralls
auf einen Baum (50,8 %) und knapp jeder dritte Schwerletzte verungliickte bei einem Baumunfall (30,8 %).
Die Anzahl der auf LandstraBen bei Baumunféllen Verunglickten schwankt jahrlich, zeigt aber tendenziell
ein positive Entwicklung im Sinne einer Abnahme der Unfallzahlen (s. Abb. 66).
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Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden
auf LandstraBen nach Hindernis in den Jahren 2014 — 2018
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Abbildung 65: Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden auf LandstraBen nach Hindernis in den
Jahren 2014 — 2018
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Auch die unterschiedlichen Witterungsbedingungen und Tageszeiten haben einen Einfluss auf die Anzahl
der StraBenverkehrsunfélle. Im folgenden Abschnitt werden daher die StraBenverkehrsunfalle mit Personen-
schaden auf LandstraBen nach StraBenzustand (trocken, nass bzw. feucht oder winterglatt) und den Licht-
verhaltnissen (Tageslicht, DAmmerung oder Dunkelheit) zum Unfallzeitpunkt betrachtet.

Knapp jeder vierte Unfall auf Brandenburgs LandstraBen wurde auf einer nassen oder feuchten Fahrbahn
verursacht. Die Anzahl der Unfélle auf nasser bzw. feuchter StraBBe stieg im Jahr 2017 auf 862 und sank im
Jahr 2018 auf 583 Unfélle; die durchschnittliche jahrliche Anzahl lag im Beobachtungszeitraum (2010 —2018)
bei 693 Unfallen. 8,8 Prozent der Unfélle wurden auf winterglatten StraBen verursacht. Im Vergleich des
Vorherzeitraums mit dem Nachherzeitraum sank die Anzahl der Unfalle auf winterglatten StraBen um 55,0
Prozent.

Mehr als neun von zehn StraBenverkehrsunféllen mit Personenschaden auf LandstraBen fanden zwischen
2010 und 2018 bei Tageslicht statt. Nur durchschnittlich 7,3 Prozent der LandstraBenunfalle wurden bei Dam-
merung und 0,7 Prozent bei Dunkelheit registriert. Aufféllig ist jedoch, dass jeder vierte Getdtete auf Bran-
denburgs LandstraBen bei Dunkelheit verungliickte. Der Vergleich der Verunglicktenzahlen bei Dunkelheit
in den Zeitrdumen 2010 bis 2013 und 2014 bis 2018 zeigt zudem, dass im Nachherzeitraum weniger Perso-
nen getotet (- 9,1 %) und schwer verletzt (- 3,6 %) wurden als im Vorherzeitraum. Die Anzahl der bei Dunkel-
heit leicht verletzten Verkehrsteilnehmenden stieg hingegen etwas an (+ 2,5 %), (s. Abb. 67).

Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen auf LandstraBen in Dunkelheit
Verungliickten nach Unfallschwere in den Jahren 2010 — 2018
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Abbildung 67: Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen auf LandstraBen in Dunkelheit Verungliickten nach Unfallschwere in den

Jahren 2010 — 2018

Ein letzter wichtiger Parameter zur Einschatzung des Unfallgeschehens auf LandstraBen ist die Charakteristik
der Unfallstelle, anhand derer angegeben wird, ob sich der Unfall beispielsweise in einer Kurve, in einer
Steigung oder einem Gefalle ereignet hat. Obwohl die StraBenverkehrsunfélle in den letzten zehn Jahren
immer detaillierter dokumentiert wurden, wird zur Charakteristik der Unfallstelle in den letzten flinf Jahren
durchschnittlich bei jedem zweiten Unfall keine Angabe gemacht. Da nicht sicher ist, welche Charakteristiken
die Unfallstellen aufwiesen, zu denen keine Angaben vorliegen, sollten die nachfolgenden Aussagen aller-
dings nur mit Vorsicht interpretiert werden.

Im Zeitraum von 2014 bis 2018 wurde etwa jeder finfte Unfall auf einer LandstraBe in einer Kurve und jeder
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sechste Unfall in einer Einmiindung registriert. Etwa jede zehnte Unfallstelle wies die Charakteristik ,Kreu-
zung“ auf. Die Unfallschwere ist an diesen Unfallstellen hervorzuheben: 27,4 Prozent der auf Landstral3en
getbteten und 22,4 Prozent der schwer verletzten Verkehrsteilnehmenden waren im Nachherzeitraum mit
Unfallen in Kurven verbunden (s. Abb. 68).

Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden
auf LandstraBen nach Charakteristik der Unfallstelle in den Jahren 2014 — 2018
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Abbildung 68: Durchschnittlicher Anteil der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden auf LandstraBen nach Charakteristik der
Unfallstelle in den Jahren 2014 — 2018
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4 Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle in den
Landkreisen und kreisfreien Stadten Branden-
burgs 2009 — 2018

4.1 Entwicklung der StraBenverkehrsunféalle nach Ortslage und Unfallschwere
2009 - 2018

Wie bereits fir das gesamte Bundesland Brandenburg vorgenommen, werden in diesem Kapitel ausgewahlte
StraBenverkehrsunfallzahlen vorgestellt. Eine Ubersicht der Landkreise und kreisfreien Stadte sowie deren
Einwohnerzahl und Autobahnanteil stellt die Abbildung 69 dar.

Die Unfallentwicklung — nach Ortslage und Unfallschwere — flr die einzelnen Landkreise und kreisfreien
Stédte wird in den Abbildungen 70 und 71 vorgestellt. In diesen wird anhand der Farbe des Landkreises bzw.
der kreisfreien Stadt die durchschnittliche jahrliche Anzahl der StraBenverkehrsunfélle bzw. der bei StraB3en-
verkehrsunféllen Verungliickten im Zeitraum 2014 bis 2018 dargestellt. In den Klammern sind Einzelauswer-
tungen zur Ortslage bzw. zur Unfallschwere der jeweiligen Landkreise und kreisfreien Stadte angefiihrt.

In Abbildung 70 ist eine besonders hohe Unfallbelastung der an Berlin angrenzenden Landkreise erkennbar.
Die meisten Unfélle innerhalb geschlossener Ortschaften ereigneten sich im Zeitraum von 2014 bis 2018 in
Potsdam. Im Vergleich zum Vorherzeitraum stiegen diese um 12,2 Prozent. Im Landkreis Potsdam-Mittel-
mark wurden die meisten Personen bei Unfallen auf Autobahnen verletzt. Auch in den anderen um Berlin
liegenden Landkreisen sind die Unfallzahlen gestiegen. In den weiter von Berlin entfernten Landkreisen ist
die Unfallbelastung deutlich geringer. Allerdings zeigen sich hier in der Entwicklung der Unfallzahlen unter-
schiedliche Trends: Die nérdlich gelegenen Landkreise Prignitz, Ostprignitz-Ruppin und die Uckermark wei-
sen trotz der geringen Unfalle eine Zunahme der Unfallzahlen gegentber dem Zeitraum 2009 bis 2013 auf.
Vor allem die Zahl der tddlichen Unfalle in der Uckermark ist mit einer Zunahme von 129,5 Prozent enorm
gestiegen. In den siidlich gelegenen Landkreisen Elbe-Elster, Oberlausitz-Spreewald, Spree-Nei3e und die
Stadt Cottbus haben dagegen die schweren Unfalle abgenommen.

