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Vorwort

Bis zum Jahre 1952 sind die Statistischen Meldeblatter fir StraBenverkehrsunfille von den
Polizeidienststellen fir ihre Bereiche zu Nachweisungen zusammengefaBt und an die Sta-
tistische Zentralstelle weitergegeben worden. Die Aufbereitung des gesamten Materials beschrankte
gich bei diesem Verfahren auf die Summierung der im Meldeblatt enthaltenen Angaben. Mit
Beginn des Jahres 1953 ist hier ein entscheidender Wandel eingetreten. Um die Méglichkeit
einer eingehenden Erforschung der StraBenverkehrsunfille und ihrer Ursachen zu schaffen,
ist das Statistische Meldeblatt bedeutend erweitert worden. An die Polizeibeamten, die sich fiir
die StraBenverkehrsunfallstatistik sehr aufgeschlossen gezeigt haben, muBten dadurch erhshte
Anforderungen gestellt werden. Die frithere Form der Aufbereitung konnte jedoch nicht mehr
beibehalten werden. Mit dem 1. Januar 1953 ist in Baden-Wiirttemberg die StraBenverkehrs-
unfallstatistik auf das Statistische Landesamt iibergegangen, dem die Statistischen Meldeblitter
von den Polizeidienststellen unmittelbar eingesandt werden, womit nun gegeniiber frither die
Moglichkeit einer sehr vielseitigen kombinierten Auszéhlung geschaffen worden ist. Das erste
Ergebnis einer solchen umfassenden Auszidhlung der Statistischen Meldeblitter der Strafen-
verkebrsunfille wird in diesem Band fir das Jahr 1953 vorgelegt.

Es wird der Arbeit mehrerer Jahre bediirfen, um aus der Fille des nunmehr Moglichen die
Merkmalskombinationen praktisch zu erproben und zu entwickeln, die neue wesentliche Auf-
schliisse iiber die StraBenverkehrsunfille und deren komplizierte Zusammenhénge mit den augen-
blicklichen Verkehrsverhaltnissen erwarten lassen. Uber den Rahmen der allgemeinen, im ganzen
Bundesgebiet einheitlich durchgefiihrten Aufbereitungsarbeiten hinaus hat das Statistische
Landesamt noch weitere Untersuchungen durchgefiithrt, deren Ergebnisse, soweit sie geniigend
gesichert erscheinen, auch in dem vorliegenden Band dargestellt werden. Die angefangenen
Arbeiten bediirfen noch der Fortfilhrung in den nichsten Jahren. Dazu sind auch noch Unter-
suchungen iiber die Unfille mit der Ursache iiberméfBiger Geschwindigkeit angebracht, die fiir
diesen Band nicht mehr abgeschlossen werden konnten.

Wie schon die Betonung der regionalen Untersuchungen bei der Auswertung der Ergebnisse
fiir das Jahr 1953 erkennen 1i8t, ist bei der Gestaltung des Bandes weitgehend auf die értlichen
Belange Riicksicht genommen. So sind vor allen Dingen die wichtigsten Ergebnisse fiir die ein-
zelnen Kreise sowie auch die gemeindeweise ermittelten Unfallzahlen fir alle BundesstraBen
unseres Landes in den Tabellenteil aufgenommen worden.

Im Gegensatz zu den vorangegangenen Jahren darf jetzt mit einem verhiltnismiBig groBen
Interesse an den statistischen Tatsachen tber die Verkehrsgefahren gerechnet werden. Der
Wandel, der sich hier vollzogen hat, hangt wohl mit den ausfiibrlichen Debatten iiber die Ver-
kehrsgesetze und mit der vielfiltigen und rithrigen Arbeit der Verkehrserziehung in unserem
Lande zusammen. Aus diesem Grunde sind in dem ersten groBen statistischen Quellenband
iiber StraBenverkehrsunfille, der fiir eine etwas weitere Verbreitung gedacht ist, auch einge-
hende Ausfithrungen und Erlduterungen uber die Strafenverkehrsunfallstatistik vorangestellt
worden, die dazu dienen sollen, ihr Verstdndnis zu erleichtern und zu vertiefen.

Die wissenschaftliche Leitung der abgeschlossenen Arbeiten lag in Hinden von Regierungs-
rat Dr. Ander, der auch die Einfiihrung in die StraBlenverkehrsunfallstatistik und die Darstellung
der allgemeinen Ergebnisse verfa3t hat. Die Durchfithrung der Aufbereitungsarbeiten sowie der
regionalen Untersuchungen war Aufgabe von Dipl.-Ing. Mach, der auch die entsprechenden
Teile der Darstellung verfal3t hat.

Das Manuskript der vorliegenden Verdffentlichung ist am 27. April abgeschlossen worden.
Durch eine verhiltnismiBig schnelle Abwicklung der Arbeiten der Druckerei ist es moglich
geworden, den Band noch wihrend der im Mai 1955 stattfindenden Verkehrserziehungswochen
herauszubringen.

Stuttgart, im Mai 19556
Statistisches_Landesamt

Baden -Wiirttemberg
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Einfithrung in die Strafenverkehrsunfallstatistik

1. Verkehrsentwicklung und StraBenverkehrsunfallstatistik

Die Statistik der StraBenverkehrsunfille gehort
nicht zu den alten, sozusagen klassischen Statistiken.
Sie ist eine Erscheinung der neuesten Zeit. Zu Anfang
des Jahrhunderts ist zwar in Deutschland eine solche
Statistik angeordnet und durchgefithrt worden. Diese
1906 begonnene ,,Statistik der schidigenden FEreig-
nisse beim Verkehr mit Kraftfahrzeugen* fand nach
dem 1. Weltkrieg nur noch im damaligen Land Baden
von 1925 an eine gewisse Fortsetzung. Im Jahre 1929
begann Bayern mit einer solchen Erhebung, die aber
nicht allein auf die Kraftfahrzeugunfille beschrankt
war, sondern sich auf alle im StraBenverkehr vor-
kommenden Unfille erstreckte. Erst vom Oktober 1935
an wurde dann eine allgemeine Statistik der Unfille
im StraBenverkehr fir das ganze Reichsgebiet ein-
gerichtet, wobei im wesentlichen die Grundlagen der
bayerischen Erhebung iibernommen werden konnten.

Die allgemeine Einfiihrung der StraBenverkehrs-
unfallstatistik folgte bereits auf eine Periode geradezu
stiirmischer Entwicklung des motorisierten StraBen-
verkehrs. So ist z. B. von 1924 bis 1936 die Zahl der
zum Verkehr zugelassenen Kraftfahrzeuge auf das
Zehnfache gestiegen. Die naturgemdf im Gefolge
dieser Entwicklung auftretenden Unfallgefahren, die
in einer steigenden Zahl von Todesopfern und von
Verletzten deutlich und bewufit wurden, machten
eine statistische Erfassung der StraBenverkehrsunfille
und Untersuchungen ihrer Ursachen schlieBlich drin-
gend notwendig. Auf den Erfahrungen der 1936 be-
gonnenen Statistik ist die gegenwirtige Straflenver-
kehrsunfallstatistik in der Nachkriegszeit aufgebaut
worden, die das damals verwendete Meldeblatt im
wesentlichen iibernahm. Die auflerordentliche Dring-
lichkeit einer umfassenden Beobachtung der Stralen-
verkehrsunfille und der Erforschung ihrer Ursachen,
wie sie durch die weiter stark steigenden Unfallzahlen
geboten erscheint, gab 1953 den Anlaf zu cinem
weiteren Ausbau der Statistik.

Wie sich im Laufe der Entwicklung des Kraftver-
kehrs auf den StraBen ein unabweisbares Interesse an
einer Statistik der StraBenverkehrsunfille ergeben
muflte, wird aus der nachstehenden Zahleniibersicht
deutlich. Zu der Zeit der ersten Anschreibung von
StraBenverkehrsunfillen gab es in Baden-Wiirttem-
berg einen fiir die heutige Vorstellung auBerordentlich
bescheidenen Bestand von rund 3700 Kraftfahrzeugen.
Im Laufe eines Jahres sind damals 164 Verkehrs-
unfille von Kraftfahrzeugen gezihlt worden. Die um-
wiilzende Verdnderung im Strafenverkehr geht daraus

StraBenverkehrsunfallstatistik 1953

hervor, dafl heute die Bestinde an Kraftfahrzeugen
fast das 200fache der damaligen Zeit betragen, wihrend
die Unfallzahlen auf mehr als das 400fache angestiegen
sind. Auf 10000 Einwohner kamen 1936 rund 50mal
so viel Kraftfahrzeuge und 12mal so viel Unfille,
1953 sogar 120mal so viel Kraftfahrzeuge und 25mal

Entwicklung des Kraltfahrzeughestandes und der StraBenver-
kehrsunfille in Baden-Wiirttemberg

Zahl der Auf10000 Einwohner |4yf 1000 Kraft-
h kamen fahrzeuge des
Jahr StraBen- StraBen- | Bestandes
Kraftfahrzeuge! verkehrs- |Kraftfahrzeuge| verkehrs-| kamen Un-
| unfille unfille falle
1909 3 689 1641) 8 4 414
1924 21816 . 44 . .
1936 210 600 24 005 400 46 114
1953 649 931 69 040 967 103 108

1) 1. 10. 1907 bis 30. 9. 1908 nur Unfille belm Verkehr mit Kraftfahrzeugen.

so viel Unfille als im Jahre 1909. Aber auch allein
gegeniiber dem Jahr 1936 ist in den Nachkriegsjahren
eine tiberaus starke Steigerung des Kraftverkehrs ein-
getreten, die von einem weiteren Anwachsen der Un-
fallgefahren begleitet ist.

Aus der raschen Entwicklung des StraBenverkehrs
ergab sich immer mchr auch die Notwendigkeit ent-
sprechender MafBnahmen der Verkehrsregelung und
der polizeilichen Uberwachung. Als rechtliche Grund-
lage bestand frither nur das Gesetz-iiber den Verkehr
mit Kraftfahrzeugen vom 3. Mai 1909, dessen Fassung
der allgemeinen Verkehrsentwicklung mehrfach ange-
paBt worden ist. Auf Grund der Fassung dieses Ge-
setzes vom 10. 8. 1937 wurde zwei Jahre nach der
Einfiilhrung der Reichsstatistik der Straflenverkehrs-
unfille die Verordnung iiber das Verhalten im Straflen-
verkehr (Strafenverkehrsordnung — StVO) und die
Verordnung iiber die Zulassung von Personen und
Fahrzeugen zum StraBenverkchr (StraBenverkehrs-
Zulassungs-Ordnung — StVZO) — beide vom 13. 11.
1937 — erlassen. Die hier anschlieBenden Bemiihungen
um die Weiterentwicklung der Verkehrsgesetzgebung
und die Anpassung der Verkehrsiiberwachung an die
Erfordernisse des immer stirker wachsenden Ver-
kehrs haben auch ein sehr lebhaftes Staatsinteresse
an der Statistik der StraBenverkehrsunfille entstehen
lassen. Den hier zum Ausdruck kommenden Bediirf-
nissen entsprechend ist die Straflenverkehrsunfall-
gtatistik in ihren Begriffen und Zielsetzungen weit-
gehend auch auf die Begriffe des StraBenverkehrs-
rechts abgestellt worden.
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2. Das Unfallereignis, seine Beobachtung, polizeiliche Meldung
und statistische Erfassung

Die Bezeichnung, die der StraBenverkehrsunfall-
statistik in ihren ersten Anfingen gegeben wurde,
ist bemerkenswert. Sie wurde, wie schon erwahnt,
eine ,,Statistik der schiddigenden Ercignissc beim Ver-
kehr von Kraftfahrzeugen genannt. Abgesehen von
der heute nicht mehr geltenden Beschrinkung der
Erhebung auf den Verkehr mit Kraftfahrzeugen liegt
darin ein doppelter Hinweis:

1. Der Zihlbegriff wird auf solche Fille beschrinkt,
bei denen Schaden (Personenschaden und Sach-
schaden) entstanden ist.

2. Bei den zu erfassenden Zahlfillen handelt es
sich um Ereignisse und zwar um plotzliche, die
sich nicht voraussehen lassen.

Die Bedingung, daf ein Schaden entstanden sein
muB, ist von wesentlicher Bedeutung fir alle Unfall-
begriffe und damit auch fiir den Begriff des StraBen-
verkehrsunfalles. Sie ist heute in allen gebréuchlichen
Bestimmungen des Begriffs ,,Unfall” enthalten. Das
frithere Reichsgericht und der Bundesgerichtshof ver-
stehen unter einem Unfall ,ein plotzlich cintretendes
Ereignis, das Schaden an Menschen oder Sachen ver-
ursacht'‘, und unter StraBenverkehrsunfillen dem-
entsprechend ,,ein plotzliches, im offentlichen Ver-
kehr sich abspielendes Ereignis, das zur T6tung oder
Verletzung eines Menschen oder zu einer nicht ganz
belanglosen Sachbeschiddigung fithrt“. Ein Ereignis,
bei dem ein Betroffener noch mit einem blauen Auge
davon kommt, wire in diesem Sinne nicht als Unfall,
also soweit es sich im Stralenverkehr abspielt, nicht
als Stralenverkehrsunfall zu verstehen. Es ist offen-
sichtlich nicht ganz einfach, genau anzugeben, von
wo ab ein Schaden nicht mehr als belanglos ange-
sprochen werden kann. Unfélle mit nur geringfiigigem
Schaden werden oft nicht weiter in acht genommen.
Wenn der entstandene Schaden jedoch gréfler ist,
wenn z. B. ein Verkehrsteilnehmer infolge einer Ver-
letzung oder infolge Beschédigung eines Fahrzeugs den
Verkehr nicht mehr fortsetzen kann, kommt es fast
durchweg zur Feststellung des Unfalles.

Das amtliche Organ fiir die Feststellung und Er-
mittlung von StrafBenverkehrsunfillen ist die Polizei.
Bei StraBenverkehrsunfiéllen konnen Straftatbestinde
gegeben sein, die gerichtlich verfolgt werden miissen,
so z. B. fahrlissige Totung oder fahrldssige Korper-
verletzung oder Sachbeschidigung. Weiter geben Ver-
gehen oder VerstoBe gegen die Strafenverkchrsgesetze,
die am Unfallort ermittelt oder aus den Umstdnden
geschlossen werden miissen, AnlaBl zur Strafverfolgung.
Auch fiir die gerichtliche Verfolgung von Schadens-
ersatzanspriichen, die sich aus den Unfillen ergeben
koénnen, bedarf es amtlicher Feststellungen iiber den
eingetretenen Schaden und seine Ursachen.

Die Zusténdigkeit der Polizei fiir die Feststellung
von StraBenverkehrsunfillen und zur Aufnahme des
Tatbestandes ist im § 163 der StrafprozeBordnung
verankert. Dort ist vor allem die Pflicht begriindet,
die Strafenverkehrsunfillle der Staatsanwaltschaft
bzw. den Gerichten anzuzeigen. Fiir die Anzeigen
sind einheitliche Formblitter entwickelt worden, von
denen zwei Beispiele nebenstehend wiedergegeben
werden (Verkehrsunfallanzeige bei leichten bzw.
schweren Unfillen). An diesen Verfahren der Fest-
stellung und Ermittlung von StraBlenverkehrsunféllen
vermag nun die StraBenverkehrsunfallstatistik anzu-
kniipfen. Die Verkehrsunfallanzeigen lassen sich schon
unmittelbar statistisch auswerten. So sind z. B. im
ehemaligen Land Wiirttemberg-Hohenzollern, wo eine
allgemeine StraBenverkehrsunfallstatistik vor 1953
noch nicht bestand, an Hand dieser Unfallanzeigen die
Zahlen der Unfille, der get6teten und verletzten Per-
sonen ermittelt worden. Durch die Anordnung iiber
die Fithrung einer StraBenverkehrsunfallstatistik wird
die Polizei verpflichtet, iiber die von ihr erfaBten
Unfille Auskunft zu geben. Zur fortlaufenden Zih-
lung der Unfille bedarf es eines besonderen Stati-
stischen Meldeblattes, das nicht etwa von den vom
Unfall Betroffenen sondern von den Polizeidienststellen
auszufiillen ist. Die Statistik der StraBenverkehrs-
unfille erhdlt damit vorwiegend die Ziige einer Se-
kundirstatistik, d. h. einer Statistik, deren Fille nicht
unmittelbar von den Beteiligten erfragt, sondern die
dem bereits vorhandenen amtlichen Material, nimlich
den Tatbestandsaufnahmen oder den Protokollen der
Polizei entnommen werden. Genau gesehen handelt es
sich also um eine Zihlung der von der Polizei festge-
stellten und aufgenommenen StraBenverkehrsunfille.

Daraus ergibt sich aber auch, dafl die Erfassung der
Straflenverkehrsunfille in einem gewissen Umfang von
der Dichte der Verkehrsiiberwachung abhdngt. Nicht
jeder Unfall muB unbedingt der Polizei zur Kenntnis
gelangen. Das gilt vor allem fiir leichte Unfille mit
unbedeutendem Schaden, gelegentlich aber auch fiir
nennenswertere Schadensfille, wenn sich die Be-
teiligten unmittelbar zu einigen vermégen. Der Um-
stand, daB die Haftpflichtversicherungen jedoch weit-
gehend auf polizeiliche Feststellungen Wert legen, um
damit sichere Unterlagen fiir die von ihr zu leistenden
Schadenszahlungen zu erhalten, hat in Westdeutsch-
land im allgemeinen zu einer ziemlich vollsténdigen
Erfassung auch der unbedeutenderen Unfille gefithrt.

International gesehen ist die Erfassung der Unfille
allein schon infolge der Verschiedenheit der Gesetzes-
und der Verwaltungsvorschriften nicht einheitlich. Die
nicht gleich straffe Erfassung der Unfille schlieBt
deshalb eine unmittelbare Vergleichbarkeit der Unfall-
zahlen der einzelnen Lénder aus.
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Verkehrsunfalibereitschaft
Verkehrspolizei | Bing.
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Bearb.

Anl.: (Aufzahlung am SchluB der Anzeige)

Mehrfert. der Anzeige

An das

Stuttgart,
Amt fiir 6ffentliche Ordnung  Ppolizeipriisidium
Dienststelle ITI/2 Verkehrspolizei
An die Anzeigenbearbeitung Im Auftrag

GZ: 10-SVUB
Anl.: wie nebenstehend

(Polizeloberkommissar)

Verkehrsunfallanzeige
auf Grund einer Tatbestandsaufnahme/Protokollaufnahme
iiber einen Unfall geringen Umlangs

Unfallzeit
Unfallort
Art des Unfalls

Sachschaden
(Art und Hohe)

Strafbare Handlung

I. Beteiligte Personen

1. 2. 3.
Zuname, Vorname
b. Frauen Geb.-Name
Geb.-Tag u. -Ort?!)
Kreis
Stand und Beruf
Wohnort
Wohnung
Staatsangeh.
Vater
Mutter
Gesetzl. Vertreter?)
Wohnort
Wohnung
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III. Beteiligte Fahrzeuge

1. 2. 3.

Fahrzeugart und Fabrikat
Amtliches Kennzeichen

Bes. Merkmale, Farbe

bei LKW Leer- u. Gesamtgewicht
bei Krad Hubraum

Kfz-Schein, Ausstellungstag
Ausstellende Behorde
Steuerkarte (giiltige vorhanden ?)
Kfz-Versicherung (Gesellschaft)

Fahrz.-Halter (Zuname,Vorname)

Wohnort
: Wohnung
Fahrz.-Lenker (Zuname,Vorname)

Fiihrerschein Klasse
Ausstellungstag
Ausstellende Behorde
Sonstige Bemerkungen

IV. Verletzte Personen

1. 2. 3.
Zuname und Vorname

Geburtstag und -ort
Wohnort

Wohnung

Art der Verletzung

Gegenwirtiger Aufenthalt
(Krankenhaus/Wohnung)

Behandelnder Arzt
(Name und Anschrift)

V. Zeugen des Unfalis
1. 2. 3.
Zuname und Vorname
Alter
Wohnort

Wohnung

AnschlieBend auf Blatteinlage: VI. Erste Mafnahmen,
VII. Vernehmung der Zeugen, VIII. Vernechmung der Be-
teiligten und IX. Schilderung dor Verkehrslage

II. Kurze Schilderung des Unfallhergangs

) Bel Stidten mit mehr als 100000 Einwohnern Stadttell und StraBe
angeben.
%) Nur bel Jugendlichen.

X. SchluB3bericht
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Verkehrsunfallanzeige
iiber einen Unfall — ohne — mit — Personenschaden
(auf Grund einer — Tatbestandsaufnahme -— Protokoll-
aufnahme)

Unfallzeit:.............cccoooooiveoieesioeseee 19 .
(Wochentag und Datum) (Uhrzeit)
Artdes Unfalles: ... ...,
Beschuldigt: ...
Geschadigh: ... e e

Zeuge des Unfalles: ja — nein

Gesehen:

(Dicnstvorgesctzter)

Inhalt des Vorganges

" 1. Kurze Schilderung des Unfallvorganges BL1R.
2. Beteiligte Fahrzeuge und deren Fiihrer BL1R.
3. Technische Angaben iiber die beteiligten

Fahrzeuge BlL2 2R.
4. Verungliickte Personen BL2R.
5. Zeugen des Unfalles BL 3
6. Ermittlung der Unfallursachen BL3 3R.
7. Skizzen und Lichtbilder (Umschlag) Bl. 4
8. Vernehmungen der Beteiligten BL &
9. Vernehmungen bzw. AuBerungen der Zeugen Bl .
10. Arztliche Gutachten (klinische Diagnosen,
Blutprobenbefund) Bl
11. Toten- oder Beerdigungsscheine BlL...
12. Technische Gutachten Bl..
13. Strafantrige befinden sich auf BL...
14. SchluBbericht BL. ..
15. Abgabe an die Staatsanwaltschaft oder Verkehrs-
polizeibehorde Bl...

Verkehrsunfallanzeige.

I. Kurze Schilderung des Unfallherganges

(Aus welcher Richtung kamen die Fahrzeuge, in welcher Rich-
tung wollten die Fiihrer weiterfahren usw.? Gegebenenfalls
kurze Stellungnahme zur Schuldfrage.)

II. Beteiligte Fahrzeuge und Personen

Personalien des Tiihrers Fﬁ(}iglaar:ggein
Art des und anderer Beteiligter Nummel")
L ponr. Kenn- (Vor- und Zuname, Ausgestellt
Nr. zeichen| Beruf, Geburtsdatum, am, von
zeuges s
Geburtsort) Erweitert
Wohnung und Eitern am, von




IIT. Technische Angaben iiber alle beteiligten Fahrzeuge
{(Angaben aus dem Kraftfahrzeugschein iibernehmen}

Vermerk: Fiir jedes betei-
ligte Fahrzeug ist eine der
nebenstehenden senkrech-
ten Spalten auszufiillen,
auch fiir Anhénger

Art und Kennzeichen oder
Bezeichnung d. Fahrzeuges

—

Fahrzeughalter

Kraftfahrzeugschein
ausgestellt am:

von:

Starke des Motors
(ccm = Hubraum)

cem ccm com

Eigengewicht

Zulissige Belastung
(gegebenenfalls Angabe
der Uberladung)

kg kg kg

kg kg kg

Zulissiges Gesamtgewicht

kg kg kg

Fabrikat

Wagenaufbau
Farbe

11.

Bereifung
— Art und Zustand —

13

12.

Art der Bremsen |
(bei Ziigen:
a) des ziehenden Fahr-
zeugs
b) des 1. Anhéngers
c) des 2. Anhéngers

Gemessene grofite Lange

Gemessene grofte Breite
(bei Ziigen:
a) des ziehenden Fahr-
zeugs
b) des 1. Anhingers
c) des 2. Anhiingers

cm cm cm

cm cm cm

Wieviel Personen salcn
auf dem Sitz neben
dem Fahrer ?

War der Fahrer behindert ?

13.

Welche Beleuchtung war I
eingerchaltet ? 4
(Stand-, abgeblendetes
oder Fernlicht, zusitz-
lich Scheinwerfer, Su-
cher, SchluBlicht usw.)

14.

Wurde das Fahrzeug
sichergestellt ? Grund
und Verbleib ?

15.

Sonstiges. Wo versichert. ?
WelcheFahrzeugpapiere
waren vorhanden ?

Personalien
Vor- des Verletzten
und Be- | (Vor-u. Zuname, Beruf,
ruf Wohnung, Geburts-
Zuname datum, Geburtsort,

Wolnung und Eltern)

!

Art
derVer-
letzung

Verbleib
der Personen

Behandeln-
der Arzt
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V. Zeugen des Unfalles

Wohnung Augenzeuge
- Alt
1}‘5‘3- Xﬁi{ Beruf iner (Ortsteil, StraBe, Nr. A T“m.
r. zustindige Melde- uskun
Zuname Jahren beh grde) porsonen
VI. Ermittlung der Unfallursachen
1.| Stand oder Lage der Fahrzeuge nach dem Unfall.
2. | Beschiadigungen an den beteiligten Fahrzeugen, aus

denen auf den Hergang des Unfalles geschlossen wer-
den kann, z. B. Hauptansto8stellen, Verlauf von
Kratz-, Schiirf- oder Rilspuren, Hhe des Schadens.

3.

Spuren auBerhalb der Fahrzeuge, z. B.

a) Fahr-, Brems-, Blockier-, Schleif-, Schleuder-,
Rutsch- und Kratzspuren; b) Spuren an Baumen,
Randsteinen oder Hiusern usw,; ¢) Lage oder Fund-
ort loser und abgerissener Teile der Fahrzeuge, Glas-
splitter usw.; Blut- oder andere Fliissigkeitsspuren.

Verkehrssicherheit der beteiligten Fahrzeuge,

a) Vom Fahrer behauptete technische Miangel an
Lenk-, Brems- und Beleuchtungsanlagen, Winker
usw.; b) tatsichlich festgestellte Mingel; c¢) Zustand
der Bereifung; d) Uberladung; e) war die Ladung
vorschriftsmaBig gesichert ?; f) Gesamteindruck des
Fahrzeugs, Gewicht und Ladung.

Verkehrssicherheit der beteiligten Fahrzeugfiihrer,

a) Schilderung des duBeren Eindrucks der Fahrer (An-
fiihrung korperlicher Mingel, Gehorschwiche, Augen-
fehler [Glas], Ubermiidung usw.); Trunkenheit, ist
Blutuntersuchung veranlaflt, mit welchem Ergebnis.

Schilderung der Verkehrslage,

a) sind die in Frage kommenden StraBlen bevor-
rechtigh, unterliegen sie besonderen Beschrankun-
gen ? Reichsstraen — Hauptverkehrsstrafen — Ein-
bahnstralen — XKreisverkehr — Parkverbot —
Halteverbot — Stiarke des Verkehrs — Regelung
durch Verkehrsposten oder Signaleinrichtungen usw.

b) Besonderheiten der Unfallstelle:

Ubersichtliche — uniibersichtliche Kreuzung oder
Einmiindung — Kurven — Steigung — Gefille —
.Ein- oder Ausfahrt — Bahniibergang — StraBenbahn-
haltestellen — Baustellen — Hindernisse — Fahr-
bahnengen — Sichtbehinderung usw. Sind Strafen-

bahngleise eingelegt ?

¢) Welche Verkehraszeichen waren an der Unfallstelle
vorhanden, waren sie in Ordnung, beleuchtet usw. ?



d) Witterungsverhaltnisse:
hell — sonnig — triilbe — dunkel — dunstig —
Regen — Sturm — Hagel — Schnee — Nebel usw.

e) Beleuchtungsverhiltnisse:

Art, Anbringung und EinfluB der an der Unfallstelle
vorhandenen Beleuchtungskérper, Schattenwirkung
usw., Tageslicht.

- f) Art der Strafienbefestigung und Zustand der Fahr-
bahn:
Sommerweg — Feldweg — Rauh-Asphalt — geteert
— unbefestigt — Kopfsteinpflaster — Kleinstein-
pflaster — Holzpflaster — Beton — trocken — na —
schliipfrig — vereist — Schlaglocher usw.

Angabe der Fahrer iiber Zweck der Fahrt, Ort und Zeit
des Antritts:
(Wie lange ununterbrochen im Dienst, gegebenenfalls
Arbeitszeit in den letzten 48 Stunden).

