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Vorwort

Mit dem vorliegenden Band werden die in dieser Schriftenreihe fiir die Jahre 1953 und 1954
erschienenen Untersuchungen iiber die StraBenverkehrsunfille fortgesetzt. Es ist nicht die Ab-
sicht solcher Versffentlichungen, jahrlich wiederkehrende Bearbeitungen eines unverénderten
Themenkreises auf Grund der jeweils neuesten Zahlen zu geben. Bei der Fiille der heute be-
stehenden Méglichkeiten der statistischen Auswertung ist eine ergiebige Behandlung aller
Teilgebiete der StraBenverkehrsunfallstatistik in einem Jahr nicht zu bewiltigen. Der Schwer-
punkt der Arbeit muB deshalb vielmehr auf eingehendere Einzeluntersuchungen gelegt werden,
mit denen nach und nach dazu beigetragen werden kann, das allgenieine Wissen iiber die StraBen-
verkehrsunfiille, ihre Zusammenhénge mit der Verkehrsentwicklung und ihre Ursachen zu
vervollstindigen und zu vertiefen. Nach einer Pause, die hauptséchlich durch Bemiithungen um
die Verbesserung der Erhebungs- und Aufbereitungstechnik bedingt war, kénnen nun wieder
einige auf Grund des Materials der Jahre 1955 bis 1957 erarbeitete Ergebnisse solcher Unter-
suchungen vorgelegt werden.

Die einzelnen Beitrige sollen zugleich auch eine Probe geben fiir die ZweckméBigkeit der
in der Zwischenzeit vorgenommenen Verbesserungen der StraBenverkehrsunfallstatistik in
Baden-Wiirttemberg. Der wesentlichste Fortschritt, der sich bei diesen Bemiihungen erzielen
lieB, besteht wohl darin, daB nunmehr fiir alle Teilgebiete der StraBenverkehrsunfallstatistik
eine einheitliche Gliederung nach Arten der Verkehrsteilnehmer angewendet werden kann.
Dadurch ist es méglich, mehr als bisher die Merkmale der Art der Verkehrsbeteiligung in den
Mittelpunkt der Betrachtung zu riicken. Ein iiberzeugendes Beispiel fiir die Notwendigkeit eines
solchen Vorgehens findet sich bei der Darstellung der Altersgliederung nach Verkehrsteilnehmer-
gruppen. Kénnen auf diese Weise iiberhaupt erst die typischen Besonderheiten der einzelnen
Verkehrsteilnehmergruppen herausgestellt und erkannt werden, so ist es nun ebenso auch maglich,
die Zusammenhinge der StraBenverkehrsunfille mit der Verkehrsstruktur eingehend zu zeigen
und zu beleuchten.

Die Auswirkungen der Verkehrsstruktur in den Zahlen der StraBenverkehrsunfallstatistik
bilden damit das Hauptthema der Arbeit. Etwas zuriickhaltend ist daneben die bisher iibliche
Darstellung der Unfallursachen behandelt worden, die nur wenig zu befriedigen vermag und mit
der die vorhandenen Moglichkeiten der Ursachenforschung noch keinesfalls erschopft sind.
Ansiitze zu einer Weiterfithrung sind in den Abschnitten iiber die Unfille zwischen zwei Ver-
kehrsteilnehmern und iiber Fahrpraxis und Lebensalter der Kraftfahrzeugfithrer versucht
worden, denen spiter an anderer Stelle im Zusammenhang mit einer Darstellung der Strafen-
verkehrsunfille nach Typen noch weitere kritische Ausfiihrungen folgen sollen.

Die Durchfithrung der Untersuchungen sowie die Bearbeitung des Bandes lag in Hiénden
von Oberregierungsrat Dr. Albert Ander und Dipl.-Ing. Norbert Mach, die bei der Entwicklung
des Aufbereitungsverfahrens durch Herrn Erwin Hahn von der Abteilung Maschinelle Aufbe-
reitung des Amtes unterstiitzt worden sind.

tut t il 1
Stuttgars, April 1959 Statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg

Dr. Paul Jostock
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1. Die methodische Entwicklung der StraBenverkehrsunfallstatistik seit 1953

Yorbemerkungen

Der Ubergang zur zentralen Aufbereitung mit Be-
ginn des Jahres 1953 hat der StraBenverkehrsunfall-
statistik bedeutende neue Moglichkeiten der Aus-
wertung erdffnet. Wihrend bis dahin die Landes-
zahlen nur durch eine einfache Summierung der
Gebietsergebnisse gewonnen wurden, die auf einer
bloBen, rein additiven Zusammenfassung des Inhalts
der Meldeblitter zu einer statistischen Nachweisung
beruhten, also inhaltlich und in der Merkmalsglie-
derung genau der Anlage der Meldeblatter entsprachen,
konnte jetzt in der statistischen Zentralstelle dank
der nunmehr gegebenen unmittelbaren Verftigung iiber
die einzelnen Meldeblatter (Individualzéhlpapiere) an
kombinierte Auszéhlungen gedacht werden.

Bei der ersten umfassenden Darstellung der Ergeb-
nisse, die seit dieser Neuerung gegeben worden ist!,
ist bereits in ausfithrlichen Darlegungen auf den
Charakter der Straienverkehrsunfallstatistik, ihre
Begriffe und Methoden eingegangen worden. Dabei
wurde auch auf die Eigentiimlichkeit hingewiesen, dal3
sie sich nicht nur des Zahlbegriffs des Unfalles sondern
auch weiterer selbstindiger Zahlbegriffe bedient.
Gezihlt werden, um die wichtigsten zu nennen, an den
Unfillen beteiligte Verkehrsteilnehmer, bei den Un-
fillen getétete und verletzte Personen und polizeiliche
Feststellungen individueller Unfallursachen, die alle
noch nach weiteren Merkmalen beschrieben werden.
Es liegt auf der Hand, daB bei einer solchen Vielzahl
von Zahlbegriffen und damit verbundenen Merkmalen
sich rein mathematisch gesehen eine auBerordentlich
groBe Zahl moglicher Kombinationen ergibt. Deshalb
bestand zunichst auch etwas die Gefahr, dal diese
Moglichkeiten ohne Zusammenhang mit dem noch
Anschaulich-Praktischen rein kombinatorisch experi-
mentell zur Anwendung kamen. Auf die weitere Ent-
wicklung hat es sich deshalb giinstig ausgewirkt, daB
der StraBenverkehrsunfallstatistik in dieser Zeit mehr-
fach die Aufgabe gestellt wurde, durch konkrete
Untersuchungen zu einer Reihe von praktischen Fragen
Stellung zu nehmen. So haben, um nur ein wichtiges
Beispiel zu nennen, die Uberlegungen iiber das Fiir
und Wider einer Geschwindigkeitsbegrenzung im
StraBenverkehr es erfordert, die Unfille mit dem
Merkmal der iiberm#Bigen Geschwindigkeit als mehr
oder weniger entscheidender Ursache statistisch ein-
gehend zu untersuchen und zu beschreiben, was nur
durch mehrfache kombinierte Auszdhlungen erreicht
werden kann.:

Die im Laufe dieser Versuche gemachten Erfah-
rungen in der Aufbereitung lieBen noch mehrfache
Mingel des Statistischen Meldeblattes erkennen und

' Die StraBenverkchrsunfiitle in Baden-Wiirttemberg im Jahr 1953. Mit
einer Hinflihrung in die StraBenverkehrsunfallstatistik. Statistik von
Baden-Wiirttemberg, Band 13, Stuttgart 1055.

3 Vergl. dazu: Dic Unfillle mit der Ursache der libermiiBigen Geschwin-
digkeit, in Statistik von Baden-Wiirttemberg, Band 25, Stuttgart 1956.

fithrten in der Zwischenzeit auch zu zahlreichen Ver-
besserungen, die im folgenden eingehend behandelt
werden. In Baden-Wiirttemberg ist die Statistik der
Strafenverkehrsunfille darin noch wesentlich weiter
gegangen, was insbesondere in einer eigenen Fassung
des Statistischen Meldeblattes im Jahr 1957 zum Aus-
druck kam3.

Die Erfassung der Toten und Verletzten

Zu der ersten und vielleicht bemerkenswertesten
Anderung kam es zuniichst von 1955 an in Baden-
Wiirttemberg und ab 1957 fiir das ganze Bundesgebiet
im Abschnitt G — Unfallfolgen — des Statistischen
Meldeblatts. Bereits im Rahmen des dlteren Statisti-
schen Meldeblattes fiel dieser Abschnitt durch seine
Gestaltung in Form einer mehrspaltigen Tabelle auf.
Die Getdteten und die Verletzten sollten nicht nur
nach der Art ihrer Teilnahme am Verkehr, sondern
nach Ortslagen, nach zwei Altersgruppen und nach
dem Geschlecht unterschieden werden.

Anzahl

C. Bel den Unfillen
getétete und verletzte

bis 14 Jahre alt ilber 14 Jahre alt

Personen innerhalb | auBerhalb| innerhalb | auBerhalb
geschloss,| geschloss.| geschloss.| geschloss.
Ortstetle | Ortsteile | Ortsteile | Ortsteile

1. Getdtete

a) Miinnliche:
Auf Kraftfahrzeugen .
Auf Fahrriidern .....
Fubginger ..........
Andere ............. \

b) Weibliche: i
Auf Kraftfahrzeugen . '
Auf Fahrradern .....

FuBgiinger ..........
Zusammen .
2. Verletzte:

i
Andere ............. . I
|
]
|

I
1
)
I
a) Minnliche: '
Auf Kraftfahrzeugen . l
Auf Fahrriidern ..... 1
FuBglinger ..........
Andere ............. )
Weibliche:
Auf Kraftfahrzeugen . f
Auf Fahrridern .....
FuBgiinger ..........
Andere .............

b

=

Zusammen .

Anzuschreiben waren dic in die einzelnen Felder der
Tabelle fallenden Summen.

Der Umfang dieser Tabelle wurde 1953 wesentlich
erweitert durch die Einfiihrung von fiinf Altersgruppen
und der Unterscheidung der Verletzten danach, ob sie

3 Vergl. dazu anch: . Ander, Die Unfiille von Kraftridern in Baden-
Wiirttemberg im Jahre 1954, Jahrbiicher fiir Statistik und Landeskunde
von Baden-Wiirttemberg, 2. Jg., 1. left, Scite 70 bis 84, sowie A. Ander
und N. Mach, Zur Frage der Weiterentwicklung der StraBenverkehrsunfall-
statistik unter dem Gesichtspunkt der Ursachenforschung, ebenda, 2. Jg.,
4. Heft, Scite 333 bis 341.



einer stationdren Behandlung zugefithrt wurden
(Schwerverletzte) oder nicht (sonstige Verletzte)<.
Die Forderung der Statistik an die auskunftspflichtige
Stelle bestand nun darin, die Verletzten entsprechend
den gegebenen Merkmalsgruppen in die dafiir vor-
gesehenen Felder einzuordnen und zahlenmé&Big einzu-
tragen. Um die fiir die maschinelle Aufbereitung
erforderliche Arbeit des Signierens zu vereinfachen,
sind die dazu notwendigen Schliisselnummern noch in
den ohnehin engen Feldern der Tabelle mit abgedruckt
worden, so daB fiir Eintragungen nur ein sehr knapper
Raum zur Verfiigung stand.