Entsprechend der héheren Unfallzahlen in den an Berlin angrenzenden Landkreisen fallen auch die Verun-
glicktenzahlen (ohne Autobahn) héher aus (s. Abb. 71). Vor allem in den Landkreisen Oberhavel und Barnim
sind besonders viele Verungllckte zu verzeichnen. Hier haben die Leicht- und Schwerletzten zugenommen,
wéahrend die Anzahl der Getdteten im Vergleichszeitraum gesunken ist. In den Landkreisen Elbe-Elster und
Oberspreewald-Lausitz sind die Verungliicktenzahlen in allen Unfallschweren dagegen gesunken. Mit Aus-
nahme der stdwestlichen Landkreise Oder-Spree, Spree-Nei3e und der Stadt Cottbus ist die durchschnittli-
che Anzahl der Getbteten in allen Landkreisen und kreisfreien Stadten zurlickgegangen. Besonders hervor-
zuheben ist der Ruckgang in den Landkreisen Uckermark, Teltow-FIdming und Oberspreewald-Lausitz mit
Uber 40 Prozent.

Die hohe Unfallbelastung in den um Berlin liegenden Landkreisen erklart sich durch die hohe Verkehrsdichte
auf den dortigen StraBen. Insbesondere die Autobahnen und die nach Berlin flihrenden Stra3en weisen ein
hohes Verkehrsaufkommen auf. Demzufolge erklart sich die hohe Anzahl der Autobahnunfélle im Landkreis
Potsdam-Mittelmark durch das hohe Verkehrsaufkommen auf den Autobahnen A2, A9 und A10 sowie den
Zubringern. Die dauBeren Landkreise haben dagegen weit weniger Verkehrsaufkommen zu verzeichnen, so-
dass auch die Unfallbelastungszahlen geringer ausfallen. Die in den Abbildungen dargestellten Werte stehen
auch nicht in Relation zur GrdBe eines Landkreises oder kreisfreien Stadt. Daher schneiden insbesondere
die kreisfreien Stadte, mit Ausnahme von Potsdam, in der Statistik gut ab.
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Ubersicht der Landkreise und kreisfreien Stadte des Landes Brandenburg:
Bevoékerungszahl und Verlauf der Bundesautobahnen

Prignitz
(PR)

Ostprignitz-
Ruppin

Barnim
(BAR)

Oberhavel

Frankfurt (Oder)
(FF)

Markisch-
Oderland
(MOL)

Havelland
(HVL)

Brandenburg

an der Havel '> \V

(BRB)

Potsdam-
Mittelmark
(PM)

Teltow-
Flaming
(TF)

Dahme-
I
Spreewald Spree-NeiBe ]

(LDS) (ﬁ (SPN)

> ‘
Cottbus
(CB)

[ Potsdam (P) ]

Elbe-Elster

Oberspreewald-
(EE) = P!

Lausitz
(OSL)

Anzahl der im Landkreis bzw. krfr. Stadt
lebenden Personen (Stand Zensus 2011):

< 80.000 Personen

> 80.000 - 100.000 Personen

> 100.000 - 120.000 Personen Name des Landkreises bzw.
> 120.000 - 140.000 Personen der kreisfreien Stadt

> 140.000 - 160.000 Personen (Abkiirzung)

> 160.000 - 180.000 Personen
> 180.000 - 200.000 Personen

> 200.000 Personen
Abbildung 69: Ubersicht der Landkreise und kreisfreien Stadte des Landes Brandenburg: Bevékerungszahl und Verlauf der
Bundesautobahnen
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Anzahl der durchschnittlichen jahrlichen StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden
in den Landkreisen bzw. kreisfreien Stadten 2014 — 2018
nach Ortslage und prozentualer Verdnderung zum Zeitraum 2009 - 2013

228 (7 6,2%)
143 (7 1,8%)
28 (7 129,5 %)

137 (7 1,6 %)
110 (7 3,6 %)
18 (7 5,8 %)

216 (» 14,5 %)
1M1 (N 6,9 %)
76 (7 7.6%)

469 (# 9,1 %)
197 (7 27,9 %)
74 (7 37,5 %)

116 (N 11,7 %)
24 (- 0,0 %)
9(” 4,8%)

543 (7 10,4 %)
165 (v 3,4 %)
62 (7 15,6 %)

404 (7 4,8 %)
206 (» 2,3 %)
22 (7 26,1 %)

389 (7 9,5%)
143 (7 3,8%)
14 (2 1,4 %)

250 (7 6,0 %)
18 (N 2,1 %)
8(721,9%)

391 (» 6,5%)
156 (v 0,9 %)
57 (7 18,8 %)

454 (7 12,2 %)
166 (N 13,4 %)
188 (7 18,5 %)

363 (7~ 7,1%)
211 (v 2,6 %)
32 (39,5 %)

397 (7 8,7 %)
176 (7 6,3 %)
113 (7 0,7 %)

196 (v 2,8 %)
87 (\ 17,3 %)

627 (7 12,8 %)
22(7 7,7%)

190 (7 10,9 %) 224 (N 6,7 %)

36 (N 22%
5(\ 3,6%) 101 (N 17,6 %) . ( ) 100 (\ 13,5 %)
_ 13 (v 9,6 %)
291 (# 3,0 %)
12 (N 6,5%)
4 (N 16,7 %)
Anzahl der durchschnittlichen Anzahl der durchschnittlichen jahrlichen StraBenverkehrsunfélle mit Per-
jahrlichen Unfélle 2014 — 2018: sonenschaden 2014 — 2018 nach Ortslage und prozentuale Verédnderung
im Vergleich zum Zeitraum 2009 — 2013:
< 200 Unfalle
< 300 Unfalle
< 400 Unfalle
< 500 Unfalle Innerhalb geschl. Ortschaften (v Abnahme in % oder » Zunahme in %)
< 600 Unfalle AuBerhalb geschl. Ortschaften (N Abnahme in % oder » Zunahme in %)
< 700 Unfalle Auf Bundesautobahnen (v Abnahme in % oder 2 Zunahme in %)
< 800 Unfalle
< 900 Unfalle
Abbildung 70: Anzahl der durchschnittlichen jahrlichen StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden nach Ortslage im Zeitraum
2014 — 2018 und prozentuale Veranderung zum Zeitraum 2009 — 2013 in den Landkreisen und kreisfreien Stadten
Brandenburgs
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Anzahl der durchschnittlichen jahrlich bei StraBenverkehrsunféllen Verungliickten
in den Landkreisen bzw. kreisfreien Stadten 2014 — 2018
nach Unfallschwere und prozentualer Verdnderung zum Zeitraum 2009 — 2013 (ohne BAB)

333 (7 7,2%)
133 (7 4,7%)
5(\ 42,6 %)

220 (» 4,4%)
91 (7 10,1 %)
6 (N 14,3 %)

255 (7 12,2 %)
136 (v 6,2 %)
5 (N 21,2 %)

136 (v 9,1 %)
42 (7 50 %)
1(Nv14,3%)

679 (7 15,4 %)
189 (» 25,1 %)
9(N 9,6%)

719 (7 6,9%)
162 (7 55%)
11 (N 14,3 %)

484 (7 6,6 %)
177 (7 24,7 %)
9 (\ 24,1 %)

605 (7 5,2 %)
170 (N 10,9 %)
12 (N 15,7 %)
269 (7 8,4 %)
56 (/7 3,3%)
2 (\ 20,0 %)

506 (7 7,8 %)
164 (7 9,1 %)
10 (7 29,7 %)

608 (» 6,9 %)
144 (v 5,6 %)
9 (\ 28,8 %)

517 (7 9,9%)
194 (v 1,5%)
7(N 50,7 %)

565 (7 9,8 %)
157 (7 21,7 %)
10 (v 11,1 %)

661 (~ 8,7 %)
78 (7 28,6 %)