Liegt im Sinne des § 232 Abs. 1 StGB. ein besonderes
offentliches Intercsse an der Strafverfolgung vor, das
ein Einschreiten der Strafverfolgungsbehorde geboten
erscheinen 1at? (z. B. Scliwere des Unfalls, Fahren
unter Wirkung von Alkohol, grobfahrlissiges oder
riicksichtsloses Verhalten, Schwarzfahrt usw.)

Vermerk fiir weitere Bearbeitung: Umschlag mit
Skizzen wund Lichtbildern, Vernehmungen usw.
SchluBbericht vgl. Inhaltsverzeichnis Ziff. 7—14 hier
vorheften.

15

Kosten

Abgabeverfiigung

Urschriftlich

dem Amt fiir 6ffentliche Ordnung

nach Abschlu8 der Ermittlungen iibersandt.

Gesehen: ...
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3. Erhebungseinheit,
Zidhlbegriffe, Merkmale und Kombinationen der Ausziihlung

Das Statistische Meldeblatt eines StraBenverkehrs-
unfalles, wie es zunéchst nach dem Kriege in Anleh-
nung an die Vorkriegszeit in Gebrauch war, ist ab
1953 wesentlich erweitert worden. Beide Fassungen
sind zum Vergleich nebenstehend abgedruckt, ebenso
das zuletzt gitltige Merkblatt, das den Polizeibecamten
fiir die Ausfertigung der Statistischen Meldebldtter
an die Hand gegeben worden ist. Bei der Erlduterung
der Zahlbegriffe und Merkmale der Strafenverkehrs-
unfallstatistik wird von dieser neuen Fassung ausge-
gangen, die der Erhebung im Jahre 1953 zu Grunde
lag. Nach den Erlduterungen des Meldeblatts liegt ein
meldepflichtiger Unfall vor, ,,wenn infolge des Stra-
Benverkehrs Personen verletzt oder getotet oder
Sachschidden verursacht worden sind. Nicht mit dem
Fahrverkehr zusammenhéngende Unfille bleiben auBer
Betracht‘. Wichtig ist weiter die Bestimmung, daB
fir jeden Unfall (auch bei Beteiligung mehrerer Ver-
kehrsteilnehmer) nur ein Meldeblatt auszufertigen ist.
Damit wird ausgesprochen, dafl als Erhebungseinheit
der StraBenverkehrsunfall gilt.

Fir das allgemeine Verstindnis der Straflenver-
kehrsunfallstatistik, ihrer Technik und ihrer Anwen-
dungsmoéglichkeiten ist die Feststellung wichtig, daB
das Meldeblatt nicht nur den Zihlbegriff des Strafien-
verkehrsunfalles enthilt, sondern noch weitere Z4hl-
einheiten. So wird im Abschnitt D nach Verkehrs-
teilnehmern gefragt, die an StraBenverkehrsunfillen
beteiligt sind. Aus dem Abschnitt E, der dazu noch
einige ergéinzende Angaben iiber den Fiihrerschein-
besitz erheben soll, ist der Fall von Verkehrsfiucht
von Kraftfahrzeugfithrern als Zahleinhcit zu erwihnen.
Im Abschnitt F sollen weiter die vorliufig festge-
stellten unmittelbaren Unfallursachen und die Um-
stinde, die zu den Unfillen beigetragen haben, im
Abschnitt G schlieBlich die bei Unféillen getoteten
und verletzten Personen gezihlt werden. Die Zahl
der Unfille ergibt sich aus der Summe der Melde-
blatter (Erhebungseinheit). Die tibrigen Zéhleinheiten
miissen jeweils gesondert ausgeziahlt werden.

Abgesehen von dem Unfallbegriff sind auf dem
Statistischen Meldeblatt keine weiteren Begriffsbe-
stimmungen fiur die iibrigen Zghleinheiten ausge-
sprochen. Diese Zahlbegriffe werden praktisch durch
die im Statistischen Meldeblatt aufgefiihrten Verzeich-
nisse der moglichen Fille umrissen, zu denen dann
noch einzelne nihere Anweisungen des Merkblattes
herangezogen werden miissen.

Der Begriff des an einem Verkehrsunfall be-
teiligten Verkehrsteilnehmers bietet insofern
einige Schwierigkeiten, als dieser Ausdruck zunéchst
die Vorstellung erweckt, als handle es sich um Per-
gonen, die von den Unfillen in Mitleidenschaft ge-
zogen worden sind. Unter den ,,an Verkehrsunfillen
beteiligten Verkehrsteilnehmern’ werden von der
Statistik nur in einem einzigen Fall Personen ver-
standen, ndmlich dann, wenn es sich um FuBlgédnger
handelt. Insassen von Fahrzeugen, z. B. von Omni-
bussen oder Personenkraftwagen, werden dagegen
nicht als Verkehrsteilnehmer betrachtet, hier wird
vielmehr das Fahrzeug, das von diesen Personen be-
nutzt wird, als Verkehrsteilnehmer verstanden. Als

Verkehrsteilnehmer gelten gewissermaflen die sich im
Verkehr selbstindig bewegenden Einheiten. Von einem
Verkehrsteilnehmer kann auch nur dann gesprochen
werden, wenn eine selbstindige oder abgeleitete Ver-
antwortlichkeit im Sinne der Straflenverkehrsordnung
gegeben ist. Diese Feststellung gewinnt praktisch Be-
deutung bei der Frage, inwieweit Tiere als Verkehrs-
teilnehmer zu zéhlen sind. Das Statistische Meldeblatt
spricht hier von gefithrten und frei herumlaufenden
Tieren. Wie fiir FuBgéanger und alle Arten von Straflen-
fahrzeugen gelten auch fiir gefithrte Tiere die Bestim-
mungen der StraBenverkehrsordnung (§ 40). Eine Ver-
antwortlichkeit, d. h. eine Haftpflicht, wire im Falle
frei herumlaufender, z. B. losgerissener oder von einer
Herde entlaufcner Nutztiere, beim Tierhalter gegeben,
nicht jedoch bei wildlebenden Tieren, die in diesem
Sinne nicht zu den Verkehrsteilnehmern gerechnet
werden koénnen. Eine klare Anweisung dazu ist aller-
dings nicht gegeben worden, so daf hier nicht sicher
erscheint, ob wildlebende Tiere in jedem Falle von der
Zihlung als Verkehrsteilnehmer ausgeschlossen worden
sind. Andererseits entspricht es jedoch diesem Ge-
danken, dafl im Rahmen der Feststellung von Unfall-
ursachen ,,Tiere auf der Fahrbahn‘ zu den #uBeren
Umsténden und Einflissen gerechnet werden, die
einen Unfall verursacht haben kénnen. Allerdings
hétte diese Bezeichnung dann auch ausdriicklich auf
wildlebende Tiere beschrinkt werden miissen.

Als Verkehrsteilnehmer im Sinne der StraBenver-
kehrsunfallstatistik kommen Fahrzeuge, FuBginger
oder Tiere, fiir die nach der StraBenverkehrsordnung
eine Haftung gegeben ist, nur dann in Betracht,
wenn sie, wie es die Bezeichnung des Begriffs zum
Ausdruck bringt, an einem Strafenverkehrsunfall be-
teiligt waren. Die Frage, ob eine Beteiligung vorliegt
oder nicht, ist nicht immer leicht zu entscheiden. Es
gibt auch Unfille, bei denen sich die beteiligten Ver-
kehrsteilnehmer nicht mehr mit Sicherheijt feststellen
lassen. Eine Beteiligung an einem StraBenverkehrs-
unfall liegt ohne Zweifel immer dann vor, wenn ein
Verkehrsteilnehmer durch Unfall Schaden erlitten hat,
oder wenn bei ihm Unfallursachen festgestellt worden
sind. Das ,Merkblatt’* nennt hierzu einige Fille, die
bei der Ausfertigung der Statistischen Meldeblitter
leicht iibersehen werden. Ein vorschriftsmiBig parken.
des Fahrzeug, auf das ein anderes Fahrzeug aufge-
fahren ist, ist stets als beteiligter Verkehrsteilnehmer
aufzufassen. Das gleiche gilt fiir nicht feststellbare
Fahrzeuge, die infolge Nichtbeachtens der Abblend-
vorschriften den Unfall eines anderen Fahrzeugs her-
vorgerufen haben, oder fur FuBginger, die einen Un-
fall verursacht haben, ohne selbst dabei zu Schaden
gekommen zu sein.

Der Begriff des Verkehrsteilnehmers kehrt in abge-
wandelter Form im Abschnitt F bei den unmittelbaren
bei Fahrzeugen oder deren Fiihrern oder bei FuB-
gingern liegenden Unfallursachen und im Abschnitt G
unter den Merkmalen der getidteten und verletzten
Personen wieder. In beiden Abschnitten findet eine
Gliederung nach Gruppen von Verkehrsteilnehmern
statt, die jedoch im Vergleich zum Abschnitt D sehr
viel enger gezogen ist.
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Statistisches Meldeblatt eines StraBenverkehrsunfalls *

Efn meldepflichtiger Unfall liegt vor, wenn infolge des StraBenverkehrs Personen verletst oder getdtet oder Sachschiden verursacht worden sind.
Nicht mit dem Fahrverkehr zusammenhiingende Unfille bleiben auBer Betracht. Fiir jeden Unfall ist (auch bei Beteiligung mehrerer Verkehrsteilnehmer)
nur ein Meldeblatt anzufertigen. Die Ausfertigung hat in der Regel bis zum 3. Tag, spitestens bis zum 8. Tag nach dem Unfall oder seinem Bekannt-
werden zu geschehen. Die Angaben dieses Meldeblattes diirfen nur filr statistische Zwecke verwendet werden,

Gemeinde, In der sich der Unfall erelgnet hat:

‘ StraBe (Platz usw.):

A. Unfiille nach Ort und Art:

1. Unfille innerhalb geschlossener Ortsteile:
a) ZusammenstoBe!) von Fahrzeugen
b) Aufprall') eines fahrenden auf ein haltendes Fahrzeug. .
¢) Andere Unfille

2. Unfille auBerhalb geschlossener Ortsteile: |
a) ZusammenstiBe!) von Fahrzeugen .
b) Aufprall)) eines fahrenden auf ein haltendes Fahrzeug. . '
¢} Andere Unfiille ..........ccvvnieiiinniiiinnennnan,

) Zusammen. . .

. Von den unter 2. aufgefithrten Unfiillen ereigneten sich:
\ a) auf einer Bundesautobahn
b) auf einer Bundesstrae ................... ... ... ) ,,,,,,,,
¢) auf einer andercn StraBe

. Von den unter 1. und 2. aufgefthrten Unfillen erelgnetenl
| sich auf einer StraBenkreuzung oder -cinmiindung......... T

5. Von den unter 1. und 2. aufgefiihrten Unfillen ereigneten

6. Unfille, bel denen ein Kraftfahrzeug beteiligt war.

7. Unfille, bei denen Personen getiotet oder verletzt wurden
a) Unfille Innerhalb geschlossener Ortsteile
b) Unfiille auBerhalb geschlossener Ortsteile

8. Personen- und Sachschaden

9. nur mit Personenschaden. ................. ... ... ... I

. nur mit Sachschaden

sich auf der Kreuzung einer StraBe mit der Eisenbahn?). .. ‘ ........

[

. Verletzte:

uber 14 Jahre nlt

C. Bei den Unfillen

getitete und verletzte ‘

7 . .-\nzahl
’ bis 14 Juhre alt |

Personen?®) innerhalb, auBerh. innerhalb auBerh.
X geschloss. geschloss. geschloss. geschloss.
. Getétete: Ortsteile | Ortst.elle Ortsteile - Ortstelle

a) Miénnliche:

Auf Kraftfahrzeugen
Auf Fahrriddern?) .
FulBgédnger®) ............ b
Andere ................
Welibliche:

Auf Kraftfahrzeugen ....
Auf Fahrridern?)
FuBginger®)
Andere

b

-~

Zusammen. . .

a) Midnnliche

Auf Kraftfahrzeugen ....
Auf Fahrridern?)
FuBgiinger®)
Andere ................
Weibliche:

Auf Kraftfahrzeugen ....
Auf Fahrriidern?)
FuBgiinger®)
Andere

b

=

Zusammen. ..

An dem Unfall beteiligte Verkehrsteilnehmer :

0. Kraftfahrzeuge der Besatzungsmacht jeglicher Art?)... .. ..

. Personen- (auch Kranken-) Kraftwagen) auch mit An-
| hiéngern

. Kraftdroschken
. Kraftomnibusse®) (auch mit Anhiingern)
. Liefer- oder Lastkraftwagen?) ¢)
. Liefer- oder Lastkraftwagen*) ¢) mit Anhiingern
. Elektrokarren (auch mit Anhiingern)
. Zugmaschinen und Sattelschlepper (auch mit Anhdngern)..
. Kraftrider iiber 250 ccm
. Kraftrider bis 250 ccm

© W0~ R G 0N

} (auch mit Beiwagen)

10. Kraftwagen fiir Feuerloschzweeke. .. ....................
" 1. Sonstige Kraftfahrzeuge ............. .o,
E 12, StraBenbahnen ...........c.ceiiiiiiiiiiiiiiiiiii s
2 13. Elsenbahnen..... ...
E | 14. Bespannte Fuhrwerke (auch bespannte Schlitten) .........
@ V15, FAhrrdder ...l
;6 18. Fahrrider mit HIfBMOtOr?) ... ...vvtenvrereianeearnnn o,
5 | 17. Sonstige Fahrzeuge®) .......... ... ... ... i
B 18, TrIDIetbfalIer .......eeueeeeaieiii e L
;;s, 10. a) FuBganger®) ... ...unreini ittt
@ b) FuBgiinger beim Besteigen oder Verlassen der Straenb. ... ..
% ¢) FuBgiinger beim Besteigen oder Verlassen eines sonstigen
- Verkehrsmittels ........... ... ..o i
E 20. Gefiihrte oder frei herumlaufende Tiere®) ................
E 21. Sonstige Verkehrsteilnebhmer (Reiterusw)) ... ..
E Zusammen, . .
8 22. Kraftfahrzeugfihrer [m Besitze eines Fiihrerscheins der
o Klasse 1, 2, 3, der erteilt wurde!?):
z a) vor wenigerals 1 Jahr ... . oo oiiiiiaaniol L
§ b) vor mehr als 1 Jahr, weniger als 5 Jahren ... ... ...,
3 ¢) vormehrals 5 Jahren.. ... ... ... il .
g 23. Kraftfahrzeugfithrer im Besitze eines Yiihrerscheins der
= Klasse 4 (ab 1. Oktober 1938)*) .......... ... ... ia..
gl 24, Nationalitiit des (der) Kraftfahrzeugfilhrer(s) 1
2 a)y deutsche . ... ... .. . i e e s
5 b) der Besatzungsmacht®) .......... .. ... il
o ¢) sonstige, niémlich'®) ... ... ... ... ... . iiia,
i 25, Fahrerflucht ... . ... . . i e
M 26, Ohne FORICIscheln .. ......oeerereernrrnnaaeaneaaans

Anmerkungen 1 bis 23 auf der Riickseite des Meldeblattes

StraBenverkehrsunfallstatistik 1953

-

W

S ]
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. Ursache nicht festgestellt

D. Vorldu

fig festgestellte Unfallursachen:¢)

. Ursachen belm Kraftfahrzeug oder dessen Fithrer:

a) Technische Méangel's)
b) Nichtbeachten der Vorfahrt .
¢) Falsches Einbiegen®)............ ... ... i [
d) Falsches Uberholen und Vorbeifahren'”)
¢) Nichtplatzmachen beim Ausweichen oder Uberholtwerden

f) Nichtbeachten der polizellichen Verkehrsregelung (Zeichen
der Polizeibeamten, Ampeln, Schilder usw.)............

Unterlassen und Nichtbeachten der von Fahrzeugfihrern
gegebenen Warn-, Halt und Fahrtrichtungszeichen. ... ..

h) Vorschriftswidriges Fahren an StraBenbahnhaltestellen. .
i) UbermiBige Geschwindigkeit
k) Fahrer unter AlkoholcinfluB
1) Nichtbeachten der Abblendvorschriften
m) Ermiidung (auch Einschlafen) des Fahrers .
n) Durchbrechen geschloss. oder niedergeh. Bahnschranken ... ...

o) Nichtbeachten der fiir unbeschrankte Bahniibergiinge
geltenden Warnzeichen ... ool

p) Sonstige Ursachen beim Kraftfahrer'*)

-

g

Ursache beim Fahrrad oder Radfahrer!?)

Ursache bei elnem anderen Fahrzeug oder dessen Fiihrer. ..

Ursache beim FuBginger?®)
Ursache bej der StraBe:

a) Glittte oder Schliipfrigkeit der Fahrbahn
b) Schlechter Zustand der StraBenoberfliiche?!).
¢) Sonstige Miingel der StraSe?®?)

. Ursachen durch Witterungscinfiiisse:
a) Nebel ..o i e e s | ST
b) Starker Regen, Hagel, Schneegestober und dhnliches. ... |
¢) Sonstige Ursachen durch Witterungseinfliisse
Zusammen. .. |..... ...
. Andere Ursachen: -
a) Nicht oder zu spiit geschlossene Bahnschranke. . ... ... | ...
b) Mangelhafte Beschaffenheit der fiir Bahniibergdnge
geltenden Warnzeichen ........... ..o i [
¢) Sonstige Ursachen®?) .. ... ... ... .. ... ... i, T
Zusammen. .. | . ...

Unterschrift auf der Rilckseite nicht vergessen!

3
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Anmerkungen

1. Zur Organisation:

1. Das Meldelblatt ist durch den den Unfall aufzunehmenden Polizeibeamten oder die ortliche Polizeidienststelle (Stiidt. und Landespolizei) auszufiillen.

2. Dle ausgefilllten ,,Statistischen Meldeblitter (LKE Statistik Formular 5a) sind bei den Polizeldienststellen aufzubewahren, Sie dienen u. a. der
Aufstellung der Monatsstatistik (LKE Statistik Formular 5), die zum 5. jeden Monats fiir den Vormonat dem Landesamt fir Kriminalerkennungs-
dienst und Polizeistatistik — Wiirttemberg-Baden — Abt. IV — Stuttgart, sowle dem zustiindigen Landratsamt auf dem vorgeschriebenen Dienst-
weg einzureichen ist.

I1. Zu den einzelnen Bezeichnungen des Meldeblattes:

=

. Ein ZusammenstoB liegt vor, wenn in Bewecgung befindliche Falrzeuge zusammensto8en. Ein Aufprall liegt vor, wenn ein parkendes oder abseits

des Verkehrs (am StraBenrand usw.) haltendes Fahrzeug von einem in Bewegung befindlichen angefahren wird.

Hier sind nur StraBenverkehrsunfille aufzunehmen, dic im urséichlichen ZusammenstoB mit dem Eisenbahnbetrieb stehen (ZusammenstoB

eines StraBenverkehrsteilnehmers mit elnem Schienenfahrzeug der Eisenbahn, auch Schrankenbeschiidigungen, nicht aber ein ZusammenstoB8 zweler

StraBenverkehrsteilnehmer, der sich zufilligerweise auf einem Bahniibergang ereignete).

. Als Kraftfahrzeuge der Besatzungsmacht gelten alle Fahrzeuge mit einem von der Besatzungsmacht in Deutschland gebrauchten polizeilichen
Kennzeichen, Sie sind nur hier einzutragen.

. Dreiradkraftfahrzeuge sind je nach der Beférderungsart unter ,,Personen- (auch Kranken-) Kraftwagen* oder unter , Liefer- oder Lastkraft-

wagen aufzufiihren.

Als ,,Kraftomnibussec gelten Personenkraftwagen mit mehr als 8 Sitzplitzen (einschlieBlich Fithrersitz).

. Fir die Beférderung von Personen benutzte Licfor- oder Lastkraftwagen sind nicht bet,,Kraftomnibusse oder bel ,,Personenkraftwagen
sondern bei ,,Liefer- oder Lastkraftwagen‘ anzugeben.

7. Vgl. Gesetz zur Erginzung der StraBenverkehrs-Zulassungsordnung v. 3. 9, 1948. (Gesetz- und Verordnungsblatt 1948, S. 89). Die Fahrriider mit
Hilfsmotor sind als Fahrriider zu zihlen,

. Hand- und Hundewagen, Krankenfahrstiihle, unbespannte Fuhrwerke usw.

. Auch Kinder auf Rollschuhen, Rollern usw. und Fiihrer von Kinderwagen oder Handschlitten sowle auf der Fabrbahn arbeitende Personen usw,—
FuBgiinger sind, falls sfe den Unfall mit verursacht haben, auch dann als Verkehrsteilnehmer aufzufiihren, wenn sie selbst nicht zu Schaden ge-
kommen sind. Der ein- oder aussteigende Kraftfahrzeug- oder Fahrzeugfiihrer st bef dem betreffenden Fahrzeug zu zihlen. Bei Marschkolonnen
sind nur die unmittelbar betciligten Personen zu ziihlen.

10. Bei Tierherden sind nur die unmittelbar betroffenen Tiere zu zéhlen.

11, Kraftfahrzeugfithrer, die Inhaber eines Fithrerscheins sind, ihren Fiihrerschein jedoch nicht mitfithren, sind ebenfalls unter Ziffer 22 oder 23

einzureihen.

12. Nationalitiit angeben.

13. Nach Aufstellung des Meldeblatts eingetretene Todesfille sind nicht nachzumelden.

14. Bel verschiedenen ,,Ursachen® sind stets alle festgesteliten Ursachen anzugeben.

15. Fchlerhafte Bremse oder Steuerung, keine oder fehlerhafte Beleuchtung, Reifenschaden, Achsbruch, Gabelbruch, Radverlust, bel Lastkraftwagen auBer-
dem fehlende Vorrichtungen zur Personenbefdrderung.

16. Auch verkehrswidriges Umwenden.

17. Auch Uberholen an uniibersichtlicher Stelle, Schneiden anderer Fahrzeuge.

18. Ké&rperliche oder geistige Ungeeignetheit, Erkrankung usw.

19. Auch Anhingen von Radfahrern an Fahrzeuge.

20. Vorschriftswidriges oder unachtsames Uberschreiten der Fahrbahn, plotzliches Heruntertreten von FuBwegen oder Schutzinseln, Nichtbeachten der
Verkehrsregelung, kopfloses Verhalten auf der Fahrbahn, Spiclen auf der Fahrbahn, Hervorlaufen hinter Fahrzeugen, Mitfahren auf dem Trittbrett,
Auf- und Abspringen wihrend der Fahrt, Anhiingen an Fahrzeuge (auch Aufhocken), Betrunkenheit, kdrperliche und geistige Gebrechlichkeit usw,

21. ,,Schlechte Wegstrecke'’, Schlaglicher usw,

22. Behinderung des Uberblicks {iber die Fahrbahn, unbeleuchtete oder ungeniigend beleuchtete Hindernisse, starke Kurven, starke Wolbung und starkes
Gefiille, Behinderung durch Baustellen usw.

23. Verkehrsstorendes ¥alten von Fahrzeugen, Scheuen von Tieren, sonstige Behinderung durch Tiere, unsachgem#iBes Beladen von Fahrzeugen usw.

I

«

"

[=

<o o

Zusatz fiir Landesstatistik Wiirttemberg-Baden:

Umstehender Unfall war schwerer, mittlerer oder leichter Art.
(Zutreffendes unterstreichen)

Hierbei entstand ein Sachschaden {in Hohe von .................. DM

Schwerer Verkehrsunfall:
a) todlicher Ausgang
b) Verlust von GliedmaBen usw. it ettt Ceeneaeaes osas
c) Sachschaden fiber 10000 DM (Ort und Datum)

I Mittlerer Verkehrsunfall:
a) Personenschaden mit Knochenbriichen, Gehirnerschiltterungen

I
i Erlauterung:
I

u. a.
b) Sachschiden zwischen 2000.— bis 10000.— DX F e e et et e e
| Lelchter Verkehrsunfall: (Unterschrift des Sachbearbeiters)
a) Personenverletzungen mit leichten Hautschilrfungen, Prel-
lungen usw,

b) Sachschaden bis 2000.— DM.



Statistisches Meldeblatt eines StraBenverkehrsunfalles

Ein meldepflichtiger Unfall liegt vor, wenn infolge des Strafenverkehrs Personen verletzt oder getétet oder Sachschiden verursadit
worden sind. Nicht mit dem Fahrverkehr zusammenhnngende Unfille bleiben auBer Betracht. Fiir jeden Unfall ist (auch bei Beteili-
gung mehrerer Verkehrsteilnehmer) nur ein Meldeblatt auszufertigen. Die Ausfertigung hat in der Regel bis zum 3. Tag, spitestens
bis zum 8. Tag nach dem Unfall oder nach seinem Bekanntwerden zu geschehen.
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Bei Ausfiillung des Meldeblattes sind die Erlduterungen zu den mit einer Hinweiszahl (1) usw.

versehenen Fragen

im Merkblatt genau zu beachten.