Obwohl gegen diese vorwiegend auf einfache tech-
nische Aufbereitung bedachte Gestaltung des Ab-
schnitts nicht unerhebliche Bedenken geltend gemacht
werden konnten, bedurfte es erst noch eines dufleren
Anlasses zu einer Uberpriifung und Anderung. Den
AnstoB dazu gab die fiir 1955 vorgesehene Ausglie-
derung der Mopeds aus der Gruppe der Fahrrider und
ihre gesonderte Erfassung, die im Hinblick auf die
beginnende Verbreitung dieser Fahrzeuge fiir not-
wendig gehalten wurde. Es war im Zuge einer solchen
Erweiterung nicht mehr zu umgehen, auch die Gruppe
der Kraftwagen in Anbetracht ihrer zahlenmiBig
ungleich viel grofleren Bedeutung im Verkehr ebenfalls
aufzugliedern. Bei dem begrenzten Raum des Melde-
blatts war dies jedoch nur dadurch zu erreichen, daB
der bisher iibliche starre Rahmen aufgegeben wurde
und die in der Gliederung der Tabelle vorzunehmenden
summarischen Eintragungen durch individuelle An-
schreibungen iiber jeden Toten oder Verletzten ersetzt
worden sind. Fir den Abschnitt ergab sich dadurch
die Gestalt der untenstehenden Tabelle.

Sowohl fiir die polizeiliche Bearbeitung als auch fiir
die statistische Aufbereitung bietet dieses Verfahren
bedeutende Vorteile. Es ist einfacher, die Fille nach
dem Merkmal des Geschlechts, des Alters und der
Verkehrsbeteiligung einzeln anzuschreiben als sie zu
Summen zusammengefallt in die Gliederung einer

4 Vergl. dazu das Muster des Meldeblattes nach Seite 10.

Tabelle einzuordnen, wobei auch mit Eintragungen in
falsche Felder gerechnet werden muB. Fiir die Statistik
fallt allerdings damit der fragwiirdige Vorteil der ein-
fachen Aufbereitung weg. Viel entscheidender ist
jedoch, daB damit die starre Gliederung nach fiinf
ungleichen Altersgruppen aufgegeben wird, wie auch
die viel zu grobe Gliederung in nur wenige zusammen-
gefallte Gruppen von verschiedenartigen Verkehrs-
teilnehmern. Da in dem vorausgehenden Abschnitt D
des Meldeblattes ein umfassendes Verzeichnis der ein-
zelnen Verkehrsteilnehmer gegeben wird, bedurfte es
hier zu ihrer Anschreibung keiner weiteren Anweisung.
Wie sehr die einfache Einzelanschreibung den Vor-
stellungen und der Praxis der Polizeibeamten ent-
gegenkommt, mag daraus ersehen werden, daB seit der
eingetretenen Anderung nicht nur alle geforderten
Angaben iiber Alter, Geschlecht und Art der Verkehrs-
teilnehmer iibersichtlich und klar gegeben wurden,
sondern daB dariiber hinaus die Verungliickten ent-
weder als Fahrzeugfithrer oder Mitfahrer gekenn-
zeichnet worden sind; eine Angabe, die ab 1957 fiir
die StraBenverkehrsunfallstatistik des Bundesgebiets
obligatorisch geworden ist.

Wie zu erwarten war, hat die erste fiir 1955 durch-
gefiihrte Auszéhlung in Baden-Wiirttemberg bereits zu
sehr aufschiuBreichen Ergebnissen gefithrt. Sie haben
fiir die wichtigsten Gruppen der Verkehrsteilnehmer
die ihnen eigentiimliche ,,Wesensform” der Verteilung
(Winkler) nach Altersjahren zeigen kdnnen und mit der
Altersschichtung der Gesamtbevélkerung vergleichen
lassen®, woriiber bisher nur unzureichende Vorstel-
lungen bestanden. Um solchen Betrachtungen noch
eine groflere statistische Masse zugrunde legen zu
konnen, ist die Auszéhlung nach einzelnen Altersjahren
fiir das Jahr 1956 nochmals wiederholt worden.

Eine Notwendigkeit, eine solche Darstellung fiir alle
Jahre laufend zu geben, besteht nicht. Fir Zeitver-

* Vergl. dazu Statistische Monatshefte Baden-Wiirttemberg, IV. Jg.,
Heft 9 (Scptember 1956), S. 288fF. sowie A. A nder, Todesfiille und Schwer-
verletzte im StraBenverkehr und [hre Aufgliederung nach der Art der Ver-
kehrstellnehmer, Jahrbiicher fiir Statistik und Landeskunde von Baden-
Wiirttemberg, I1. Jg., 3. Heft, S. 226ff.

G. Unfalllolgen

1. Bei dem Unfall getotete und/oder verletzte Personen
Jede getdtete oder verletzte Person ist einzeln zu verzeichnen

Getotete (41)

Verletzte (42)

stationiirer Behandlung zugefiihrt

sonstige Verletzte

Verkehrsbeteiligung?)

Geschlecht Alter?) Verkehrsbetelligung?) | Geschlecht Alter?) Geschlecht Alter?) 1\"erkchrsbctcillgung’)
Bcisp:sl : 35 Krad w 27 Fufginger — — ‘ —

1) Bereits vollendetes Altersjahr —

?) Verungliickt auf Krad, Pkw, Lkw, Bus, StraBenbahn (Strab), Moped, Fahrrad (Rad), als FuBginger

(FuBg.), Handwagenfilhrer, beim Auf- oder Abspringen auf bzw. von der StraBenbahn, Trittbrettfahrer usw.



gleiche bietet sich von selbst die Bildung geeigneter
Altersklassen an, etwa wie sie nun ab 1957 mit allge-
meiner Anwendung dieses Erhebungsverfahrens fiir
die gesamte StraBenverkehrsunfallstatistik im Bundes-
gebiet eingefithrt werden konnten. Der damit erzielte
Fortschritt geht eindeutig aus der Gegeniiberstellung
dieser Gliederung mit der &lteren Einteilung in Alters-
klassen hervor:

1857

Aufbereitung der einzelnen Alters-
angaben nach erweiterten
Altersklassen

1953

Unmittelbare Erfassung nach
festgesetzten Altersklassen

unter 6 Jahre unter & Jahre
6 bis unter 14 Jahre 6 bis unter 14 Jahre
14 bis unter 25 Jahre 14 bis unter 18 Jahre

18 bis unter 25 Jahre

25 bis unter 35 Jahre
25 bis unter 60 Jahre 35 bis unter 45 Jahre
45 bis unter 55 Jahre
55 bis unter 65 Jahre

60 Jahre und dariiber 65 Jahre und darilber

Zu der wohl erstrebenswerten Auszéhlung der Toten
und Verletzten nach Altersjahren fiir das gesamte
Bundesgebiet ist es noch nicht gekommen, da sich
einige Statistische Landesimter zu der dafiir not-
wendigen geringen Anderung der Hollerithkarten nicht
in der Lage sahen. Technisch gesehen bietet die Auf-
bereitung nach den einzelnen Altersjahren keine
Schwierigkeiten, wenn sie nur einmal fiir die im Laufe
eines Jahres angesammelte Masse der Unfille durch-
gefithrt zu werden braucht. Gegeniiber der noch bis
1956 iiblichen monatlichen Nachweisung der Toten
und Verletzten nach Altersklassen, fiir die kaum eine
sachliche Notwendigkeit angefithrt werden kann und
die auch von 1956 an eingestellt worden ist, bedeutet
sie sogar eine betrichtliche Vereinfachung.

Einzelerhebung des entstandenen Sachschadens

Hand in Hand mit dieser Anderung des Erhebungs-
verfahrens bei den Toten und Verletzten ist auch die
Frage nach dem beim Unfall entstandenen Sach-
schaden 1955 in Baden-Wirttemberg neu gefafit
worden. Wihrend sich die Statistik bis dahin auf eine
Unterscheidung der Unfélle nach der Héhe des Sach-
schadens bis zu 200 DM oder itber 200 DM beschrinkte,
wird nunmehr nach der Hohe des Sachschadens bei
den einzelnen Verkehrsteilnehmern gefragt. Dabei
konnte an die bereits bestehende Praxis der Schit-
zung des Sachschadens angekniipft werden. Die An-
wendung dieses Verfahrens fiir das ganze Bundesgebiet
wurde bis jetzt noch nicht in Erwigung gezogen.

Fiihrerschein, Fahrzeugfiihrer

Mit der Anderung des Statistischen Meldeblattes in
Baden-Wiirttemberg ist im Jahre 1955 noch ein an-
derer, bis dahin verhdltnismiBig wenig beachteter
Abschnitt des Statistischen Meldeblattes umgestellt
worden, in dem Angaben iiber die beteiligten Kraft-
fahrzeugfithrer ermittelt werden sollten. Er enthielt
Fragen uber Fihrerscheinbesitz, etwaige Verkehrs.
flucht, Geschlecht und Alter nach Jahren. Die Angaben
sollten, nach Verkehrsteilnehmern geordnet, in ge-
trennte Spalten eingetragen werden:

L. Nidhere Angaben fiber die beteiligten

1] 2, 8] 4
Kraftfahrzeugfihrer -_—

Zutreffendes ankreuzen

1. Fiithrerscheinbesitz der erforderlichen
Klasse bei Kraftfahrzecugfiihrern ‘
1) vorhanden
b) nicht vorhanden ....................
c) nicht feststellbar ....................

\ Verkehrsteilnehmer
|
|

(]

. wenn E la) angckreuzt ist: Kfz.-Fihrer '
besaB(en)

a) cinen deutschen Fiihrerschein ........

b) eincn auslindischen Fiihrerschein und

welchen? .................... ... ...

3. Verkehrzfiucht (Fahrerflucht) hat
vorgelegen

4. Geschlecht und Alter der (des) Kfz.- Alter (Jahre) eintragen
Fihrer(s)
a) minnlich ,........ ... ... ..o

b) weiblich ............................

Nach einer nur im ,,Merkblati zum Ausfiillen des
Statistischen Meldeblattes’® enthaltenen Anweisung,
deren Befolgung allerdings kaum erwartet werden
konnte, sollten dabei die Angaben genau in der Reihen-
folge der Verkehrsteilnehmer im Abschnitt D des
Fragebogens gemacht werden®. '

Um eine klarere Fragestellung und eine einwandfreie
Erfassung der interessierenden Tatbestinde zu er-
reichen, ist die Tabelle umgestellt und um eine Spalte
fiir die genaue Bezeichnung der Art der Kraftfahrzeuge
erweitert worden. Sie erhielt nun folgende Gestalt:

E. Nihere Angaben iiber den beteiligten Kraltiahrzeugliihrer!)

Filhrerschein der | Angaben zum | Verkehrs-
Verkehrs- | Srforderlichen Klasse | Fhrerschein | Hucht Gc;tl::ﬂcc(li)t u.
| - —| (¥ . er der
beteill- nicht (nlcht, S aus- ﬂ(“'hcl}:l;n;:ut Kfz.-Fiihrer
gung vor- or- fest- a lin- vor
! tell- 3 D vor- —
é;\ﬂr&f:lﬁi- )mndcnlhﬂ“dc“ sb(:lr & [disch [ golegen |miinnl.| weibl,
zeuges?) |
Zutreffendes ankreuzen Alter (Jahre)
eintr,
1 | '
2 ]
3
4 '
5
[}
7
8 . ‘ ‘

1) Fiir jeden Kfz.-Fiihrer des Abschnittes D cine Zeile benutzen
3) Krad, Pkw, Bus, Lkw usw.

Wihrend mit der alten Fassung nwr summarische
Feststellungen iiber Fithrerschein und Verkehrsflucht
ohne zuverlissige Unterscheidung nach Fahrzeugarten
gemacht werden konnten, wurde damit die Moglichkeit
geschaffen, die betroffenen Fahrzeugfithrer nach Alter
und Geschlecht auszuzihlen.