2 (\ 28,6 %) 250 (\ 4,0 %) 298 (N 7,6 %)
100 (v 22%) [ 251 (v 319%) ) | 113 (7 3.1%)
o,
7 (2,7 %) 97 (v 4,9%) 9 (37,5 %)
6 (\ 42,6 %)
298 (7 4,0 %)
51 (v 3,8%)
2(7 91%)
Anzahl der durchschnittlichen Anzahl der durchschnittlichen jahrlichen bei StraBenverkehrsunfallen
jahrlichen Verungliickten 2014 — 2018: Verungliickten 2014 — 2018 nach Unfallschwere und prozentuale Verédnde-

rung im Vergleich zum Zeitraum 2009 — 2013 (ohne Autobahn):
< 200 Verungliickte
I < 300 Verungliickte
< 400 Verungliickte
< 500 Verungliickte
< 600 Verungliickte
< 700 Verungliickte
< 800 Verungliickte
< 900 Verungliickte

Anzahl der Leichtverletzten (N Abnahme in % oder » Zunahme in %)
Anzahl der Schwerverletzten (N Abnahme in % oder » Zunahme in %)
Anzahl der Getéteten (N Abnahme in % oder 2~ Zunahme in %)

Abbildung 71:  Anzahl der durchschnittlich jahrlich bei StraBenverkehrsunféllen Verungliickten nach Unfallschwere im Zeitraum
2014 — 2018 und prozentuale Veranderung zum Zeitraum 2009 — 2013 in den Landkreisen und kreisfreien Stadten
Brandenburgs (ohne BAB)
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4.2 Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden nach Unfallty-
pen und weiteren Besonderheiten 2009 — 2018

In den Abbildungen 72 und 73 sind die Unfalltypen in den einzelnen Landkreisen und kreisfreien Stadte (inkl.
Bundesautobahnen) dargestellt. In Abbildung 72 sind die Unfalltypen aufgelistet, die im Vergleichszeitraum
zugenommen haben, wahrend in Abbildung 73 die Unfalltypen aufgelistet werden, die in ihrer Anzahl zurtick-
gegangen sind. Farbliche Markierungen zu den prozentualen Veranderungen geben zudem Auskunft dar-
Uber, ob die Entwicklung wesentlich besser (> 10,0 %), wesentlich schlechter (< - 10,0 %) oder etwa ahnlich
(weniger als 10,0 % Differenz) zum Landesschnitt verlief. Die Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle mit
Personenschaden in Brandenburg im Vergleich der Zeitrdume 2009 bis 2013 und 2014 bis 2018 sind flr die
Unfalltypen ,Fahrunfall“ (-15,1 %) und ,Uberschreiten-Unfall“ (-5,5 %) abnehmend, fiir die Unfalltypen ,Ab-
biege-Unfall* (+14,6 %), ,Einbiegen-/Kreuzen-Unfall“ (+7,6 %), ,Unfall durch ruhenden Verkehr* (+13,9 %),
sJnfall im Langsverkehr® (+9,6 %) und fir ,Sonstiger Unfall* (+27,4 %) zunehmend.

Im direkten Vergleich der Abbildungen 72 und 73 fallt die weitaus gréBere Anzahl zunehmender Unfalltypen
auf. Von den sieben genannten Unfalltypen haben in den Landkreisen Prignitz, Barnim, Potsdam-Mittelmark
und Teltow-Flaming jeweils sechs zugenommen (s. Abb. 72). In Frankfurt (Oder) haben dagegen nur die
~Sonstigen Unfalle® zugenommen. Die rot markierten Werte geben die Unfalltypen im Landkreis wieder, die
im Vergleich zum Landesschnitt besonders stark gestiegen sind. Am auffélligsten sind die Zunahmen von
,2Unfallen im Langsverkehr* in der Prignitz (+60,7 %), von ,Sonstigen Unfallen“ in Ostprignitz-Ruppin
(+63,5 %), im Havelland (+55,9 %) und in Teltow-Flaming (+70,5 %) sowie von ,Unfallen durch ruhenden
Verkehr* im Havelland (+109,1 %). Demgegeniber kennzeichnen die griin markierten Werte Unfalltypen, die
zwar auch zugenommen haben, jedoch im Vergleich zum Landesschnitt weit weniger stark. Das betrifft die
~Sonstigen Unfalle” in der Prignitz, in Potsdam-Mittelmark, Markisch-Oderland, Cottbus und Spree-Neil3e so-
wie die ,Abbiege-Unfalle” im Landkreis Oder-Spree.

In Abbildung 73 sind schlie3lich diejenigen Unfalltypen dargestellt, deren Zahlen in den Landkreisen und
kreisfreien Stadten riickldufig waren. Beispielsweise haben sich bei der Zunahme eines Unfalltyps in Frank-
furt (Oder) die Unfallzahlen der Gbrigen sechs Unfalltypen entsprechend reduziert. Hervorzuheben ist vor
allem die Abnahme der ,Uberschreiten-Unfélle” im Landkreis Oberspreewald-Lausitz um 50,5 Prozent.

In Abbildung 74 wird pro Landkreis bzw. kreisfreier Stadt die Entwicklung der Baumunféalle in den letzten zehn
Jahren aufgezeigt. Aufgebaut ist diese Abbildung analog zur Abbildung 70. Vor allem die Landkreise Dahme-
Spreewald, Markisch-Oderland und Teltow-Flaming sind stark mit Baumunfallen belastet. Dennoch sind die
Unfélle dort und auch in den anderen Landkreisen im Zeitraum 2014 — 2018 im Vergleich zum Zeitraum
2010 — 2013 deutlich zurickgegangen. Die hohe Anzahl dieser Unfallart in einzelnen Landkreisen ist auf
einen hohen Bestand aus Alleenabschnitten ohne Schutzplanken zurlckzufihren. Schutzplanken kdnnen
zwar die Unfallzahlen nicht deutlich senken, aber die Unfallschwere reduzieren.
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Zunahme von Unfalltypen in den Landkreisen

bzw. kreisfreien Stadten im Vergleich der Zeitrdume von 2009 — 2013 zu 2014 — 2018
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Unfalltypen:

Fahrunfall

" Aobiege-Unfall ‘
I}' Einbiegen-/Kreuzen-Unfall
Uberschreiten-Unfall

E‘ Unfall durch ruhenden Verkehr ‘
Unfall im Langsverkehr

Sonstiger Unfall

Veranderung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit
Personenschaden nach Unfalltyp:

Prozentuale Veranderung von 2009 — 2013 zu 2014 — 2018
innerhalb Landkreis/kreisfreier Stadt in %
Griin: Bessere Entwicklung (mind. 10 % Differenz) als im
Landesschnitt
Rot: Schlechtere Entwicklung (mind. 10 % Differenz) als im
Landesschnitt
Schwarz: Etwa gleiche Entwicklung wie im Landesschnitt

Abbildung 72:

Zunahme von Unfalltypen in den Landkreisen bzw. kreisfreien Stédten im Vergleich der Zeitrdume 2009 — 2013 und

2014 — 2018 und im Vergleich zum Landesschnitt
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Abnahme von Unfalltypen in den Landkreisen bzw. kreisfreien Stadten im Vergleich der
Zeitrdume von 2009 — 2013 zu 2014 — 2018

(6)-124%)

(- 18.9%

(Y -41.8%)

FA-17%
[Bo] -2.0%

Unfalltypen: Veranderung der Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit

Fahrunfall ‘ Personenschaden nach Unfalltyp:

Abbiege-Unfall Prozentuale Veranderung von 2009 — 2013 zu 2014 — 2018
‘ innerhalb Landkreis/kreisfreier Stadt in %
Grin: Bessere Entwicklung (mind. 10 % Differenz) als im

Einbiegen-/Kreuzen-Unfall

Uberschreiten-Unfall

P [ BRI EE)

Unfall durch ruhenden Verkehr .Landesscr.mltt ) )

‘ Rot: Schlechtere Entwicklung (mind. 10 % Differenz) als im
Unfall im Langsverkehr Landesschnitt
Sonstiger Unfall