. )
A. Ort (1) und Zeit des Unfalles 2 ED:: 3 Wochentag:
. n 5
Kreis: emeinde: ... Datum:
[{
- Strafle, Platz, Gemarkung, Strafen-km usw... Stunde: i
{24-Stunden-Zeit)
B. Nihere Beschreibung des Unfallortes ! Qe 31 E, Nihere Angaben iiber die beteiligten Yerkehrstellnehmer
(Zutreffendes ankreuzen) 8l l ge- |nicht ge- 4 1 I 2 | 3 | 4
. . schloss. | schloss. Kraftfahrzeugﬁihrer (23)
Der Unfall ereignete sich Zutreffendes
1. a) auf einer Bundesautobahn (3) . . . . . . . g 1. Fihrerscheinbesitz der erforderlichen Klasse bei ankreuzen
b) auf der BundesstraBe Nr. .......... . Kraftfahrzeugfiihrer{n) (24) 13
¢} auf einer LandstraBe I. Ordnung . a) vorhanden . . . . . . . . . T .| e s
d) auf einer LandstraBe II. O:dnung . b) nicht vorhanden . . . . . . ot b o .t
e) auf einer anderen StraBie . . JRTSTOTRRT R it f b
2. aul einer StraBenkreuzung oder -elnmundunq 9 € ni eststellbar . . . .l e e b
a) von gleichberechtigten Straben - 2. wenn E 1 a) angekreuzt ist: Kfz.-Fiihrer besaB(en}
b) mit einer bevorrechtigten StraBe . _ .
3. aul einem schienengleichen Wegiibergang (nur a) einen deutschen Fihrerschein . . . . . . . fe L oo
mit dem Eisenbahnverkehr zusammenhéngende b) einen ausléndischen Fihrerschein und
Unfille) (4) welden? (25) . . . . . . . . . o o v e e L
a)} mit Schranken
b) ohne Schranken . 3. Verkehrsflucht (Fahrerflucht) hat vorgelegen (26) Alter (Janhre)
4. auf einer Kuppe (Hugelkamm) (5) 4. Geschlecht und Alter der (des) Kfz.-Fihrer(s) eintragen
5. in einer Kurve a) ménnlich
6. auf einer Strale T (SIS FONITSVI FTPRIY SURTR
b) weiblich
a) mit ungeteilter (6) Fahrbahn und 2- Rlchlungs- “I ) ol !
verkehr ohne Radweg (8) . . . . . . . L. ........f.....
b) mit ungeteilter (6) Fahrbahn und 2- Rnchlungs- Ursache(n) beim Fithrer
verkehr mit Radweg (8) . . . . . . . .l i F. Vorliufie £ A eines (29)
c€) mit geteilter (7) Fahrbahn und 2R1dnungs- - Voriauhig eSlgeSte“te unmittelbare S a ~
verkehr ohne Radweg (8) . . . . . . .  Lo]ee Unfallursachen und Umstiinde (27) Bty | ]2 BE
d) mit geteilter (7) Fahrbahn und 2R1chlungs- 2|22 |3l &8
verkehr mit Radweg (8) . . . . .
e) mit Verkehr in nur einer Richtung (Elnbahnslr) I. Ursachen beim Fiihrer
Zutreffendes ankreuzen
des Fahrzeuges (28)
C. Art des Unfalles (Zutreffendes ankreuzen
i ( i ) . Nichtbeachten der Vorfahrt . . . . . . L. Lol o odo} o1
Der Unfall ereignete sich 1 . Falsches Einbiegen oder Wenden . PR PO [UCUOY T A PR PR 02
1. durch ZusammenstoB zwisch. fahrend. Fahrzeugen 03
2. durch Auffahren eines fahrenden Fahrzeuges . Falsches Uberholen oder Vorbeifahren {30) ||l oo o | |
a) auf ein voranfahrendes Fahrzeug . P 21, . Nictplatzmachen beim Ausweichen oder ot
b) aul ein i. Verkehr voribergeb. halt. Fahrzeug 3. Uberholtwerden RO (RSN ORI (SURVU VRO IO
c) auf ein parkendes Fahrzeug . - 4| . Nichtbeachten der polizeilichen Verkehrs-
g 5 regel (Zeich g Polizeib t
d) auf ein anderes Hindernis . .o ung (Zeichen des Polizeibeamten, 05
A g AV AR PO SOV AT N IO 4
3. zwischen Kraftfahrzeug und FuBgénger . s mpeln, Verkehrszeichen usw.) :
4. auf andere Art und welche? . X 7] . Unterlassen der vom Fahrzeugmhrer zZu 0%
- gebenden Zeichen R IO I IOV IR
D. Am Unfall beteiligte Verkehrsteilnehmer (9) Anzahl 7. Nichtbeachten der vom Fﬂhﬂeugfuhrel' 07
einfragen gegebenen Zeichen . . AR POVOR I g
1. ;(]rifitirl?&rrz{i‘;xg:eg;l; B(elslf;lzungsmadl! (10) 01 8. Vorschriftswidriges Fahten an SlraBen- o8
y oo | bahnhaltestellen P VR R T R e
b) Zivilkraftfahrzeuge' (12) e e e e L 09
2. Kraftrader (ohne Kraftroller und ohne Fahrrader mit 9. Nichtbeachten der Abblendvorschriften . ... ..\ [. . [....
Hilfsmotor) mit einem Hubraum 10. Nichtbeachten.der far schienengleiche 10
a) bis 99 ccm . . auch mit Beiwagen Wegiiberginge geltenden Wamzeichen . ...} ... ceads -
b) von 100 bis 125 ccm . auch mit Beiwagen 11. Fahren auf der falschen Fahrbahn, Fahren "
c) von 126 bis 250 ccm . auch mit Beiwagen aufierhalb der Fahrbahn (31) . T N N At
d} von 251 und mehr ccm . auch mn:l Beiwagen 12. Verkehrswidriges Parken (32) . . . . . | 12
3. Kraftroller {Motorroller) auch mit Beiwagen 13. Nichtbenutzung des Radweges (wenn ein 5
4. Krafidroschken S solcher vorhanden) (33) . . . . . . . Jedoo | ] I =
S personenkraituaqen (einsel. Kielnomnibusse v Kron: | 14, Nebeneinandertahren von Radfacern . . [ o | [, i
6. Kraftomnibusse (auch Sauelschlepper mit Omnibus- 31 15. UbermédBige "Geschwindigkeit unter Be-
anhénger) (14) . . . auch mit Anhénger |0 ].......... riicksichtigung der Umstinde (z. B. Stra-
7. Oberleitungsomnibusse (15) R audr mit Anhéinger 320 . ?ﬁ:b:\sr:::glet:?:s‘;) V(g_;rehrsdidne, Witte- 1s
8. Liefer- und Lastkraftwagen mit einem zulassigen Ge- g
samtgewicht (des Zuglahrzeuges) {16) 16. Zu dichtes Auffahren im Verkehr
a) bis 3500 kg mit Anhdnger 17. Unachtsames Uffnen der Wagentdr . . .  [...}....|... DR SR SV 5. 17
:,) ::::3:5031 kugn:hr:zh?l;(hd::irﬁ. hi ’ 3 18. Unachtsames Zuriickfahren, unachtsames 18
g mit Anhanger . i@ Ein- und Ausfahren R UV [UTOUNN AU DUNVRN P SR B b
d) von 3501 und mehr kg ohne Anhénger : 5 19. Fahrer unter AlkoholeinfluB I S ol
9. Zugmaschinen {auch m. Anh.) und Sattelschlepper (17) e TN .
10. Sonstige Kraltfahrzeuge, auch mit -Anhédnger . 2l 20. E;‘;’;’i:ngag“d‘ Emschlafen) des 120
11. StraBenbahnen, (18) nur Schienenfahrzeuge . 128 e R DR A A R A R
12. Eisenbahnen, (18) nur Schienenfahrzeuge . 62 2‘-h’l(nbdrgre‘::l‘d‘%e%ue;ag::;‘s"dhe'”'d‘e LN [ N O I A A 21
13. Fahrréder {ohne Hilfsmotor) ;; s gU @ Fihrer des F -h """""""""""""""
) Hilt . . Sonstige Ursachen beim Fiihrer des Fahr-
:; ::::;?::; (:::;) itsmotor) (19) gf zeuges und gegebenenfalls welche? (36) 22
16. Bespannte Fubrwerke (auch bespnnnle Schlmen) _9‘ 2 _ 5 6
17. Gelilhrte oder frei herumlaufende Tlere (21) . 92 1 2 4
18. Sonstige Verkehrsleilnehmer emsd:l sonsuger Fahrzeuge 93 13
und welche? (22) . . bl [SUOPRINN I l

LT T[]

L1
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II. Ursachen beim Fahrzeug
(technische Miingel)
und seiner Ladung

. Méangel der Bremsen .
. Miéngel der Lenkung . . .

. Mingel an der Bereifung
. Méngel der Zugvorrichtung .

D N AW N -

leuchtung, Begrenzungsleuchten,
leuchten oder Rilckstrahler .

. Mangel oder Versagen der Fahrlndﬂungs
anzeiger

. UberméBige Ruud:enlwudclung
9. Fehlerhafte Beladung.

Uberbesetzung . . . . . . . . . . |- g 38
10. Sonstige Ursachen beim Fahrzeuq und
welche? 39
1 2 3 4 3 6
. o Alter
III. Ursachen beim Fullginger v
is
unter 6 unter 14
Zutrefi. ankreuzen
1. Spielende Kinder auf der Fahrbahn . T 40
14
unter 14 | dariber
Zutrefl. ankreuzen
2. Ueberschreiten d. Fahrbahn, Gehen od. Stehen auf I m
der Fahrbahn, ohne auf d. Verkehr zu achter (37}  |............. oy
3. Auf- oder Abspnngen auf bzw. von fahrende(nl
Fahrzeuge(n) .
4. Nichtbenutzung des Fuﬂg&ngerﬂberganges .
5. Alkoholeinflug
6. Korperliche oder gesundheuhche Behinderung .
7. Sonstige Ursachen beim FuBgdnger u. welche? (38)

. Méngel an Achsen, Federn und Ridern .
. Méngel oder Versagen der Fahrbahnbe-

Schlug-

Uberladung bzw.

Ursache(n) bei einem (29)
HEEE 38
Bl &l 5| %| 3|3
M| Aa]lx| A &&=

Zutreffendes ankreuzen

-

~

[T

N e

©

w o -

IV. Straflenverhiltnisse

. Glatte oder Schlupfngkell der Fahrbahn
a) durch Regen . .

b) durch Schnee oder Eis

. Glétte oder Schlipfrigkeit der Fahrbahn durch
ausgeflossenes Oel, Dung usw.

. Schlechter Zustand der StraBenoberfliche .
. Wechsel der Fahrbahndecke (39) .

. Enge und Uniibersichtlichkeit (auch an StraBen-
kreuzungen)

a) stdndiger Zustand .
b) Zustand durch Bauarbeiten erzeugt .
Unzureichende Beschilderung der StraBe .

. Unzureichende Beleud\lung der StraSe und der
Verkehrszeichen .

. Sonstige Mdngel der StraBe und welche? (40) .

V. Witterungseinfliisse

. Nebel .

. Starker Regen; Hagelschauer, Schneegestéber usw.

. Sonstige Witterungseinflisse und welche? .

VI. Andere Einfliisse

. Tier auf der Fahrbahn . .

. Sonstiges Hindernis auf der Fahrbahn . .
. Nicht oder zu sp#t geschlossene Bahnschranken .
. Mangelhafte Beschaffenheit der fir sdnenenqlelche

Weglbergange geltenden Warnzeichen .

. Sonstige Einflisse und welche? .

Zutreflendes
ankreuzen

%
i)

2
3,
54

58

70

71

72

o I

G. Unfallfolgen

1. Bei dem Unfall getdtete und/oder verletzte Personen
{Anzahl der Personen eintragen)

2. Beim Unfall entstandener Sachschaden (43)

a) bis zu einer Hohe von 200.- DM: ...

Zutreffendes ankreuzen

b) in einer Hohe von mehr als 200.- DM: .........

Verletzte (42)
Getotete (41)
Geschlecht stationdrer Behandlung zugefiihrt | sonstige Verletzte
Im_Alter von . . Jahren
Art der Verkehrsbetelligung 6 bis | 14 bis | 25 bis | 60 und 6 bis | 16 bis | 25 bis | 60 und 6 bis | 14 bis | 25 bis | 60 und
unter 6|, nter t4funter 25/unter 60| dariber unter 6| pier 14|unter 25|unter 60| dariber] UBter 6 unter 14|unter 23{unter 60| dartiber
a) Ménnliche Personen
auf Kraftrddern *) 001 [2}] 021 031 041 201 211 221 231 241 401 L1} L1 43 441
auf Kraftwagen 002 012 022 032 042 202 212 222 232 242 402 412 422 432 442
auf Fahrrddern **) 003 013 023 033 043 203 213 223 233 243 403 413 423 433 443
FuBginger ***) 004 014 024 034 044 204 214 224 234 244 404 414 424 434 444
Andere 005 015 025 035 045 205 215 225 235 248 405 415 425 435 445
b) Weibliche Personen
auf Kraftrddern °) 101 m 121 131 141 301 n 321 331 kI3 501 sl 521 531 S41
auf Kraftwagen 102 112 122 132 142 302 312 322 332 342 5C2 512 522 532 542
auf Fahrréddern *'} 103 113 123 133 143 303 a3 3 33 343 503 513 523 333 543
FuBginger ***) 104 114 124 134 144 304 3t4 324 334 344 504 514 524 534 544
Andere 105 115 125 135 145 305 315 325 335 345 S05 515 525 535 545
1 einschl. Kraftroller (Motorroll.). **) einschl. Fahrrdd. m. Hilfsmot. ***) auch Kinder auf Rollschuhen, Rollern usw., auf der Fahrbahn arbeitende Personen usw.

H. Bemerkungen und Ergiinzungen (44)
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Merkblatt

zur Ausfiillung des ,,Statistischen Meldeblattes eines Strafenverkehrsunfalles<

(Die Zahlen links entsprechen den im Meldeblatt auf das Merkblatt hinweisenden Zahlen (1), (2), usw., die Buchstaben und
Zahlen rechis entsprechon den Abschnitten und statistischen Positionen des Meldeblaites.)

(1) Der Ort des Unfulles ist so zu bezeichnen, daB er in eine
Karte bzw. einen Stadtplan eingetragen werden kann.

(2) ,,Geschlossene Ortslage' ist der Teil des Gemeindebezirks,
der in geschlossener oder offener Bauweise zusammenhiin-
gend mit Wohnhéusern, gewerblichen oder &ffentlichen Bau-
ten bedeckt ist. Einzelne unbebaute Baustellen, zur Re-
bauung ungeeignetes oder ihr entzogenes Geliinde oder ein-
seitige Bebauung unterbrechen den Zusammenhang nicht.
Bei der Beurteilung der Frage, ob cine Ortslage geschlossen
oder nicht geschlossen ist, soll nicht von den gelben Orts-
tafeln, sondern von dem tatsdchlichen Bebauungszustand
ausgegangen werden.

(3) Unfille auf Zubringern zur Autobahn sind nlcht unter
B 1. a) ,,Bundesautobahn’, sondern je nach der StraBenart
unter B 1. b) bis B 1. e) einzutragen.

(4) Hier sind nur StraBenverkehrsunfillic aufzunchmen, die im
ursiichlichen Zusammenhang mit dem Eisenbahn-
betrieb stehen: ZusammenstoB eines StraBenverkehrsteil-
nehmers mit einem Schienenfahrzeug der Eisenbahn, auch
Schrankenbeschildigungen, nicht aber ein ZusammenstoB
zweier StraBenverkchrstcilnehmer, der sich zufillig auf
cinem schierengleichen Weglibergang ereignete.

(5) Unter ,,Kuppe*' oder ,,Hilgelkamm'* ist dic hdochste Stelle
ciner StraBe zu verstehen, an der eine starke Steigung un-
mittelbar in ein starkes Gefiille ibergcht, so daB hier durch
die Uniibersichtlichkeit ein Gefahrenpunkt entsteht.

(8) Eine Fahrbahn st ungeteilt, wenn die Fahrspuren fir die
beiden Verkehrsrichtungen nur durch Farblinien, Nigel
oder in iihnlicher Weise kenntlich gemacht singd, so da8 die
Einheitlichkeit der StraBendecke erhalten blejbt.

(7) Eine Fahrbahn ist geteilt, wenn die Fahrspuren durch Mit-
telstreifen (z. B. Grasstreifen bei der Bundesautobahin) von-
einander getrennt sind oder einen selbstindigen Fahrkbrper
besitzen.

(8) Ein Radweg ist auch dann als vorhanden anzusehen, wenn
er getrennt vom ¥ahrraum der eigentlichen StraBe verliuft,
diese aber in ihrem Zuge in allgemein naher Entfernung be-
gleitet.

(9) Essind alle an dem Unfall beteiligten Verkehrsteilnehmer
cinzutragen, also z. B. auch:

a) ein parkendes I'ahrzeug, auf das cin anderes Fahrzeug
aufgefahren fst;

b) cin Fahrzeug, dessen Fiihrer durch Nichtheachtung der
Abblendvorschriften einen Unfall herbeigefiihrt hat, aber
weitergefahren ist;

c) ein Fahrzeug, dessen Fithrer Fahrerflucht begangen hat.

(10) Als Xraftfahrzeuge der Besatzungsmacht gelten alle Kraft-
fahrzeuge mit einem von der Besatzungsmacht in Deutsch-
land gebrauchten besonderen Kennzelchen, Sie sind im Ab-
schnitt D nur an dieser Stelle, also nicht nochmals unter
D 2.—D 10., einzutragen.

(11) Zu den Militirkrafifahrzeugen gehdren die Dienstkraftfahr-
zeuge der Streitkriifte sowie der Behorden der Streitkriifte
der Besatzungsmacht.

(12) 7Zu den Zivilkraftfahrzeugen gehdren die in privatem Besitz
heflndlichen Kraftfahrzeuge der Mitglieder der Streitkrifte
(einschlieBlich der Behdrden der Streitkriifte). Als Mitglieder
gelten Personen, die im Dienst der Truppen der Besatzungs-
macht stehen oder ilmen dicnstlich zugeteilt sind, ferner
FEhegatten, Kinder und nahe Verwandte. Deutsche gelten
nur dann als ,,Mitglieder*, wenn sic Im Staatsgebiet der be-
treffenden Besatzungsmacht (also im Ausland) in deren
Truppen eingetreten sind, dort ihren stindigen Wohnsitz
gehabt odersich dort mindestensseit einem Jahre aufgehalten
haben.

Alle iibrigen Kraftfahrzeuge mit einem von deutschen oder

auslindischen Behorden ausgegebenen amtlichen Kenn-

zeichen sind unter D 2.—D 10. einzutragen.

(13) Unter ,,Personenkraftwagen*’ gsind auch zu rechnen:

a) Mietwagen, soweit es Yersonenkraftwagen sind,

b) Dreiradkraftfahrzeuge (auBer Kraftrddern und Kraft-
rollern mit Beiwagen), wenn sie ausschligBlich oder haupt-
siichlich der Personenbeforderung dienen.

¢) Krankenfahrstiihle, maschinell angetrieben.

,»Kleinomnibusse** sind Personenkraftwagen bis zu 8 Sitz-

pliitzen einschlieBlich Filhrersitz.

A

B

6. 0)-b)

6. ¢)-d)

8.2)-6.d)

(14) ,, Kraftomnibusse sind nicht an Oberleitungen gebundene
Kraftwagen zur Personenbeforderung mit mehr als 8 Sitz-
plitzen einschlieBlich Fithrersitz.

(15) ,,Oberleitungsomnibusse’ (Obusse) sind an Oberleitungen
gebundene, durch Elektromotoren angetriebene Kraftwagen
zur Personenbeforderung mit mehr als 8 Sitzplidtzen ein-
schlieBlich Fiihrersitz.

(18) Unter ,,Liefer- und Lastkraftwagen'' sind auch Dreirad-
kraftfahrzeuge, die ausschlieBlich oder hauptséichlich der
Befbrderung von Giitern dienen und Liefer- und Lastkraft-
wagen, die ausnahmsweise zur Beférderung von Personen
benutzt wurden, einzutragen.

Fiir die Eintragung der Zahl der Liefer- und Lastkraftwagen
bei der Gruppe ,,bis 3500 kg** und ,,3501 und mehr kg** ist
nicht die zulissige Belastung (Nutzlast), sondern das ,,zu-
lissige Gesamtgewicht'' des Fahrzeuges maBgebend. Die
Hohe des zulidssigen Gesamtgewichtes ist aus dem Kraft-
fahrzeugschein zu ersehen.

Folgende Beispiele zeigen den Unterschied zwischen der
Nutzlast und dem zulissigen Gesamtgewicht:
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Noch: D
8,

~1

Nutzlast

Art in kg

i
1lersteller } Typ

Zulissiges
Gesamtgewicht
in kg

F89s Schneliaster ..
1 3500 Lastkraftwagen
T K 3000 "
L 28 o

750
3500
3000
1800

(17) Sattelschlepper mit Omnibusanhinger werden nicht hier,
sondern unter D 6 ,,Kraftomnibusse'* nachgewlesen.

(18) Schicnenbahnen (StraBen- und Eisenbahnen) auf beson-
derem Bahnkérper gehoren nur dann zum StraBenverkehr,
wenn der Bahnkorper innerhalb des Verkehrsraumes elner
bffentlichen StraBe liegt.

Unfiille auf besonderem Bahnkoérper auBerhalb des Ver-
kehrsraumes einer 6ffentlichen StraBe sind keine StraBen-
verkehrsunfillle; ein Mecldeblatt ist dann nicht auszufiillen.
(19) Hierher gehdren Fahrrider mit cinem Milfsmotor (Ver-
brennungsmotor), dessen ITubraum 50 Xubikzentimeter
nicht iiberstelgt, wenn Ihre Bauart alle iiblichen Merkmale
von Fahrriidern aufweist.
(20) Auch Kinder auf Rollschuhen, Rollern, mit Schlitten,
Fiihrer von Kinderwagen, auf der Fahrbahn arbeitende Per-
sonen usw.,
Der ein- oder aussteigende Kraftfahrzeug- oder Fahrzeug-
filhrer ist bei dem ¥alrzeug zu ziihlen,
Bei Marschkolonnen sind nur die unmittelbar beteiligten
Personen anzugeben.
TuBgiinger sind, falls sie den Unfall mit verursacht haben,
auch dann als Verkehrsteilnehmer aufzufithren, wenn sie
selbst nicht zu Schaden gekommen sind.
(21) Bei Tierherden sind nur die unmittelbar betroffenen Tiere
zu zihlen.
(22) Zu den ,,sonstigen Fahrzeugen'* gehdren Hand- und Hunde-
wagen, Handschlitten zur Lastenbeforderung, nicht ma-
schinell angetriecbene Krankenfahrstithle, unbespannte Fuhr-
werke usw.; Personen, die diese Fahrzeuge ziehen oder
schicben, sind nicht bei den FuBgiingern cinzutragen.
(23) Ksist fiir die Angaben {iber jeden der am Unfall betelligten
Kraftfahrzeugfiihrer (Verkehrsteilnehmer Nr. 1, 2, 3, 4 usw.)
etne besondere Spalte zu nehmen, wobei die Rejhenfolge
innerhalb des Abschnitts D maBgebend ist. Ist z. B. cin
Personenkraftwagen init einem Lastkraftwagen zusammen-
gestoBen, 5o sind die Angaben iiber den Fiihrer des Personen-
kraftwagens in dle erste und des Lastkraftwagens in die
zweite Spalte einzutragen.
(24) Es bedeuten
Fiihrerschein vorhapden:
Der Kraftfahrzeugfilhrer kann den Besitz
eines deutschen oder auslindischen Filh-
rerscheins durch Vorzeigen des Paplers
nachweisen.

Fithrerschein nicht vorhanden:
Der Kraftfahrzeugfilhrer besitzt keinen
gilltigen Fihrerschein und damit keine
Fahrerlaubnis.

Auto Unfon
Daimler-Benz . .
Ford..........

1876
8700
5850
3800

9.

11.—12.

15,

16,

17,

18.
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Besitz eines Filthrerscheins nicht feststellbar:
Der Kraftfahrzeugfihrer hatte den Fiihrerschein
nicht bel sich oder es konnten bei einem verbrann-
ten Toten oder bei nachtriglicher Meldung des
Unfalles oder aus anderen Griinden keine Fest-
stellungen getroffen werden oder es lag Fahrer-
flucht vor.

(25) In der gleichen Zeile ist anzugeben, von welchem auslindi-
dischen Staat der Fiithrerschein ausgestellt worden ist. Fiih-
rerscheine von Angehérigen der Besatzungsmacht sind als
solche zu bezeichnen, Fiihrerscheine von Deutschen mit zu-
stitzlicher Fahrberechtigung von Besatzungsbehbrden sind
ebenfalls unter E 2. b) cinzutragen mit der Angabe: ,,Be-
satzungsfithrerschein eines Deutschen*’.

(26) Wenn Zeile E 3.,,Verkehrsflucht (Fahrerflucht)** angekreuzt
wurde, st auch in der Zeile E 1. ¢) ,,Fiihrerscheinbesitz
nicht feststellbar' ein Kreuz zu machen. Wurde der fllichtige
Fahrer nachtriiglich gestellt, 8o sind auBer der Ankreuzung
(E 3.) auch unter den Positionen E 1. a)—b), E 2. a)—b)
und E 4. a)—b) die entsprechenden Angaben zu machen.

(27) Haben mehrere unmittelbare Ursachen und Umstiinde zu
einem Unfall gefiihrt, so sind stets alle vorldufig fest-
gestellten Ursachen und Umstiinde anzugeben,

(28) Bel Bezeichnung der Ursachen unter F I.,,Ursachen beim
Flihrer des Fahrzeuges* ist mit besonderer Sorgfalt und
unter Priifung und Beriicksichtigung aller Einzelheiten des
Unfalles vorzugehen. Nach Mdglichkeit sind, soweit es im
Rahmen der Ablleferungstermine des Meldeblattes moglich
ist, objektive Untersuchungsergebnisse (z. B. Alkoholgehalt
des Blutes) auszuwerten.

Ursachen beim Filhrereines Kraftfahrzeuges der Besatzungs-
macht sind je nach der Art des beteiligten Kraftfahrzeuges
in einer der ersten vier Spalten anzukreuzen.

(29) Fiir das Ankreuzen in den sechs Spalten gelten:
als Krad (Kraftrad)

Kraftriider ohne Riicksicht auf den Hubraum

Kraftroller

als Pkw (Personenkraftwagen):

Personcnkraftwagen (einschl. Mietwagen)

Kleinomnibusse

Krankenkraftwagen

Krankenfahrstilhle, maschinell angetricben

Kraftdroschken

. Dreiradkraftfahrzeuge zur Personcnbeférderung
als Kom (Kraftomnibus):

Kraftomnibusse

Sattelschlepper mit Omnibusanhiinger

Oberleitungsomnibusse

als Lkw (Lastkraftwagen):

Liefer- und Lastkraftwagen ohne Riicksicht auf das
Gesamtgewicht u. glelchgiiltig, ob auf ihnen Giter
oder (ausnahmswelse) Personen befdrdert wurden.

Drelradkraftfalirzeuge zur Giterbeférderung

Zugmaschinen und Sattelschlepper

als Rad (Fahrrad):

Fahrriider ohne und mit Hilfsmotor

als sonstiges F'z (Fahrzeug):

StraBenbahnen

Eisenbahnen

Sonderkraftfahrzeuge (z. B. Kraftwagen fiir Feuer-
16schzwecke)

Selbstfahrende Arbeitsmaschinen und sonstige
Kraftfahrzeuge

Bespannte Fuhrwerke (bespannte Schlitten)

Hand- und Hundewagen

Handschlitten zur Lastenbeforderung

Krankenfahrstiihle, nicht maschinell angetricben

Unbespannte Fuhrwerke usw.

(30) Auch Uberholen an uniibersichtlicher oder zu enger Stelle.

(81) Zum Fahren auf der falschen Fahrbahn gehdrt auch Schnei-
den von Kurven und Befahren einer EinbahnsteaBe in ent-
gegengesetzter Richtung.

Zum Fahren auBerhalb der Fahrbahn gehért auch Abkom-
men von der Fahrbahn.
(32) Verkehrswidrig ist das Parken
a) an den durch amtliche Verkehrszeichen ausdriicklich
verbotenen Stellen;

b) an engen und uniibersichtlichen StraBenstellen sowie in
scharfen StraBenkrimmungen;

¢) in ciner geringeren Entfernung als je 10 Meter vor und
hinter StraBenkrenzungen oder -einmiindungen und den
Haltestellenschildern der 6ffentlichen Verkehrsimnittel;

nur Schienenfahrzeuge

Noch: E

[l

I.3.
I.11.

I. 12,

d) an Verkehrsinseln;

e) vor Grundstiicksein- und -ausfahrten;

f) auf den mittleren von drei oder mehr voneinander ge-
trennten Fahrbahnen einer Strafle;

g) soweit es sich nicht um Schienenfahrzeuge handelt,
innerhalb des Fahrraums der Schienenbahnen.

(33) War an ecinem StraBenverkchrsunfall ein Radfahrer be-
tefligt, und hat dieser etnen vorhandenen Radweg nicht
benutzt, eo ist Zeile F I. 13. auf jeden Iall anzukreuzen.
Unter Umstiéinden sind weitere Ursachen, die beim Rad-
fahrer gelegen haben, anzugeben.

(34) Als iibermiiBige Geschwindigkeit gilt nicht nur diein § 9 der
StraBenverkehrsordnung angefiihrte hchstzulissige Fahr-
geschwindigkeit, sondern auch jede andere Geschwindigkeit,
bel der der Fahrzeugfiihrer nicht In der Lage ist, seinen Ver-
pflichtungen im Verkehr Geniige zu leisten oder das Fahr-
zeug nétigenfalls rechtzeitig anzuhalten.

(35) Bei Feststellung, ob Lrmildung des Fahrers als Unfall-
ursache angenommen werden kann, ist von objektiven
Merkmalen (Dauer der Fahrt und dhnliches) auszugehen.

(36) Unter den sonstigen Ursachen beim Fiihrer des Fahrzeuges
ist z. B. auch anzugeben: Anhiéngen von Radfahrern an
Fahrzeuge, uncrlaubte Mitnahme von Personen und von die
Bewegungsfreihelt beeintriichtigenden Gegenstinden auf
einsitzigen Fahrididern (§ 30 der StraBenverkehrsordnung).

(37) Auch TFiille, in denen sich Kinder so verhiclten, dag ein
Unfall unvermeidbar war.

(38) Zu den sonstigen Ursachen beim FuBginger gehdren u. a.:
Hervorlaufen hinter Fahrzeugen, Mitfahren auf dem Tritt-
brett, Anhdingen an Fahrzeuge, verkehrswidriges Benutzen
des Radweges.

(39) Unter Wechsel der Fahrbahndecke ist z. B. zu verstehen:
Ubergang von ciner Fahrbahn mit Betondecke auf eine
solche mit Kleinpflaster.

(40) Zu den sonstigen Mingeln der StraBe gehdren u. a. enge
Kurven, starke Wolbung der Fahrbahn, starkes Gefille.

(41) In die Spalte,,Getdtete* sind alle Personen einzutragen, die
bel einem StraBenverkehrsunfall sofort todlich verletzt oder
fnnerhalb 30Tagen an den Unfalifolgen gestorben sind.