Von 1957 an wird nun in der Stralenverkehrsunfall-
statistik des Bundesgebictes allgemein aut dic Frage
nach dem Vorhandensein eines Fithrerscheins der
erforderlichen Klasse verzichtet. Dafin wurde jotzt
bei den Angaben zum Kraftfahrzeug nach Zivil- und
Militiarfahrzeugen unterschieden. Bei den ersteren ist
dazu noch die Nationalitit des Kraftfahrzeugs cinzu-
tragen. In Anlehnung an die in Baden-Wiuttemberg
verwendete Fassung dieses Abschnitts im Jahre 1956

¢ Vergl. dazu den Wortlaut des Merkblattes Zifler 23, abgedruckt in
Statistlk von Baden-Wiirttemnberg, Baund 13, Seite 21.
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ist ihm nun in der Bundesstatistik die folgende Form
gegeben worden:

E. Niihere Angaben iiber die beteilizten Kraltfahrzeuge und
Kraftlahrzeugfiihrer (einschl. Mopeds und Mopedfahrer):®)

Zivil. | Militiir- Go- |
Art des ___kraftfahrzeug o schlecht,l Alter
Kraftfahrzeuges [, i
(einzeln auffithren) ﬁ;ﬁ?:}lfz:ﬁlg:: Deutschl Ausl. des Kraft-
cintragen?) (ankreuzen) fahrzeugfiihrers
(Beispiel): Pkw deutsch | weibl. | 29

g 9o

|

1} Bei mehr als 5 beteiligten Kraftfahrzeugen (einschil. Mopeds) besondere
Aufstellung beifiigen.

1) Bel Mopeds Nationalitiit des Mopedfahrers eintragen.

Die Frage nach dem Vorliegen von Verkehrsflucht, die
wohl in diesem Abschnitt ihren besten Platz hitte, ist
bei dem sonst nur noch hinsichtlich der Erfassung der
Unfallfolgen geéinderten Meldeblatt im Abschnitt D
der am Unfall beteiligten Verkehrsteilnehmer geblieben.

Neufassung des Statistischen Meldeblattes in Baden-
Wiirttemberg

Fiir die hollerithtechnische Aufbereitung bietet die
urspriingliche Fassung des Statistischen Meldeblatts
eine Reihe von Schwierigkeiten. Sie sind im wesent-
lichen darin zu sehen, daB8 der StraBenverkehrsunfall-
statistik, wie schon erwdhnt, mehrere Zahleinheiten
zugrunde liegen, die nebeneinander nach weiteren
Merkmalen ausgezihlt werden miissen. So sind nicht
nur Unfille, sondern die an diesen beteiligten Ver-
kehrsteilnehmer, die verungliickten Personen und
schlieBlich die vorldufig festgestellten Ursachen der
Unfiille zu zéhlen. Auch Angaben iiber die Fiihrer von
beteiligten Kraftfahrzeugen gehren noch dazu. Neben
dem Geschlecht und Alter bei den Toten und Ver-
letzten und der Art der Ursachen sind hier noch Merk-
male der Art des Verkehrsteilnehmers zu beriick-
sichtigen, allerdings bis 1955 in einer nicht iiberein-
stimmenden ziemlich groben Gliederung nach Gruppen
von Verkehrsteilnehmern. '

Fiir die Aufbereitung sind zunéchst sowohl fiir Ver-
kehrsteilnehmer als auch fiir Verungliickte und Ur-
sachen jeweils vier mehrstellige Spalten vorgesehen
worden. Wie der als Beispiel fiir die Gliederung der
Hollerithkarte auf Seite 11 wiedergegebene Kopf des
in Baden-Wiirttemberg bis Ende 1955 verwendeten
Signierblattes erkennen laft, nehmen diese Spalten
einen verhdltnisméBig grofen Raum ein (Spalten 25
bis 36, 46 bis 57 und 59 bis 74). Um die Zahl der
Verkehrsteilnehmer in der Gliederung nach Arten
oder die Toten und Verletzten oder die Ursachen nach
Gruppen von Verkehrsteilnehmern festzustellen,
mulBten bei diesem Verfahren jeweils vier Spalten der
Hollerithkarte hintereinander sortiert und tabelliert
werden. Kombinierte Auszéhlungen erforderten bei
dieser Aufbereitungsweise sehr umstiandliche und zeit-
raubende Operationen, so daB sie bisher nur in begrenz-
tem Umfang durchgefithrt werden konnten.

Wie das Beispiel des Signierblattes aber auch zeigt,
werden bei diesemm Verfahren die gleichen Bezeich-
nungen fiir einen Verkehrsteilnehmer oft mehrmals
hintereinander wiederholt. Eine solche mehrfache
Anschreibung bzw. Lochung ein und desselben Tat-
bestandes laBt sich jedoch leicht vermeiden, wenn auf
dem Signierblatt bzw. auf der Hollerithkarte, wie das
in Baden-Wiirttemberg ab 1956 geschehen ist, die
gewissermallen zu einem Verkehrsteilnehmer gehd-
renden Angaben in einer Hauptspalte zusammengefat
werden. Der auf der neuen Signierliste fir diese An-
gaben vorgesehene Raum (Spalten 38 bis 69) wurde
nunmehr in Hauptspalten fiir zwei Verkehrsteilnehmer
aufgeteilt, in denen auf die Artbezeichnung des Ver-
kehrsteilnehmers alle iibrigen Angaben iiber Ursachen,
Fahrzeugfiithrer, Tote und Verletzte folgen. (Bei Vor-
kommen eines dritten Verkehrsteilnehmers muf}, was
relativ selten vorkommt, eine AnschluBkarte ver-
wendet werden). Die allgemeinen, in #ufleren Um-
stinden liegenden Ursachen, die sich den einzelnen
Verkehrsteilnehmern nicht unmittelbar zuordnen las-
sen, sind dabei in einer vierstelligen Spalte (34 bis 37)

- vorangestellt worden. Weitere Einzelheiten kénnen

dem auf Seite 11 abgedruckten Kopf des Signier-
blattes entnommen werden.

Angeregt wurde diese neue Anordnung der Spalten
auch durch die damaligen Versuche der Auszihlung
von Unféllen, an denen z.B. Personenkraftwagen
oder Kraftrader beteiligt waren, oder von Unfillen
mit einer bestimmten Ursache, z.B. iibermiBige
Geschwindigkeit oder Alkoholeinflu, oder von Un-
fillen, bei denen die Ursache iiberwiegend bei einer
bestimmten Art von Fahrzeugen z. B. bei Personen-
kraftwagen oder bei Kraftridern gelegen hat. Die
vorgenommene Anderung der Hollerithkarten im Jahre
1956 hat die maschinelle Durchfiihrung solcher kom-
binierten Auszéhlungen wesentlich erleichtert und
damit auch den Anstof3 dazu gegeben, das Statistische
Meldeblatt noch weiter diesem Verfahren anzupassen.
MaBgebend waren dabei auch Uberlegungen iiber die
weitere Vertiefung der statistischen Ursachenfor-
schung, die an anderer Stelle schon ausfiihrlich be-
handelt worden sind?.

Das auf diese Weise nach lingeren Vorarbeiten ent-
wickelte, in Baden-Wiirttemberg im Februar 1957 ein-
gefithrte Statistische Meldeblatt eines Verkehrsunfalls
ist ebenso wie die bis Ende 1956 verwendete Signier-
liste bzw. Hollerithkarte gegliedert in einen allge-
meinen Abschnitt (A) mit Angaben iiber Ort, Zeit und
Art des Unfalls, und in Abschnitte, deren Angaben
jeweils einem Verkehrsteilnehmer zugeordnet sind. Der
entscheidende Schritt fiir die Neugestaltung bestand
darin, daBl auf die iibliche starre Form der Erfassung
der Verkehrsteilnehmer verzichtet wurde. Statt wie
bisher die Verkehrsteilnehmer unter Verwendung eines
vorgedruckten Verzeichnisses rein zahlenmiBig an-
zuschreiben, werden sie nunmehr einzeln mit einer
kurzen, aber genauen, individuellen Bezeichnung in
die Kopfzeile von drei iber den ganzen Fragebogen

7 A. Ander und N. Mach: Zur Frage der Welterentwicklung der Strafien-
verkehrsunfallstatistik unter den Gesichtspunkten der Ursachenforschung.
Anregungen und Vorschliige mit einem Entwurf fir die Neufassung des
Statistischen Meldeblatts. Jahrbiicher fiir Statistik und Landeskunde von
Baden-Wilrttemberg, 2. Jg., 4. Heft, S. 333 bis 341, — Der hier behandelte
ctwas umfangreichere vierseitizge Fragebogen st nur vorilbergehend zu
Probezwecken bei einigen Polizeidlenststellen angewendet worden.



Statistisches Meldeblatt eines Straflenverkehrsunfalles [ Uaf A& L 1]

Ein meldepflichtiger Unfal] liegt vor, wenn infolge des Fahrverkehrs auf 6ffentlichen Wegen und Plitzen Personen verletzt oder getdtet oder
Sachschiden verursacht worden sind. Fiir jeden Unfall ist (auch bei Beteiligung 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 pach seinem Bekanntwerden zu geschehen.

Bei Ausfillung des Meldeblattes sind bei den mit efner Hinweiszahl (1} usw. versehenen Fragen die Erlduterungen im Merkblatt genau zu beachten.

A, Ort (1) und Zeit des Unfalles

Kreis: Gemeinde:

Wochentag:

Datum:

StraBe, Platz, Gemarkung usw.

Stunide:

(24-Stunden-Zeit)

B. Nihere Beschreibung des Unfallortes

(Zutreflendes ankreuzen)

Der Unfall ereignete sich .

1. a) auf einéi Bundesautobahn (3) . . . . . « . . .
b) auf der BundesstraBe Nr. ......... e s s s e e e
c) auf efner LandstraBe I. Ordoung . . . . . . . .
d) auf elner LandstraBe II. Ordnung . . . . . « .
e} auf einer anderen StraBe . . . . . . . . .
auf einer StraBenkreuzung oder -einm0ndung

a) von gleichberechtigten Straem . . . . . « . .
b) mit elner bevorrechtigten StraBe . . . . . . . .
auf efnem schienengleichen Wegflibergang (nur mit dem
Eisenbahnverkehr zusammenhdngende Unfélle) (4]

a} mit Schranken . . .
b) obne Schranken . . . . » + . e s e e e

P T T S AR

4. auf einer Kuppe (Hugelkamm) (8) . . . . « « . .
in elner Kurve . . .+ . + s ¢ s v s e e

auf einer StraBe

a) mit ungeteflter (6} Pahrbahn und 2-Richtungs-

verkehr ohne Radweg (8) P

b) mit ungetelflter (6» Fahrbahn und 2-Richtungs-
verkehr mit Radweg 18) ce e

¢) mit geteilter (7) Fabhrbahn und 2-Richtungs-
verkeh: ohne Radweg (8) ..

d) mit geteflter (7) Fahrbahn und 2-Richtungs-
verkehr mit Radweg (8} Ce e .

e) mit Verkehr in‘nur einer Richtung (EinbahnstraBe)

Orislage 2)

e- |nicht ge

E. Nihere Angaben itber den beteiligten Kraftfahrzeugfithrer (23) *)

schloss. | sdiloss.

Fuhr.erschein der _t_\nlwbe" zum kZ:lr:- Geschlecht und
Verl.u?hrs- erforderlichen Klasse (24) | Fiibrersdiein {25) flucht Alter der
be;elllguns oidht 1 nicht (Fﬁ:"g;'f' Kfz.-Fiihrer
(Art des vor- vor- [feststell-| deutsch |, ®*%", | hat vors f—o—ov———
Kraltfah: handen | panden| bar lindisch gel. (26} | ménnl. | weibl.

Zutreffendes ankreuzen

Alter(Jahre) eintr.

)

Krad, Pkw, Bus, Lkw usw.

*) Fir jeden Kiz.-Fiihrer des Abschnittes D eine Zeile benutzen

C. Art des Unfalles (Zutreffendes ankreuzen)
Der Unfal) ereignete sich

1. durch ZusammenstoB zwisch fahrend. Fahrzeugen
2. durch Auffahren eines Fahrzeuges
a) aut ein voranfahrendes Fahrzeug P
b) auf ein 1. Vérkehr voriibergeh, halt. Fahrzeug

F.