Schwarz: Etwa gleiche Entwicklung wie im Landesschnitt

Abbildung 73: Abnahme von Unfalltypen in den Landkreisen bzw. kreisfreien Stadten im Vergleich der Zeitrdume 2009 — 2013 und

2014 — 2018 und im Vergleich zum Landesschnitt
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Anzahl der Baumunfille in den Landkreisen bzw. kreisfreien Stadten 2014 — 2018
nach Unfallschwere und prozentualer Verdnderung zum Zeitraum 2009 — 2013

25 (v 9,4%)
26 (7 8,3%)
2 (N 50,0 %)

17 (N 20,8 %)
20 (v 7,3%)
2(7 9,1%)

15 (v 9,9 %)
23 (\ 29,4 %)
3(- 0,0%)

3(\ 28,6 %)
2 (v 20,0 %)
0 (v100,0 %)

26 (\ 16,5 %)
25 (v 2,3 %)
4 (\ 10,0 %)

29 (\ 21,2 %)
24 (\ 16,4 %)
4(N 42,1 %)

29 (\ 13,6 %)
26 (\ 17,9 %)
6(” 33%)

15 (N 51,0 %)
23 (\ 10,8 %)
4 (N 41,9%)

4(\ 35,7 %)
2(\ 42,1 %)
0 (\100,0 %)

(Y

26 (\ 30,1 %)
23 (\ 14,3 %)
3 (N 11,1 %)

22 (\ 34,5 %)
19 (v 32,1 %)
4(- 0,0%)

28 (\ 19,0 %)
30 (v 20,9 %)
4 (N 34,5 %)

39 (v 9,6 %)
28 (7 4,4%)
5 (N 19,4 %)

5(\ 45,7 %)
3 (7 33,3%)
0 (:100,0 %)

17 (v 41,3 %)
16 (N 24,0 %)
2(\ 47,1 %)

14 (N 28,4 %)
17 (7 2,4%)
3(718,2%)
A\

3 (v 31,6 %)
1 (N 54,5 %)
0 (\ 66,7 %)

11 (N 40,4 %)
12(- 0,0%)
1 (N 53,3 %)

Anzahl der durchschnittlichen Anzahl der durchschnittlichen jahrlichen Baumunfélle 2014 — 2018 nach
jahrlichen Baumunfalle 2014 — 2018: Unfallschwere; Prozentuale Verédnderung im Vergleich zum Zeitraum
2009 - 2013:
> 1 Unfall
I > 10 Unfalle
> 20 Unfalle
> 30 Unfélle Unfélle mit Leichtverletzten (N Abnahme in % oder » Zunahme in %)
> 40 Unfalle Unfalle mit Schwerverletzten (v Abnahme in % oder / Zunahme in %)
> 50 Unfalle Unfalle mit Todesfolge (v Abnahme in % oder ~ Zunahme in %)
> 60 Unfalle
> 70 Unfalle

Abbildung 74: Anzahl der Baumunfélle in den Landkreisen bzw. kreisfreien Stédten 2014 — 2018 nach Unfall-
schwere und prozentualer Verédnderung zum Zeitraum 2009 — 2013
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5 Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle im Berli-
ner Umland und im weiteren Metropolenraum
2009 - 2018

5.1 Theoretische Vorbemerkungen

Im vorliegenden Kapitel wird das Unfallgeschehen im Berliner Umland und im weiteren Metropolenraum dar-
gestellt. Das Berliner Umland besteht aus den Brandenburger Gemeinden des Stadt-Umland-Zusammen-
hangs in Berlin und Potsdam gemaB Landesentwicklungsplan Berlin-Brandenburg (LEP B-B) vom
27.05.2015.

Das Berliner Umland, welches sich wie ein Glirtel um die Stadt Berlin zieht, unterscheidet sich in zahlreichen
Aspekten vom weiteren Metropolenraum, d. h. dem Rest Brandenburgs. Zunachst unterscheidet sich die
Siedlungsentwicklung des Berliner Umlands vom weiteren Metropolenraum. Im Berliner Umland setzt sich
die Suburbanisierung fort — ahnlich wie im Land Berlin wéchst die Bevdlkerung hier. Im Gegensatz dazu
nimmt die Bevdlkerung im weiteren Metropolenraum eher ab. Insgesamt zeigt sich auch ein Trend zur Alte-
rung, da geburtenstarke Jahrgange immer weiter in Richtung Seniorenalter vorriicken und die Lebenserwar-
tung in Brandenburg steigt. Die alternde Bevélkerung wird sich — vor allem im weiteren Metropolenraum —
auch auf den StraBenverkehr auswirken (Landesentwicklungsplan Hauptstadtregion Berlin-Brandenburg,
2016). Neben den unterschiedlichen Bevdlkerungsentwicklungen unterscheiden sich das Berliner Umland
und der weitere Metropolenraum weiterhin durch die Infrastruktur, v. a. im Bereich des 6ffentlichen Nahver-
kehrs. Wahrend durch das Berliner Umland in weiten Teilen S-Bahn-Linien verlaufen, beschranken sich die
offentlichen Verkehrsmittel im weiteren Metropolenraum vornehmlich auf Busse und wenige Regionalbahnen.
Dies tragt dazu bei, dass im weiteren Metropolenraum haufiger ein eigener Pkw benétigt wird, um beispiels-
weise den Weg zur Arbeit, zur Schule oder zur Freizeitgestaltung zu bewaltigen.

In den folgenden Kapiteln soll auf die wichtigsten Entwicklungen des Unfallgeschehens im Berliner Umland
und im weiteren Metropolenraum eingegangen werden. Dabei werden vor allem die Unterschiede zwischen
den Regionen fokussiert.

5.2 Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfalle im Berliner Umland und
im weiteren Metropolenraum in den Jahren 2010 — 2018

Im Durchschnitt ereigneten sich —in den Jahren 2010 bis 2018 — 41,1 Prozent der Unfélle im Berliner Umland
und 58,9 Prozent im weiteren Metropolenraum. Im Vergleich des Vorherzeitraums (2010 — 2013) mit dem
Nachherzeitraum (2014 — 2018) hat sich die Anzahl der StraBenverkehrsunfélle in beiden Regionen erhéht:
Im Berliner Umland um 5,6 Prozent, im weiteren Metropolenraum um 6,9 Prozent. Auch die Entwicklung ist
in beiden Regionen vergleichbar. Zwischen 2010 und 2013 veranderte sich die Anzahl der StraBenverkehrs-
unfalle mit Personenschaden kaum, seit 2014 konnte jedoch in beiden Regionen ein leichter Anstieg ver-
zeichnet werden. Obwohl 2017 in beiden Regionen weniger Verkehrsunfalle mit Personenschaden registriert
wurden als 2016, zeigte sich fur 2018 erneut ein Anstieg (s. Abb. 75).
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Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden im Berliner
Umland und weiteren Metropolenraum in den Jahren 2010 - 2018
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Abbildung 75: Anzahl der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden im Berliner Umland und im weiteren Metropolenraum in

den Jahren 2010 - 2018

Die Entwicklung der StraBenverkehrsunfélle nach Ortslage zeigt im Gegensatz zum allgemeinen Unfallge-
schehen deutlichere regionale Unterschiede. Wahrend StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden im Ver-
gleich des Vorherzeitraums mit dem Nachherzeitraum innerhalb geschlossener Ortschaften in beiden Regi-
onen vergleichbar zunehmen (Berliner Umland: +7,0 %; Weiterer Metropolenraum: +8,6 %), zeigen sich au-
Berhalb geschlossener Ortschaften und insbesondere auf Bundesautobahnen Unterschiede. Die Entwicklung
der Anzahl der Unfalle auBerhalb geschlossener Ortschaften zeigt im weiteren Metropolenraum bis 2014
rlicklaufigen Trend. Seit 2015 wurden erneut Anstiege verzeichnet, wobei die Anzahl der Unfélle stetig unter
dem Niveau von 2010 blieb. Insgesamt I&sst sich so eine Reduzierung der StraBenverkehrsunfélle im Nach-
herzeitraum um 1,2 Prozent benennen. Auf StraBen auBerhalb geschlossener Ortschaften im Berliner Um-
land zeigte sich die Entwicklung schwankend und im Nachherzeitraum eine Zunahme von 1,7 Prozent ge-
genuber den Jahren zuvor. Der deutlichste Unterschied in der Entwicklung zeigte sich jedoch auf Bundesau-
tobahnen. Die Autobahn-Unfalle nahmen im weiteren Metropolenraum im Nachherzeitraum um 19,8 Prozent
zu, wéhrend sie im Berliner Umland lediglich um 6,5 Prozent anstiegen.