Es ist dafilr Sorge zu tragen, daB die Krankenhiiuser usw.
fiber den spiiter eingetretenen Tod von Schwerverletzten
Mittellung machen, damit nachtriigliche Todesmeldungen
so frih wie mdglich In das Meldeblatt aufgenommen
werden kdnnen.

Gehen nach Absendung des Meldeblattes an die nichst-
hdhere Dicnststelle, Kreisverwaltung usw., noch nachtriig-
liche Todesmeldungen ein, so sind Nachtragsmeldungen zu
machen,

Hierbel ist ein Meldeblattformular zu verwenden, Die Uber-
schrift ,,Statistisches Meldeblatt elnes StraBenverkchrs-
unfalles*’ ist zu streichen und dafiir zu setzen: ,,Nachtrags-
meldung dber Getdtete' . Damit die Nachtragsmeldung dem
vorangegangenen Meldeblatt zugeordnet werden kann, sind
die Merkmale im Kopf der Nachtragsmeldung (Gemeinde,
Datum usw.) auszufilllen. Im fibrigen sind Eintragungen
nur unter dem Abschnitt G 1. ,,Bei dem Unfall getdtete
und/oder verletzte Personen’’ zu machen, und zwar in dem
Teil ,,Getotete*" die Zugangsmeldung und im Teil ,,Ver-
letzte'* die Abgangsmeldung.

Fir jeden nachtriglichen Todesfall 1st eine besondere Mel-
dung auszufertigen und auf demselben Wege wie die eigent-
lichen Meldeblitter weiterzureichen. Todesfille, die spikter
als nach 30 Tagen eingetreten sind, diirfen nicht mehr be-
rilcksichtigt werden.

(42) Es Ist zu unterscheiden zwischen
a) Verletzten, dle unmittelbar zu stationiirer Behandlung

in ¢in Krankenhaus eingeliefert werden,
b) sonstigen Verletzten, dle sich ohne fremde Hilfe vom
Unfallort entfernen kdnnen.

(43) Wenn Sachschaden cntstanden ist, soll chne Angabe eines
Betrages durch Ankreuzen kenntlich gemacht werden, ob
es sich um Bagatcllschaden (bis rund DAl 200,—) oder um
einen schwereren Schaden gehandelt hat. Die eine oder
andere Schadcensart ist durch gewlssenhafte Schitzung zu
cermitteln.

(44) Das freie Feld dient dazu, Bemerkungen aufzunehmen, so-
weit sie bei ungewdhnlichen Filllen zur Klarstellung er-
forderlich sind, ferner Ergiinzungen wegen Platzmangel in
der Eintragungsspalte oder andere Zusitze, z. B. Verkehrs-
flucht eines Verkehrstellnchmers (mit Ausnahme eines
Kraftfahrzeugfihrers, filr den Verkchrsflucht unter E 3.
nachgewiesen wird).

Noch: F

1.13.

1. 15,

I. 22,

II1. 2.

II1. 7.

IV. 4.

Iv.8.

G1.



Eine Sonderstellung nimmt der Abschnitt F des
Meldeblatts ein, dem als Zahleinheit der Begriff der
vorliufig festgestellten Unfallursache zugrunde-
liegt. In der Gliederung des Meldeblatts wird hierbei
noch unterschieden zwischen

a) unmittelbaren Unfallursachen, die beim Fiihrer
des Fahrzeugs oder beim Fahrzeug selbst liegen
sowie unmittelbaren Ursachen beim Fufiginger
und

b) #uBeren Umstdnden, wie Straflenverhdltnissen,
Witterungseinfliissen und anderen Einfliissen.

Die statistische Zahlung hat es hier mit Festellungen
zu tun, die ausdriicklich als vorldufig bezeichnet
werden. Die Angaben beruhen auf der polizeilichen
Tatbestands- oder Protokollaufnahme, die vielfach
nur vorldufige Feststellungen enthalten kann. Im
Gegensatz zu den anderen Abschnitten des Melde-
blattes, wo iiberall objektiv feststellbare Tatsachen
erhoben werden, greift hier die Statistik auf Fest-
stellungen zuriick, die weitgehend auch dem sub-
jektiven Urteil unterliegen.

Bei der Bezeichnung der Ursachen, insbesondere
der unmittelbaren Ursachen, die bei Fihrern von
Fahrzeugen liegen, sind nach den Anweisungen des
Merkblatts alle Einzelheiten des Unfalls zu priifen
und zu beriicksichtigen. Dabei sind nach Méglichkeit
objektive Untersuchungsergebnisse (z. B. Alkoholge-
halt des Blutes) auszuwerten.

Was unter den bei Unfdllen getdteten und
verletzten Personen zu verstehen ist, scheint klar
zu sein. Erhebungstechnisch am einfachsten wire es,
von dem Tatbestand auszugehen, der zur Zeit der
polizeilichen Aufnahme des Unfalles vorgelegen hat,
némlich die unmittelbar beim Unfall getéteten und
verletzten Personen zu zihlen. Unter dem Einflul der
Bestimmung, daB die Statistischen Meldeblitter in
der Regel bis zum dritten Tage, spitestens jedoch bis
zum achten Tage nach dem Unfall oder seinem Be-
kanntwerden auszufertigen waren, hat sich die Ubung
herausgebildet, die Zahlen der Getiteten und Ver-
letzten so anzugeben, wie sie zum Zeitpunkt des
Abschlusses der Meldeblitter bekannt waren. Zu
einem Teil sind auf diese Weise also auch solche
Personen als Getotete gezihlt worden, die erst nach
dem Unfall an dessen Folgen verstorben sind. Nach
AbschluBl des Meldeblattes Verstorbene waren nach
den gegebenen Anweisungen nicht mehr zu beriick-
sichtigen, sie blieben den Verletzten zugerechnet. In
der Nachkriegszeit sind diese Meldeblatter anf manu-
ellem Wege von den einzelnen Polizeidienststellen fiir
ihren Bereich zu monatlichen statistischen Nachwei-
sungen zusammengefafit worden, die bei der Stati-
stischen Zentralstelle bis zum 5. des nachfolgenden
Monats einzureichen waren. Mit der Einfiihrung des
erweiterten Statistischen Meldeblatts im Jahr 1953
ist abweichend davon bestimmt worden, daB alle
Personen, die im Laufe von 30 Tagen nach dem Un-
fall an dessen Folgen verstorben sind, als Getdtete
gezihlt werden miissen. Als Getdtete gelten also ,,alle
Personen, die bei einem Straflienverkehrsunfall sofort
todlich verletzt oder innerhalb von 30 Tagen an den
Unfallfolgen gestorben sind.*

Wo Mitteilungen iiber den nachtriaglich einge-
tretenen Tod von Schwerverletzten nicht mehr in
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das Meldeblatt aufgenommen werden konnen, sind
Nachtragsmeldungen zu machen. Das Merkblatt zur
Ausfilllung des Statistischen Meldeblattes gibt hierzu
ausfiihrliche Anweisungen.

Infolge dieser methodischen Anderung sind die
Zahlen der Getéteten mit denen der vorangegangenen
Jahre nicht mehr ohne weiteres verglcichbar. Eine
Ubersicht iiber ihre Auswirkung wird durch An-
derungen im Einzug der Statistischen Meldeblitter
erschwert (Wegfall der Zwischennachweisungen und
dekadenweise Abgabe der Meldungen an das Stati-
stische Landesamt). Nach eingehenden Untersuchun-
gen kann angenommen werden, dafl die Zahl der
Getoteten in Baden-Wirttemberg jetzt um etwa
7 vH hoher ist, als sie sich nach der fritheren Erhe-
bungsmethode ergeben hitte. Der Unterschied ist
dabei geringer als er nach der Zahl der Nachtrags-
meldungen zu erwarten wire. Das hat seinen Grund
in der Tatsache, dafl die Getéteten frither in einem viel
weiteren Umfang noch nacherfafit worden sind, als es
den Bestimmungen des Meldeblattes entsprach. Ein
Teil der heute in den Nachmeldungen angegebenen
noch spéter an den Unfallfolgen verstorbenen Per-
sonen ist nach dem damaligen Verfahren der Erhcbung
auch schon unter den Getéteten in den Meldebldttern
eingetragen und gezihlt worden. Die Verletzten
werden nach dem erweiterten Meldeblatt danach
unterschieden, ob sie stationdrer Behandlung zuge-
fithrt wurden oder nicht. Das entspricht einer groben
Gliederung in Schwer- und Leichtverletzte.

Zur néheren Beschreibung werden fiir alle Zahlein-
heiten Merkmale ermittelt. Der Beschreibung der
Unfille selbst dienen Angaben iiber die Zeit (Monat,
Kalendertag, Wochentag, Tagesstunde) und iiber den
Ort des Unfalles. Neben der Bezeichnung von Kreis
und Gemeinde, Strafle und Straflen-Kilometer werden
hierzu im Abschnitt B des Meldeblatts noch Angaben
iiber die Ortslage (geschlossene oder nichtgeschlossene
Ortslage), StraBenklasse und Ausbau der Strafe
erhoben. Auch danach, ob sich der Unfall auf einer
Strafenkreuzung, in einer Kurve oder auf einem
schienengleichen Wegiibergang creignet hat, wird
gefragt. Bei der Anlage des Statistischen Mcldeblatts
ist urspriinglich davon ausgegangen worden, nach Mog-
lichkeit eine so genaue Bezeichnung des Unfallortes
zu erhalten, dall weitgehend auch regionale Unter-
suchungen ermoglicht werden. In den Ausfithrungen
des Merkblattes ist deshalb ausdriicklich nochmals
gesagt, dafl der Ort des Unfalls so zu bezeichnen
sei, da} er in eine Karte bzw. einen Stadtplan einge-
tragen werden kann. Firr die eigentliche statistische
Aufbereitung kommt es hicr insbhesondere auf die im
neuen Meldeblatt geforderte Angabe des Stralen-
Kilometers an, in dessen Néhe sich der Unfall ereignet
hat. Aber auch die vielfach geforderte Untersuchung
von Unfallhiufungen auf einzelnen StraBen mit Hilfe
von Nadelkarten mufl sich auf die Angaben des
Meldeblattes stiitzen. Eine liickenlose FErfassung
dieser Bezeichnung des Unfallortes nach Straflen-
Kilometer ist im Jahre 1953 nur bei Autobahnen
erreicht worden. Fir alle tbrigen Stralen miissen
sich regionale Untersuchungen vorliufig noch auf die
Bezeichnungen der Gemeinden beschrénken, die leider
nur eine ganz grobe Vorstellung von der regionalen
Streuung der Unfille vermitteln kénnen.
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Unter geschlossener Ortslage wird nach den
Ausfithrungen des Merkblattes der Teil des Gemeinde-
bereichs verstanden, der in geschlossener oder offener
Bauweise zusammenhingend mit Wohnhdusern, ge-
werblichen oder o6ffentlichen Bauten bedeckt ist. Ein-
zelne unbebaute Stellen unterbrechen den Zusammen-
hang nicht. Bei der Beurteilung, ob geschlossene oder
nicht geschlossene Ortslage vorliegt, ist nicht von den
gelben Ortstafeln sondern von dem tatsichlichen
Bebauungszustand auszugehen. Fiir einzelne Stralen
angewandt deckt sich der Begriff der geschlossenen
Ortslage nur annihernd mit dem der Ortsdurchfahrt.
Die Unterscheidung der Unfille nach der Ortslage
ist bis 1952 nur einmal und zwar in Kombination
mit den damals verwendeten Merkmalen des Unfall-
vorgangs ausgezihlt worden. Bei der Auszéhlung der
Ergebnisse der StraBenverkehrsunfallstatistik des
Jahres 1953 ist diese Gliederung fiir alle Abschnitte
der Erhebung durchgefiihrt worden. Die Notwendig-
keit dazu ergibt sich aus der Tatsache, dafl sich der
Verkehr innerhalb geschlossener und nichtgeschlos-
sener Ortslage hinsichtlich Zusammensetzung, Dichte
und zeitlichem Ablauf betrichtlich unterscheidet.

Zu den hier behandelten ortlichen Merkmalen kom-
men im Abschnitt C des Meldeblatts weitere Kenn-
zeichnungen des Unfallvorgangs. In diesem Ab-
schnitt wird der Versuch unternommen, alle Unfille
nach der Art des Unfallvorgangs zu beschreiben.
Gegeniiber dem idlteren Meldeblatt, aus dem noch
der Begriff des ZusammenstoBes von Fahrzeugen
tibernommen worden ist, sind weitere Arten des Un-
fallvorgangs aufgefithrt worden, ndmlich verschiedene
Formen des Auffahrens auf Hindernisse, Unfille
zwischen Kraftfahrzeugen und Fufigingern, sowie
eine Sammelgruppe nicht niher bezeichneter Unfille.
Die Erhebung dieser hier angefithrten Merkmale ist
mit ziemlichen Schwierigkeiten verbunden. Zwischen
ZusammenstoB und Auffahren ist in Fillen des Uber-
holens nicht immer eine klare Unterscheidung moglich.
Dazu kommt, daBl bei Unfillen mit mehr als zwei
Verkehrsteilnehmern ein sekundérer Unfallvorgang
eintreten kann, so daB Zweifel entstehen kénnen, in
welcher Weise der Unfall am besten bezeichnet werden
soll.

Bei den iibrigen Zahlbegriffen werden ebenfalls ein-
zelne Merkmale erhoben, nach denen diese ausgezihlt
werden konnen. Bei den an einem Unfall beteiligten
Verkehrsteilnehmern (Abschnitt D) und bei den vor-
laufig festgesteliten Unfallursachen (Abschnitt F)
handelt es sich um Merkmale der Art, die im Melde-
blatt in einem nahezu vollstindigen und umfang-
reichen Katalog aufgefuhrt sind. Neu ist beim Ab-
schnitt F eine Gliederung der bei einem Fahrzeug
oder dessen Fiihrer liegenden Unfallursachen nach
Fahrzeugarten, die eine gewisse Verbindung zu der
Zihlung der Verkehrsteilnehmer bedeutet. Die dabei
verwendete Gliederung deckt sich jedoch nicht voll-
stindig mit der des Abschnitts D, bei der z. B. die
Fahrzeuge der Besatzungsmacht, ganz gleich, ob es
sich dabei um Personen-, Lastkraftwagen, Omnibusse
oder andere handelt, als gesonderte Gruppe ausge-
wiesen werden, wihrend sie bei der Zihlung der Ur-
sachen den jeweiligen Fahrzeugarten zuzurechnen
sind. Bei den bei einem Unfall getoteten und verletzten
Personen (Abschnitt G) sind es Merkmale des Ge-

schlechts und des Alters (in einer zusammengefaBten
Klasseneinteilung), ergdnzt durch Angaben iiber die
Art der Verkehrsbeteiligung, wobei ebenfalls nur eine
ganz grobe Ubereinstimmung mit der Klassifikation
der Verkehrsteilnehmer im Abschnitt D besteht.

In seiner duBleren Form erscheint deshalb das
Statistische Meldeblatt als eine eng verschachtelte
Sammlung von mehreren z. T. schon komplizierten
Tabellen. In den bisher verédffentlichten Ergebnissen
der Straflenverkehrsunfallstatistik sind in der Haupt-
sache auch diese Tabellen im einzelnen dargeboten
worden. Die innerhalb des Meldeblatts unabhiingig
voneinander behandelten Zihleinheiten bieten zahl-
reiche Moglichkeiten der kombinierten Auszéhlung.
So lassen sich vor allem die Merkmale des Orts und
der Art der Unfille auch gleichzeitig fiir die Zihl-
einheiten Verkehrsteilnehmer, Unfallursachen sowie
getotete und verletzte Personen anwenden. Man
konnte z. B. die Verkehrsteilnehmer auszihlen, die
auf Bundesautobahnen odér Bundesstrafien an Ver-
kehrsunfillen beteiligt waren, oder die Unfallursachen,
die bei ZusammenstoBen von fahrenden Fahrzeugen
oder bei den anderen Unfallformen festgestellt worden
sind. Ebenso lassen sich diese Zshlbegriffe wiederum
zu der Zihleinheit Unfall als Merkmal zuordnen. Auf
Grund der Aufzeichnungen iiber die bei einem Un-
fall getoteten bzw. verletzten Personen in Verbindung
mit den ebenfalls im Abschnitt G erhobenen Angaben
iiber den Sachschaden ist hier eine Kinteilung der
Masse aller Unfille nach Gruppen des Schadens
moglich (z. B. Unfille mit Todesfolge, Unfille mit
Sachschaden). Von dem Ziahlbegriff Verkehrsteilneh-
mer ausgehend lassen sich aus der Gesamtmasse aller
Unfille Teilmassen ausgliedern, die einer besonderen
Untersuchung unterzogen werden kénnen. Es sei hier
z. B. gedacht an Unfille, an denen ein Lastkraftwagen
beteiligt ist oder an FuBgingerunfille usw. Das gleiche
gilt auch fir den Zahlbegriff der Unfallursache, der,
als Merkmal verwendet, die Ausgliederung von Teil-
massen ermoglicht. Als Beispiel wire hier die Masse
von Unfillen zu nennen, bei denen als Ursache etwa
iiberhohte Geschwindigkeit oder Nichtbeachten der
Vorfahrt oder technische Mingel am Fahrzeug und
dergl. festgestellt worden sind.

Die von den Merkmalen des Personenschadens und
den Daten des Sachschadens ausgehende Gliederung
der Unfille hat bei der Tabellierung der Jahreser-
gebnisse der Strafenverkehrsunfallstatistik von 1953
mehrfach Anwendung gefunden, so daBl auf sie noch
niher eingegangen werden mul. Die hier versuchte
Gliederung entspringt dem Bediirfnis, die an sich sehr
ungleichartig zusammengesetzte statistische Masse
nach schwereren und leichteren Unfillen zu gliedern.
Zu diesem Zweck ist in der fritheren Statistik des
ehemaligen Landes Wiurttemberg-Baden (vgl. dazu
auch das abgedruckte Statistische Meldeblatt auf
Seite 17) eine bemerkenswerte Unterteilung vorge-
nommen worden, und zwar in:

1. Schwere Verkehrsunfille,
namlich mit
a) Todlichem Ausgang

b) Verlust von Gliedmafien
¢) Sachschaden iiber 10000 DM



2. Mittlere Verkehrsunfille,
ndmlich mit
a) Personenschaden mit Knochenbriichen
b) Sachschaden zwischen 2000 und 10000 DM

3. Leichte Verkehrsunfille,
namlich mit

a) Personenverletzungen mit leichten Hautschiir-
fungen, Prellungen usw.

b) Sachschaden bis 2000 DM.

Von der heutigen amtlichen StraBenverkehrsunfall-
statistik werden die Merkmale dieser Gliederung nicht
mehr erhoben. Die hinreichend genaue Erfassung der
erforderlichen Daten mag vielleicht etwas zweifelhaft
erscheinen, da der Charakter von Verletzungen nicht
immer zu iibersehen ist und auch die Bemessung von
Sachschaden nur innerhalb von verhiltnismaBig weiten
Fehlergrenzen moglich sein diirfte. Durch Ausstattung
der Polizeibeamten mit Hilfstafeln fiir die Schitzungen
des Schadens sind hier jedoch brauchbare Ergebnisse
erzielt worden.

Im Rahmen der Strafienverkehrsunfallstatistik, wie
er durch die Fassung des Statistischen Meldeblatts
gezogen ist, stehen fir derartige Auszéhlungen nur
die Angaben iiber die Getoteten, die Verletzten, die
einer stationiren Behandlung zugefihrt worden sind
(Schwerverletzte) und die iibrigen Verletzten (Leicht-
verletzte) zur Verfiigung. Dazu kommen dann noch
die Angaben dariiber, ob bei den Unfillen ein Sach-
schaden bis zum Betrag von 200 DM oder von mehr
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als 200 DM cntstanden ist. Aus der Masse aller Stra-
Benverkehrsunfille kann man danach zundchst die
Verkehrsunfille ausgliedern, bei denen Personen ge-
tétet worden sind. Ob dabei gleichzeitig auch andere
Personen verletzt und ob leichter oder schwerer Sach-
schaden eingetreten ist, kann dabei aufler acht ge-
lassen werden. Von dem verblcibenden Rest lassen
sich dann wieder alle Unfille aussondern, bei denen
Personen schwerverletzt worden sind. Als dritte Grup-
pe lassen sich auf diese Weise die Unfiille aussondern,
bei denen nur leichte Personenschiden eingetreten
sind. Ubrig bleiben dann die Unfille, bei denen also
keine Verletzungen vorgekommen sind, sondern nur
noch Sachschaden und zwar entweder groBerer Sach-
schaden im Betrag von mehr als 200 DM oder ein nur
geringerer Sachschaden bis zur Grenze von 200 DM.
Die hiernach entwickelte Gliederung umfafit also
Unfille

1. mit Getoteten (auch mit Verletzten und Sach-
schaden)

2. mit Schwerverletzten (auch mit Leichtverletzten
und Sachschaden)

3. mit Leichtverletzten (auch mit Sachschaden)
4. mit nur Sachschaden von mehr als 200 DM
5. mit nur leichtem Sachschaden bis zu 200 DM.

Bei einigen Tabellierungen sind die Unfélle mit Schwer-
und Leichtverletzten sowie die Unfille mit Sach-
schaden jeweils zu einer Gruppe zusammengefal3t
worden. ‘

4. Einige Bemerkungen iiber die Ursachenforschungen im Rahmen
der StraBenverkehrsunfallstatistik

Der Abschnitt des Statistischen Meldeblatts iiber
die Unfallursachen stellt eine Besonderheit der Stra-
Benverkehrsunfallstatistik dar. Unmittelbare stati-
stische Feststellungen, d.h. Erhebungen von Ur-
sachen, finden sich sonst nur noch bei den iibrigen
Unfallstatistiken und bei der Todesursachenstatistik.

Die Erforschung der Unfallursachen ist nicht allein
auf die Ergebnisse dieser Zihlung der von den Poli-
zeibeamten nach vorliufigen Ermittlungen angege-
benen Unfallursachen angewiesen. Es liegt im Wesen
jeder Statistik, da$ sie mit den Mitteln der Straffung
ihrer Ergebnisse, der Bildung von Mittelwerten, der
Inbezichungsetzung zu andercn statistischen Gréflen,
durch Vergleich von Zahlenreihen und der dabei
moglichen Darstellung ihrer gegenseitigen Verbunden-
heit durch Anwendung der Korrelationsrechnung der
Ursachenforschung iiberhaupt in einer vielfiltigen
Weise zu dienen vermag.

Aus dem Bereich der StraBenverkehrsunfallstatistik
ist hier die bisher geiibte Berechnung von Unfallziffern
zu nennen (Unfille auf 10000 Einwohner oder auf
1000 Kraftfahrzeuge des Bestandes). Durch die' Be-
zichung der Unfille auf die Kraftfahrzeugbestinde
168t sich eine, wenn auch nur sehr grobe Darstellung
des Zusammenhangs der Unfélle mit der allgemeinen
Verkehrsentwicklung geben (vgl. dazu Seite 9). Die

Strafienverkehrsunfallstatistik 1953

Kraftfahrzeugbestdnde kénnen jedoch nur auf lange
Sicht und auch nur annihernd die Entwicklung der
Verkehrsdichte und der Verkehrsbelastung des Stra-
Bennetzes zum Ausdruck bringen. Die Verkehrsdichte
hingt ja nicht allein von der Zahl der vorhandenen
Fahrzeuge ab, sondern auch von dem Grad ihrer
Ausnutzung im Verkchr, der, sowohl jahreszeitlich
wie auch im Laufe der Entwicklung auf lange Sicht
gesehen, ziemlichen Schwankungen unterworfen ist.
Die hier moglichen Beziehungszahlen werden auch
fraglich, sobald sie fir begrenzte (ebietseinheiten
angewendet werden sollen, denn bet ihrer Berechnung
ist nicht beriicksichtigt, daB ein Teil der Unfille auch
auf fremde, d.h. auf nicht dem o6rtlichen Bestand
angehorige Fahrzeuge zuriickzufiihren ist.

Die Erforschung des Zusammenhangs zwischen den
Unfallzahlen und der Verkehrsdichte erfordert daher
cine weitere sowohl sachliche wie regionale Einengung
des Untersuchungsmaterials. Eine Hilfe dazu bieten
die regionalen Ergebnisse der Verkehrszihlungen,
denen in vergleichbaren Zihlabschnitten die Unfall-
zahlen gegeniibergestellt werden konnen. Ein allge-
meines MaB der Verkehrsdichte, das etwa an die
Stelle des Bestands an Kraftfahrzeugen treten konnte,
liBt sich nicht ohne weiteres entwickeln. Es ist fiir
die Vielfalt der hier zu erforschenden Erscheinungen

4
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und Zusammenhédnge sehr bezeichnend, daf3 z. B. da,
wo diese Beziehungen zwischen Unfillen und Ver-
kehrsdichte (nach gefahrenen Fahrzeug-Kilometern
je Tag und Jahr) isoliert dargestellt werden konnen,
sich keine besonders strenge wechselseitige Verbunden-
heit erkennen lafit. Vielmehr sind diec Unfallzahlen
der regional eng begrenzten Untersuchungsabschnitte
noch durch andere Ursachen beeinfluBt, die in den
lokalen Verhéltnissen zu suchen sind. (Vergleiche
dazu noch den Abschnitt iiber die Autobahnunfille.)

Fir diesen Teil der Ursachenforschung mit den
allgemeinen Mitteln der statistischen Auswertung ist
vor allem auch die Untergliederung nach Arten von
Verkehrsteilnehmern und die nur anndhernd damit
iibereinstimmende Gliederung der Ursachen und der
getoteten und verletzten Personen nach Hauptgruppen
von Verkehrsteilnehmern, von der weiter oben bereits
die Rede war, von Bedeutung. Die monatliche Dar-
stellung der Zahlen der wichtigsten an StraBenver-
kehrsunfillen beteiligten Verkehrsteilnehmer bietet
z. B. die Moglichkeit, das eigentiimliche Bild des
jahreszeitlichen Verlaufs der Unfallzahlen aus der
wechselnden Teilnahme der wichtigsten Fahrzeug-
gruppen am Verkehr und aus der sich daraus ergeben-
den schwankenden Verkehrsdichte im Laufe des
Jahres zu erklidren (vgl. Seite 36).

Die Ursachenforschung mit den allgemeinen Mitteln
der statistischen Auswertung hat es, wie dicse kurzen
Beispiele andeuten konnen, einmal mit der Erfor-
schung allgemeiner Ursachenzusammenhinge wie
auch mit der Erforschung regionaler Einzclursachen,
d. h. also mit der Untersuchung von ortlichen Ge-
fahrenstellen, zu tun. Die groBen Schwicrigkeiten
einer solchen Ursachenforschung haben der unmittel-
baren Erhebung von Unfallursachen im Rahmen der
Strafenverkehrsunfallstatistik von Anfang an ein be-
sonderes Gewicht gegeben. Hier liegt ein Nachdruck
auf den subjektiv bedingten individuellen Unfallur-
sachen des KEinzelfalles. Aber auch objektive, in den
#ufleren Verhiltnissen gegebene Schwierigkeiten wer-
den hier als solche Einzelursachen angesprochen und
erfalt (Umsténde).