¢} auf eln parkendes Fahrzeug . . . . .
d) au! einen anderen Gegenstand {auch neben 1
der Fahrbahn) P
3. ewischen Kraftlahrzeug und FuBgdnger . . . . 2
4. auf andere Art und welche? P 3
Anzah) 4.
D. Am Unfall beteiligte Verkehrsteilnehmer (9) eintragen
1. Kraftlahrzeuge der Besarzungsmacht (10) (uur hier eintragen) 5.
al Militdrkraftfahrzeuge (11} o1 .
(Krad. Pkw, Kom Lkw. sonst Kfz.) Zutreffendes | |7
b} Zivilkraftiahrzeuge {12} } unterstreichen 02 6

{Krad. Pkw Kom Lkw. sonst Kfz.}

2. Kraftréder (ohne Kraltroller und ohne Mopeds und
Fahrrdder mit Hilfsmotorl mit einem Hubraum

a) bls 99 ccm .+ « «+ . auch mit Belwagen
b) von 100 bis 125 ccm . . . . . auch mit Beiwagen
c) von 126 bls 250 ccm .« « « +» auch mit Beiwagen
d) von 251 und mehrcem . . . . . auch mit Beiwagen
3. Kraftroller (Motorroller) . . . . . auch mit Belwagen
4. Kraftldroschken e e e
5. Personenkraltwagen (Krankenkraftwagen) (13)
auch mit Anhdnger

6. Kraftomnibusse (auch Sattelschlepper mit Omnibus-
anbinger) (14)

?. Oberleltungsomnibusse (15)

8. Lieterr und Lastkraltwagen mit einem zuldssigen
samtgewicht {des Zugfahrzeuges) (16)

q} bls 3500 kg mit Anhdnger v e e e e e e

b) bis 3500 kg ohne Anhénger . . . . . 4 . . .
~ ¢€) von 3501 und mehr kg mit Anhénger . . . . . .

d} von 3501 und mehbr kg ohne Anhdnger . . .
9. Zugmaschinen (auch m Anh.) und Sattelschlepper
10, Sonstige Kraftfahrzeuge, auch mit Anbdnger . . . .
11, StraBenbahnen, (18) nur Schienenfahrzeuge . . . . .
12, Eisenbahnen, (18) nus Schienenfahrzeuge . « « » «
13, Fahrrdder (ohne Hilfsmotori e v e e e
14, Mopeds und Fahrrider mit Hilfsmotor (19) . . . . .
15. FuBganger {20} « e s e »
16, Bespannie Fubrwerke {auch bespannte Schlitten) . . .
17. Geldhrte oder frel herunilautende Tiere (21} ..

auch mit Anhanger
auch mit Anhdnger
Ge-

18. Sonstige Verkehrstellnehmer einschl sonstiger Fahrzeuge

und welche? (22)

. Nichtbeachten der Vorfahrt .

Vorliufig festgestellte Vunmiuelbare
Unfallursachen und Umstinde (27)

I. Ursachen beim Fiihrer
des Fahrzeuges (28)

. Falsches Einbiegen oder Wenden
. Palsches Oberholen oder Vorbellahren (30}

Nichtplatzmachen beim Ausweichen oder
Uberholtwerden

Nichtbeachten der polizeilichen Verkehrs-
regelung (Zeichen des Polizelbeamten,
Ampeln. Verkehrszeichen usw )

. Untertassen der vom Fahrzeugfdhrer zu

gebenden Zeichen

?. Nichtbeachten der vom PFahrzeugfihrer
gegebenen Zeichen
LAY 8. Vorschniftswidriges Fahrep an StraBen-
2y bahnhaltestellen
:i 9. Nichtbeachten der Abblendvorschriften
i 10. Nichtbeachten der fdr schienengleiche
Wegiberginge geltenden Warnzeichep
11. Fahten auf der falschen Fahrbahn, Fahren
22 auBerhalb der Fahrbahn (31) P
R R 12, Verkehrswidriges Parken (32) ..
A 13. Nichtbenutzung des Radweges (wenn eln
2 solcher vorhandeni (331
14. Nebeneinandertahren von Radfahrern
{5. ObermdBige Geschwindigkelt unter Be-
ricksichtigung der Umsténde (2. B. Stra-
Benbeschaltenheit, Verkehrsdichte, Witte-
rungsverhélinisse) {34) PN
16. Zu dichtes Autfahren !m Verkehr , .
172, Unachtsames Oftnen der Wagentdr . .
18. Unachtsames Zurickfahren. unachtsames
Ein- und Avsfahren N
19. Fahrer unter Alkoholeinfluf . . . .
20. ErmQdung (auch Einschlaten) des
Fahrers (351 ..
-
21. Korperliche oder gesundhelitliche Be-
hinderung des Fahrers
22. Sonstige Ursachen beim Fdhrer des Fahr-

zeuges und gegehenenfalls welche? (36)

Ursache(n) belm Fahrer

eines (29)

Krades

Pkw

Lkw
Rades
Moped
sonst. |
Falirz.

3
a

Zutretiendes

ankreuzen

_

-

M
o
w

% Zu Ziffer 11 bls 18 angeben, wenn Flucht nach Verkehrsunfall vorgelegen hat

Sta LA Ba.-W0. 130.000 1955



H-_ Ursachen beim Fahrzeng Ursache{n) bel einem {29) IV. StralBenverhiltnisse Zutreflendes
(technische Mingel) - 2l ankreuzen
c| 3 el 2] 9t &le= 1. Glatte oder Sdﬂﬁpfrigkelt der Pahrbahn
und seiner Ladung <& |a |3 & =8 a) durcd Regen - . -2
Zutreffendes ankreuzen b) durdr Schnee oder Bis P Rl
1. Mangel der Bremsen . . . , . . . Lo ) 3 2. Glitte oder Schliipfrigkeit der Fahrbahn durch
3 susgeflossenes Oel, Dung usw. Coe e 52

2. M3nge) der Lenkung . . . . . . . L.l b a2t :

_ 32 3. Schlechter Zustand der StraBenoberfliche . . . . ... 33

3. Mingel ap Achsen, Federn und Radern |....[....|...|...[...|...|....[.>=

P 4. Wedchsel der Fahrbahndecke (39) . ... SR .

4. Ménge) an der Bereifung . . .

5. Enge und UnGbersichtlichkeit (auch an StraBen-

$. Mingel der Zugvorrichtung . . . . kreuzungen)

6. Mangel oder Versngen der Fahrbahnbe- a) sténdiger Zustand . F T [T 3
leuchtung renzungsleuchten, Schlus- | | | ( | ( | V. YT U, ottt on t ot n ot n e 9y
leuchten oder dckstrabler Lo FOVORN I 3. b} Zustand durch Bauarbeiten erzeugt . . . . .

7. Méngel oder Versagen der Fahrtrichtungs- 6. Unzureichende Beschilderung der StraBe . . .
gnzelger . . . . . . . . . ... 7. Unzureichende Beleuchtung der StraSe und der

8. Ubermagige Rauchentwicklung. . . . Verkehrszeichen SRR -1

9. Pehlerhatte Beladung. Uberladung baw. 8. Sonstige Maagel der StraBe und welche? {40) . )
Oberbesetzung Lofeecfeed e douen %

10. Sonstige Ursachen beim Pahrzeug und
welde? . . . . . . v e e e 19

123|567 V. Witterungseinfliisse
1. Ursachen beim FuBginger M“"b = 1. Nebel . . . ., .. ... R 70
s
unter 6 umerl|4 2. Starker Regen. Hagelschauer, Schneegestdber usw. IO 4.
Zutrell. ankreuzen 3. Sonstige Wiiterungseinflisse und welche? . 72
1. Splelende Kinder auf det Pabrbahn . . . . . . 1 40
unter 14 dl:rl‘ilger
Lutrefl, ankreuzen s e

2. Ueberschreiten d. Pahrbahn, Gehen od Stehen aut & VL. Andere Einflisse

. :ev Fahrbahn, ohne suf d. Verkehr zu achten (37) [ [l \. Tier aut der Fahrbabn . + + .« » o o . 0 0 80

. f- .

Fahrrugern P/ ngen auf prw. won fabrendelal o] 42| 2 Sonstiges Hindernls aut der Fatrbabn . . . . . .. 8t

4. Nichtbenutzung des PuBgingeriberganges . . .  foeeoeeivendovcnnn|e A 3. Nicht oder zu spdt geschlossene Bahnschranken . [ .. ... 52

“4 4. Mangelhaite Beschaffenheit der fdr schlenengleiche
5, AlkoholeinfluB « . « « .+ . . . . 0 e v b [ g e bes en € neng
6. K& ° o|en u dheitliche Behind 5 Wegilbergdnge geltenden Warnzeichen . P B 83
- h 0 e [ORRRRURY Rt
rperiiche oder gesundneitliche Beblnderung % S. Sonstige Einflisse und welche? . P 84
7. Sonstiqe Ursachen beim FuBginger u. welche? (38) 1
1 2
G. Unfallfolgen
N
1. Bei dem Unfall getdtete und/oder verletzte Personen
Jede getbtete oder verletzte Person Ist einzein zu verzeichnen
Verletzt e (42)
GetBtete (41
stationirer Behandlung zugefiihrt sonstige Verletzte
Geschlecht Alter™ Verkehrsbeteiligung **) Gesdhlecht Alter *) Verkehrsbeteiligung **) Geschlecht Alter®) Verkebrsbeteiligung ™
Beispiel:
m 35 Krad » 27 Fupgdnger - - -

*) Bereits vollendetes Altersjahr
Aul- oder Abspringen auf bzw. von der S

bahn, Trittbrettlahrer usw.

in Hohe von .... DM beim
') Verkchrsbeteiligung nach Abschnitt D

2. Beim Unfall entstandener Sachschaden (43)

1), in Hoéhe von

DM beim

'), in Héhe von ....

b/} Verungludd auf Krad, Pkw, Lkw, Bus, Strafienbahn (Strab), Moped, Fahrrad (Rad), als Fulliginger (Fuflg.), Handwagenfithrer, beim

H. Bemerkungen und Ergiinzangen (44)

19, Unterschrift




Statistisches Meldeblatt eines Straflenverkehrsunfalles [TurB 1] T [ |

Ein meldepﬂidntiger Unfall liegt vor, wenn infolge des Fahrverkehrs auf éffentlichen Wegen und Pléitzen Personen verletzt oder ge-
totet oder Sachschidden verursacht worden sind. Fiir jeden Unfall ist (auch bei Beteiligung mehrerer Verkehrsteilnehmer) nur ein
Meldeblatt auszufertigen. Die Ausfertigung hat in der Regel bis zum 3. Tag, spdtestens bis zum 8. Tag nach dem Unfall oder nach

seinem Bekanntwerden zu geschehen.