Die Betrachtung der StraBenverkehrsunféalle nach Hauptverursachenden zeigt, dass sich zwischen dem Ber-
liner Umland und dem weiteren Metropolenraum nur geringe Unterschiede im Alter der Verkehrsbeteiligten
zeigten. In beiden Regionen nahmen im Nachherzeitraum vor allem die durch Kinder und Jugendliche (Ber-
liner Umland: +62,3 %; weiterer Metropolenraum: +61,4 %) und durch altere Erwachsene ab 75 Jahren haupt-
verursachten Unfalle zu. Diese Zunahme zeigte sich jedoch noch deutlicher im weiteren Metropolenraum.
Wahrend die durch ab 75-Jahrige hauptverursachten Unfélle hier im Nachherzeitraum um 65,9 Prozent an-
stiegen, waren es im Berliner Umland nur 57,5 Prozent. Dennoch ist die Zunahme in beiden Regionen gra-
vierend und sollte besondere Beachtung finden. In der Altersgruppe der 16- bis 24-Jahrigen nahmen die
verursachten Unfélle im weiteren Metropolenraum (-18,8 %), noch stérker aber im Berliner Umland ab
(-23,4 %). Ebenfalls zeigten sich Unterschiede in der Verkehrsbeteiligung der Hauptverursachenden. Wah-
rend im Vergleich der Zeitrdume im Berliner Umland die durch Lkw-Fahrende verursachten StraBenverkehrs-
unfélle abnahmen (-7,2 %), steigerten sie sich im weiteren Metropolenraum um 5,9 Prozent. Weiterhin nah-
men im weiteren Metropolenraum vor allem die durch zu Fu3 Gehende hauptverursachte Unfalle zu (Berliner
Umland: +19,6 %; weiterer Metropolenraum: +29,5 %), (s. Abb. 76).
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Ubersicht zur prozentualen Verianderung der Anzahl der StraBenverkehrsunfille im Berliner Umland
und im weiteren Metropolenraum nach Alter und Verkehrsbeteiligung der Hauptverursachenden so-
wie weiteren Unfallcharakteristika im Zeitraum 2014 — 2018 im Vergleich zum Zeitraum 2010 — 2013
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Abbildung 76: Ubersicht zur prozentualen Zunahme (rot) oder Abnahme (griin) der Anzahl der StraBenverkehrsunfalle mit Perso-

nenschaden im Berliner Umland und im weiteren Metropolenraum nach Alter und Verkehrsbeteiligung der Hauptver-
ursachenden sowie weiteren Unfallcharakteristika im Zeitraum 2014 — 2018 im Vergleich zum Zeitraum 2010 - 2013
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Betrachtet man die Unfalltypen und Unfallarten, um die Unfalle detaillierter zu beschreiben, so zeigt sich,
dass sich diese Parameter des Unfallgeschehens seit 2010 &hnlich zum Landesdurchschnitt veranderten.
Der Anteil der einzelnen Unfalltypen am Gesamtunfallgeschehen der Regionen unterschied sich in den letz-
ten 9 Jahren nicht. Rund ein Viertel der Unfélle waren jeweils ,Einbiegen-Kreuzen-Unfalle* und ,Unfalle im
Langsverkehr®, ein Funftel ,Fahrunfalle“. Die Entwicklung der Unterschiede zeigte sich ebenfalls vergleichbar:
Die starkste Abnahme der Unfalle konnte — im Vergleich der Zeitrdume — in beiden Regionen bei den ,Fahr-
unfallen® beobachtet werden (Berliner Umland: -13,9 %; weiterer Metropolenraum: -14,8 %), die starkste Zu-
nahme bei den ,Sonstigen Unfallen (Berliner Umland: +25,3 %; weiterer Metropolenraum: +28,5 %). Unter-
schiede in den Entwicklungen konnten vor allem bei den ,Uberschreiten-Unfallen® registriert werden: Obwohl
in beiden Regionen eine Abnahme zu verzeichnen war, fiel diese im Berliner Umland deutlich starker aus
(-10,2 %) als im weiteren Metropolenraum (-2,8 %). Weiterhin unterschieden sich die Entwicklungen der ,Un-
falle im Langsverkehr®, welche im Metropolenraum (+12,2 %) deutlicher zunahmen als im Berliner Umland
(+9,2 %) und bei ,Unfallen im Langsverkehr®, bei denen eine umgekehrte Entwicklung zu verzeichnen war
(Berliner Umland: +15,9 %; weiterer Metropolenraum: +5,3 %). Trotz dieser sehr &hnlichen Gesamtentwick-
lung zeigten sich im Rahmen der Unfalltypen bei Unféllen mit schweren Folgen (Unfélle mit maximal Schwer-
verletzten und Unfélle mit Todesfolge) teilweise deutliche Unterschiede. Fur ,Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle*
zeigte sich im Nachherzeitraum eine deutliche Zunahme der Unfalle mit Schwerverletzten (+10,2 %) und mit
Todesfolge (+51,1 %), im weiteren Metropolenraum nahmen jedoch nur die ,Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle* mit
Schwerverletzten zu (+7,7 %), wahrend die Unfélle mit Todesfolge deutlich abnahmen (-23,9 %). Ebenfalls
im weiteren Metropolenraum nahmen die schweren ,Unfélle im Langsverkehr* deutlich zu (Unfall mit Schwer-
verletzten: +20,1 %; Unfall mit Todesfolge: +16,8 %), wahrend sie im Berliner Umland nur einer geringen
Schwankung unterlag. Unterschiede in der Entwicklung der StraBenverkehrsunfélle mit Personenschaden
nach Unfallart zeigten sich im Vergleich der Zeitraume vor allem beim ,Aufprall auf Fahrbahnhindernisse®:
Wahrend im Berliner Umland 32,4 Prozent mehr Unfélle dieser Art registriert wurden, waren es im weiteren
Metropolenraum nur 4,5 Prozent. Entgegengesetzt zeigte sich die Entwicklung der Unfallart ,ZusammenstoR3
mit einem seitlich in gleicher Richtung fahrenden Fahrzeug“: Hier wurden im weiteren Metropolenraum 16,6
Prozent mehr Unfélle registriert, im Berliner Umland 9,6 Prozent mehr. Die Entwicklung aller weiteren Unfall-
arten gestaltete sich vergleichbar.