Bercits bei der dltesten deutschen Form der Stati-
stik der Straflenverkehrsunfille in der Zeit von 1906
bis 1913 ist der Versuch unternommen worden, Unfall-
ursachen statistisch zu ermitteln. Die damaligen Nach-
weisungen sprechen von Unfillen beim Betrieb von
Kraftfahrzeugen, die auf

zu schnelles Fahren bzw. Unterlassen des Hupsignals
ungeschicktes, unvorsichtiges oder vorschriftswid-
riges Fahren

Nichtanhalten trotz Winken oder Zurufens
Versagen der Brems- oder Steuervorrichtung
Bruch von Fahrradteilen, Platzen des Gummi-
schlauchs, Explosionen

nasses oder schliipfriges StraBenpflaster, ausgefah-
rene Chausseen

die Schuld oder Unachtsamkeit der Verletzten oder
dritter Personen

andere oder nicht angegebene Griinde

zuriickzufithren waren. In diesem, den Verkehrsver-
héltnissen von 1906 entsprechenden noch bescheidenen

Verzeichnis treten bereits Beispiele der heute ange-
wendeten Hauptgruppen von Unfallursachen auf),
namlich der im Verhalten der Kraftfahrzeugfiihrer
oder in technischen Mingeln des Kraftfahrzeugs
liegenden Ursachen, der Ursachen bei anderen Per-
sonen als Kraftfahrern und schlieBlich auch der in
den &duBeren Umstinden licgenden Ursachen, wie
z. B. der Beschaffenheit der Strafe. Die fir die Erfas-
sung solcher individuellen Einzelursachen bestimmten
Begriffc sind in der deutschen Verkehrsunfallstatistik
hauptsidchlich nach den Begriffen und Vorstellungen
des StraBenverkehrsrechts orientiert worden. Diese
Tatsache ist von auflerordentlicher Bedeutung fiir die
Auswertung der Ergebnisse dieser Zahlung von Unfall-
ursachen. Da das Straflenverkehrsrecht selbst einer
stindig fortschreitenden Entwicklung des Verkehrs an-
gepalt werden mufite, konnten der Statistik keine stén-
dig gleichbleibenden Bezeichnungen und Definitionen
der wichtigsten Ursachen gegeben werden. Die Anpas-
sung an das Stralenverkehrsrecht #uflerte sich nicht zu-
letzt auch in dem stindig wachsenden Verzeichnis der
einzelnen statistisch zu erfassenden Unfallursachen.
Es ist z. B. leicht einzusehen, daf3 die oben erwihnte
Ursache des zu schnellen Fahrens, wic sie 1906 erfaBt
wurde, etwas anderes darstellt, als die Ursache der
ibermaBigen Geschwindigkeit etwa im Jahre 1936.
Zwischen diesen beiden Ursachbegriffen liegt der Fort-
schritt der technischen Entwicklung. Diese Ursache
der iiberméBigen Geschwindigkeit hat wiederum heute
eine andere Bedeutung als 1936 und 1950. Ob iiber-
mifBlige Geschwindigkeit vorlag, war damals hauptséch-
lich danach zu beurteilen, ob die gesetzlich bestimmten
Geschwindigkeitsgrenzen iiberschritten worden waren
oder nicht. Mit der Aufhebung der bis dahin beste-
henden Geschwindigkeitsbegrenzung von Personen-
kraftwagen und Kraftridern und der Erhéhung der
Geschwindigkeitsgrenzen fiur die iibrigen Kraftfahr-
zeuge ist hier wiederum ein Wandel eingetreten. Das
Vorliegen iibermafiger Geschwindigkeit ist jetzt, wie
das auch aus dem genauen Wortlaut des Meldeblatts
hervorgeht, nach den Umsténden des Einzelfalles zu
bemessen. Mafgebend dafiir ist vor allem der § 1 der
StrafBenverkehrsordnung mit der Bestimmung, daf8
sich jeder Teilnehmer am 6ffentlichen Strafenverkehr
so zu verhalten hat, daBl kein anderer gefihrdet,
geschidigt oder mehr als nach den Umsténden un-
vermeidbar behindert oder beldstigt wird.

Bei dem 1936 in Kraft getretenen Verzeichnis der
zu zdéhlenden Unfallursachen, das dem abgedruckten
Muster des damaligen Statistischen Meldeblatts ent-
nommen werden kann (Seite 17), tritt der Zusammen-
hang mit dem StraBenverkehrsrecht auch bei den
meisten der aufgefithrten Bezeichnungen bereits deut-
lich in Erscheinung. Soweit die Ursachen beim Kraft-
fahrzeug oder dessen Fiihrer liegen, handelt es sich
durchweg um VerstoBe gegen die gesetzlich festge-
legten Verkehrsregeln. Soweit die einzelnen Ursachen
den Vorstellungen und Begriffen des Strafienverkehrs-
rechts entsprechen, lassen sie sich auch einigermalflen
in einem einheitlichen und vergleichbaren Sinn er-
fassen. Der hdufige Wandel der Einzelbestimmungen,
z. B. iiber die Geschwindigkeitsgrenzen oder iiber das
Vorfahrtsrecht, erschwert auch in den Zeitabschnitten,
in denen das gleiche Verzeichnis von Unfallursachen
angewendet worden ist, einen Vergleich der Zahlen fiir
einzelne Ursachen mit denen anderer Jahre. Noch



einschneidender ist freilich die Erweiterung des Ur-
sachenverzeichnisses im Statistischen Meldeblatt von
1953, die praktisch jeden Vergleich mit den voran-
gegangenen Jahren ausschlieBt. Fir die Erforschung
der Unfallursachen bleibt damit in der Hauptsache
nur eine Untersuchung des Gesamtbildes der Unfall-
ursachen, wie es sich aus der Zihlung der von den
Polizeibeamten angeschriebenen vorldufigen Unfall-
ursachen fir das Jahr 1953 ergibt.

Im allgemeinen besteht wohl die Vorstellung, daB
es in der Mehrzahl der Fille méglich sei, die Ursache
genau zu bezeichnen, d. h. also, bei mehreren zunéchst
festgestellten, moglichen Ursachen gewissermafen auf
eine primére, letzte und entscheidende Ursache zu
schlieBen. Das wire gleichbedeutend damit, dal fiir
einen Unfall, also auf einem Meldeblatt, jeweils nur
eine einzige Ursache zur Anschreibung gelangt. Aber
bereits bei der fritheren Reichsstatistik ist die An-
weisung gegeben worden, bei der Feststellung ver-
schiedener Ursachen stets alle festgestellten Ursachen
anzugeben. So hat sich auch in der Praxis der Er-
hebung im Laufe der Zcit immer mehr die Ubung
herausgebildet, bei einer Verbindung mehrerer Ur-
sachen nicht mehr die Kette bis zur priméaren Ursache
durchzugehen, weil dies oft nicht mdglich erscheint,
sondern die verschiedenen Feststellungen gleichzeitig
aufzuschreiben. Bei Trunkenheit am Steuer, um einmal
ein Beispiel anzunehmen, bei der gleichzeitig falsches
Uberholen und auBerdem Glitte und Schlipfrigkeit
der Stra8ic festzustellen ist, werden heute in der Regel
diese drei Feststellungen erfaft. Wenn bei diesen un-
ginstigen duferen Umsténden ein Unfall eingetreten
ist, konnte man jedoch auch folgern, dall er auf das
Konto der Trunkenheit zu rechnen ist. Ein niichterner
Fahrer hitte die Schwierigkeiten doch wohl leicht
meistern kénnen. Aber ebenso kénnte man auch fol-
gern, daf vielleicht der Betrunkene, wire die Strafle
nicht schliipfrig gewesen, sich weniger ungeschickt
benommen und noch keinen Unfall herbeigefiihrt hitte.
Im Endergebnis wird man hier jedoch von der all-
gemeinen Forderung ausgehen miissen, daf3 sich jeder
verantwortungsbewufite Fahrer auf solche #&ufBleren
Schwierigkeiten einstellen und sich entsprechend zu
verhalten hat.

Wie dieses herausgegriffene Beispiel zeigt, liegt
es jedenfalls auf der Hand, daBl die gewissenhaftc
Beobachtung aller mitwirkenden Momente und ihre
gleichrangige Behandlung von dem Polizeibeamten,
der den Unfall aufnimmt und der vielleicht auch den
Meldcbogen auszufiillen hat, in der Regel erwartet
werden kann, withrend es far ihn durchaus schwierig
wiire, zu entscheiden, welcher der getroffenen Fest-
stellungen die Hauptbedeutung zugesprochen werden
miifite. Nicht selten sind auch Fille, in denen es gar
nicht ohne weitcres moglich ist zu entscheiden, bei
welchen von den beteiligten Verkehrsteilnehmern die
Ursache liegt. Fehlerhaftes Verhalten kann durchaus
auch bei zwei Verkehrsteilnehmern liegen.

Die erhebungstechnisch so wesentliche Bestimmung,
daB bei mehreren unmittelbaren Ursachen und Um-
sténden, die zu einem Unfall gefiilhrt haben, stets alle
Ursachen anzugeben sind, muB8 auch bei der Aus-
wertung der Zihlung besonders beachtet werden.
Im Einzelfall wird also der Ursache nicht bis zum
letzten Grund nachgegangen werden kénnen. In der
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Summierung zu der groBen Masse hat das Verfahren
dieser Anschreibung jedoch den Vorteil, daf die haupt-
sichlich vorkommenden Fehler im Verhalten der
Fahrer und FuBginger sowie die am hiufigsten mit-
wirkenden duBleren Umsténde nach dem Gesetz der
groen Zahl deutlich hervortreten. Die Befolgung
dieser Anweisung ist erst nach und nach erreicht und
schlieflich auch durch die starke Erweiterung des
Ursachenverzeichnisses noch besonders gefordert wor-
den.

Die Tatsache, daB nach den Anweisungen zur Er-
hebung fiir einen Unfall mehrere Ursachen angeschrie-
ben werden, ist vor allem fiir die Beurteilung der An-
gaben iiber die Feststellung von &uBeren Umsténden
von Bedeutung. AuBere Umstiinde werden meistens
im Zusammenhang mit unmittelbaren Ursachen an-
geschrieben. Die allgemeine Anweisung, dafl iiber-
méBige Geschwindigkeit nach den Umstinden des
Einzelfalls (z. B. Strafienbeschaffenheit, Witterungs-
verhiéltnisse oder Verkehrsdichte) zu beurteilen ist,
hat zur Folge, dafl das Vorliegen der Unfallursache
UbermiiBige Geschwindigkeit in den meisten Fillen
stets in Verbindung mit der Angabe einer dieser
duBeren Umstinde verzeichnet wird. AuBere Um-
stinde treten nur in seltenen Fillen als alleinige Ur-
sache im Rahmen dieser Erhebung auf. Es ist deshalb
notwendig, ausdriicklich darauf hinzuweisen, dafl die
hieriiber gewonnenen Zahlen kein Gesamturteil iiber
den Zusammenhang der Strafenverkehrsunfille mit
der Beschaffenheit der StraBen (Strafendecke, Stra-
Benfiilhrung) ermoglichen. Urteile dieser Art lassen
gich nur aus der oben behandelten, allgemeinen Ur-
sachenforschung gewinnen.

In regionaler Betrachtung erweisen sich allerdings
diese Feststellungen duflerer Umstédnde, soweit sie bei
der StraBe liegen, durchaus als ein brauchbares Mittel
der Untersuchung von Gefahrenstellen. Man kénnte
den hier in den Statistischen Meldeblidttern gemachten
Angaben iiber schlechten Zustand der StraBenober-
flache, iiber Enge und Uniibersichtlichkeit oder iiber
unzureichende Beschilderung oder Beleuchtung nach-
gehen und den Unfallort daraufhin noch genauer
untersuchen, inwieweit hier Abhilfe geschaffen werden
kann. Dem gleichen Zweck dienen die mcistens von
den Polizeidienststellen bearbeiteten Nadelkarten, auf
denen die cinzelnen Unfélle auf Grund einer genauen
Unfallskizze gesteckt werden. Nach dieser Methode,
die hier in diesem Zusammenhang ebenfalls erwdhnt
werden mull, sollen vor allen Dingen Strafienstellen
mit besonderer Unfallhdufung beobachtet werden. In
gewissem Umfange ist dicse Methode im Rahmen der
StraBenverkchrsunfallstatistik anwendbar, wenn z. B.
die Unfallzahlen nach Strafenkilometern oder nach
Gemcindegemarkungen fiir einzelne Strecken aus-
gezihlt werden. Das statistische Verfahren hat dabei
noch den Vorzug, daB bei etwas grofleren Unfall-
haufungen auch noch auf die Angaben der Melde-
bldtter iiber die Unfallursachen zuriickgegangen wer-
den kann. Soweit die Erforschung der Unfallursachen
fur enger begrenzte Gebiete durchgefithrt wird, kann
auch durch die Untersuchung einzelner Gefahren-
stellen ein Beitrag zur Ursachenforschung geleistet
werden. Versuche dieser Art sind fiir die Autobahnen
und fiir die Bundesstraflen durchgefiihrt worden
(vgl. S. 55 ff und 60ff).

4%
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Die StraBenverkehrsunfille im Jahr 1953

A. Allgemeine Ergebnisse der StraGenverkehrsunfallstatistik

1. Gesamtiiberblick

Auf Grund der statistischen Einzelmeldungen der
Polizeidienststellen sind in Baden-Wiirttemberg im
Jahre 1953

insgesamt 69940 StraBenverkehrsunfille

gezéhlt worden. Man kann, um sich diese Grofle zu
veranschaulichen, ausrechnen, daB damit im Durch-
schnitt téglich rund 192 Unfille vorgekommen sind.
In einer Stunde haben sich dementsprechend durch-
schnittlich 8 Unfille ereignet.

Bei diesen StraBenverkehrsunfillen sind 1819 Per-
sonen ums Leben gekommen oder nachher innerhalb
von 30 Tagen an den Verletzungen gestorben. AufBer-
dem wurden 19784 Personen so schwer verletzt, dal
sie in ein Krankenhaus gebracht werden mubBten
(ohne die bereits in der Summe der Getdteten ent-
haltenen Zahlen der nachtriglich an den Unfallfolgen
verstorbenen Personen). Weitere 27653 Personen tru-
gen leichtere Verletzungen davon. Das bedeutet
wiederum, daB der Strallenverkehr tdglich im Durch-
schnitt 5 Todesopfer gefordert hat. Als Folge von Ver-
kehrsunfillen mufBiten téiglich auBerdem 54 Schwer-
verletzte in Krankenhausbehandlung gebracht werden.
Auf 10000 Einwohner kamen danach rund 3 Tote und
29 Schwerverletzte, auf 1000 Unfille 26 Tote und
283 Schwerverletzte.

Die auBerordentlichen Verkehragefahren, die in
dieser hohen Zahl von Unfillen zum Ausdruck kom-
men, werden noch deutlicher durch einen Vergleich
mit der Zahl der Unfille in den vorangegangenen
Jahren. Die StraBenverkehrsunfille ergeben danach
eine Kurve, die von 1950 an stetig und ziemlich steil
ansteigt. Allein gegeniiber 1952 hat die Zahl der Un-
falle um 20 vH, die Zahl der Getoteten — unter Be-
riicksichtigung der methodischen Anderungen der Er-
hebung — etwa um 30 vH und die der Verletzten
(Schwer- und Leichtverletzten zusammen) um 28 vH
zugenommen.

Unliille, Getotete und Verletzte 1936 bis 1953

CGetdtete
Jahr Unfiille Getitete Verletute Verletzte
— |_zusammen

1936 24 005 895 16 653 17 548
1937 22 990 733 16 113 16 896
1933 22 336 705 15 639 16 344
1950 42 0636 1145 27 220 28 365
1951 53 030 1344 34 730 36 074
1952 58 507 1330 37172 38 502
1953 G9 940 1819Y) 47 437 49 256

1y Infolge Anderung des Erhebungsverfahrens mit den Vorjahren nicht
mehr voll vergleichbar.

Von der Gesamtsumme der Unfille sind 2,5 vH
todlich verlaufen. Dieser Anteil mag wohl gering er-
scheinen, im ganzen ist die Gréfenordnung von
1723 todlichen Unfillen im Straenverkehr im Jahre
1953 jedoch recht betrichtlich. Dazu kommen noch
12800 Unfille mit Schwerverletzten, das ist etwas
mehr als ein Sechstel der Gesamtsumme. Fast ein
Drittel sind Unfille mit Leichtverletzten (32,3 vH).
Im ganzen belief sich die Summe der Unfille mit Per-
sonenschaden auf 53,1 vH der Gesamtmasse. Der
Sachschaden, der bei diesen Unfillen eingetreten ist,
bleibt bei dieser Gliederung aufler Betracht. Die Un-
fille mit reinem Sachschaden (also ohne Personen-
schaden) machen eine Masse von 32836 Unfillen
(46,9 vH) aus. Unter ihnen iberwiegen die Fille, in
denen der Schaden die Grenze von 200 DM nicht
tibersteigt (Bagatellfille).

Die Mehrzahl aller Unfille, ndmlich 51166 hat sich
innerhalb von Ortschaften ereignet. Ihnen stehen
18774 Unfille gegeniiber, die in nichtgeschlossener
Ortslage, d. h. also auf den auBlerhalb der Ortsbereiche
verlaufenden Strecken der Fernverkehrs- und Ver-
bindungsstraBen geschehen sind. Den Unterschieden
im Verkehrsvolumen und in der Verkehrsdichte ent-
spricht es nun auch, wenn innerhalb geschlossener
Ortslage fast drei Viertel aller Unfille gezéhlt worden
sind. Im dichteren Ortsverkehr herrschen andere
Verhaltnisse als im Verkehr auf den freien und lingeren
Strecken auBerhalb der Ortschaften, wo im allgemei-
nen hohere Geschwindigkeiten méglich sind und auch
ausgenutzt werden. Im Ortsverkehr sind andere An-
forderungen an die Aufmerksamkeit und die Reak-
tionsfahigkeit der Fahrer und Fullginger gestellt als
im Verkehr auf den freien Strecken, der wiederum seine
eigenen Schwierigkeiten hat. So iberwiegen auch im

Stragenverkehrsuntille, Getotete und Verletzte in geschlossener
und nichtgeschlossener Ortslage 1953

szelc (ieschlossene | Nichtgeschlos-
_ Bezeichnung i Ortslage | sene Ortsiage | Insgesamt
Unfillle ............ 51 160 18774 069 940
Getdtete ........ 891 9238 1 819
Schwerverletzte .. 12 509 7275 19 734
Leichtverletzte ... 20 186 7 4067 27 653
Verletzte zusammen 32 695 14742 47 437
Auf1000 Unfille kamen
Getotete ........ 17 49 26
Schwerverletzte .. 244 387 283
Leichtverletzte ... 395 398 395
Verletzte zusammen 0639 785 0678
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Ortsverkehr andere Verhaltensfehler als auf den
freien Strecken. Das Bild der StraBenverkehrsunfille
ist im ganzen auch dementsprechend bei beiden Ver-
kehrsarten wesentlich voneinander verschieden. In
den wichtigsten Grundziigen ist dies bereits aus der
vorstehenden Ubersicht iiber die innerhalb der beiden
Verkehrsbereiche bei Unfillen getéteten und ver-
letzten Personen zu erkennen.

StraBenverkehrsunfatle nach Schadensgruppen
in Baden-wWirttemberg im Jahre 1953

In geschlossengr
Ortslage

vH o
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Es fallt hier auf, daB auf 1000 Unfille in nicht-
geschlossener Ortslage 49 Tote, in geschlossener Orts-
lage dagegen nur 17 Tote kommen. Ein #hnlicher
Unterschied besteht bei den Schwerverletzten (387
gegen 244). Im Straflenverkehr auBerhalb der ge-
schlossenen Ortslage kam es also viel héufiger zu
Todesfillen und zu schweren Verletzungen als inner-
halb der Ortschaften.

Noch deutlicher tritt der Unterschied in Erscheinung,
wenn man fiir beide Verkehrsbereiche die Unfille in
der Gliederung nach Schadensgruppen einander gegen-
iiberstellt.

Auf 1000 Unfille kamen im Verkehr in nichtgeschlos-
sener Ortslage 291 Unfille, bei denen Personen ge-

totet oder schwerverletzt worden sind, in geschlossener
Ortslage dagegen nur 177. Die schweren StraBen-
verkehrsunfille sind also in nichtgeschlossener Ortslage
wesentlich haufiger als bei dem durchweg dichteren
Verkehr innerhalb der geschlossenen Ortslage. Um-
gekehrt entfillt in der geschlossenen Ortslage ein ver-
hiltnismiBig hoher Anteil auf die geringfiigigen Scha-

Strafenverkehrsuntiille nach Schadensgruppen in geschlossener
und nichtgeschlossener Ortslage 1953

Geschlos- Nicht- I
Bezelchnung der Unfille sene geschlossene, Zusammen
Ortslage Ortslage
Untdile Insgesamt ............. 51166 18 774 69 940
davon Unfille mit
Getoteten ................... 865 858 1723
Schwerverletzten ............ 81908 4002 12 800
Leichtverletzten ............. 17 344 5237 22 581
Verletzten {iberhaupt ........ 25 542 9 839 35 381
nur Sachschaden iiber 200 DM 9137 4877 13 814
unter 200 DM 15 622 3 400 19 022
Von 1000 Unfilllen waren
Unfiille mit
Getoteten. .................. 17 46 25
Schwerverletzten ............ 160 245 183
Leichtverletzten ............. 339 279 323
Verletzten iberhaupt ........ 499 524 506
Sachschaden {iber 200 DM ... 179 249 198
unter 200 DX ... 305 18r 272

densfille (30,5 vH). Innerhalb der nichtgeschlossenen
Ortslage treten diese Bagatellfille jedoch gegeniiber
den Unfillen mit nur Sachschaden von mehr als
200 DM zuriick. Hierbei muB auch Dberiicksichtigt
werden, daB auf den freien Strecken die geringfigigen
Unfille nicht in der gleichen, fast lickenlosen Weise
erfafit werden wie innerhalb der Ortschaften selbst.
Die Feststellung, dal im schnelleren Verkehr auf den
freien Strecken relativ mehr schwere Unfille vorkom-
men als in der geschlossenen Ortslage wird dadurch
jedoch nicht eingeschrianks.

2. Die bei StraBenverkehrsunfiillen getéteten und verletzten Personen

Unter den Daten, die von der StraBenverkehrs-
unfallstatistik ausgewiesen werden, sind die Zahlen
iiber die getéteten und verletzten Personen am meisten
geeignet, eine unmittelbare und lebendige Vorstellung
von den gegenwirtigen Verkehrsgefahren zu vermitteln
Die Summe von 1819 Todesopfern des Verkehrs, die
fiir sich betrachtet vielleicht nicht besonders grof3
erscheinen mag, erhilt eine gewisse Anschaulichkeit,
wenn wir feststellen, daBl sie der Einwohnerzahl der
Gemeinde Herbertingen im Kreis Saulgau oder auch
der Einwohnerzahl des bekannten Schwarzwald-
kurortes Titisee entspricht. Durch Todesfille im
StraBenverkehr ist also eine ganze Gemeinde diesen
Umfangs praktisch ausgeloscht worden. Wenn nach
Abzug der nachtriglich Verstorbenen 19784 Schwer-
verletzte gezihlt worden sind, so kommt dies einer
Stadt von der Grofie Schwabisch Halls gleich. Die
Summe von 27653 Leichtverletzten liegt etwa in
der Grofenordnung der Einwohnerzahl der Stadt
Aalen.

Die Sterbefille nach den wichtigsten Todesursachen 1958

Todesursachen
(Nr. des deutschen Verzeichnisses 1950) Anzahl
Sterbefille insgesamt (Todesursachenstatistik) ............ 75 631
darunter infolge von:
Herzkrankheiten (42—45) ...........coiviiiien 13 762
Krebs u. a. bbsartige Gewilchse (20—24) ........... 11777
GefilBstérungen des Zentralnervensystems (37) ...... 10 308
Altersschwiiche (801) ........... ... .ciiiiiiiinnn b 538
Tuberkulose insgesamt (00—03) ................... 1275
Selbstmord (87) ... ... i 1241
Kraftfahrzeugunfille im Verkehr und auBerhalb des Ver-
kehrs (80) ........iiiiiin i it 1616
Unfille bel anderen StraBenfahrzeugen (912) ........ 118
Verkehrsunfille ohne ndhere Angaben (018) ........ 97
dagegen
Getotete nach der StraBenverkehrsunfallstatistik .... 1819

Bei den Getiteten liegt auBerdem ein Vergleich
nahe mit der Gesamtzahl der im Laufe des Jahres
1953 eingetretenen Todesfiille. Zu diesem Zweck wird
in der nachstehenden Tabelle, die im Rahmen der



StraBenverkehrsunfallstatistik ermittelte Zahl der
Getoteten der Zahl der nach Angaben der Todes-
ursachenstatistik bei Verkehrsunfillen todlich ver-
ungliickten Personen gegeniibergestellt.

Die von der Todesursachenstatistik fir Strafen-
verkehrsunfille ausgewiesenen Zahlen stimmen mit
denen der StraBenverkehrsunfallstatistik infolge der
verschiedenen methodischen Voraussetzungen der
beiden Erhebungen nicht iiberein. Durch die Gegen-
iberstellung kann jedoch zum Ausdruck gebracht
werden, daf3 die Zahl von 1819 getdteten Personen
nach der Statistik der StraBenverkehrsunfille rund
2,5 vH aller Todesfille des Jahres 1953 ausmacht.
Ihrer GréBenordnung nach liegt diese Zahl auch héher
als die der Sterbefille an Tuberkulose und auch héher
als die der Selbstmorde.

Vier Fiinftel der getoteten Personen und drei Viertel
der Schwer- und Leichtverletzten waren ménnlichen
Geschlechts. In nichtgeschlossener Ortslage ist der
Anteil der minnlichen Personen noch etwas hoher.
Er betrug bei den Getdteten rund 84 vH, bei den
Schwer- und Leichtverletzten rund 78 vH. Dieser
hohe Anteil erkliart sich in der Hauptsache dadurch,
daB die minnlichen Personen in viel groflerem Um-
fang als Kraftradfahrer, Kraftwagenfiihrer und Rad-
fahrer aktiv am Verkehr teilnehmen als ¥Frauen.

Die bel SiraBenverkehrsunfilllen im Jahr 1953 getoteten und
verletzten Personen nach dem Geschlecht

. Schwer- Lelcht-
Getbtete verletate verletzte
An- An- An- An-

zahl | vH | zahl | vH | zahl | vH | zahl | vH

Zusammen
Bezelchnung

Bel StraBenverkehrs-
unfiélien insgesamt

minnlich ....... 1466| 80,6(14 022| 75,4/20 831 75,3|37 219 75,6
welblich ........ 353| rg,q| 4862| 24,6] 6822| 24,7(12037]| 24,4
Zugsammen ... | 1819 100|119 784| 10027 653| 100 (49 256| 100

in geschloss. Ortslage

minnlich ....... 690 77,4| 9256] 74,0{15030] 74,5(24 078 74,4
welblich ........ 201| 22,6] 3253| 26,0 5156 25,5| 8 610| 25,6
Zusammen ... 891 100|12509 100)20186; 100(33 586| 100
in nichtgeschlossener
Ortslage
minnlich ....... 776| 83,6] 5666| 77,9} 5801 77,7[12243| 78,r
weiblich ........ 152 16,4| 1600| 22,1f 1066 z22,3| 3427| 21,9
Zusammen ... 928| 100| 7275| 100| 7467| 100(15670) 100

Fast die Hilfte der verungliickten Personen fillt
in die Altersklassen von 25 bis 60 Jahren und rund ein
Drittel in die Altersklasse von 14 bis 25 Jahren. Diese
Verteilung entspricht im wesentlichen dem Durch-
schnitt bei den Schwer- und Leichtverletzten, also
der Hauptmasse der verungliickten Personen.

Die Verhiltnisse bei den getGteten Personen weichen
davon jedoch etwas ab. Hier erscheint die Gruppe der
tiber 60jihrigen mit einem Anteil von rund einem
Fiinftel, wihrend die Altersklasse von 14 bis 25 Jahren
mit einem Viertel schwiicher vertreten ist als bei den
Verletzten. Das Besondere dieser Altersgliederung,
die sich fiir die getdteten und verletzten Personen
ergibt, wird erst voll deutlich, wenn sie, wic es in der
nachstehenden Tabelle geschehen ist, der Alters-
gliederung der Gesamtbevilkerung gegeniibergestellt
wird. Es zeigt sich dabei ndmlich, dafl die Personen in
den Altersklassen von 14 bis 25 Jahren und von 60
und mehr Jahren relativ viel hdufiger bei Straflen-
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verkehrsunfillen todlich verungliickt sind als es dem
Anteil dieser Gruppen an der Gesamtbevilkerung
entsprechen wiirde. Ein &hnliches Bild ergibt sich fir
die Masse der Schwer- und Leichtverletzten, in der
die Altersklasse von 14 bis 25 Jahren im Vergleich zur
Gesamtbevolkerung sehr stark hervortritt. Auf sie
entfillt ein volles Drittel der Gesamtsumme gegen-
iber nur 18 vH im Querschnitt der Gesamtbevélkerung.
Die hohe Besetzung der Altersgruppen von 60 und
mehr Jahren bei den getéteten Personen ist, wie
unten noch gezeigt wird, hauptsichlich auf den hohen
Anteil der FuBginger zuriickzufithren. Das Hervor-
treten der Altersklasse von 14 bis 25 Jahren bei den
Getoteten und noch mehr bei den Verletzten steht mit
der hohen Beteiligung gerade von Personen dieser
Altersklasse am Verkehr mit Kraftridern in einem
engen Zusammenhang.