A, Ort, Zeit und Art des Unfalles

in geschlossener / nicht geschl Ortslage (Zutreffendes unterstreichen) Wocdhentag: Tag/Nacht
Kreis: Gemeinde: Datum: 1857 ____ Uhr
. (24-Stunden-Zeit)
Bezeichnung d. StraBe/Platzes: Strafenklasse: Str. Nr.
in HShe des Hauses Nr.: Strafen-km:
auf der Einmfindung/Kreuzung (1):
Bezeichnung d. StraBe/Platzes: : StraBenklasse: Str. Nr,

Angaben fiber dfe StraBe (auf Kreuzungen/Einmiindungen jeweils die ranghShere StraBe] (Zutreffendes unterstreichen)

mit/ohne Gehweg (Birgersteig) mit/ohne Radweg Zweiricaitungsverkehr Kreisverkehr BinbahnstraBe
mit geteilter/ungeteilter Fahrbahn gegebenenfalls Pahrbahntrennung durch
Kurve 2 In die StraBe veflegte Geleise 6
Kuppe 3 Schienengleiche Wegiibergénge
a) mit Schranken ?
Brocke 4 b) mit Warnlichtern 8
Gefdllstrecke . 5 c) ohne Schranken und ohne Warnlichter ]
Am Zustandekommen des Unfalles waren beteiligt: durch Auffahren eines Fahrzeuges
Ein Verkehrsteilnehmer allein 1 a) auf eln voranfahrendes Fahrzeug 2
Mehrere Verkehrsteilnehmer infolge Kollision b) auf ein im Verkebr voriibergeh. halt. Fahrzeug
a) zwischen sich begegnenden Fahrzeugen 2 ¢) auf ein parkendes Fahrzeug 4
b) bei gleichgerichtetem Verkehr 3 N
d) auf einen anderen Gegenstand 5
c) bel aich kreuzendem Verkehr 4
zwischen Kraftfahrzeug und FuBginger 6
Der Unfall ereignets sich
durd Zusammensto8 zw. fahrenden Fahrzeugen 1 auf andere Art und welche ?
A . . ; to 3. Verkehrsteilnehmer
B. Unfall beteili gte Verkehrsteilnehmer 1. Verkehrsteilnehmer 2. Verkehrstellnehmer e
Genaue Bezeichnung eintragen ————3p» . . *
Zivilfahrzeuge (Nationalitét)
Militérfahrzeuge (deutsch/ausléndisch)
Bei Kraftrad und Personenkraftwagen Hubraum ccm ccm ccm
Bel Lastkraftwagen
Zuldssiges Gesamtgewicht d. Zugfahrzeuges kg kg kg
Zulissiges Gesamtgewicht d. Anhangers kg kg kg
Fahrzeugfithrer oder FuBgénger ’
(Geschledht, volliendetes Altersjahr) Gesdhledht: Alter: Geschlecht: Alter: Geschlecht: Alter:
Ausstellungsjahr d. Fihrerscheins d. erforderl. Klasse 19 19 19
Bei FuBgingem angeben, ob
a) Ueberqueren der Fahrbahn
b) Gehen auf der Fahrbahn in Richtung der StraSe
Flucht nach Verkehrsunfall
Ge- Alter Fahrer Ge- Alter Fahrer Ge- Alter “Pahrer
C. Personen- u. Sachschaden echl. o) Mitfahrer schl. | *%) Mitfahrer schl. tD) Mitfahrer
Getdtete
Verletzte, die einer stationéren Behandlung
sugeffihrt worden sind
Sonstige Verletzte
DM DM DM

Sachschaden

bel Dritten (Zaun, Verkehrsschild, Baum ;xsw.)

DM

® Es sind aufzufilhren: Kraftrder, Kraftroller, Beiwagenkrader, Kabinenroller, Rollermobile, Personenkraftwagen (einschl. Krankenkraftwagen), Krankenfahrstiihle,
Kombinationskraftwagen, Omnibusse, Obusse, Kleinomnibusse, Lastzidge, Lastkraftwagen, Zugmaschinen, Sattelzugmaschinen, Adkerschlepper, sonstige Kraftfahrzeuge
mit genauer Bezeichoung (z. B. Kraftstolfkesselwagen, Silozementfahrzeuge usw.), Anhénger, Einachsschlepper, StraBenbahnen, Eiscnbahnen, Mopeds, Fahrrader, be-
spannte Fuhrwerke, FuBginger, beschéftigle StraBenarbeiter, Marschkolonnen, Tretroller, Handwagen, Kinderwagen, Trittbrettfahrer, Viehherden, gefiibrte Tiere.

®®) Berelts vollendetes Altersjahr

Sta. La, Ba-Wéa 1857 B



D. Vorlﬁuﬁg festgestellte unmittelbare . 1. Verkehrsteilnehmer - 2. Verkehrsteilnehmer 8. Verkehrstellnehmer
Unfallursachen und Umstinde 1 ) )

Im Verhalten des Fahrzeugfilhrers llegende Ursachen:
. Nichtbeachten der Vorfahrt

© Tl YT

. Falsches Einbiegen

. Unzuldssiges Wenden

||

. Fehler beim Uberholen

beim Vorbeifahren an haltenden Fahrzeugen

beim Uberholtwerden

. Fehler beim Begegnungsverkehr

. Nichtbeachten der Warnzeichen fir schienengleiche Wegdberginge

5
6
7. Nichtbeachten der polizeilichen Verkehrsregeln und welche?
8
9

. Unterlassen der vom Fahrzeugfihrer zu gebenden Zeichen

10. Nichtbeachten der vom Fahrzeugfilhrer gegebenen Zeichen

11. Nichtbeachten der Abblendvorschriften -

12. Vorschrifiswidriges Fahren an StraBenbahnhaltestellen

13. Falsches Verhalten an FuSglngeriiberwegen

14. Nichtbenitzen der vorgeschriebenen StraBenseite

15. Falsches Einordnen an Kreuzungen

16. Fahren auBerhalb der Fahrbahn

17. Verkehrswidriges Parken

18. Zu schnelles Fahren in Kurven %)

18 Zu schnelles Fahren beim Abbiegen auf Kreuzungen ?)

20. UberméBige Geschwindigkeit in anderen Féllen %)

Nach, Méglichkeit auch ungef. Angabe der Geschwindigkeit in km/h

21. Zv dichtes Auffahren im Verkehr ?)

22 Plétzliches Bremsen

23. Unachtsames Uffnen der Wagentir

24. Unachtsames Rickwirtsfahren

25. Upachtsames Ein- oder Ausfahren
26. Fahrer unter Alkoholeinflu ¥) ' /o0 - %00 KL
27. Ermiidung (auch Einschlafen) des Fahrers %)

28. Korperliche oder gesundhbeitliche Behinderung des Fahrers %)

29. Sonstige Ursachen beim Fiihrer des Fahrzeuges und welche?

II Technische Mangel bei Fahrzeugen:
(genaue Bezeichnung und Zuordnung erforderlich)
Mingel ap Bremsen, Lenkung, Achsen, Federn und Rédern, Berdifung,
Zugvorrichtung, Beleuchtungsanlage, Fahrtrichtungsanzeiger, @ber-
méBige Entwidklung von Rauch und Dieselqualm, fehlerhafte Beladung,
Uberladung bzw. Uberbesetzung, unzureichende Festhaltevorrichtung.

IIl Ursachen bei FuBgingern:

1. Falsches Verhalten beim Uberschreiten der Fahrbahn
a) auf FuBgéngeriberwegen m. Verkehrsampeln o. pol. Verkehrsregeluiig
2. b) auf anderen markierten FuBgéngeritberwegen
3. ¢) auf der Fahrbahn auBerhalb der FuBgdngeriberwege
4. Aul- oder Abspringen auf bzw. von fahrende(n) Fahrzeuge(n)
5. Spielen suf der Fahrbahn
6. Benutzen der falschen StraBenseite :
7. Alkoholeinflu ) /00 %00 %00
8. Korperliche oder gesundheitliche Behinderung
9. Sonstige Ursachen beim FuBglinger und welche?
(2. B. MiBachtung der Verkehrsregelung usw.)
IV StraSenverhiltnisse 7. b) Zustand durch Bauarbeiten erzeugt . 4. Sonstige Witterungseinflisse u. welde?
Glatte oder Sd:lﬂpfrlgkelt der Fahrbahn 8. Unzureichende Beschilderung der StraBe |
1. a) durch Regen . . coc 9. Unzureichende Beleuchtung der StraBe ‘Vl Andere Einflisse
2. b) durch Schnee oder Eis . . . , und der Verkehrszeichen . . . - 1. Tier auf der Fabrbabn . . . . . . .
3. Glétte oder Schlapfrigkeit der Fabrbabn 10. Sonstige Méngel der Strafe und welche? 2. Sonstiges Hindernis auf der Fahrbahn
durch ausgeflossenes Oel, Dung usw. 3. Nicht oder zu spat gesdllossene Bahn-
4. Schlechter Zustand der StraBSenoberflache V Witterungseinfliase schranken . . .
1. Nebel . . . . e IO, 4. Mangelhafte Besdmffenheit der mr
5. Wedhsel der Fahrbahndeke . . . 2 Starker R Ha elsd: ver Sdmee . - schienengleiche Wegﬂberg&nge gelten-
Enge und Unilbersichtlichkeit (auch an o aber uogen. ge scraner, 9 den Wamzeldhen . . R
StraBenkreuzungen) stdber usw. . . T N 5. Somstide Einflisss und welde? —
6. a) stdndiger Zustand . . . . . . . . 3. Blendende Sopne . . . . . . . . . - sonstige Hinfifsse u R e

) Wiederholung der Bezeichnung in der Rethenfolge der Seite 1 — #) Hier ist in jedem Fall noch eine zweite Ursache anzugeben — %) Jeweils unter Berdick-
sichtigung der gegebenen Umstdnde (Witterungsverhéltnisse, StraBenverhiltnisse).

Bemerkungen und Ergiinzungen

den 19 Untersdarift:

Polizei-Dienststelle: Tagebuch Nr.:
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durchlaufenden Spalten eingetragen. Dadurch ist es
nun moglich, ebenso wie auf dem Signierblatt alle sich
auf einen Verkehrsteilnehmer beziehenden Angaben
auch in einer Spalte zusammenzufassen. Dabei folgen
untereinander zunichst die weiteren Angaben iiber den
Verkehrsteilnehmer (Abschnitt B), dann die Ein-
tragung iitber Personen- und Sachschaden (C) sowie
schlieBlich die Ursachen beim Fahrzeugfiihrer, Fahr-
zeug oder Fuliginger (D I bis II1). Hervorzuheben ist
im einzelnen, daBl im Abschnitt B zusidtzlich noch
Fragen iiber den Hubrawm der Personenkraftwagen
und nach dem Ausstellungsjahr des Fiihrerscheins der
erforderlichen Klasse bei allen Kraftfahrzeugen auf-
genommen worden ist. Die Verwendung des bisherigen
noch etwas verbesserten Verzeichnisses der unmittel-
baren Ursachen ist beibehalten worden. Um nicht zu
sehr von der Grundform des in der Bundesstatistik
sonst gebriduchlichen Meldeblatts abzuweichen, sind
die jhrem Wesen nach zur allgemeinen Beschreibung
des Unfalls gehérenden Aufzeichnungen iiber die dufle-
ren Umstinde (StraBenverhiltnisse, Witterungs- und
sonstige Einfliissse) an ihrem bisherigen Platz hinter
den unmittelbaren Ursache gelassen worden.

Wie das nebenstehend abgedruckte Muster eines sol-
chen Meldeblatts wohl zeigen kann, ergibt sich dabei
eine tibersichtliche, klare Gliederung, die sehr wesent-
lich dazu beitragen kann, da8 sowohl beim Ausfiillen
des Bogens wie auch bei der spiteren Bearbeitung viel
mehr als bisher das Gesamtbild des Unfalls und damit
die Zusammenhinge zwischen den verschiedenen Ein-
tragungen beachtet werden. Die Gefahr einer zu sche-
matischen Behandlung der Eintragung mit ihren so
zalilreichen Feblermoglichkeiten und Ungenauigkeiten
wird dadurch betréachtlich verringert. Ebenso wird die
so wiinschenswerte Kontrolle der Eintragung durch
den ausfiillenden Beamten wie auch durch den prii-
fenden statistischen Bearbeiter in ganz entscheidender
Weise erleichtert.

Wie die Erfahrungen des Jahres 1957 zeigen kénnen,
hat der neue Fragebogen sich giinstig auf die Qualitit
des Erhebungsmaterials ausgewirks. So ist es z. B. mit
Hilfe der jetzt geforderten Einzelangaben iiber Hub-
raum oder Gesamtgewicht méoglich geworden, die Ab-
grenzung unter den Fahrzeugarten mit gréBerer Sicher-
heit vorzunehmen als frither, wo insbesondere die An-
schreibungen der Lastkraftwagen mit und ohne An-
hénger nach Gewichtsklassen mit ziemlichen Fehlern
behaftet waren. Das frither ausgewiesene zahlenméflige
Verhéltnis zwischen Lastkraftwagen der verschiedenen
Gewichtsklassen kann heute als iiberholt gelten. Weiter
lassen sich nun auch die Kombinationskraftwagen, die
bisher teils bei den Personenkraftwagen, teils bei den
Liefer- und Lastkraftwagen eingetragen worden sind,
getrennt erfassen.