Eine besonders positive Entwicklung zeigte sich in beiden Regionen im Rahmen der Alkohol- und Baumun-
falle. Wahrend die Unfélle, bei denen der Hauptverursachende unter dem Einfluss von Alkohol stand, im
Berliner Umland um 6,5 Prozent abnahm, reduzierten sich diese Unfélle im weiteren Metropolenraum um 1,6
Prozent. Es bleibt zu betonen, dass zwischen 2010 und 2018 durchschnittlich 58,3 Prozent der Alkoholunfalle
dem weiteren Metropolenraum zuzuordnen waren. Die geringere Abnahme in dieser Region sollte daher
fokussiert werden. Die durch junge Erwachsene zwischen 16 und 24 Jahren verursachten Alkoholunfélle
haben sich jedoch im Vergleich zum Vorherzeitraum im Berliner Umland um rund 40 Prozent und im weiteren
Metropolenraum um rund 30 Prozent reduziert. Eine deutliche Abnahme der Alkoholunfalle der jungen Er-
wachsenen konnte besonders im Berliner Umland zu den typischen Disko-Zeiten registriert werden. Die An-
zahl der Unfélle, die in der Nacht von Freitag auf Samstag und Samstag auf Sonntag (jeweils von 20 Uhr bis
6 Uhr) stattfanden, halbierte sich im Berliner Umland und nahm auch im weiteren Metropolenraum um ein
Flnftel ab. Weiterhin konnten auch die Baumunfalle im Berliner Umland um 14,3 Prozent und im weiteren
Metropolenraum sogar um 20,1 Prozent reduziert werden (s. Abb. 77).
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5.3 Entwicklung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunféallen im Berliner Umland
und im weiteren Metropolenraum Verunglickten in den Jahren 2010 — 2018

Die Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen Verungliickten nahm im in den Jahren 2010 bis 2018 sowohl im
Berliner Umland als auch im weiteren Metropolenraum zu. Die Anzahl der Leichtverletzten zeigte sich in
beiden Regionen bis 2013 unter Schwankungen stabil und seit 2014 eine tendenzielle Zunahme (s. Abb. 77).
Im Berliner Umland konnte flr die Schwerverletzten eine &hnliche Entwicklung beobachtet werden: Die An-
zahl steigerte sich seit 2015 kontinuierlich. Die Anzahl der Schwerverletzten im weiteren Metropolenraum
zeigte sich weniger eindeutig, aber tendenziell ebenfalls in einem zunehmenden Trend. Die Anzahl der im
StraBenverkehr Getbteten kann aber insgesamt als positiv eingeschatzt werden: Im Berliner Umland starben
im Nachherzeitraum durchschnittlich 17,0 Prozent weniger Menschen im StraBenverkehr, im weiteren Met-
ropolenraum sogar 19,2 Prozent weniger. Dennoch muss diese Entwicklung mit Vorsicht betrachtet werden,
da sich in beiden Regionen Uber die Jahre starke Schwankungen zeigen.

Um die Entwicklung der im Berliner Umland und weiteren Metropolenraum Verunglickten besser differenzie-
ren zu kdnnen, sollen sie nach Alter und Verkehrsbeteiligung beschrieben werden (s. Abb. 78). Im weiteren
Metropolenraum und im Berliner Umland haben in den letzten Jahren vor allem die verungluckten &lteren
Erwachsenen ab 75 Jahren zugenommen: Im Berliner Umland wurden im Nachherzeitraum durchschnittlich
48,9 Prozent mehr verletzte oder getdtete Personen ab 75 Jahren registriert, im weiteren Metropolenraum im
Durchschnitt 55,6 Prozent mehr. Obwohl in beiden Regionen in dieser Altersgruppe hauptséchlich die Zahl
der bei StraBenverkehrsunfallen Leicht- oder Schwerverletzten zunahmen, wurde im weiteren Metropolen-
raum auch ein deutlicher Anstieg bei den im StraBenverkehr getdteten alteren Erwachsenen (ab 75 Jahren)
verzeichnet (+13,9 %). Eine weitere Altersgruppe, deren Entwicklung seit 2010 negativ verlauft, ist die
Gruppe der Kinder und Jugendlichen. Im Durchschnitt nahm die Anzahl der verungliickten 0- bis 15-Jahrigen
in beiden Regionen in dhnlichem MaBe — wenn auch schwankend — zu (Berliner Umland: +12,7 %; weiterer
Metropolenraum: +11,7 %). Die Anzahl der Getbteten reduzierte sich in den letzten Jahren: Wahrend 2010
im Berliner Umland drei und im weiteren Metropolenraum vier Kinder oder Jugendliche im StraBenverkehr zu
Tode kamen, starb 2017 kein Kind oder Jugendlicher auf Brandenburgs StraBen. Im Berliner Umland konnte
auch 2018 diese positive Entwicklung aufrechterhalten werden, im weiteren Metropolenraum starben erneut
3 Kinder oder Jugendliche. Eine ebenfalls positive Entwicklung zeigt sich in der Altersgruppe der jungen
Erwachsenen. Die Anzahl der Verunglickten dieser Altersgruppe reduzierte sich im Nachherzeitraum im Ver-
gleich zu den Vorjahren um 15,4 Prozent im Berliner Umland und um 12,6 Prozent im weiteren Metropolen-
raum.

Die Verunglicktenzahlen stiegen sowohl im Berliner Umland als auch im weiteren Metropolenraum in Bezug
auf alle Verkehrsbeteiligungen — Pkw, Fahrrad, Zu FuB gehend, Lkw, Motorrad und Sonstige — an. Ein be-
sonderer Anstieg bei verungliickten Lkw-Fahrenden und -Mitfahrenden zeigte sich im weiteren Metropolen-
raum. Hier wurden im Nachherzeitraum 14,3 Prozent mehr Verungliickte registriert. Dabei ist aufféllig, dass
in Lkws neben den Erwachsenen zwischen 25 und 64 Jahren auch zunehmend 65- bis 74-Jahrige verungli-
cken. Weiterhin zeigte sich eine deutliche Zunahme bei den Fahrradfahrenden in beiden Regionen (Berliner
Umland: +13,0 %; weiterer Metropolenraum: +12,6 %). Die Anzahl der Verungliickten nahm auch bei diesen
vor allem in der Gruppe der alteren Erwachsenen ab 75 Jahren zu, im weiteren Metropolenraum jedoch
weniger (+46,4 %) als im Berliner Umland (+71,8 %). Auch die Anzahl der verunglickten fahrradfahrenden
Kinder und Jugendlichen erhéhte sich im Berliner Umland deutlicher (+18,2 %) als im weiteren Metropolen-
raum (+9,5 %).
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Anzahl der bei StraBenverkehrsunféllen im Berliner Umland und im weiteren Metropolenraum Verun-
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Ubersicht zur prozentualen Verinderung der Anzahl der bei StraBenverkehrsunfillen im Berliner
Umland und im weiteren Metropolenraum Verungliickten nach Alter, Verkehrsbeteiligung und Unfall-

Abbildung 78:
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schwere im Zeitraum 2014 — 2018 im Vergleich zum Zeitraum 2010 — 2013
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6 Zusammenfassung

Insgesamt folgt die Entwicklung der StraBBenverkehrsunfalle in Brandenburg seit den Neunzigerjahren einem
positiven Trend. Die Anzahl der bei StraBenverkehrsunfallen Getéteten wurde seit 1991 um rund 85 Prozent
und die Anzahl der Schwerverletzten um 64 Prozent reduziert. Jedoch steigt die Anzahl der im StraBenver-
kehr Verungliuckten — insbesondere die der Leicht- und Schwerverletzten — seit 2014 wieder an. Um die
Entwicklung seit der Einflhrung des Verkehrssicherheitsprogramms im Jahre 2014 (,Nachherzeitraum®) ein-
schatzen zu kénnen, wurde sie im Vergleich zur Entwicklung in den funf Jahren vor Einfihrung des Pro-
gramms (,Vorherzeitraum®) betrachtet. Im Vergleich dieser Zeitraume konnte die Anzahl der im StraRenver-
kehr Getdteten um 20,2 Prozent reduziert werden, die Anzahl der Leichtverletzten (+8,2 %) und Schwerver-
letzten (+6,8 %) stiegen jedoch an.