Die Altersgliederung der bei StraBenverkehrsunfiillen im Jahre
1953 getiteten und verletzten Personen

ferzngliekte| davon Im Alter von ...... Jahren
Bezeichnun Persnnen
€ | insgesant | unter 6 | 6—14 | 14—25 } 25—g0 | 39 und
Anzahl
Getbtete ......... 1819 70 91 488 807 354
Schwerverletzte .. | 19 784 846 1084 6711 9 562 1 581
Lelchtverletzte ... | 27 653 847 1562 9093 | 13 807 1744
Verungliickte zus. | 49256 | $772 | 2737 | 16892 | 24176 | 3 679
in vH
Getdtete ......... roo 4.3 50 26,8 44:4 19,5
Schwerverletzte .. I00 4,3 5,5 33,9 48,3 8,0
Leichtverletate ... 100 3,I 5,7 35,0 49:9 6,3
Verungliickte zus. 100 3,6 55 34,3 49,1 7.5
dagegen
Altersgliederung
der Bevdikerung I00 9,X 11,7 17,8 47:4 T4,0

Weitere bemerkenswerte Aufschliisse iiber die Zu-
sammensetzung der Masse der getoteten und-verletzten
Personen vermittelt die im Jahre 1953 noch etwas er-
weiterte Auszihlung nach der Art der Verkehrs-
beteiligung. Es laBt sich danach angeben, wie viel
Personen auf Kraftridern, Kraftwagen oder Fahr-
ridern und wie viele Personen als Fufiginger ver-
ungliickt sind. Den hier ermittelten Ergebnissen, die
in der nachstehenden Ubersicht zusammengefat sind,
kommt insofern Bedeutung zu, als sie es gestatten,
die Zahlen der Getoteten und Verletzten im Zusam-
menhang mit der Verkehrsstruktur zu sehen.

Die bei Straflenverkehrsunfiillen getiteten und verletzten Per-
sonen nach der Art ihrer Verkehrsbeteiligung im Jahr 1953

davon sind verungliickt
Bezelchnung eIsTx;xt auf auf auf als auf
g Kraft- | Kraft- | Fahr- [ FuB- [sonstige
ridern | wagen | riidern | giinger | Welse
Anzahl
Getbtete ......... 1819 746 254 289 475 55
Schwerverletzte .. | 19 784 8 026 2 829 30625 4 055 349
Leichtverletzte ... [ 27 653 | 12 474 4 281 5730 4 536 632
Zusammen ... | 49256 | 22146 | 7364 | 9644 | 9066 | 1036
vH

Getotete ......... Ioo 41 I4 16 26 3
Schwerverletzte .. I00 45 I4 I8 ar 2
Lelchtverletzte ... I00 45 16 ar 16 3
Zusammen ... 100 45 15 20 18 2
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Die im einzelnen genannten Gruppen der Getéteten
und Verletzten nach der Art ihrer Beteiligung am
Verkehr treten in erweiterter Form im néchsten Ab-
schnitt tiber die an den StraBenverkehrsunféllen be-
teiligten Verkehrsteilnehmer wieder auf. Unter den
angefiithrten finf Gruppen heben sich die Fahrer und
Mitfahrer von Kraftridern besonders hervor. Sie
stellten mit 45 vHH den Hauptanteil unter den bei
StraBenverkehrsunfillen verunglickten Personen.
Rund 20 vH der Verungliickten sind Radfahrer, 18 vH
FuBginger. Die Fufiginger haben vor allem an der
Zahl der Getdteten mit etwas mehr als einem Viertel
einen verhiltnismiBig grofien Anteil. Auf Kraftwagen
iiberhaupt, also Personen- und Lastkraftwagen, sowie
Omnibussen sind dagegen bedeutend weniger Per-
sonen verungliickt.

Bei StraBenverkehrsunfillen getotete und verletzte Personen
nach dem Geschlecht und ihrer Beteiligung am Straflenverkehe
in Baden-Wirttemberg im Jahre 1953

Ménnes Fraven

aut aut
Kraft- fghr. Fub. 2ut Getotete
wagen® radern ganger Kraftrhaern
R Scrwerverietate
Bl L cichtvertetzte
1 1 | S L L I} ] ] i —
22 20 18 B M4 12 O B8 6 4 2 o o 2 4 6 8
susend Tausena
*und suf anceren Fanrzeugen
€93 Siatlsrisches Londesamt Boden Wimenbarg

Bezieht man hier die®Angaben iiber das Alter der
Getoteten und Verletzten in diese Betrachtung ein,
so ergeben sich noch weitere bemerkenswerte Fest-
stellungen. Es zeigt sich dabei, daB die auf Kraftridern
verungliickten Personen iberwiegend den beiden
Altersklassen von 14 bis 25 und 25 bis unter 60 Jahren
angehoren. Da fiir die Erlangung von Fiithrerscheinen
im allgemeinen ein Mindestalter von 18 Jahren vor-
geschrieben ist, handelt es sich in der zuerst genannten
Altersklasse vorwiegend um Personen im Alter von
18 bis 25 Jahren. Die Benutzer von Kraftridern in
dieser engeren Altersgruppe waren in einem weit
stirkeren MaB von Todesfillen und Verletzungen
betroffen, als es ihrem Anteil an der Gesamthevél-

kerung entsprechen wiirde. Ahnlich, wenn auch nicht
so ausgeprigt, liegen die Verhédltnisse bei den Rad-
fahrern. Gemessen an der Altersgliederung der Gesamt-
bevolkerung tritt bei den Radfahrern die Altersklasse
von 14 bis 25 Jahren stdrker hervor. Besonders ge-
fahrdet erscheinen auch hier die Personen im Alter
von 60 und mehr Jahren, auf die rund 27 vH der
auf Fahrridern getoteten Personen entfillt. Bei den
FuBigingern zeigt sich eine hohe Gefihrdung fir
Kinder bis zu 14 Jahren und auch fiir Personen von 60
und mehr Jahren. Von 100 getoteten Fulgidngern
waren 46 im Alter von 60 und mehr Jahren. Die auf
Kraftwagen verungliickten Personen gehoren iiber-
wiegend der Altersklasse von 25 bis 60 Jahren an.

Die aul Kraftridern, Kraftwagen und Fahrridern verun-
gliickten Personen sowie die verungliickten FuBginger nach
Altersklassen in vH

Bezelchnung Unter 6| o6—14 | 14—25 | 25—g0 (20 J20re
Jahren | Jahre | Jahre | Jahre | g5riber
Altersglicderung der
Bevolkerung ........... 9,1 11,7 17,8 47,4 14,0
Verungliickte Personen
auf Kraftridern
Getotete ........... 0,1 0,5 45,2 51,8 2,4
Schwerverletzte ..... 0,5 0,8 46,0 50,5 1,3
Leichtverletzte ...... 0,5 0,8 46,8 50,9 1,0
Zusammen ... 0,5 0,8 46,7 50,8 1,2
auf Kraftwagen
Getotete ........... 1,2 3 13,1 64,6 11,8
Schwerverletzte ... .. N 2, 20,7 70,5 4.7
Leichtverletzte ...... 1,6 2,1 19,6 71,6 5,1
Zusammen ... 1,6 2,3 20,0 70,9 5,2
auf Fahrridern |
Getotete ........... 1,7 8,3 21,5 41,2 27,3
Schwerverletzte ... .. I,4 9,0 36,0 44T 9,5
Leichtverletzte ...... 0,9 9,7 39,4 42,3 7,7
Zusammen . .. 1,1 9.4 37,6 42,9 9,0
als FuBginger
Getdtete ........... 2,8 10,5 7,2 23,8 45,7
Schwerverletzte ... .. 16,6 14,5 13,9 32,0 23,0
Lelehtverletzte . ..... 13,9 16,9 14,1 35,8 19,3
Zusammen ... 15,0 15,5 13,7 33,5 22,3

3. Die an den StraBenverkehrsunfiillen beteiligten Verkehrsteilnehmer

Nach Angaben der statistischen Meldeblatter sind
im Jahre 1953 in Baden-Wirttemberg insgesamt
134 772 Verkehrsteilnehmer an StraBenverkehrsun-
fillen beteiligt gewesen. Darunter befanden sich allein
104037 Kraftfahrzeuge oder mehr als drei Viertel der
Gesamtmasse. Die beherrschende Rolle der Motor-
fahrzeuge im Strafenverkehr kommt hierin deutlich
zum Ausdruck. In einem ebenfalls betriachtlichen
Umfang waren auch Fahrrider an den StraBenver-
kehrsunfillen beteiligt. Im ganzen wurden 14797 Fahr-
rider gezahlt, die damit rund ein Zehntel der Gesamt-
summe ausmachen. Bei der groBen Zahl von Menschen,
die als FuBginger am Verkehr teilnehmen, erscheint
die Zahl von 10538 FuBgingern, die an Strafen-
verkehrsunfillen beteiligt waren, vielleicht etwas ge-
ring. Fir die Gesamtbetrachtung der Verkehrs-

gefahren hat jedoch diese Gruppe der Verkehrsteil-
nehmer besonderes Gewicht, weil sie — wie an anderer
Stelle zu zeigen ist — einen sehr hohen Anteil an den
getdteten und verletzten Personen hat.

Unter den an StraBenverkehrsunfillen beteiligten
Kraftfahrzeugen stehen Personenkraftwagen mit
41531 Fillen (oder 39,9 vH aller beteiligten Kraft-
fahrzeuge) an der Spitze. Thnen folgeri 30904 Kraft-
rider (29,7 vH) und 20755 Lastkraftwagen (19,9 vH).
Zu nennen sind weiter 2102 Omnibusse, einschlieBlich
der Oberleitungsbusse, und 1514 Zugmaschinen, die
— entsprechend ihrem geringen Anteil am Verkehr
iiberhaupt — in diesem Zusammenhang ebenfalls nur
eine geringe Rolle spielen. Die Fahrzeuge der Besat-
zungsmacht sind gesondert ausgewiesen. Thre Zahl
belief sich auf 7024.



Die Masse der an einem Unfall beteiligten Kraftfahr-
zeuge zeigt nicht die gleiche Gliederung nach Arten
wie der Kraftfahrzeugbestand. Innerhalb des Kraft-
fahrzeugbestands, wie er am 1. 7. 1953 gezdhlt worden
ist, nehmen allein die Kraftrider mit einem "Anteil
von 54 vH den ersten Platz ein. Diese Abweichung
geht in der Hauptsache darauf zuriick, da die ein-
zelnen Kategorien von Kraftfahrzeugen in verschie-
denem Grade am Verkehr beteiligt sind.

An Unfillen im StraBenverkehr sind in der Regel
mehrere Verkehrsteilnehmer beteiligt, doch sind auch
die Unfélle nicht selten, an denen einzelne Verkehrs-
teilnehmer verunglicken, ohne mit einem zweiten
oder dritten Verkehrsteilnehmer zusammen zu kom-
men. In der Hauptmasse der Unfillle hat es sich im
Jahr 1953 — wie eine entsprechende Auszéhlung
zeigt — um Unfille zwischen zwei Verkehrsteilnehmern

StraBenverkehrsuniiille nach der Zahl der beteiligten
Verkehrsteilnehmer 1953

StraBenverkehrsunfille

Unfallklasse nach der Zahl in in nicht-
der beteiligten geschlossener | geschlossener zusammen
Verkehrsteilnehmer Ortslage
Anzahl| vH | Anzahl| vH | Anzahl| vH '
Unfall mit
1 Verkehrsteilnehmer 5285 | ro,3| 4546 | 24,2| 983l | 14,0
2 Verkehrsteilnechmern 43 297 84,7 | 12860 | 68,5 56 157 | 80,3
3 Verkehrsteilnehmern 2 280 45| 1131 60| 3411 4,9
4 Verkehrsteilnchmern 227 0,4 182 1,0 409 0,6
5 Verkehrstellnehmern 40 0,1 31 0,2 7l o,
6 Verkehrsteilnchmern 21 0,0 15 o,r 36 o,r
7 Verkehrsteilnehmern 9 0,0 4 0,0 13 0,0
8 Verkehrstellnehmern 7 0,0 5 0,0 12 0,0
Insgesamt ... | 51166 100 | 18774 | 100 | 69 940 | 100

gehandelt. Daneben spielen noch Unfélle mit nur
einem und mit drei Verkehrsteilnehmern eine Rolle.
Unfille mit einer gréBeren Héufung von Verkehrs-
teilnehmern sind selten.

Die Zahl der Unfille zwischen zwei Verkehrsteil-
nehmern belduft sich auf 56157 oder rund 80 vH
aller Unfille. Hierunter fallen Zusammenstofie zwi-
schen fahrenden Fahrzeugen, Auffahren auf voran-
fahrende Fahrzeuge oder haltende Fahrzeuge, sowie
alle Unfille zwischen Fahrzeugen und Fufigdngern.
Als verhiltnisméaBig hoch ist der Anteil von 14 vH der
Unfille mit nur einem Verkehrsteilnehmer zu nennen.
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In dieser Masse sind vor allem solche Unfiille enthalten,
die durch Auffahren auf ein Hindernis oder durch
Schleudern (vielfach Wirkung von Geschwindigkeit,
die zu hoch war, um schwierige d&uBere Umstidnde zu
meistern) herbeigefiithrt worden sind. Es ist bemer-
kenswert, dafl die Unfille mit nur einem Verkehrs-
teilnehmer, aber auch die mit drei Verkehrsteilneh-
mern, aullerhalb der Ortschaften relativ haufiger sind
als innerhalb geschlossener Ortslage. Bei den Unfillen
mit nur einem Verkehrsteilnehmer sind als Ursachen
vielfach auch duBere Umstidnde wirksam, wie Glatte
der StraBe, Witterungseinfliisse u.a., die auf den
lingeren Strecken auBerhalb der Ortsbereiche eine
verhiltnismiBig groBe Rolle spielen.

Die statistische Masse der Unfille mit zwei Ver-
kehrsteilnehmern ist noch einer weiteren Untersuchung
unterworfen worden, und zwar sind hier die Unfille
nach der Art des an ihnen beteiligten ersten Verkehrs-
teilnehmers gegliedert und nach der Art des zweiten
Verkehrsteilnehmers weiter ausgezdhlt worden. Das
etwas zusammengefalite Ergebnis ist in der unten-
stehenden Tabelle dargestellt.

Die einzelnen Spalten der Tabelle enthalten die
Zahlen der Unfille, die sich ergeben, wenn man nach
der Art des ersten der beiden Verkehrsteilnchmer aus-
zdhlt. So sind — um ein Beispiel herauszugreifen —
29234 Unfille eingetreten, an denen jeaveils ein Per-
sonenkraftwagen neben einem zweiten Verkehrsteil-
nehmer verschiedener Art beteiligt war. Bei 5901 Un-
fillen war der zweite Verkehrsteilnehmer cbenfalls
ein Personenkraftwagen. Das bedeutet wieder, daB
auf die schon genannte Summe von 29234 Unfillen
im ganzen 35135 Personenkraftwagen als Verkechrs-
teilnehmer kamen. Aus der gleichen Spalte 148t sich
weiter die Zahl der Unfille bestimmen, an denen
Personenkraftwagen mit Lastkraftwagen zusammen-
gekommen sind (5792). Die gleiche Zahl stellt auch
die Summe der an Unfillen mit Personenkraftwagen
beteiligten Lastkraftwagen dar. Sie erscheint auch
wieder in der Spalte Lastkraftwagen (Unfille zwischen
Last- und Personenkraftwagen).

Fir die Unfille zwischen zwei Verkehrsteilnehmern
ist in diesem Zusammenhang eine andere Feststellung
bemerkenswert. Die Masse der hierbei gezidhlten Ver-

StraBenverkehrsunfiillle zwischen zwei Verkehrsteilnehmern 1953

Unfille, geglicdert nach der Art des einen Verkehrsteilnehmers
Unfille, an denen als zweiter P Last Kfz. d. Kraft lZugmnsch..‘ Strab Sonstige
Verkehrstellnehmer cin ... e{isr(z’lill'tQ-n. Kraftrad k:'l:ft:- Be- omll;ri‘bu-s, sonstlges Tahrrad Fub- bnhrrf\‘ g(?l:r Verkehrs- | Kontroll-
betelligt war wagen wagen satzungs- Obus Kraft- ginger (yiconbahn teil- summe
macht I fahrzeug nchmer
Personenkraftwagen.......... 5001 7071 57902 2371 636 409 3541 2 224 472 817 29 234
Kraftrad ................... 7071 2255 2 604 1178 350 307 4 090 30673 66 1239 22833
Lastkraftwagen.............. 5792 2 604 2 060 981 424 276 1268 685 543 416 15 055
Kraftfahrzeug der Besatzungs-

macht.................... 2371 1178 981 83 114 41 603 241 136 68 5816
Kraftomnibus, Obus ......... 636 350 424 114 36 25 87 63 23 45 1803
Zugmaschine, Sonst. Kraftfahr-

ZOUE .ttt 409 307 270 41 25 15 97 84 30 33 1317
Fahrrad .................... 3 541 4 090 1268 603 87 97 832 1179 63 188 11 953
FuBgiinger ................. 2224 3673 685 241 63 84 1179 — 255 01 8 46S
StraBenbahn oder Eisenbahn . . 472 66 543 136 23 30 68 255 : 19 49 1 664
Sonst. Verkehrsteilnehmer . . .. 817 1239 416 68 45 33 188 61 49 27 2943

Untélle zusammen. .. | 29234 22833 15 055 5816 1803 1317 11953 8 465 1661 2943 101 080
Zahl der daran beteiligten Ver-
kehrstellnehmer ........... 35135 25 088 17121 5 899 1 839 1332 12 785 8 465 1680 2970 112 314

StraBenverkehrsunfallstatistik 1953
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An Strafienverkehrsunfallen beteiligte Verkehrsteilnehmer

nach Ortslage und Schadensgruppen
in Baden - Wirttemberg 1953

Geschlossene Ortslage Nicht geschlossene Ortslage

l Tausend

Lostkraftwagen____ _______ _________

Fahrrdder

Straflienbahnen

Ubrige Verkehrsteilnehmer

694

Tausend
40 30 20 10 0 10 20
f y T " T T T | T T " |
Unfille mit Sachschaden Unfalle mit Personenschaden
Personenkraftwagen_

Fahrzeuge der Besatzungsmacht _________

Kraftomnibusse, Zugmaschinen, sonstige Kroftfahrzeuge .

Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg

kehrsteilnehmer weist nimlich fast die gleiche Gliede-
rung nach Arten auf, wie die Gesamtsumme aller
Verkehrsteilnehmer iiberhaupt.

Bei den Unfillen zwischen zwei Verkehrsteilnehmern
sind Personenkraftwagen und Fahrrider um ein
Geringes stiarker, Kraftrader dagegen etwas weniger
vertreten als in der Summe der an Unfillen iiberhaupt
beteiligten Verkehrsteilnehmer.

Anteil
der Verkehrsteilnehmergruppen
in vH der Gesamtsumme
Bezeichnung
bei Unfiillen
der Verkehrstellnehmer beil Unfédllen zwischen
fiberhaupt 2 Verkehrsteil-
nehmern
Personenkraftwagen ................ 30,8 31,3
Kraftrider und Kraftroller .......... 23,0 22,3
Lastkraftwagen .................... 15,4 15,2
Kraftfahrzeuge der Besatzungsmacht . 5,2 53
Kraftomnibusse, Zugmaschinen und son-
stige Fahrzeuge .................. 2,8 2,8
StraBenbahn und Eisenbahn ......... 1,4 1,5
Fahrrdder . .......... . ... . ..., II1,0 II,4
FubBglinger .............c.ccoivunnn 7,8 7,5
Somstige .............. ... ..., 2,6 2,7

Innerhalb der Spalten der Tabelle kommt jedoch
diese Gliederung nach dem allgemeinen Gewicht der
Verkehrsteilnehmer nicht mehr zum Ausdruck, viel-
mehr zeigen sich hier typische Besonderheiten, die
das wesentliche Ergebnis dieser Untersuchung dar-
stellen. Auf 100 Unfille mit Personenkraftwagen
kamen 20 mit einem zweiten Personenkraftwagen,
24 mit einem Kraftrad, 20 mit einem Lastkraftwagen
12 mit einem Fahrrad, und 8 mit einem Fuflginger
als zweiten Verkehrsteilnehmer. Innerhalb der Masse
der Unfille mit Kraftridern ergibt sich dagegen der
hohe Anteil von 31 Unfillen mit Personenkraftwagen.
An diesen Kraftradunfillen sind ebenfalls Fahrrider
(18) und FuBginger (16) verhdltnismiBig stark be-
teiligt. Unfalle zwischen Lastkraftwagen und Fahr-
ridern oder Fufigéngern sind dagegen von geringerer
Hiufigkeit. Betrachtet man umgekehrt das Zusammen-
treffen von Fahrridern oder FuBgédngern mit den
Motorfahrzeugen, so erscheinen hier Unfille mit Per-
sonenkraftwagen und Kraftridern besonders hiufig.
Unter 100 Unfillen mit Fahrridern waren 34 mit
Kraftriadern und 30 mit Personenkraftwagen, dagegen
nur 11 mit Lastkraftwagen. An den FuBgéngerunfillen
waren in verhdltnismiBig groBer Zahl Kraftridder



(43 vH) und Personenkraftwagen (26 vH) beteiligt.
Auch Unfille von Fufigingern, an denen Radfahrer
beteiligt waren, treten hier noch hervor, wihrend die
iibrigen Kategorien der Verkehrsteilnehmer, wie z. B.
Lastkraftwagen, nur eine geringe Rolle spielen. Fiir
die StraBenbahnunfille, deren Zahl — an der Gesamt-
summe gemessen — gering ist, ist der hohe Anteil
der Fille mit Lastkraftwagen typisch. Auch Personen-
kraftwagen und FuBginger (Trittbrettfahrer) spielen
hier eine Rolle.

Entsprechend der verschiedenen Struktur des Ver-

kehrs innerhalb und auBerhalb geschlossener Ortslage
ergeben sich noch einige weitere Differenzierungen.

Verteilung der Unfille und der daran beteiligien Verkehrs-
teilnehmer nach Schadensgruppen in vH

Geschlossene Nichtgeschlossene

Ortslage Ortslage
Bezelchnung __Uﬂﬁille mit quille_mlt,__
Getd-| Ver- | Sach- Gett’)-l Ver- | Sach-
teten | letzt. schad.| teten | letzt. |schad.
Unfille insgesamt ., ........... 1,7 | 49,9 | 484 | 4,6 | 52,4 | 43,0
alie daran beteiligt. Vorkehrs-
teilnehmer 1,7 | 50,1 | 48,2 £$:4 | 50,7 | 43,9
darunter:
Personenkraftwagen .......... 0,9 | 30,9 | 68,2 2,9 | 38,8 | 58,3
Lastkraftwagen .............. 6 | 26,7 | 71,7 3I | 27,6 | 69,3
Fahrzeug der Besatzungsmacht 1.z | 30,2 | 68,6 33| 37.7 | 59.0
Kraftridder .................. 2,1 | 70,8 | 27,1 6,1 | 77,7 | 16,2
Fahrridder ................... 16| 753 | 23,1 5,4 | 82,0 | 12,6
Fulginger .................. £H5 | 89,7 58 9,9 | 83,1 7,0

An den Unfillen der Personenkraftwagen sind z. B.
aufBlerhalb der geschlossenen Ortslage Lastkraftwagen
relativ hdufiger beteiligt als innerhalb geschlossener
Ortslage; umgekehrt treten Unfille zwischen Per-
sonenkraftwagen und Kraftridern in nichtgeschlos-
sener Ortslage etwas zuriick. Das gleiche gilt fiir Un-
fille zwischen Personenkraftwagen und Fahrrad oder
auch Fullginger. Durchweg bei allen Gruppen lif}t
sich die héhere Zahl der an den Strafenverkehrs.
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unfillen beteiligten Lastkraftwagen im Verkehr auBler-
halb geschlossener Ortslage erkennen.

In der vorangegangenen Darstellung sind die Kate-
gorien der Verkehrstcilnehmer auch zur Charakteri-
sierung der Unfille herangezogen worden (Unfille
zwischen zwei Verkehrsteilnehmern, an denen z. B.
Lastkraftwagen oder Personenkraftwagen beteiligt
waren). Aber selbst dann, wenn nicht — wie hier —
eine unmittelbare Verbindung zwischen Unfillen und
Verkehrsteilnehmern durch Auszdhlung nach diesem
letzteren Merkmal vorgenommen werden kann, er-
gibt schon eine einfache Gegeniiberstellung gewisse
Aufschliisse. Fur den weiteren Gang der Betrachtung
ist zunichst die Gegeniiberstellung von Unfillen und
den daran beteiligten Verkehrsteilnehmern in der
Gliederung der Unfille nach Schadensgruppen gegeben.

Wie von vornherein zu erwarten, entsprechen sich
die Zahlen der Unfille und der Verkehrsteilnehmer
sowohl in geschlossener, als auch in nichtgeschlossener
Ortslage, in der prozentualen Gliederung nach der
Unfallart ziemlich genau. Der Unterschied in der
Verteilung nach Schadensarten innerhalb geschlos-
gener und nichtgeschlossener Ortslage, wie er fiir die
Unfille charakteristisch ist, erscheint bei den Zahlen
der Verkehrsteilnehmer wieder. So ist es {iberaus
interessant, diesem Durchschnitt noch die Verteilung
bei den wichtigsten Kategorien von Verkehrsteil-
nehmern gegeniiberzustellen. Auch hier ist einheitlich
in der nichtgeschlossenen Ortslage der Anteil an der
Gruppe der Unfille mit Getoteten oder Verletzten
héher, und umgekehrt auch der Anteil an der Gruppe
der Unfille mit nur Sachschaden niedriger als in ge-
schlossener Ortslage. Im Einzelnen sind Personen-
kraftwagen, Lastkraftwagen und Fahrzeuge der Be-
satzungsmacht in relativ gréBorem Umfang an Un-
fillen mit Sachschaden (60—70 vH), Kraftrider,
Fahrrider oder Fullginger dagegen in viel stérkerem
MaBe an den Unfillen mit Getdteten und Verletzten
(70—90 vH) beteiligt.

4. Die StraBenverkehrsunfiille nach Monaten, Wochentagen und Tagesstunden

Nach Monaten

Die Anwendung der zeitlichen Merkmale bei der
Auszihlung der StraBenverkehrsunfille erdffnet ein
weites Gebiet der Untersuchung ihres Zusammen-
hanges mit dem Ablauf des Verkehrs und seinen viel-
filtigen Schwankungen. Das gilt besonders fiir die
Auszihlung der Unfille nach Monaten, deren Er-
gebnisse hier ctwas ausfiihrlicher dargestellt werden
gollen. Um den EinfluB der ungleichen Linge der
einzelnen Monate auszugleichen, werden hierbei
zweckmifligerweise kalendertdgliche Durchschnitts-
zahlen verwendet. Dic durch diese Berechnung fiir
das Jahr 1953 gewonnenen Zahlen ergeben eine Kurve,
die von ihrem tiefsten Stand im Januar zunichst nur
mifig bis zum Mirz, danach aber ziemlich steil zur
Jahresmitte hin steigt. Thren Hohepunkt erreicht sie
im Jahr 1953 im Juli. Sie nimmt dann bis Oktober
allmihlich wieder ab, um im November stirker zu
fallen. Dabei zeigt sie im ganzen gesehen auch eine
ziemlich steigende Tendenz.