Klarer als bisher Jafit sich nun auch die Masse der
an Unféllen beteiligten Verkehrsteilnehmer abgrenzen.
Zwar war es schon bisher die Regel, nur solche Ver-
kehrsteilnehmer, d. h. Fahrzeuge, FuBginger oder Tiere,
als an Unfillen beteiligt zu zéhlen, wenn ihnen Ur-
sachen zugeschrieben werden konnten oder wenn sie
Personen- oder Sachschaden erlitten hatten. Eine
strengere Abgrenzung in diesem Sinne konnte jedoch
nicht stattfinden, da teilweise auch solche Verkehrs-
teilnehmer gezéhlt wurden, die nicht unmittelbar

beteiligt sondern nur fir die Erklérung des Unfall-
ablaufs von Interesse waren. Sie ist erst jetzt durch die
Neuordnung des Meldeblatts moglich geworden. Mit
der ausdriicklichen Beschrinkung auf die Verkehrs-
teilnehmer mit Unfallursache oder -schaden ergeben
sich gegeniiber dem bisherigen Verfahren etwas gerin-
gere Zahlen, was bei Vergleichen mit den voraus-
gehenden Jahren beachtet werden muf.

Auch die Erhebung der Ursachen ist etwas ver-
bessert worden dadurch, daB die erforderlichen An-
gaben weniger schematisch eingetragen werden als
frither, sondern in wesentlich besserer Ubereinstim-
mung mit den iibrigen Daten des Unfalles vorgenom-
men werden. Sie konnen dabei vielfach noch durch die
in den abschlieBenden Bemerkungen enthaltenen Er-
lauterungen gesichert werden, wobei ihre Vollstindig-
keit danach beurteilt wird, ob sie zur Erklérung des
Unfalls ausreichen oder nicht. Diese schon vor Ein-
fiihrung des neuen Meldeblatts begonnene Ubung hat
vor allem zur Folge, daB im Durchschnitt von 100 Un-
fallen wesentlich mehr Unfallursachen angegeben wer-
den als frither. Wahrend 1953 z. B. noch 118 beim
Fahrzeugfiihrer liegende Ursacheri auf 100 Unfille ent-
fielen, waren es 1957 insgesamt 157, eine Zahl, die
durchweg auch hoher liegt als in den anderen Léndern
der Bundesrepublik.

Die in engem Zusammenhang mit der Erfassung der
Ursachen stehende Anschreibung der Art der Unfille
nach der Form ihres Verlaufs konnte auf Grund des
neuen Meldeblatts ebenfalls einer Uberpriifung unter-
zogen werden. Bei diesem Teil der Erhebung macht
sich der Mangel klarer Begriffsabgrenzung empfindlich
bemerkbar. So laBt sich z. B. die Grenze zwischen
Zusammenstol und Auffahren in vielen Fillen gar
nicht so leicht ziehen wie es zunichst scheinen mag.
Um hier eine zuverlissigere Einordnung der Unfille
zu erleichtern, sind an dieser Stelle des allgemeinen
Abschnitts A des Meldeblatts noch einige ergéinzende
Fragen aufgenommen worden, durch die sich jetzt eine
groBere Prizision der Angaben und damit auch ein
gegeniiber frither nicht unwesentlich abweichendes
Bild dieser Verhiltnisse ergeben hat.

Uberlegungen itber eine noch rationellere und zweck-
méBigere Gestaltung der vorgesehenen kombinierten
Auszihlungen haben nun nochmals zu einer Anderung
des Aufbereitungsverfahrens gegeniiber 1956 gefiihrt.
Wiihrend bisher fiir jeden Unfall eine Karte abgelocht
werden mubBte, wird nunmehr fiir jeden Verkehrs-
teilnehmer eine Karte verwendet. Die Karte des ersten
Verkehrsteilnehmers, in der Regel des Verkehrsteil-
nehmers, bei dem hauptsidchlich die Ursachen des Un-
falls liegen, gilt zugleich als Hauptkarte fiir den Unfall.
Sie ist fir diesen Zweck, wie dem nebenstehend ab-
gedruckten Beispiel entnommen werden kann, mit
zusammenfassenden Gruppenmerkmalen des zweiten
und dritten Verkehrsteilnehmers, namlich Art und Ur-
sachen, ausgestattet. Aus technischen Griinden sind die
allgemeinen Angaben tiber Ort, Zeit und Art des Un-
falls, die auf die zweite Karte maschinell ithertragen
werden, an das Ende der Karte gestellt. Durch diese
MaBnahme wird es nun erreicht, dafl bei allen Zih-
lungen, die sich auf Unfille beziehen, nur die Haupt-
karte, d. h. die Karte des ersten Verkehrsteilnehmers
verwendet zu werden braucht. Da sie alle wichtigen



Merkmale fiir den zweiten und dritten Verkehrsteil-
nehmer sowie die Zahl der bei dem Unfall verungliick-
ten Personen und des hierbei entstandenen Sach-
schadens enthilt, kann sie vorzugsweise auch fur
kombinierte Auszdhlungen der Unfille verwendet
werden. Auf die Anwendung sehr tiefer Merkmals-
gliederungen laBt sich dabei meistens verzichten.
Solche tiefen Merkmalsgliederungen sind hauptsich-
lich der Zahlung der Verkehrsteilnehmer und der Zih-
lung der Toten und Verletzten vorbehalten, die im
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Wege der Durchzéhlung der entsprechenden Spalten
aller Karten in verhiltnismiBig einfacher Weise ge-
schehen kann. Dabei ist es jetzt moglich, fiir alle diese
Ziéhlungen eine ibereinstimmende Systematik nach
Art der Verkehrsteilnehmer anzuwenden. Die Gestal-
tung der Karte fiir den ersten Verkehrsteilnehmer als
Hauptkarte mit den wichtigsten Daten und Merk-
malen erweist sich besonders auch als vorteilhaft fiir
regionale Ausziahlungen der Straflenverkehrsunfille.
A. Ander

2. Verkehrsentwicklung, Verkehrsstruktur und Stragenverkehrsunfiille

Der wesentlichste Fortschritt, der sich mit den An-
derungen des Erhebungs- und Aufbereitungsverfahrens
der StraBenverkehrsunfallstatistik erzielen lieB, be-
steht darin, daB nunmehr fiir die Zihleinheiten der
verungliickten Personen, der Fahrzeugfiihrer und der
Unfallursachen eine iibereinstimmende Systematik der
Art der Verkehrsteilnehmer angewendet werden kann.
Das bedeutet mehr als nur eine formale Verbesserung.
Es ist nicht von ungefihr, dal hierbei die Merkmale
der Art der Verkehrsbeteiligung etwas mehr als bisher
in den Mittelpunkt der Betrachtung ricken. Ihnen
kommt im Rahmen der Straenverkehrsunfallstatistik
eine wichtige Rolle zu, insofern, als in ihnen die
Strukturverhiltnisse im StraBenverkehr ihren Aus-
druck finden. Zwischen den Zahlen der an Unfillen
beteiligten Verkehrsteilnehmer, hauptsidchlich der
Fahrzeuge der verschiedenen Arten, und der Zusam-
mensetzung des StraBenverkehrs besteht zweifellos ein
enger Zusammenhang. Je mehr Personenkraftwagen
z. B. im Verkehr sind, desto gréfer ist auch ihre Be-
teiligung an Stralenverkehrsunfillen.

Als Anhaltspunkt fiir die Verkehrsentwicklung kon-
nen zunichst die Zahlen iiber die zum Verkehr zu-
gelassenen Kraftfahrzeuge herangezogen werden. Die
Bestandszahlen geben aber nur ein unvollkommenes
Bild der Verkehrsbeteiligung, weil die durchschnitt-
liche Fahrleistung unter den Fahrzeugarten sehr ver-
schieden ist. So entspricht z. B. die Zahl der an Un-
fallen beteiligten Personenkraftwagen keineswegs der
Groéfienordnung des Bestands. Sie ist relativ viel be-
deutender, was darin begriindet ist, daB Personen-
kraftwagen durchschnittlich viel mehr im Verkehr ein-
gesetzt und gebraucht werden als z. B. die Kraftrader.
Fir eine Untersuchung des Zusammenhangs der Un-
falle mit der Entwicklung und der Struktur des Straflen-
verkehrs kommt deshalb den Angaben tiber die Art der
an Unfillen beteiligten Verkehrsteilnehmer eine ver-
hiltnismiBig groBe Bedeutung zu.

Wenn den spiter folgenden Darlegungen iiber die
wichtigsten Ergebnisse der Strafienverkehrsunfall-
statistik der letzten Jahre solche Untersuchungen
vorausgestellt werden, so findet dies seine besondere
Begriindung in der Tatsache, dal} sich in den letzten
Jahren mit der immer weiter zunehmenden Motori-
sierung des StraBenverkehrs zugleich auch entschei-
dende Verinderungen seiner Struktur vollzogen haben,
fiir die sich aus der Statistik der Kraftfahrzeugbestinde
erste Anzeichen ergeben. Die Bestinde an Personen-

kraftwagen einschlielich Kombinationskraftwagen ha-
ben nach einem geradezu stiirmischen Wachstum Mitte
1958 zum ersten Mal die Zahl der in Baden-Wiirttem-
berg besonders stark vertretenen Kraftrider iibertrof-
fen. Zu einem groflen Teil geht diese Bestandszunahme
zu Lasten der Kraftrider, deren Zahl seit 1957 langsam
abnimmt. Im einzelnen hat die Zahl der Kraftrider
einschlieflich Kraftroller von 1955 bis 1957 um rund
1 vH abgenommen. Setzt man von der Gesamtmasse
die Kraftroller ab, deren Bestidnde in der gleichen Zeit
noch um fast 50 vH vergroflert worden sind, so ergibt
sich fiir die Kraftrader allein im ganzen eine Abnahme
um 7 vH. Von Einflul} auf das Gesamtbild des Straflen-
verkehrs war auch das Auftreten der Mopeds, die zum
Teil die Fahrrider verdriangt haben.

Um den komplizierten Zusammenhiingen zwischen
den Wandlungen der Verkehrsstruktur und der Hiufig-
keit der Unfille im einzelnen nachzugehen, empfiehlt
es sich, an die tubliche Darstellung anzukniipfen, bei
der die Unfallzahlen auf 10000 der Bevolkerung und
auf 1000 Kraftfahrzeuge des Bestands bezogen werden.
Auf die hierbei sichtbar zu machende Tatsache, daB
die Zahl der Unfille in den letzten acht Jahren relativ
viel stirker zugenommen hat als die Bevolkerung, daf3
sie aber in ihrer Zunahme hinter dem Wachstum der
Kraftfahrzeugbestinde zuriickbleibt, ist schon des 6f-
teren hingewiesen worden. Auf 10000 der Bevolkerung
kamen 1950 rund 67 Unfille, 1957 dagegen 118. Auf
1000 Kraftfahrzeuge des Bestands bezogen ergaben
sich 1950 rund 132 Unfille, 1957 dagegen nur noch 86.
Die Zahl der Straflenverkehrsunfille folgt danach wohl
weitgehend der immer stidrkeren Motorisierung, sie hat
sich jedoch keinesfalls proportional zum wachsenden
Verkehrsvolumen, sondern wesentlich schwicher ent-
wickelt. Das wird besonders noch durch einen Ver-
gleich mit den wesentlich niedrigeren Zahlen der Vor-
kriegszeit unterstrichen.