Die Anzahl der StraBenverkehrsunfélle erhdhte sich dabei vor allem auf Bundesautobahnen (+15,5 %) und
innerhalb geschlossener Ortschaften (+7,1 %); in beiden Ortslagen ist ein stetiger Zuwachs mit vergleichs-
weise wenigen jahrlichen Schwankungen zu verzeichnen. AuBBerhalb geschlossener Ortschaften ereigneten
sich in den Jahren 2014 bis 2018 zwar konstant weniger Unféalle als im Jahr 2009, jedoch stiegen auch hier
die Zahlen in den Jahren 2015, 2016 und 2017 um durchschnittlich rund 2 Prozent pro Jahr an. Mit Blick auf
die StraBenklasse stiegen sowohl die Unfall- als auch die Verungllicktenzahlen auf GemeindestraBen und
auf Autobahnen am starksten an, wahrend auf Landes- und BundesstraBen nur ein leichter Anstieg bis zur
Stagnation der Werte verzeichnet werden konnte.

Bezogen auf die Unfallschwere unterscheiden sich die Zahlen nach Ortslage deutlich. So wurden auBerhalb
geschlossener Ortschaften in den Jahren 2009 bis 2018 deutlich mehr als die Halfte aller im StraBenverkehr
Getdteten und beinahe vier Zehntel der Schwerverletzten auBerhalb geschlossener Ortschaften registriert,
obgleich der Anteil an Unféllen auf diesen Stral3en insgesamt lediglich bei rund 25 Prozent lag. Beachtlich ist
zudem, dass 25,7 Prozent der Getéteten innerhalb geschlossener Ortschaften verunglickten; nur 17,1 Pro-
zent der Getdteten verstarben auf Bundesautobahnen. Ein Ausnahmefall war hier das Jahr 2010, in dem sich
ein schweres Reisebusungliick ereignete.

Bei einem Blick auf die Tageszeit, in der Unfélle passieren, ergibt sich folgendes Bild: Die Zunahme der
StraBenverkehrsunfalle in den letzten fiinf Jahren verteilt sich im Tagesverlauf vornehmlich auf die Tages-
stunden (9:00 Uhr — 11:59 Uhr: +10,0 %; 12:00 Uhr — 14:59 Uhr: +11,8 %; 15:00 Uhr — 17:59 Uhr: +7,0%).
Diese Zeitfenster stellten auch bereits im Vorherzeitraum die unfallintensivsten Tageszeiten dar. Weiterhin
lassen sich auch im Wochenverlauf deutliche Unterschiede in der Verteilung der StraBenverkehrsunfalle er-
kennen. An den einzelnen Werktagen (Montag bis Freitag) wurden seit 2009 im Durchschnitt jeweils 43,0
Prozent mehr Unfalle pro Jahr registriert als an Samstagen und Sonntagen. Zudem nahmen die Unfallzahlen
an Werktagen — im Gegensatz zu den Unfallen an Wochenendtagen — in den letzten finf Jahren weiter zu.
Mit Blick auf die Verkehrsunfallzahlen im Jahresverlauf zeigt sich ein deutlicher Schwerpunkt in den Som-
mermonaten: Wahrend im Zeitraum von 2009 bis 2018 an einem durchschnittlichen Tag von Mai bis Sep-
tember fast 30 Unfélle mit Personenschaden geschahen, waren es von November bis Marz nur rund 20
Unfalle.

Eine weitere wichtige Entwicklung der Anzahl der StraBenverkehrsunfalle betrifft die Art der Verkehrsbeteili-
gung. Im Zeitraum 2014 bis 2018 wurden Uber ein Flinftel mehr Fahrradunfalle und Unfélle zu Fu3 Gehender
aufgenommen als in den Jahren 2009 bis 2013. Die meisten StraBenverkehrsunfélle entfielen jedoch auf
Pkw-Unfélle (69,5 %). Nachdem sich die Anzahl der Pkw-Unfalle zwischen 2009 und 2014 insgesamt verrin-
gerte, wurden ab 2015 wieder mehr Pkw-Unfalle verzeichnet. Von 2014 bis 2016 stieg die Anzahl der Pkw-
Unfélle um 6,6 Prozent, seitdem nehmen die Zahlen wieder leicht ab. Die Anzahl der Lkw-Unfélle in Bran-
denburg variierte in den letzten 10 Jahren.

Trotz insgesamt steigender Unfallzahlen sterben jedoch insgesamt weniger Menschen im Stral3enverkehr. In
den letzten flinf Jahren wurden im Vergleich zum Vorherzeitraum 22,3 Prozent weniger in Pkws getdtete
Verkehrsteilnehmer verzeichnet. Die Anzahl der getdteten Motorradfahrenden (-19,2 %) und zu FuBB Gehen-
den (-17,6 %) sank ebenfalls erheblich. Die Zahl jahrlich getdteter Fahrrad- oder Lkw-Fahrender konnte hin-
gegen nicht reduziert werden. Zu FuB Gehende und Fahrradfahrende wurden zudem besonders haufig
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schwerverletzt oder getdtet. 29,0 Prozent der Schwerverletzten und 23,4 Prozent der Getéteten entfielen im
Zeitraum von 2014 bis 2018 auf diese Gruppen, obwohl ihr Anteil an StraBenverkehrsunféllen als Hauptver-
ursachende nur rund die Halfte dieser Prozentwerte betrug.

Eine besondere Aufmerksamkeit muss auf die in hohem Mafe verunglickten Altersgruppen gelegt werden:
Hierbei ist zu sehen, dass die Zahl der verungliickten Personen von 2009 um Uber 20 Prozent reduziert
werden konnte. Jedoch ist seit Beginn des Verkehrssicherheitsprogramms eine leichte Trendumkehr zu be-
obachten. Ein deutlicher Anstieg ist bei der Zahl verungliickter Kinder und Jugendlicher (0 — 15 Jahre) zu
verzeichnen: Im Jahr 2018 verungliickten 28,3 Prozent mehr Personen dieser Altersgruppe als im Jahr 2010.
Wahrend die jahrlichen Verunglicktenzahlen zu FuB3 gehender Kinder und Jugendlicher in etwa stabil blieb
(2010 — 2013: 179 Personen; 2014 — 2018: 182 Personen), stiegen die Zahlen der durch Pkw- und Fahrrad-
unfélle jahrlich verunglickter Kinder und Jugendlicher vom Vorher- zum Nachherzeitraum um rund 50 bis 60
Personen an. Kinder und Jugendliche waren nur fir rund die Hélfte der Unfélle, die zu Fu3 gehend oder auf
dem Fahrrad geschahen, hauptverursachend verantwortlich. Entsprechend steigen die Verunglicktenzahlen
mit fortschreitendem Alter der Kinder und Jugendlichen und somit fortschreitender Selbststéndigkeit. Die be-
drohlichste Entwicklung zeigt sich jedoch bei den ,Alteren Erwachsenen® (ab 75 Jahre): Im Jahr 2018 verun-
glickten 133,3 Prozent mehr Personen als im Ausgangsjahr 2009. Durch die demographische Entwicklung
gibt es nicht nur deutlich mehr &ltere Erwachsene in der Gesamtbevdlkerung, auch die Anzahl dieser Alters-
gruppe mit Fihrerschein — und somit die Anzahl der ab 75-Jéhrigen im StraBenverkehr — hat in den letzten
Jahren zugenommen. Die Anzahl der verunglickten élteren Erwachsenen ab 75 Jahren hat vor allem in Pkws
(+60,3 %) und auf Fahrradern (+56,2 %) zugenommen. Eine positive Entwicklung zeigte sich jedoch bei der
Altersgruppe der jungen Erwachsenen: Die Anzahl der verungllickten jungen Erwachsenen konnte im Ver-
gleich des Vorher- und Nachherzeitraums um 13,7 Prozent reduziert werden. Vor allem in Pkws verungliicken
junge Erwachsene deutlich seltener (-22,8 %). Bei Fahrradfahrenden dieser Altersgruppe ist jedoch eine Zu-
nahme der Verungliickten festzustellen (+14,6 %).