Wie die Erfahrung der fritheren Jahre ergeben hat,
zeigt die Verteilung der Unfille nach Monaten, von
geringen Abweichungen abgesehen, immer wieder
diese hier kurz beschriebene Grundform. Es liegt nahe,
diesen Verlauf der Unfallkurve mit der allgemcin
bekannten Tatsache in Verbindung zu bringen, dal}
ndmlich in den Wintermonaten ein Teil der Kraft-
fahrzeuge stillgelegt oder doch viel weniger benutzt
wird als in den Sommer- und Herbstmonaten. Wie
sich diese Tatsache, die statistisch im allgemcinen
durch die wechselnden Zahlen der Kraftfahrzeug-
bestinde belegt wird, in der Zahl der StraBenverkehrs-
unfille auswirkt, 1i8t sich an Hand der ebenfalls
nach Monaten ausgezihlten, an StraBenverkehrs-
unfillen beteiligten Verkehrsteilnechmer etwas genauer
verfolgen. Im monatlichen Verlauf zeigen sich hier
niamlich bemerkenswerte Unterschiede zwischen den
einzelnen Arten von Verkehrsteilnehmern. Abgesehen
von den Fufigingern, die in diesem Zusammenhang
auBler Betracht gelassen werden konnen, kommt es
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der Masse der Fille nach hauptsidchlich auf die vier
Gruppen von Verkehrsteilnehmern, niamlich die Per-
sonen-, Lastkraftwagen sowie die Kraftrider und die
Fahrrider, an. In der monatlichen Verteilung der
Zahlen zeigen diese vier Gruppen auch eine gewisse
Ubereinstimmung. Die héchsten Zahlen liegen hier
durchweg in den Sommermonaten. Sie weisen jedoch
auch betrichtliche Unterschiede auf. Kraftrider und
Fahrréder sind in den Wintermonaten nur in geringer
Zahl an Stralenverkehrsunfillen beteiligt. Mit dem
Eintritt des Frithjahrs, also bereits im Mirz, steigen
die Zahlen stark an. Sie erreichen in den Sommer-
monaten ein Mehrfaches der Zahlen der Winter-
monate. Im Gegensatz dazu beginnt die Kurve bei
Personen- und Lastkraftwagen bereits mit verhiltnis-
miBig hohen Zahlen, sie fillt danach bis Mirz etwas
ab, um danach ebenfalls im Hochsommer einem Héhe-
punkt zuzustreben, der im Juli erreicht wird. Die Kur-
ven verlaufen flacher und in viel geringeren Schwan-
kungen. Der stirkere jahreszeitliche Rhythmus der
Zahl der beteiligten Kraftrider und auch der Fahr-
rider hat darin seinen Hauptgrund, daB die beiden
Fahrzeugarten in den Wintermonaten nur in geringem
Umfang am Verkehr teilnechmen. Die Motorrider
werden iber diese Zeit zu einem sehr grofien Teil
stillgelegt. Mit dem Eintritt der wirmeren Jahreszeit
nehmen sie dann, vor allem in den Reisemonaten,
besonders stark am Verkehr teil. Anders liegen die
Verhiltnisse bei den Personenkraftwagen. Hier er-
fihrt der Verkehr iiber die Monate mit schlechter
Witterung zwar ebenfalls einige Einschrinkungen.
Sie sind jedoch nicht so bedeutend, zumal bei diesen
Fahrzeugen auch ein Schutz gegen die Witterung
gegeben ist. Ausschlaggebend sind hier, vor allem fur
den Fernverkehr, Schneefille und Glatteis, die es ge-
boten erscheinen lassen, die Fahrzeuge voriibergehend
nicht zu benutzen. Die jahreszeitlichen Schwankungen
sind hier viel geringer als bei den Kraftridern. Dafiir
ergeben sich fiir die Wintermonate Dezember, Januar
und Februar verhiltnismiBig hohe Zahlen, die im
wesentlichen auf die in dieser Jahreszeit hohere Ge-
fihrdung infolge der Witterungsverhiltnisse zuriick-
zufiihren sind.

Um diesen Zusammenhang zu veranschaulichen,
sind in dem nebenstehenden Schaubild die Kurven
der an Straflenverkehrsunfillen beteiligten Verkehrs-
teilnehmer der Unfallkurve gegeniibergestellt. Erhsht
man, wie es dort geschehen ist, die Kurve der weniger
von Witterung und Jahreszeit abhingigen Personen-
und Lastkraftwagen um die Masse der an StraBen-
verkehrsunfillen beteiligten Kraftrider und Fahr-
rider, so ergibt sich als Summe eine Kurve, die weit-
gehend dem Bild der Unfallkurve entspricht. Es wird
daran deutlich, in welchem MaBe die starke jahres-
zeitliche Bewegung der Unfallkurve von dem im
Sommer stark anschwellenden Verkehr mit Motor-
ridern und Fahrradern beeinflut ist. In den ver-
hiltnisméBig hohen Zahlen von Personenkraftwagen
und Lastkraftwagen, die in den Wintermonaten an
StraBenverkehrsunfillen beteiligt waren, kommt dazu
auch die Auswirkung der witterungsbedingten Ver-
kehrsgefahren zum Ausdruck.

Die jahreszeitlich unterschiedlichen Verkehrsbe-
dingungen, die hohe Verkehrsdichte in den Sommer-
und Herbstmonaten und die infolge der ungiinstigen

StraBenverkehrsunfille

sowie die daran beteiligten Personenkraftwagen, Lastkraftwagen,
Kraftrider und Fahrrader

nach Monaten in Baden - Wirttemberg 1953
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Witterungsverhiltnisse gesteigerte Verkehrsgefahren
in den Wintermonaten haben auch eine wechselnde
Zusammensetzung der Unfallmassen nach dem Grad
des entstandenen Schadens zur Folge. Die Unfille,
bei denen Personen getotet oder schwerverletzt
worden sind, sowie die Unfille mit Leichtverletzten
nehmen mit Eintritt des Frithjahrs verhéltnismaBig
viel stirker zu als die Unfille, bei denen nur Sach-
schaden iiber oder gar nur unter 200 DM entstanden
ist. Im Gegensatz zu den Monaten Januar, Februar
und Dezember, in denen die Unfille mit nur Sach-
schaden bis zu 70 vH der monatlichen Unfallsummen
ausmachten, iberwiegen in den tbrigen Monaten die
Unfille mit Personenschaden. Der Anteil dieser Un-
fille an der Gesamtsumme betrug z. B. im Mai und
im August mehr als 60 vH aller damals gezdhlten
Unfille. Die mit dem Eintritt des Frihjahrs stirker
ansteigenden Zahlen der Unfille mit Getoteten und
Verletzten sind hauptsichlich auf die hohe Beteiligung
der Kraftrider und der Fahrrider am StraBenverkehr
in den Sommermonaten zuriickzufiihren. Die oben
(Seite 30) gemachte Feststellung, daB auf diese beiden
Gruppen von an Strafenverkehrsunfillen beteiligten
Verkehrsteilnehmern insgesamt fast zwei Drittel aller
Getoteten und Verletzten entfallen, bestitigt diesen
Zusammenhang.
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Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg

Nach Wochentagen

Nach den Ergebnissen der StraBenverkehrsunfall-
statistik war im Jahr 1953 der Samstag der unfall-
reichste Wochentag. Von 1000 Unfallen geschahen
allein 217, dl.h., mehr als ein Fiinftel, an einem Samstag.
Auch Freitags haben sich verhéltnisméBig viele Un-
fille ereignef. Von 1000 Unfillen geschahen 150 an
einem Freitag. Wie die nachstehende Tabelle zeigt,

nimmt die relative Unfallhdufigkeit im Laufe der
Woche am Montag gegeniiber dem Sonntag zuniéichst
zu und geht bis zur Wochenmitte stéirker zuriick.
Gegen Ende der Woche nehmen die Unfille dann
wieder stirker zu.

Die im Vergleich zu den meisten Werktagen viel
geringere Unfallhiufigkeit am Sonntag gilt, wie die
weitere Aufgliederung der Zahlen zeigt, nur fiir ge-
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Die relative Unfallhiiufigkeit an Wochentagen 1953

vom Hundert der Unfiille ercigneten

Unfille sich an einem
Bezeichnung ins- T " Deonert
gesamt |Sonntag | Hentag |Dlensllg‘lllllmh ‘l!! l Freitag l&m:hg
i)
Baden-Wirttembg.
Insgesamt ... (69940 | 12,8 | 14,4 13,4(13,6| 9,1 150 21,7
in geschl. Ortslage ... (51166 | rzr,x | 14,5 13,7 | 13,8 | 10,4 | 15,3 | 21,2
in nichtgeschl. Ortslage | 18 774 | 17,6 | 14,2 | 12,5 | 12,8 | 5,6 | 14,4 | 22,0
Nordwirttemberg
Insgesamt ... |25220 | 11,6 14,6 13,7|13,9] 6,6 14,7 24,9
in geschl. Ortslage ... 119097 | ro,1r | 14,7 | 3,8 | 14,7 | 6,9 | 15,1 | 25,3
In nichtgeschl. Ortslage | 6 123 | 16,2 | 14,3 ' 13,3| r%.5| 5.7 13,5]| 23,5
Nordbaden
Insgesamt ... |18210 | 11,5| 14,7 | 13,8)113,9(10,0 | 15,4} 20,7
in geschl. Ortslage ... {14 185 | ro,r | 74,8 | 14,0 | 14,1 | 11,2 | 15,4 | 20,4

In nichtgeschl. Ortslage | 4025 | r6,6 { r4,2| 13,0 13,21 5,8 15,31 21,0

Sidbaden

Insgesamt ... (14693 | 14,4 | 13,81 13,2|12,9|11,3|15,1|19,3
in geschl. Ortslage ... |10276 | r2,6 | 73,6 | 13,7 [ 13,5 | 13,8 | 15,2 | 17,6
in nichtgeschl. Ortslage | 4 417 | 18,4 | 24,0 | 22,1 | 11,7 | 5,5 | 14,9 | 23,3
Stidwirttemberg-

Yohenzollern

Insgesamt ... (11817 | 15,7 14,6} 12,3|13,0}10,3 | 14,9 19,2
in gesch). Ortslage ... | 7608 | r3,5| 14,7 | 72,8 13,2 | 13,1 | 15,4 17,3
in nichtgeschl. Ortslage | 4209 | 19,7 | 14,3 { 11,3 | 12,6 | 5.3 | 14,1 | 22,7

schlossene Ortslage. Es macht sich hier bemerkbar,
daB in den Stddten der sehr umfangreiche Geschifts-
verkehr und der sogenannte Berufsverkehr ruht.
Dafiir spielt der Ausflugsverkehr am Sonntag eine
groe Rolle, der sich in einer relativ hohen Unfall-
héufigkeit in nichtgeschlossener Ortslage duflert. Am
Freitag herrschen offenbar dhnliche Verhéltnisse wie
am Montag, wo der Wochenend- und Reiseverkehr
mit dem Berufs- und Geschéftsverkehr zusammen-
kommt. Die Tatsache, dal gerade am Freitag auch
vielfach der Fernverkehr noch vor dem Wochenende
abgewickelt wird, hat zweifellos eine Verdichtung des
Verkehrs zur Folge, die sich am Samstag zu den
Zeiten des mittiglichen Geschiftsschlusses besonders
bemerkbar macht. Der in der statistischen Zusammen-
fassung gewonnene Durchschnitt der Unfallhdufigkeit
der einzelnen Wochentage geht im Grunde auf das
sehr komplizierte und kaum iiberschaubare Gesamt-
bild des Verkehrs mit seiner wechselnden Zusammen-
setzung und seinen ebenfalls auch stirker wechselnden
Strémen zuriick.

Nach Tageszciten

Es ist nun nicht allein interessant zu wissen, welcher
Wochentag durchschnittlich die hochste Unfall-
hiufigkeit zeigt, sondern auch zu welchen Tageszeiten
sich im allgemeinen die meisten Unfiille ereignet haben.
Auch hier ist ein nach den ortlichen Verhiltnissen
verschiedenes Bild zu erwarten. Die Auszihlung der
Unfille nach Tagesstunden, die im Jahr 1953 unter
Beachtung der Unterschiede zwischen geschlossener
und nichtgeschlossener Ortslage und der Unfille nach
den Hauptschadensarten durchgefiihrt worden ist,
hat bereits ein umfangreiches Zahlenmaterial ergeben,
auf dessen Wiedergabe im Tabellenteil hier im ein-
zelnen verwiesen werden muB.

Bei einer oberflichlichen Betrachtung der dort
wiedergegebenen Zahlen fillt bereits auf, daf die
jahreszeitlich bedingten Unterschiede hinsichtlich der

besonders hervortretenden unfallreichen Tagesstunden
ziemlich gering sind. Es ergibt sich im ganzen etwa
die folgende Verteilung der Unfille, wie sie auch in
dem beigegebenen Schaubild in Gestalt einer Kurve
dargestellt ist. Von den ersten Stunden des Tages
nimmt die Unfallhdufigkeit bis zum Morgen hin ab.
Sie steigt dann von 6.00 Uhr an zunichst sehr stark
bis etwa 8.00 Uhr, dann etwas flacher und unter ge-
ringen Schwankungen bis zu dem sehr deutlich her-
vortretenden Hohepunkt in der Zeit von 17.00 bis
18.00 Uhr. Nach 18.00 Uhr geht die Unfallhdufigkeit
erst langsam, spiter, nach 21.00 Uhr, wieder stirker
zuriick.

StraBenverkehrsunfille nach Tagesstunden
in Baden-Wiirttemberg 1953
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Diese Verteilung auf die Tagesstunden, wie sie sich
hier im Gesamtdurchschnitt aller Unfille ergibt, geht
im wesentlichen auf den Tagesrhythmus des Ver-
kehrs in seinen verschiedenen, z.T. einander ent-
gegengesetzten Strémen zuriick. Am markantesten
ist wohl der Anstieg der Unfallkurve vor der Zeit des
allgemeinen Arbeitsbeginns, wo vor allem der Pendler-
verkehr von den entfernteren Ortschaften den In-
dustrieniederlassungen, insbesondere den Stddten, zu-
stromt, in deren Bereich sich dann um die Zeit des
allgemeinen Geschéiftsbeginns der Verkehr stark ver-
dichtet. Zum Teil trifft sich dieser Berufsverkehr,
dessen Massen hauptsichlich von Kraftrddern und
Fahrriidern, aber auch von den Omnibussen und nur
in geringem Umfang von Personenkraftwagen ge-
stellt werden, in der nichtgeschlossenen Ortslage mit



Strafenverkehrsunfalle
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dem Fernverkehr, hauptsédchlich Personen- und Last-
kraftwagen, der die Stiédte auch zu diesen Morgen-
stunden bereits verlifit. Ebenso stark tritt nun aber
auch die hohe Unfallhdufigkeit hervor, die sich fiir
die Tagesstunden des allgemeinen Geschéftsschlusses,
also fiir die Zeit zwischen 17.00 und 18.00 Uhr ergibt.
Zu dieser Zeit ereigneten sich im Jahresdurchschnitt
fast 10 vH aller Unfille. Auf die drei Stunden von
16.00 bis 19.00 Uhr entfielen durchschnittlich 25 vH
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Die StraBenverkehrsunfille nach Tagesstunden 1953

BiraBen- davon mit
Stunde et | Getoteten Verletzten [ Dur Sach-
losgesant | Anzahl | vH | Anzahl| vH | Anzahl| vH
0 bis unter 1 1084 48 4.4 555 | 51,2 481 | 44,4
1, ., 2 841 55 6,5 452 | 53,8 334 | 397
2, . 3 545 28 5,1 251 | 46,1 266 | 48,8
3., . 4 378 17 4,5 104 | 51,3 167 | 44,2
4, 5 324 19 5.9 126 | 38,9 179 | 55,2
6. . [ 582 25 43 320 | 55,0 237 | 40,7
6, , 7| 2888 80 | 30| 1824 | 67,9 782 | 29,1
7. . 8| 2850 59 | 2,2 1457 | 550 | 1134 | 42,8
8 ., . 9 2 602 43 1,7, 1010 | 38,8 | 1549 | 59,5
9, , 10 3181 83 2,0 | 1242 | 39,0 | 1876 | 59,0
0,, , 11 3776 61 7,61 1485 | 39,31 2230 [ 59,1
11 ,, oo 12 4190 71 1,7 | 1685 | 40,2 | 2434 | s58,r
12, , 13| 4723 95 | 20| 2322 | 49,2 | 2306 | 48,8
13, , 14| 4080 87 | 21| 19088 | 48,3 | 2025 | 49,6
14 ,, ,, 15 4 347 81 19| 1989 | ¢5,7 | 2277 | 52,4
5, ,, 18 4260 78 1,81 1817 | 42,7 | 2365 | 55,5
%, , 17 4890 109 2,2 | 2202 | 46,0 | 2489 | 50,9
7., , 18 6 737 145 2,2 | 3735 | 55,4 | 2857 | 42,4
18, , 19| 6102 133 | 2,2 ) 3582 | 58,7 | 2387 | 30,1
19 ,, ,, 20| 4472 133 30| 2724 | 60,0 | 1615 | 36,1
20, , 21 3007 108 36 1779 | 59,2 | 1120 | 37,2
21, , 22 1741 66 38| 1000 | 57,4 875 | 38,8
22 ,, ,, 23| 1450 56 | 2.9 869 | 59,0 525 | 36,2
23 ,, . 24 1292 63 49 703 | 54,4 526 | 40,7
Zusammen .. | 69940 | 1723 2,5(35381 | 50,6 32836 | 46,9
darunter
bel Tageslicht | 54 261 1111 2,0 126884 | 49,6 126268 | 48,4
bel Dunkelheit | 15 679 612 39| 8497 | 54,2 | 6570 | 41,9

der StraBenverkehrsunfille eines Tages. In geschlos-
sener Ortslage tritt in der Zeit zwischen 12.00 und
13.00 Uhr ebenfalls noch eine grofiere Unfallhdufigkeit
in Erscheinung, die in nichtgeschlossener Ortslage fehlt.

5. Die StraBenverkehrsunfille nach StraBenklassen

Fir die praktische Auswertung der StraBenver-
kehrsunfallstatistik ist es zweifellos von Interesse zu
wissen, wie sich die Unfille innerhalb des StraBen-
netzes verteilen. Neben der wiederholt gebrauchten
Unterscheidung der Unfille nach geschlossener und
nichtgeschlossener Ortslage ist hier vor allem die
Aufgliederung der Unfallzahlen nach StraBenklassen
von Bedeutung. In der hier méglichen Darstellung
ist bereits eine Vorstufe fiir weitergehende regionale
Einzeluntersuchungen zu sehen, wie sie weiter unten
fur Bundesautobahnen und Bundesstraen noch
durchgefiihrt werden.

Die Zahlen der Verkehrsunfille, die in der nach-
folgenden Tabelle getrennt nach geschlossener und
nichtgeschlossener Ortslage fiir die einzelnen Strallen-
klassen ausgowiesen sind, zeigen zunédchst einmal die
den Unterschicden des Verkehrsvolumens und der
Verkehrsdichte entsprechende Verteilung der Unfille.

Durch verhiltnisméBig hohe Zahlen von Verkehrs-
unfillen heben sich die Bundesstrafen und die nicht-
klassifizierten StrafBen hervor. Auf Bundesstrafien ent-
fallen rund 34 vH, auf die nichtklassifizierten StraBen
37 vH aller StraBenverkehrsunfille. Die Griinde fiir
diese Tatsache liegen darin, daB sich die Bundes-
straflen als Hauptlinien des weitrdumigen Verkehrs,
von den Bundesautobahnen, die in diesem Zusammen-

Die StraBenverkehrsunfille nach StraBenklassen 1953

Geschlossene esglifg«t;ene Insgesamt
Bezeichnung Ortslage gOrtsla;ge i
Anzahl | vH Anzahl | vH Anzahl | vH
Bundesautobahnen — — 1791 2,6 1791 2,6
BundesstraBen ... 16 118 23,0 7 908 II1,3 24 024 34,3
LandstraBen
I. Ordnung .. 8 033 II1,5 6 000 8,6 14 033 20,1
II. Ordnung .. 2012 2,0 1 960 2,8 3972 5,7
Sonstige, nicht klas-
sifizierte StraBen 25 005 35,7 1115 1,6 26 120 37,3
Zusammen .. | 51 166 73,1 18774 | 26,9 | 69940 100

hang eine Sonderstellung einnehmen, abgesehen, durch
eine Verkehrsdichte auszeichnen, die im Zusammen-
treffen mit dem eigentlichen Ortsverkehr in der ge-
schlossenen Ortslage noch gesteigert wird.. Die nicht-
klassifizierten Straflen spielen nur innerhalb der ge-
schlossenen Ortslage eine Rolle. Das dieser Gruppe
zugrundeliegende Strafien- und Wegenetz tbertrifft
die Linge der Bundesstrafien wie auch die der anderen
Straflenklassen, soweit sie innerhalb der geschlossenen
Ortslage verlaufen, um ein Betrichtliches. Es ist
deshalb leicht zu erkliiren, dafl auch hier eine so grofle
Zahl von Unfillen gezihlt worden ist. In nicht-
geschlossener Ortslage spielen die nichtklassifizierten
StraBen keine Rolle.
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Das Gewicht der Unfallzahlen fiir die einzelnen
Straenklassen 148t sich jedoch erst erkennen, wenn
sie mit der Strallenlinge in Bezichung gesetzt werden.
Die nichtklassifizierten StraBen konnen, da fir sic
keine Angaben tber die StraBenlinge vorliegen, in
diese Betrachtung nicht einbezogen werden. Bei der
Berechnung von Durchschnittsziffern der Unfall-
dichte je 100 km sind in der nachfolgenden Tabelle
fiir die geschlossene Ortslage die Gesamtlingen der
Ortsdurchfahrten verwendet worden.

Mit 1883 Unfillen je 100 km Straflenlinge weisen
innerhalb der geschlossenen Ortslage die Bundes-
strafen die hochste Unfalldichte auf, zweifellos ein
Ausdruck der hier meist auch sehr hohen Verkehrs-
dichte. In nichtgeschlossener Ortslage liegt die hochste
Unfalldichte auf den verkehrsreichen Autobahnen.
Hier kamen 618 Unfalle auf 100 km gegeniuber 294
im Durchschnitt der BundesstraBen.

Berechnet man die Unfalldichte fiir den Gesamtzug
der BundesstraBBen ohne Unterscheidung in geschlos-
sene und nichtgeschlossene Ortslage, so ergibt sich
eine Zahl von 677 Unfillen je 100 km. Wie die nach-
folgende Untersuchung tiber die Autobahnunfille noch
zeigen wird, 1iBt sich die hier wiedergegebene Ziffer
der Unfalldichte nicht allein nur auf die starke Ver-

Die Unfalldichte nach StraBenklassen 1953

Joi Bundes- Bundes- LandstraBen
Bezeichnung autobahnen | stralen |T. Ordnung| IT. Ordnung
in geschlossener Ortslage
Zahl der Unfiillle ... — 16 118 8 033 2012
Strafienldnge in km?) — 856 1788 1623
Unfiile auf 100 km . — 1 883 449 124
in nichtgeschlossener Ortslage
Zahl der Unfiille ... 1791 7 908 6 000 1 960
StraBenlinge in km?) 200 2 692 8 025 8070
Unfiille auf 100 km . 618 294 75 T 24
in geschlossener und nichtgeschlossener Ortslage
Zahl der Unfiille ... 1791 24 024 14 033 3972
StraBienldnge in km . 290 3 548 9 813 9693
Unfille auf 100 km . 618 677 143 4T
'y Ortsdurchfahrten, — ) Freie Strecken

kehrsbelastung der Bundesautohahnen Baden-Wiirt-
tembergs zuriickfithren. Zu ihver Erklirung miissen
auch noch die zahlreichen Gefahrenstellen, wie sie
durch hédufige Betriebsbeschrinkungen aber auch
durch die hiufigen gefillreichen Strecken bedingt
sind, herangezogen werden, was eine sehr in die Ein-
zelheiten gehende regionale Untersuchung erfordert
(vgl. dazu S. 601f.).

6. Die Straienverkehrsunfiille auf Kreuzungen und Einmiindungen sowie in Kurven

Bei der praktischen regionalen Untersuchung der
Strallenverkehrsunfille spielen bestimmte Straflen-
stellen, wie Kreuzungen, Kurven und schienengleiche
Wegiibergidnge eine Rolle. Die kleine Masse an Un-
fallen, die sich fir die schienengleichen Wegiiberginge
ergeben hat, macht eine gesonderte Behandlung er-
forderlich, die im Rahmen der spéteren regionalen
Untersuchungen gegeben werden soll. Die besondere
Verkehrsgefihrdung bei Strafenkreuzungen und in
Kurven duBert sich vielfach auch in einer Haufung
von Unfillen. Welche Bedeutung diesen Gefahren-
stellen im Rahmen des Gesamtbildes der Strafien-
verkehrsunfille zukommt, geht aus der nebenstehen-
den Ubersicht hervor.

Die in geschlossener Ortslage hiufigen Strafen-
kreuzungen und -einmiindungen wirken sich hier allein
schon infolge ihrer groBen Zahl als Gefahrenstellen aus.
Von 100 Straflenverkehrsunfillen ereigneten sich 38
auf StraBenkreuzungen oder -einmiindungen. Man
kann sich anhand der Zahlen der Tabelle leicht davon
iiberzeugen, daB die StraBenkreuzungen und -ein-
mindungen gerade bei den nichtklagsifizierten Straflen
eine besonders bedeutende Rolle spielen. In der nicht-

geschlossenen Ortslage stellen vor allem die bei den
LandstraBen I. und II. Ordnung hiufigen kurven-
reichen Strecken Gefahrenstellen fiir den Verkehr dar.
Von 100 Unfillen entfiel hier fast ein Viertel auf solche
Kurven.

Stragenverkehrsunfille auf Stral}enkreuzhngen oder -einmiin-
dungen und in Kurven 1953

StraBen- davon ereigneten sich
verkehrs-  byfoiner Stragen-

StraBenklasse unfille kreuzung oder | in einer Kurve
insgesamt -einmiindung
Anzahl Anzahl l vl Anzahl I vH
in geschlossener Ortslage
BundesstraBen ........ 16 116 5707 35 1729 Ir
LandstraBen I.Ordnung 8033 2 327 29 1556 19
Landstraen II. Ordnung 2012 523 26 401 20
Sonstige ............. 25 005 11 091 44 1234 5
Zusammen . .. 51166 19648 | 38 4920 10

in nichtgeschlossener Ortslage

Bundesautobahnen .. .. 1791 28 z 71 4
Bundesstrafien ........ 7 908 958 12 1448 18
LandstraBen I.OQrdnung 6 000 546 9 1 8905 33
LandstraBen IT. Ordnung 1960 131 7 628 32
Somstige ............. 1115 126 34 277 25

Zusammen . .. 18774 1789 10 4319 23
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7. Die hiufigsten Formen der Verkehrsunfille

Bei der kurzen Beschreibung der Begriffe und der
Merkmale, die der StraBlenverkehrsunfallstatistik zu-
grundeliegen, ist auch auf die Schwierigkeiten der
Einordnung der Unfille in das fiir die Erhebung vor-
gesehene Verzeichnis der Unfallarten hingewiesen
worden. Die Statistik unterscheidet hier gewissermafen
nach der Art des Vorgangs in Unfille, die durch Zu-
sammenstoB zwischen fahrenden Fahrzeugen, durch
Auffahren auf ein voranfahrendes Fahrzeug, durch
Auffahren auf ein voriibergehend haltendes oder
parkendes Fahrzeug oder auf ein anderes Hindernis
entstanden sind. Besonders herausgestellt wird dann
noch die Gruppe von Unfillen, die sich zwischen einem
Kraftfahrzeug und FuBgingern abgespielt haben.
Dariiber hinaus bleibt dann noch eine Sammelgruppe
von Unfillen, die nicht ndher bezeichnet werden
koénnen oder nicht ndher bezeichnet worden sind. Es ist
unschwer einzusehen, dafB3 die Grenzen zwischen den
hier gewihlten Gruppen nicht streng gezogen werden
kénnen. Das gilt besonders fir das Auffahren auf ein
Hindernis und fiir die Unfille zwischen Kraftfahrzeug
und Fullgingern. Zwischen den Begriffen des Zusam-
menstoBes und des Auffahrens auf ein voranfahrendes
Fahrzeug fehlt eine klare, leicht anwendbare Unter-
scheidung. Ergebnisse von Einzeluntersuchungen spre-
chen dafiir, daB8 die Zahl der Unfille zwischen Kraft-
fahrzeugen und FuBgingern in Wirklichkeit noch
etwas hoher liegen diirfte, als sie in den nachstehend
wiedergegebenen Zahlen erscheint. EKine vdllig be-
friedigende Darstellung wird erst spiter im Rahmen

eingehender Untersuchungen der FuBgidnger-Unfdlle
iberhaupt méoglich sein.