Wird nun auch die Zahl der verungliickten Personen,
wie das in dem nachstehenden Schaubild geschehen
ist, in die Betrachtung einbezogen, so fiithrt dies zu
einer weiteren wichtigen Beobachtung. Im grofien
ganzen folgt die Zahl der verungliickten Personen
ebenfalls bis zu einem gewissen Grad dem Verlauf der
Unfallkurve, d. h. auch sie steigt stérker an, als es dem
Bevélkerungswachstum entsprechen wiirde und bleibt
ebenfalls hinter der Entwicklung der Kraftfahrzeug-
bestéinde zuriick. Entscheidend aber ist es nun hier,
die bestehenden Unterschiede in der Entwicklung bei-
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der Reihen niher zu beobachten. Die als MeBziffer auf
Bagsis 1950 berechnete Reihe der Verungliickten steigt
z. B. von 1950 bis 1953 im ganzen relativ stirker als
die der Unfille. Sie nimmt danach jedoch nur noch
wenig zu und beginnt dann nach ihrem Héhepunkt im
Jahre 1955 in deutlicher Abweichung von der Unfall-
kurve zu fallen. Die Unfallkurve dagegen, die in den
Jahren 1952 bis 1954 im Vergleich dazu weniger steil
ansteigt, behilt diese Tendenz, wenn auch vielleicht

Verkehrsentwicklung und Straflenverkehrsunfdlle
in Baden-Wirttemberg 1936 bis 1957

Unfdlle und verungliickte Personen
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etwas abgeschwicht, nach 1953 noch bis zum Jahre
1956 bei. Erst dann ergibt sich ein geringfiigiger Riick-
gang. Bezogen auf jeweils 100 Unfélle hat die Zahl der
verungliickten Personen von 1953 an stidndig ab-
genommen. Der Unterschied in der Entwicklung der
beiden Reihen geht auch daraus hervor, dal die Zahl
der Unfille nach Ausschaltung der von der wachsenden
Bevilkerung ausgehenden Einfliisse von 1950 bis 1957
um 77 vH gestiegen ist, die der verungliickten Per-
sonen jedoch um rund 62 vH.

Diese nicht ohne weitere statistische Untersuchun-
gen erklirbare Tatsache mag schlieSlich noch durch
eine andere, ebenfalls bemerkenswerte Beobachtung
erginzt werden. Sie betrifft eine {iber mehrere- Jahre
durchgefiihrte Unterscheidung der Unfille in solche
mit Personenschaden und nur Sachschaden. Es zeigt
sich ndmlich, daB die Zahl der Personenschadensfille
weniger stark gestiegen ist als die der Sachschadens-
fille. Im Laufe der Entwicklung hat also der Anteil
der Sachschadensfille an der Gesamtmasse der Ver-
kehrsunfille stindig zugenommen. Da diese Unter-

scheidung der Unfille in Baden-Wiirttemberg in der
Zeit von 1950 bis 1952 im Regierungsbezirk Sid-
wiirttemberg-Hohenzollern nicht bestanden hat, sollen
hier zum Vergleich die Zahlen der iibrigen Regierungs-
bezirke verwendet werden. Sie ergeben fiir die Zeit
von 1950 bis 1957 folgendes Bild der Zunahme in vH:

Auf 10000 der Bevdlkerung Wuﬂ‘t‘:ﬁ‘l‘t‘)crg Nordwiritemberg
i Siidbaden
Unfiille insgesamt . .............. , w7 79
mit Personenschaden ....... | R ! 60
mit nur Sachschaden ...... . i 98
Verungliickte .................. 61 ' 49

Diese Beobachtungen beziehen sich in erster Linie
auf den Zusammenhang zwischen der Unfallhéufigkeit
und der Verkehrsentwicklung. In dem Unterschied
zwischen der Entwicklung bei den Unfillen und den
Verungliickten deuten sich jedoch auch bereits Ein-
fliisse der Verkehrsstruktur und ihrer Wandlungen an,
denen im einzelnen nun nachgegangen werden soll.
Zu diesem Zwecke miissen alle verfiigbaren Angaben
der StraBenverkehrsunfallstatistik herangezogen wer-
den, in denen sich die Merkmale der Verkehrsstruktur
duBern. In Frage kommen hier die Zahlen der an den
Unfillen beteiligten Fahrzeuge und der darauf ver-
ungliickten Personen. Fiir eine eingehende Betrachtung
sind diese Zahlen in der nachstehenden Tabelle zu-
sammengefaBt, in der, um einen mdoglichst vollstin-
digen Uberblick zu geben, auch die Jahre 1936 bis 1938
aufgefithrt sind. Threr geringen Bedeutung wegen sind
Verkehrsteilnehmer wie Eisenbahnen, StraBenbahnen
und bespannte Fuhrwerke nicht aufgenommen. Wich-
tig ist es, daB hierbei die Zahlen der beteiligten Fahr-
zeuge und der verunglickten Personen iibereinstim-
mend nach der Art der Fahrzeuge geordnet sind.

Diese Ubersicht ist allein schon dadurch bemerkens-
wert, daB sie zeigt, welche grofien Liicken das im Laufe
der Jahre gesammelte Zahlenmaterial noch aufweist.
Die an Unfillen beteiligten Fahrzeuge sind schon 1936
ermittelt worden. In der Zeit von 1950 bis 1952 fehlen
die Angaben in der Gesamtsumme fiir Baden-Wiirttem-
berg. Sie sind damals nicht fiir den Regierungsbezirk
Siidwiirttemberg-Hohenzollern erhoben worden. Erst
von 1953 an liegen diese Zahlenreihen vollsténdig vor.
Noch unvollstindiger ist die Erfassung der Toten und
Verletzten nach der Art ihrer Teilnahme am Verkehr,
die lange vernachlissigt worden ist. Sie wurde 1953
fiir einzelne Fahrzeuggruppen, wie Kraftrider und
Kraftwagen, begonnen. Eine vollstindige Ubersicht
iiber Verungliickte nach Fahrzeuggruppen ist erst auf
Grund der methodischen Verbesserungen in Baden-
Wiirttemberg seit 1955 moglich. Wenn nun, um das
Ausmal} der Verdinderungen zu veranschaulichen, fiir
die einzelnen Zahlenreihen MeBziffern berechnet wer-
den, so mul3 dabei von dem Jahre 1953 ausgegangen
werden. Die Wahl eines friiheren Basisjahres ist bei
den zahlreichen Liicken der Ubersicht nicht méglich.

Wie sich den dargebotenen Zahlen entnehmen lat,
waren 1953 etwas mehr als dreimal soviel Kraftwagen
an Unfillen beteiligt als 1936. Die Masse der Zweirad-
fahrzeuge betrug ebenfalls das Dreifache derVorkriegs-
summe. Von insgesamt 73007 im Jahre 1953 ist die
Zahl der Kraftwagen bis 1957 stdndig, und zwar bis
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177.

Verkehrsstruktur und StraBenverkehrsunfille in Baden - Wiirttemberg
in den Jahren 1953 bis 1957
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StraBenverkehrsunfille, beteiligte Fahrzeuge und verungliickte Personen in Baden-Wiirttemberg
1. Uberblick iiber die vergleichbaren Zahlen 1936 bis 1957

Unfiille Beteiligte Fahrzeuge?l)
Jahr davon mit - R Mopeds und
Kraft- Personen- Kraft- Last- Sonstige |Kraftwagen "
Insgesamt Personen- { nur Sach- riider kraftwagen| omnibusse |kraftwagen Kfz. zusammen Mopeds | Fahrrider | Fahrrider
schaden | schaden zusammen
1936 24 005 . . . 7620 15 987 562 0 892 23 741 — 7169 7169
1037 22 990 12 708 10 222 5 352 15 202 591 6574 22 667 — 0 583 0 583
1038 —
1950 42 636
1951 53 080
1052 58 507 . . . . . . . . . . .
1953 69 040 37 104 32 838 31 030 46 792 2 257 22 153 1805 73 007 665 14132 14 797
1054 75 944 39 089 36 855 32 482 54 362 2 229 23 297 1909 81 797 2 252 13 161 15 413
1955 81103 40 969 40 134 30 337 61168 2587 25 840 21562 91 747 5274 11 408 16 680
1956 84 803 40 168 44 695 26 537 70 734 2820 26 383 2515 102 452 7337 9 843 17 180
1957 85 681 38 788 46 893 24 207 76 581%) 2 508 22 099?) 2971 104 158 8 984 9573 18 557
Verungliickte Personen Davon verungliickten au
d.
Jabr insgesamt avon Kraft- Personen- Kraft- Last- Sonstigen |Kraftwagen Mopeds Tahr- I\Iff;gf_d;du"d
sgesa Tote und Leicht- riidern |kraftwageniomnibussen{kraftwagen Kfz. zusammen p ridern | .0 r m?zm
Schwerverl.| verletzte - ammen
1936 17 548 —
1937 16 896 -
1938 16 344 —_
1960 28 365
1951 36074
1962 38 502 . . . . .
1953 49 256 21 603 27 653 22 146 7 364 9 644
1954 51 355 21 986 29 369 22 705 . . . . § 521 . . 9 905
1955 54 110 21 708 32 402 22 107 8 641 329 1 445 226 10 641 3 516 7 633 11 149
1956 52 088 21 172 31 816 19 105 10 102 333 1462 259 12158 4773 6 631 11 404
1057 51 999 21 830 30 169 17 328 11 779%) 200 11713) 293 13 533 5537 6152 11 689
2. Mebziffern 1953 = 100
Unf(ille Betciligte Fahrzeuge
Jahr davon mit Mopeds und
Kraft- Personcn- Kraft- Last- Sonstige |Kraftwagen " p
Insgesamt Personen- | nur Sach- riider kraftwagen| omnibusse [kraftwagen Kfz. Zusammen Mopeds | Fahrrider f&gﬁ;}zg
schaden schaden
1936 34,3 . . 34,6 3z 24,9 31,1 16,6 32,5 — 50,7 48,4
1937 2,9 34,4 31,1 17,2 32,5 26,2 29,7 - 16,6 31,0 — 46,6 44,5
1938 32,0 —_—
1950 61,0
1951 75:9
1952 83,7 . . . . . . . . .
1953 I00 100 I00 100 Io0 100 100 100 I00 100 I00 100
1954 108,6 105,3 r12,2 104,7 116,2 98,8 ” 105,2 105,8 112,0 338,7 93,1 104,2
1955 116,0 110,4 122,2 97,8 130,7 114,6 116,6 119,2 125,7 793,T 80,7 I12,7
1856 I21,3 108,3 136,1 85,5 151,2 124,9 119,17 139,3 140,3 I1103,3 69,7 16,1
19574) 122,5%) 104,5 142,8 78,2%) 163,7%) 1 99,8%) I64,4 142,74) 1351,0 67,7 1254
Verungliickte Personen Davon verunglickten auf
Jahr - t davon Kraft- Personen- Kraft- Last- Sonstigen (Kraftwagen Mopeds Fahr- hlf‘ill’:g;d‘::g
insgesamt | pote und Leicht- riidern |kraftwagen omnibussen kraftwagen Kfz. zusammen P ridern Zusammen
Schwerverl.| verletzte l
1936 35,6 —
1937 34,3 -
1938 33,2 _—
1950 57,6
1951 73,2
1952 78,2 . . .
1953 100 I00 I00 roo 00 100
1954 104,3 ror1,8 I106,2 102,5 1157 102,7
1955 109,9 100,5 117,2 99,8 44,5 I115,6
1956 107,6 98,9 II5,1 86,3 168,1 118,2
19567 105,6 I101,I 109,I 78,2 183,8 I121,2
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Unfiille Beteiligte Fahrzeuge
Jahr davon mit I ; Mopeds und
Kraft- | Personen- Kraft- Last- Sonstige |Kraftwagen . p
Insgesamt Personen- | nur Sach- rider kraftwagen| omnibusse |kraftwagen Kfz. zusammen Mopeds | Fahrrider ﬁ;‘;ﬁ:ﬂ:z
schaden schaden |
1936 45,6 . . 4,5 30,3 II 13,1 0,6 45,1 - 13,6 13.6
1937 43,2 24,0 19,2 10,0 28,5 1,1 12,3 0,6 42,5 — 12,4 12,4
1938 41,6 —
1950 67,4
1951 82,5
1952 89,8 . . . . - . . . . .
1953 105,4 55,9 49,5 46,8 70,5 34 334 2,7 I10,0 1,0 21,3 22,3
1954 115y 57,5 54,2 47,8 79,9 3:3 343 2,8 120,3 3,3 19,4 22,7
1955 116,8 59,0 57,8 43,7 88,1 37 37.2 31 132,1 7,6 16,4 24,0
1956 119,6 56,6 63,0 3714 99,7 4,0 37,2 35 I44,4 Io,3 13,9 24,2
1957 118,3 53,6 64,7 335 105,8%) 35 30,5%) [ 43,9 12,4 13,2 25,6
Verunglilckte Personen Davon verungliickten au
Jahr davon Kraft- Mopeds und
Kraft- Personen- Last- Sonstigen |Kraftwagen Fahr- P
Insgesamt | rope und | Leicht- ridern |kraftwagen| Omul- |krafiwagen Kfz. zusammen | 1opeds ridern EE:’;;‘;%T
Schwerverl.| verletzte bussen
1930 32,8 —
1937 31,7 —
1938 30,4 —
1950 44,8
1951 56,1
1952 50,1 . . . . .
1053 742 2,5 41,7 33:4 I1,r I4,5
1954 755 32,3 43,2 33,4 - . . - 12,5 . - 14,6
1955 78,0 35,3 46,7 318 I2,4 0,5 2,1 0,3 15,3 5, Ir,o 16,1
1956 747 29,8 44:9 26,9 14,2 0,5 2,0 0,4 17,1 6,7 9.4 16,1
1957 71,8 30,1 41,7 23,9 16,3%) 0,4 1,6%) 0,4 18,7 7:6 8,5 16,1
4, Auf 100 Unfille
Unfille Beteiligto Fahrzeuge
Jahr davon mit Mopeds und
. ——————| Kraft- | Personen- Kraft- Last- Sonstige [Kraftwagen " p
insgesamé Personen- | nur Sach- rider |kraftwagen| omnibusse kraftwagen Kfz. zusammen Mopeds | Fahrrider ::luh';:\‘:‘lg;
schaden schaden sa
1936 Ioo . . 3,8 66,6 2,3 28,7 1,3 98,9 — 29,9 29,9
1937 I00 55,5 44,5 23,3 66,2 2,6 8,6 1,3 08,6 — 28,6 28,6
1938 100 —
1950 100
1951 100
1952 100 . . . . . . . . .
1053 100 53,1 46,9 44,4 66,9 32 35,7 2,6 104,4 1,0 20,2 21,2
1954 100 51,5 48,5 42,8 71,6 2,9 30,7 2,5 rez,7 3.0 17,3 20,3
1956 100 50,5 49,5 37,4 754 32 35,9 2,6 13,1 6,5 41 20,6
1956 roo 47,3 52,7 31,3 83,3 3.3 31,r 3,0 rz0,7 8,6 11,6 20,2
1957 roo 45.3 54,7 28,3 89,4") 2,9 25,8%) 3.5 121,6 Io,5 11,2 257
Verunglickte Personen Davon verungliickten au
Jahr davon Kraft- I Mopeds und
———| Kraft- | Personen- ra Last- Sonstigen |Kraftwagen Fahr- )
Insgesamt [ oo und | Teicht- riidern |kraftwagen| OMn  |kraftwagen Kfz. zuspmmen | Mopeds rildern h:hl'l;il'(:lcl;lﬂ
Schwerverl.| verlctzte bussen zusamme
1936 73,1 —
1937 73:5 —
1938 73,0 —
1950 66,5
1951 68,0
1952 65,8 . . . . .
19853 70,4 30,9 39,5 367 10,5 13,8
1954 67,6 28,7 38,7 29,9 . . . . Ir,z . . 13,0
1955 66,7 26,8 39,9 27,3 10,6 0,4 8 0,3 13,1 4.3 9.4 13,7
1956 62,4 24,9 37,5 22,5 11,9 0,4 y 0,3 14,3 56 7,8 I3.4
1957 60,7 25,5 35,2 20,2 13,8%) 0,3 1,4%) 0,3 15,8 6,5 7,2 13,7