Wichtige weitere Parameter der Analyse des Unfallgeschehens sind der Unfalltyp — welcher die Konflikt- bzw.
Ausgangssituation eines Unfalls beschreibt — und die Unfallart, die den weiteren Verlauf des Unfalls charak-
terisiert. Im Laufe der letzten 10 Jahre zeigt die Entwicklung der StraBenverkehrsunfalle nach Unfalltyp nur
geringe Veranderungen. Mit Uber 2.000 Unfallen pro Jahr werden ,Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle“ und ,Unfalle
im Langsverkehr* am haufigsten registriert. Diese Unfalltypen haben in den letzten finf Jahren weiter zuge-
nommen. Ausgehend vom Jahr 2013 haben die ,Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle* zu 2018 um 7,0 Prozent, die
,2Unfalle im Langsverkehr* um 26,1 Prozent zugenommen. Weiterhin kann eine Zunahme der ,Abbiege-Un-
falle* (+23,4 %) und ,Sonstiger Unféalle” (+28,2 %) in den letzten Jahren verzeichnet werden. Eine positive
Entwicklung zeigte zunachst der Unfalltyp ,Fahrunfall®. Diese Unfalle nahmen seit 2013 deutlich ab und hiel-
ten sich bis 2017 auf einem gleichbleibenden Niveau. Da ,Fahrunfalle* am haufigsten mit Todesfolge enden,
ist diese Entwicklung als positiv zu bewerten. 2018 wurde jedoch ein Anstieg verzeichnet. Als Hauptunfallar-
ten kdénnen in den letzten finf Jahren ,Zusammenstofl mit einbiegenden oder kreuzenden Fahrzeugen®
(30,9%), ,Abkommen von der Fahrbahn nach rechts oder links® (17,9%) sowie ,Zusammenstof3 mit voraus-
fahrendem oder wartendem Fahrzeug® (16,6%) bezeichnet werden. Die beiden erstgenannten Unfallarten
fordern zugleich die meisten Todesopfer oder Schwerverletzten: 55,6 Prozent aller Getbteten oder Schwer-
verletzten entfielen im Zeitraum von 2009 bis 2018 auf diese beiden Kategorien. Die Unfallarten ,Zusammen-
stol} mit einbiegenden oder kreuzenden Fahrzeugen® und ,Zusammenstof3 mit vorausfahrendem oder war-
tendem Fahrzeug* sind zudem die Unfallarten mit den starksten Zunahmen: So wurden im Nachherzeitraum
(2014 — 2018) bei beiden Unfallarten durchschnittlich rund 300 Unfalle pro Jahr mehr verzeichnet als im
Vorherzeitraum.

Im Zusammenhang mit tédlichen Unfallen spielen vor allem die Baumunfélle eine Rolle, d. h. Unfélle, die mit
einem Aufprall auf einen Baum endeten. In den Jahren von 2009 bis 2018 starb mehr als jeder dritte Getdtete
im StraBenverkehr an einem Baum. Seit 2012 nimmt die Anzahl der Baumunfalle kontinuierlich ab: 2018
wurden — im Vergleich zu 2012 — 23,1 Prozent weniger Baumunfalle berichtet. Diese Entwicklung ist beson-
ders bedeutsam, wenn beachtet wird, dass Baumunfalle oft mit besonders schweren Unfallfolgen einherge-
hen: 2018 endeten — ahnlich wie in den Vorjahren — 45,0 Prozent der Baumunfalle mit Schwerverletzten und
7,1 Prozent sogar mit Todesfolge.
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Aufgrund der hohen Verkehrsbelastung durch Autobahnen und anderen vielbefahrenen StraBen sind die Un-
fallzahlen in den an Berlin angrenzenden Landkreisen und kreisfreien Stadten besonders hoch. Bei der Un-
fallentwicklung in den einzelnen Landkreisen gibt es eine tendenziell positive Entwicklung im Siiden Bran-
denburgs. Im restlichen Brandenburg sind die Unfallzahlen dagegen angestiegen. Daher ist es nicht Uberra-
schend, dass auch die Zahl der Verungliickten in den meisten Landkreisen und kreisfreien Stéadten zugenom-
men hat. Allerdings ist hervorzuheben, dass trotz der Zunahme der Unfélle die Zahl der Getéteten in den
besonders belasteten Landkreisen zurlickgegangen ist. Darlber hinaus sind Baumunfalle massiv zuriickge-
gangen, aber weiterhin vor allem in Landkreisen mit Alleen besonders prasent.

Das Unfallgeschehen im Berliner Umland unterscheidet sich in einigen Aspekten von dem im weiteren Met-
ropolenraum. Seit 2013 zeigt sich eine zunehmende Tendenz der StraBenverkehrsunfélle mit Personenscha-
den in beiden Regionen. Dennoch hat die Anzahl der Alkoholunfélle im Vergleich der ZeitrAume um 6,5 Pro-
zent im Berliner Umland und um 1,6 Prozent im weiteren Metropolenraum abgenommen. Die Anzahl der
sogenannten Disko-Unfélle, d. h. der Unfalle, die in den Abend- und Nachtstunden des Wochenendes von
jungen Erwachsenen unter Einfluss von Alkohol hauptverursacht werden, hat sich 2014 bis 2018 im Vergleich
der Jahre zuvor im Berliner Umland halbiert und im weiteren Metropolenraum um ein Finftel reduziert. Auch
die Baumunfélle gingen in beiden Regionen deutlich zurlick. Von zunehmender Tendenz gestaltete sich je-
doch die Entwicklung der Leichtverletzten und Schwerverletzten in beiden Regionen. Die Anzahl der bei Stra-
Benverkehrsunféllen Getdteten konnte — unter deutlichen Schwankungen — in beiden Regionen leicht redu-
ziert werden. Kinder und Jugendliche sowie Erwachsene wurden in beiden Regionen in vergleichbarem Aus-
maf haufiger im StraBenverkehr verletzt. Wie auch im gesamten Land Brandenburg, nahm die Altersgruppe
der &lteren Erwachsenen ab 75 Jahren eine besondere Rolle bei der Zunahme der Verungliicktenzahlen ein.
Im Vergleich des Vorherzeitraums mit dem Nachherzeitraum wurde deutlich, dass sich die Anzahl der Ver-
ungllickten dieser Altersgruppe im weiteren Metropolenraum (+55,6 %) deutlicher erhdhte als im Berliner
Umland (+48,9 %). Bei dieser Entwicklung ist zu bericksichtigen, dass &ltere Erwachsene im weiteren Met-
ropolenraum langer und haufiger auf einen Pkw angewiesen sind, wahrend im Berliner Umland ein Umstieg
auf den 6éffentlichen Nahverkehr durch das gréBere Verkehrsnetz realistischer erscheint. Im Rahmen der Art
der Verkehrsbeteiligung konnte v. a. im weiteren Metropolenraum eine deutliche Zunahme der Verunglickten
in Lkws verzeichnet werden (+14,3 %). Auch die Anzahl der StraBenverkehrsunfalle, die durch Lkw haupt-
verursacht wurden, nahmen im weiteren Metropolenraum zu (+5,9 %), wahrend sie im Berliner Umland ab-
nahmen (-7,2 %). Diese Entwicklung verdeutlicht, dass das Land Brandenburg vermehrt als Transitland ge-
nutzt wird — nicht nur von Reisenden, sondern vor allem vom Guterverkehr. In beiden Regionen nahm auBer-
dem die Anzahl der im StraBenverkehr verunglickten Fahrradfahrenden um etwa 13 Prozent zu.
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