‘Wie sich nach den hier ausgezidhlten Anschreibungen
der Polizeibeamten ergibt, stellt der Zusammenstof3
zwischen fahrenden Fahrzeugen die weitaus hiufigste
Unfallart dar. In 42 vH aller Unfille sind danach
Fahrzeuge in entgegengesetzter oder sich kreuzender
Fahrtrichtung oder sonstwie aufeinandergefahren. Ein
ghnlicher, vor allem beim Uberholen eintretender
Vorgang liegt im Falle des Auffahrens auf ein voran-
fahrendes Fahrzeug vor, der in 9 vH aller Unfille
gegeben war. Es ist nicht von ungefihr, daB diese
beiden Formen von Unfillen, die sich stets zwischen
zwej fahrenden Fahrzeugen abspielen, zusammen
etwas mehr als die Hilfte aller Unfille iiberhaupt
ausmachen. Sie hingen vielfach mit der hohen Ver-
kehrsdichte besonders auf engen oder uniibersicht-
lichen Straflen zusammen. Dabei sind Zusammenstdfe
im Verkehr der geschlossenen Ortslage relativ haufiger
als auf den freien Strecken auflerhalb der Ortschaften,
wihrend die Unfalle durch Auffahren auf ein voran-
fahrendes Fahrzeug fiir die nichtgeschlossene Ortslage
typisch sind. Unfille dieser letzteren Art kommen
besonders hiufig auf Autobahnen und auch auf den
BundesstraBilen vor. Auf den StraBlen mit einer im
allgemeinen geringeren Verkehrsdichte spielen sie
dagegen eine viel weniger bedeutende Rolle.

Wenn die Restgruppe der nicht niher hezeichneten
Unfallarten rund 17 vH aller Unfille ausmacht, so

Die wichtigsten Unfallarten nach Art des Unfallvorgangs und nach StraBenklassen 1953

StraBenverkehrsunfille auf
Art des Unfalls Bundes- Bundes- LandstraBen andercn
nutol{qhgelx _ strafen R Ii)rdnung II. Ordnung Stragen | ?usammen 7
o . ] | Anzanl | vI | Anzahl | vA | Anzahl | vH | Anzshl | vA | Anzahl ' vH | Anzahl _ vH
in geschlossener Ortslage
ZusammenstoB zwisch. fahrenden Fahrzeugen — — 6 847 42,5 3 495 43,5 824 41,0 { 11 019 47,7 | 23 085 45,1
Auffahren eines fahrenden Fahrzeugs auf ein
voranfahrendes Yahrzeug ... ... ...... — — 1863 11,6 664 8,3 104 5,1 1369 5,5 4 000 7.8
voritbergehend haltendes Fahrzeug . ... .. — — 2028 12,6 520 6,5 123 6,1 2393 9,6 5070 9,9
parkendes Fahrzeug ................... — -— 469 2,9 288 3,6 74 37 2 400 9,6 3231 6,3
anderes Hindernis . .................... — - 817 5,1 598 7.4 160 8,0 1214 4,9 2 789 5,5
Unfall zwischen Kraftfahrzeug u. FuBginger — _ 1933 I12,0 1309 16,3 353 17,5 2720 10,7 6 315 12,3
Unfall auf andere Aré.................... — — 2159 13,3 1153 14,4 374 18,6 2 990 12,0 6 678 13,1
Zusammen ... — — 16 116 100 8033 100 2012 100 | 25 005 100 | 51 166 100
in nichtgeschlossener Ortslage
ZusammenstoB zwisch. fahrenden Fahrzougen 225 12,6 3 024 38,2 2181 36,4 856 33.4 390 35,0 0 475 34,5
Auffahren cines fahrenden Fahrzeugs aufl ein
voranfahrendes Fahrzeug ... ... 460 25,7 1156 14,6 592 9,9 157 8,0 58 5,2 2 423 12,9
vorfibergehend haltendes ¥ahrzeug ... ... 203 11,3 753 9,5 386 6,4 112 5.7 69 6,2 1523 8,r
parkendes Fahrzeug . .................. 29 1,6 94 1,2 64 I,1 21 1,r 21 1,9 229 1,2
andercs Mindernis..................... 75 42 598 7.6 502 9,9 235 I2,0 134 12,0 1634 8,7
Unfall zwischen Kraftfahrzeug u. FuBginger 22 X,z 529 6,7 469 7,8 142 7,2 95 8,5 1257 6,7
Unfall auf andere Art.................... ki 43,4 1764 22,3 1718 28,5 638 2,6 348 3r,2 5233 27,9
Zusammen ... 1791 100 | 7908 100 6000 100 1960 100 1115 100 | 18 774 100
in geschlossener und nichtgeschlossener Ortslage
ZusammenstoB zwisch. fahrenden Fahrzeugen 225 12,6 9871 41,1 5876 40,4 1479 37,2 | 12 309 47,7 | 20560 | 42,3
Auffahren elncs fahrenden Fahrzaugs auf ein ; I
voranfahrendes ¥Fahrzeug .............. 460 25,7 3019 13,6 1256 8,9 261 6,6 1427 5.5 6 423 9,2
vorilbergehend haltendes Fahrzeug ...... 203 II1,3 2 781 11,6 912 6,5 235 5,9 2 462 9,4 8 593 9,4
parkendes Fahrzeug . .............oane. 29 1,6 563 2,3 352 2,5 95 2,4 | 2421 0,3 3460 | 49
anderes Hindernis..................... 75 4,2 14156 59 11980 8,5 395 9,9 1348 5,2 4 423 6,3
Unfall zwischen Kraftfahrzeug u. FuSgénger 22 1,2 2462 I0,32 1778 12,7 495 12,5 2815 10,8 7 572 10,8
Unfall auf ondere Arb............couvan.. 77 43,4 39013 16,3 2 869 20,5 1012 25,5 3338 12,7 | 11 909 17,1
Zusammen ... 1991 100 | 264024 100 | 14033 100 3972 100 | 26 120 100 | 69 940 100
6
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spricht das zweifellos auch fiir die methodischen und
erhebungstechnischen Schwierigkeiten der richtigen
Einordnung in das gegebene Verzeichnis. Sieht man
von dieser Gruppe zunéchst einmal ab, so hat man es
ausschlieBlich mit Unfillen zu tun, an denen nur ein
fahrendes Fahrzeug beteiligt ist. Darunter interes-
sieren vor allem die Unfille durch Auffahren auf ein
voritbergehend haltendes Fahrzeug oder auf ein par-
kendes Fahrzeug, die, wic auch im einzclnen der
vorausgehenden Tabelle entnommen werden kann,
in der geschlossenen Ortslage etwas stérker hervortre-
ten. Sie liegen hier mit ihrer Hauptmasse bei den
nichtklassifizierten Straflen. Diese Tatsache wirft ein
Licht auf das so dringend gewordene Problem der
Schaffung von Parkmdéglichkeiten. Gerade in den
Stiadten sind die Bundesstraen und auch andere
StraBen, soweit sic Hauptverkehrsstrafen sind, zum
Parken vielfach gesperrt oder weisen gar Halteverbote
auf. Die Folge ist, daf3 die NebenstraBen, also die
nicht klassifizierten Straflen oft dicht gedringt voll
parkender oder haltender Fahrzeuge stehen, die an
diesen Stellen den Verkehr stark behindern und die
dabei auch selbst gefihrdet sind. Auch nachts werden
oft Fahrzeuge infolge des Mangels an Garagen auf
den Straflen abgestellt. Es ist deshalb erklirlich, daf
der Anteil dieser Unfallart bei den nicht klassifizierten
StraBen so hoch ist.

Die Unfalle zwischen Kraftfahrzeug und FuBlginger
sind mehr eine Eigentiimlichkeit des Verkehrs innerhalb

der geschlossenen Ortslage. Sie spielen jedoch auch
auf den Strafen auBerhalb der geschlossenen Ortslage
eine Rolle. Die hier vorliegenden Zusammenhinge
bediirfen noch weiterer Untersuchung unter Ein-
beziehung der ortlichen Merkmale der Unfille.

Bemerkenswert ist weiter noch die Tatsache, daB
die nicht nidher bezeichneten Unfille und auch die
Unfille durch Auffahren auf ein Hindernis (genauer:
auf ein anderes Hindernis als ein haltendes Fahrzeug)
in nichtgeschlossener Ortslage verhiltnismiBig viel
héufiger vorgekommen sind als innerhalb des Orts-
verkehrs. Beim Auffahren auf ein Hindernis handelt
es sich um Unfille, an denen nur ein Verkehrsteilneh-
mer beteiligt ist. Das gilt auch fiir einen groBen Teil
der iibrigen nicht niher bezeichneten Unfille (in ge-
schlossener Ortslage etwa 37 vH und in nichtgeschlos-
sener Ortslage rund 56 vH). Schleudern, Sturz auf
der Fahrbahn, Uberschlagen, Abkommen von der
Fahrbahn sind hier die wichtigsten Vorkommnisse,
die sich vielfach auf iberméBige Geschwindigkeit, auf
technische Mingel, mangelhafte Beschaffenheit der
Straflenoberfliche und auch auf Witterungsverhilt-
nisse zuriickfiihren lassen. Unter den nicht niher be-
zeichneten Unfidllen erscheinen auBlerdem noch Un-
fille zwischen Fahrriadern und FuBligingern, zwischen
StraBlenbahn und FuBgingern oder auch die der Zahl
nach unbedeutenden Unfille zwischen Fahrzeugen
und Tieren.

8. Die Unfallursachen

Gosamtiiberblick

Die Zéhlung der von den Polizeibeamten getroffenen
und in die Statistischen Meldeblitter eingetragenen
vorldufigen Feststellungen von TUnfallursachen hat
cine Summe von 116022 Fillen ergeben. Darunter
waren rund 82334 Fille, in denen von unmittelbaren
Ursachen gesprochen werden kann, die im Verhalten
der Fiihrer von Fahrzeugen begriindet waren. In
4142 Fillen sind tcchnische Méngel festgestellt worden.
Falsches Verhalten der Fullginger ist in 7791 Fillen
als Unfallursache angefiihrt worden. Dieser Summe
von unmittelbaren TUrsachen stehen 21755 Fest-
stellungen duBlerer Umstinde gegeniiber, die bei der
Erforschung der einzelnen Unfille in Betracht ge-
zogen werden muflten. Darunter gehdoren vor allem
Umsténde, die bei der Strafle lagen, wie Glitte,
schlechter Zustand, bauliche Mingel u. a., sowie Wit-
terungsverhédltnisse und Hindernisse. Auf 100 Unfille
kamen danach 118 unmittelbare, beim Fiihrer von
Fahrzeugen liegende Ursachen, 6 Feststellungen von
technischen Mingeln an Fahrzeugen, 11 Ursachen bei
FuBgidngern und 31 Fille der Einwirkung #@uBerer
Umsténde, im ganzen also 166 Feststellungen.

Man wird sich hier an die bei der Behandlung der
Methoden gegebenen Ausfithrungen erinnern, wo ge-
sagt worden ist, daB auf einen Unfall auch mehrere
Ursachen angeschrieben werden konnen. Wie sich
dieses Verfahren im Jahre 1953 ausgewirkt hat, ist
an dieser Zahl zu sehen.

StraBenverkehrsuntille in Baden-Wiirttemberg nach der Zahl
der Ursachen 1953

Strafenverkehrsunfille
Unfallklasse in in nicht-
nach der Zahl geschlossener geschlossener zusammen
der Ursachen Ortslage
Anzahl vH ] Anzahl | vH Anzahl vH
Unfall mit
1 Ursache ..... ' 29 210 57,1 9185 48,0 | 38395 549
2 Ursachen ... | 14622 28,6 5 848 3r,z | 20 470 29,3
3 Ursachen ... 5 430 10,6 2 628 14,0 8 058 Ir,5
4 Ursachen ... 1707 3.3 974 5,2 2 681 3,8
5 Ursachen ... 138 0,3 107 0,6 245 0,4
6 Ursachen ... 50 0,1 27 0,1 77 o,r
7 Ursachen ... 7 0,0 3 0,0 10 0,0
8 Ursachen ... 2 0,0 2 0,0 4 0,0
Insgesamt ... | 51 166 100 | 18774 100 | 69 940 100

Bei den Zahlen iiber die Unfallursachen in der
oben angegebenen Gliederung wird also immer be-
riicksichtigt werden miissen, dafl sowohl unmittelbare
Ursachen als auch Umstidnde gleichzeitig an den Un-
fillen beteiligt sein konnen. Noch schwieriger wird
der Zusammenhang dadurch, daB die Ursachen eines
Unfalles auch bei mehreren Verkehrsteilnehmern
liegen konnen, z. B. sowohl beim Fiihrer eines Fahr-
zeuges als auch bei einem FuBginger. In etwas mehr
als die Halfte der Unfidlle — wenn man zunéchst von
der Unterscheidung von geschlossener und nichtge-
schlossener Ortslage absieht —ist nur eine Ursache fest-
gestellt und angegeben worden. In 29 vH der Gesamt-
summe hatten Unfille 2 Ursachen und in 11,56 vH
aller Unfille 3 Ursachen. Weitere Einzelheiten konnen



der vorausgehenden Tabelle entnommen werden, in
der Unfallklassen bis zu 8 Ursachen ausgewiesen wer-
den. Unfille mit mehreren Ursachen spielen in nicht-
geschlossencr Ortslage einc etwas groflere Rolle als
in geschlossener Ortslage.

Ohne diesc Eigenart der Ursachenzdhlung zu ken-
nen, ist es nicht maoglich, den Zahleniibersichten, wie
sic im Tabellenanhang wicdergegeben sind, giiltige
Ergebnisse zu entnehmen.

Fiir einen allgemeinen Gesamtiiberblick iiber die
Ergebnisse dieses Teils der StraBenverkchrsunfall-
statistik werden fiir geschlossene und nichtgeschlossene
Ortslage die Zahlen der Unfille mit Getéteten und
mit Verletzten oder nur mit Sachschaden den Zahlen
der hierfiir erhobenen Ursachen in der Gliederung nach
Hauptgruppen gegeniibergestellt.

Es ist dabei wohl gleichzeitig kennzeichnend fiir das
Verfahren der Erfassung von Unfallursachen, dafl bei
Unfillen mit Getoteten in der Gesamtsumme etwas
mehr Unfallursachen angegeben werden als bei Un-
fillen mit Verletzten oder Sachschaden. Hier wirkt
zweifellos der Umstand mit, da8 diese so folgenschwer
verlaufenen Unfille sicher eingehend aufgenommen
werden und infolgedessen auch mehr Einzelheiten iiber
Unfallursachen zur Aufzeichnung kommen als bei
Unfillen mit geringeren Folgen. Damit ist jedoch
nicht gesagt, da8 bei den tédlichen Unfillen sich nicht
auch etwas mehr Feststellungen ergeben konnen.
In nichtgeschlossener Ortslage ist hierbei vor allem
an das Zusammenwirken von Verhaltensfehlern und
duBeren Umstdnden zu denken.

Als Folge des verhiltnismiBig hohen Anteils von
FuBgingern an der Gesamtsumme der bei tédlichen
Unfillen und bei den Unfillen mit Verletzten be-
teiligten Verkehrsteilnehmer treten im Rahmen dieser
Zahlung auch die bei FuBgingern liegenden Ursachen
stirker hervor. Bei Unfillen mit Sachschaden spielen
sie dagegen keine Rolle. In dieser Gruppe sind die
Auswirkungen der bei den StraBlenverhiltnissen oder
bei der Witterung liegenden &ufleren Umstinde vor
allem in nichtgeschiossener Ortslage von groferer
Bedeutung.
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Ursachen im unmittelbaren Verhalten von Verkehrs-
teilnehmern

Die Relativitit der Aussagen der Ergebnisse dieser
Zshlung der vorldufigen Feststellung von Unfall-
ursachen wird auch dann deutlich, wenn man die
auf die beiden Hauptgruppen der unmittelbaren
Ursachen und der Umstédnde entfallenden Zahlen
miteinander vergleicht. Die erste Gruppe weist die
weitaus groBere Masse der Falle auf, wihrend &duBlere
Umstiénde, vor allem die bei der dauernden Beschaf-
fenheit der Strafle liegenden Umstédnde, wie spéter
noch niher auszufiihren sein wird, daneben ziemlich
zuriicktreten, Bei fliichtiger Betrachtung kénnte da-
durch der Eindruck erweckt werden, daB3 die heute
allgemein verbreitete Meinung, wonach die hohen
Unfallzahlen weitgehend dadurch bedingt seien, daf
unser heutiges Straflennetz den Belastungen durch den
immer dichter werdenden Verkehr nicht mehr voll
gewachsen ist, durch diese Ergebnisse keine Bestiti-
gung erfahrt. Das liegt aber daran, da die hier ge-
zéhlten Feststellungen kein Gesamturteil dieser Art
enthalten konnen, sie sind ganz nach den Gegeben-
heiten des Einzelfalles orientiert. Manche Verhaltens-
fehler wiirden bei einer besseren StrafBenfiihrung,
z. B. bei Vermeidung von Ortsdurchfahrten durch
Umgehungsstralen entweder gar nicht eintreten oder
sich nicht in diesem Umfang auswirken. Je hoher die
Anforderungen sind, desto mehr muf3 auch mit Ver-
haltensfehlern und Versagen gerechnet werden. Eine
schlechtere Strafle oder eine uniibersichtliche Strecke
erfordert grofere Vorsicht. Das Verhalten mufi den
allgemeinen Gegebenheiten des Verkehrs angepafit
sein, nach denen es auch bei den polizeilichen Er-
hebungen der Unfallursachen im allgemeinen behandelt
wird. Im Rahmen dieser Ermittiung erlangen deshalb
die Umstiénde vielfach nicht die Bedeutung von selb-
stindigen alleinigen Ursachen, sie werden zu einem
groBeren Teil in Verbindung mit unmittelbaren Ur-
sachen angeschrieben, hiufig z. B. mit der Ursache
UbermiBige Geschwindigkeit.

Unmittelbare, in einem falschen Verhalten liegende
Ursachen kénnen bei Fiihrern von Kraftfahrzeugen
und von anderen Fahrzeugen, z. B. Straflenbahnen,

Die bei StraBenverkehrsunlillen festgestellten Ursachen nach Orislage und Schadensgruppen der Unfiille 1953

Geschlossene Ortslage | Nichtgeschlossene Ortslage | Zusammen
Gruppen von Unfallursachen —_ Ursachen bei Unfilllen mit
Ge- Ver- Sach- zZu- Ge- Ver- Sach- | zu- Ge- Ver- Sach- | zu-
toteten | letzten |schaden'sammen) toteten | letzten [schaden sammen) tdteten | letzten | schaden sammen
Gesamtsumme der festgesteliten Ursachen.. | 10611 | 41 565 | 39 451 [ 82627 | 1570 | 17134 | 140685 | 33395 | 3 187 | 58 609 | 54 136 110 022
davon:
Ursachen beim Fiihrer cines Fahrzeugs .. 1042 | 28 492 | 30149 | 59 683 1072 | 12014 9565 | 22 651 2114 | 40508 | 30 714 | 82 334
Technische Mingel des Fahrzeugs ....... 87 1151 1169 2 407 96 893 740 1735 183 2044 1015 4142
Ursachen beim FuBginger.............. 309 6 055 387 6751 144 800 96 1040 453 | 6855 483 7791
StraBenverhiltnisse ................... 115 4116 | 5949 | 10 180 152 [ 2165 | 3018 5 335 207 | 0281 8067 | 15515
Witterungselnfliisse. . .................. 36 857 1148 2 041 79 809 854 1742 115 1 668 2 002 3783
Andere Ursachen ... ... oL 22 894 649 1565 33 453 400 802 55 1347 1055 2 457
Auf 100 Unfille kamen ... Feststellungen
Insgesamb ............. .. 0ol 186 163 159 161 184 174 182 178 185 160 165 106
davon:
Ursachen beim Fithrer cines Fahrzeugs .. 120 112 122 117 125 122 118 121 123 114 121 118
Technische Mingel des Fahrzeugs ....... 10 5 5 6 11 9 9 9 11 6 (] (4]
Ursachen belm Fubginger. . ............ 36 24 2 13 17 8 1 ] 26 19 1 11
StraBenverhiiltnisse ................... 13 16 24 20 18 22 37 28 15 18 27 22
Witterungseinfiisse.................... 4 3 5 4 9 8 11 0 7 5 [ 5
Andere Ursachen...............oo0t 3 4 3 3 4 5 5 5 3 4 3 4

6*
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Fuhrwerken, Fahrridern und bei FuBigingern vor-
kommen. Betrachtet man die Masse der im Rahmen
der Strafenverkehrsunfallstatistik gezéhlten Fille von
vorldufigen Feststellungen solcher unmittelbaren Ur-
sachen, 8o weist sie eine Gliederung auf, die derjenigen
der an StraBlenverkehrsunfillen beteiligten Verkehrs-
teilnehmer in den Hauptgruppen ziemlich #hnlich ist,
ja fast tbereinstimmend genannt werden kann. Da
im Statistischen Meldeblatt (wie oben ausgefiihrt)
sich die Merkmalsreihen nach der Art der Verkehrs-
teilnehmer leider nicht voll entsprechen, ist hier nur
die nachstehende Zusammenfassung moglich:

Verkehrsteilnehmer und Unfallursachen nach Gruppen in vH

Geschlossene Ortslage Nichtgeschlossene
o Ortslage
Verkehrsteilnchmer Verkehrs. | ummittel- {20t T unmittel-
teilnehmer Jbare Unfall- teilnehmer bare Unfall-
ursachen i ursachen
- |
Kraftfahrzeuge .. .. 75,7 74,1 83,1 \ 83,4
Sonstige Fahrzeuge . 4,7 3,3 3,8 4, I
Radfahrer ........ 12,0 12,8 8,1 8,4
TruBgiinger ........ 8,8 9,8 50 41

Auf die Gruppe der Kraftfahrzeuge entfallen danach
in geschlossener Ortslage 74,1 vH und in nichtge-
schlossener Ortslage 83,4 vH aller unmittelbaren bei
Fithrern von Fahrzeugen oder beim FuBgéinger
liegenden Ursachen. In beiden Fillen weichen diese
Anteile nur wenig von den entsprechenden Anteilen
dieser Gruppe an der Gesamtsumme aller Verkehrs-
teilnehmer ab. Umgekehrt wirkt sich die an sich nur
kleine Gruppe der an Unfillen in geschlossener Orts-
Jage beteiligten FuBlginger innerhalb der Masse der
unmittelbaren Unfallursachen etwas stirker aus, als
es ihrem Anteil an der Gesamtsumme der Verkehrs-
teilnehmer entspricht. Die hier erkennbaren Unter-
schiede werden in der nachstehenden Ubersicht noch
verstdndlicher.

Aul 100 Verkehrsteilnehmer der angegebenen Gruppen entfielen
unmittelbare Ursachen:

in geschlossener in nichtgeschlossener

Verkehrsteilnehmer

Ortslage Ortslage
Kraftfahrzeuge ......... 68 74
Sonstige Fahrzeuge ..... 56 78
Radfahrer ............. 73 76
FuBgiinger ... .2........ 77 60

Auf 100 FuBlganger in geschlossener Ortslage kamen
danach 77 Unfallursachen. Man mufl nun beriick-
sichtigen, dal} die einzelnen im Katalog fiir Fuligéinger
aufgefithrten Moglichkeiten sich im Einzelfall teilweise
ausschlieBen. Meistens ist auch nur eine Unfall-
ursache angeschrieben worden. Soweit Fullginger an
Unfillen beteiligt waren, lag in den meisten Fillen
bei ihnen auch verkehrswidriges Verhalten vor. In
nichtgeschlossener Ortslage erscheinen die FuBlginger
durch polizeiliche Feststellungen von Ursachen weniger
belastet.

Unmittelbare Ursachen bei Fiihrern von Fahrzeugen

Ein groBer Teil der im Meldeblatt aufgefithrten
Unfallursachen bezieht sich auf die Strafenverkehrs-
ordnung und die sonst gegebenen Regeln des Strafen-
verkehrs, Sie stellen gewissermaflen Verstofe gegen

diese Verkehrsregeln dar, die ja in gleicher Weise fiir
alle Fahrzeuge gelten. So erscheint es auch sinnvoll,
zunéchst einmal die aus AnlaB von StraBienverkehrs-
unfillen, genauner gesagt als deren Ursachen nach vor-
laufigen Feststellungen ermittelten VerstéBe auf ihre
Hiufigkeit zu betrachten, ganz gleich bei welcher
Fahrzeugart sie festgestellt worden sind. Ordnet man
die Ursachen nach der Zahl der auf sie entfallenden
Feststellungen, so ergibt sich folgendes Bild:

Unmittelbare Unfallursachen belm Fiihrer von Anzahl der
Fahrzeugen Feststellungen | ¥H
UbermiiBige Geschwindigkeit ................ 15 712 19,1
Falsches Uberholen oder Vorbeifahren ....... 13 839 16,8
Nichtbeachten der Vorfahrt ................. 13 460 16,3
Fahren auf der falschen Fahrbahn .......... 6 662 8,1
Falsches Einbiegen oder Wenden ............ 6 562 8,0
Zu dichtes Auffahren im Verkehr ........... 4 689 5,7
Fahrer unter Alkoholeinflug ................. 3091 45
Unachtsames Zurfckfahren, Ein- und Ausfahren 3206 4,0
Unterlassen der vom Fahrzeugfithrer zu gebenden
Zeichen ... ... 2 410 2,9
Nichtplatzmachen befm Ausweichen oder Uber-
holtwerden .......... ... ... .. .. ..., 2288 2,8
Nichtbeachten der vom Fahrzceugfithrer gege-
benen Zeichen............................ 1631 2,0
Nichtbeachten der polizeilichen Verkehrsregelung 1030 1,2
Verkehrswidriges Parken .................... 619 0,8
Ermldung ........ . . i 438 0,5
Unachtsames Offnen der Wagentiar .......... 407 0,5
Nichtbeachten der Abblendvorschriften ....... 399 0,5
Kéorperliche oder gesundheitliche Behinderung
des Fahrers................coiiiiiaiinnn 274 0,3
Nichtbeachten der fir schienengleiche Wegiiber-
ginge geltenden Vorschriften .............. 272 0,3
Nebeneinanderfahren von Radfahrern ........ 155 0,2
Vorschriftswidriges Fahren an StraBenbahnhalte-
stellen ... . ... ... ... i 140 0,2
Nichtbenutzung des Radweges .............. 55 0,1
Sonstige Ursachen bzw. Fille ohne niihere Fest-
stellung ... e 4 305 5,2
Zusammen .. 82334 100

Die gréBte Zahl von Feststellungen entfillt auf die
Ursache ,,UbermiBige Geschwindigkeit (unter Be-
riicksichtigung der Umsténde)*. Sie betrigt fast ein
Fiinftel aller hier in Betracht gezogenen Fille. An
zweiter und dritter Stelle folgen ,,Falsches Uberholen
oder Vorbeifahren* (16,8 vH) und ,,Nichtbeachten der
Vorfahrt' (16,3 vH). Auf diese drei weitaus haufigsten
Ursachen kommt etwas mehr als die Hilfte aller Fest-
stellungen (52,2 vH). Hiufig vorkommende Fest-
stellungen betreffen weiter ,,Fahren auf der falschen
Fahrbahn, Falsches Einbiegen oder Wenden und
»nZu dichtes Auffahren im Verkehr®, eine Ursache,
die ijhrem Wesen nach mit iiberméBiger Geschwindig-
keit zusammenhéngt. Auch Alkoholeinfluf} spielt nach
den Feststellungen der Statistik eine bedeutende
Rolle. Die Wirkungen des Alkohols im Verkehr werden
damit allerdings nicht in vollem Umfange deutlich
und deshalb auch viel zu leicht unterschéitzt. Ermittelt
wird hier iibermidBiger AlkoholgenuB als Unfall-
ursache unter Anwendung der Blutprobe. Insoweit
beschrinkt sich die Aussage nur auf die wirklich offen-
sichtlichen Fille mehr oder weniger grofler Trunken-
heit. 