1) Kraftfahrzeuge auslindischer Streitkriifte sind
gruppen aufgeteilt.
sind. — ?) Ohne Kombinatlonskraftwagen.

nach Erhebungen im Jahr 1956 fiir die drel vorangegangenen Jahre auf die Verkchrsteilnechmer-
— 1) EinschlicBlich Kombinationskraftwagen, die bis 1956 zum Teil auch in der Summe der Liefer- und Lastkraftwagen enthalten
— 4 Unter Bericksichtigung der Anderung in der Erfassung der Verkehrsteilnchmer (vergl. 8. 12) und

von rund 700 in diesen Zahlen nicht enthaltcnen Bagatellunfillen ergibt sich schéitzungsweise 1967 einc MeBziffer bei Unfillen von 123,5, bel den
betelligten Kraftriidern von 79,3 und bei den beteiligten Kraftwagen von 146,7.
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auf die Summe von 104159, gestiegen. Das bedeutet
eine Zunahme um 43 vH. Im Gegensatz dazu hat die
Zahl der an Unfillen beteiligten Zweiradfahrzeuge bis
1954 nur noch wenig zugenommen. Seither geht ihre
Gesamtsumme langsam zuriick. Im einzelnen zeigt sich
bei den Kraftriidern und Fahrridern ein bedeutender
Riickgang. Bei den Kraftrddern war 1954 der Hohe-
punkt der Reihe. 1957 lagen die Zahlen um 22 vH
unter dem Stand von 1953. Die Masse der an Unfillen
beteiligten Fahrrider hat sich bereits von 1953 an
verringert. Im ganzen betrug der Riickgang fast ein

Drittel. Eine Ausnahme unter den Zweiradfahrzeugen -

bilden die Mopeds, die infolge ihrer groBen Verbreitung
nach 1953 immer hiufiger bei Verkehrsunfillen auf-
getreten sind.

Ahnliche Verinderungen haben sich auch in der Zahl
der verungliickten Personen ergeben. Sie ist zum Bei-
spiel bei den Kraftridern von 1953 bis 1957 ebenfalls
um 22 vH zuriickgegangen. Bei den Kraftwagen ist
dagegen in der gleichen Zeit eine Zunahme um 84 vH
eingetreten. Zum Vergleich sei angefiihrt, daBl die Zahl
aller Verungliickten um rund 6 vH gestiegen ist, die
der Toten und Schwerverletzten nur um 1 vH.

Es ist hier wichtig, die GroBenordnung, in der die
einzelnen Gruppen jeweils auftreten, zu vergleichen.
Dazu sei die folgende Ubersicht fiir den Durchschnitt
der fiinf Jahre 1953 bis 1957 gegeben:

Anteil der Gruppen s
(in vH) Aufklg)lgngl:lfalle Verun-
Fahrzeuggruppen |an der Summe der ?L{ll%late
beteiligten| Verun- |beteiligte | Verun- |Fahrzeuge
Fahrzeuge| gliickten |Fahrzeuge| gliickte
Kraftwagen ....... 67 25 Iry l 13 12
Kraftrdder ........ ar 49 36 26 7I
Fahrrider und ’
Mopeds ......... 12 26 2r 14 65
Zusammen 100 100 171 ’ 53 31

Threm hohen Anteil am Verkehr entsprechend um-
faBt die Gruppe der Kraftwagen zwei Drittel der in
der Tabelle aufgefiithrten, an Unfillen beteiligten Fahr-
zeuge. Dagegen entfillt von den in der Ubersicht auf-
gefiihrten verunglickten Personen nur rund ein Viertel
auf Kraftwagen. Die Hauptmasse der Toten und Ver-
letzten ist, abgesehen von den nicht in diese Betrach-
tung einbezogenen Fufigingern, auf den am Verkehrs-
volumen relativ weniger beteiligten Kraftridern, Fahr-
ridern und Mopeds verungliickt. Auf Kraftrader
kamen rund die Halfte aller auf Fahrzeugen ver-
ungliickten Personen. In der Masse der verungliickten
Personen wirken sich also die an Verkehrsunfillen be-
teiligten Kraftrider und auch die Fahrrider viel stér-
ker aus als die zahlenméBig im Verkehr bedeutendere
Gruppe der Kraftwagen. Das héingt eng mit den Unter-
schieden der Gefihrdung zusammen, denen sich die
Benutzer der Fahrzeuge bei Verkehrsunfillen aus-
setzen. Auf 100 beteiligte Fahrzeuge gerechnet sind
bei Kraftwagen im Durchschnitt der fiinf Jahre nur
12 Personen verungliickt, bei Kraftridern dagegen 71.
Das hat zur Folge, daBl die Verunglicktenzahlen zur
Zeit viel stirker von der Entwicklung des Verkehrs
der Kraftrider und der iibrigen Zweiradfahrzeuge be-
stimmt werden als von den Kraftwagen. So liflt es
sich nun leicht erklaren, daB die von 1955 an immer
mehr abnehmende Beteiligung der Kraftrider am Ver-

kehr sich zunéchst in einer im Vergleich zur Unfall-
kurve viel schwicheren Zunahme und ab 1956 sogar
in einer absoluten Abnahme der Zahl der Verungliick-
ten ausgewirkt hat.

Verkehrsunfalle, daran beteiligte Kraftfahrzeuge
sowie die verungliickten Personen

in Baden-Wiirttemberg 1936 bis 1957
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Die oben behandelte eigenartige Abweichung im
Verlauf der Zahl der Verungliickten gegeniiber den
Unfillen erweist sich danach als eine Folge der seit
Jahren zu-beobachtenden Verénderungen der Ver-
kehrsstruktur und dabei hauptsachlich des allmihli-
chen Riickgangs der Kraftrider seit 1955. Bei den
Kraftridern ist zum ersten Male 1955 eine Abnahme
in der Zahl der Verungliickten um 600 Fille gegeniiber
dem Vorjahr eingetreten, die jedoch infolge eines be-
deutenden Zuwachses bei den Mopeds und den Kraft-
wagen im Gesamtergebnis noch nicht sichtbar wurde.
Die geringere Beteiligung der Kraftrider ist erst im
Jahre 1956 in der Zahl der verungliickten Personen
offen zum Ausdruck gekommen. Eine Abnahme der
verungliickten Personen bei den Kraftridern um rund
3000 entsprach einem Riickgang um 1120 Personen in
der Gesamtsumme aller Toten und Verletzten.

In der Zahl der Toten und Schwerverletzten hat sich
diese Verdnderung der Verkehrsstruktur schon etwas
frither gezeigt, wie der nachstehenden Ubersicht ent-
nommen werden kann:

Absolute Veriinderungen der Zahl der verungliickten Personen
gegeniiber dem Vorjahr

Jahr bei Kraftriidern bei Kraftwagen Insgesamt
Verungliickte zusammen
1954 + 559 + 1157 2099
1955 — 508 4+ 2120 + 2755
1056 — 3002 + 1515 — 1122
1057 — 1777 -+ 1377 — 98
darunter Tote und Schwerverletzte

1954 + 19 <+ 360 + 383
1955 — 721 + 566 — 278
1956 — 1261 + 231 — 530
1057 — 339 + 786 + 0656




Beeinflult durch einen Riickgang um 721 Fille bei
den Kraftridern hat sich die Gesamtsumme der Toten
und Schwerverletzten bereits 1955 verringert. Am
stirksten zeigte sich auch hier wieder die Wirkung des
Riickgangs bei den Kraftradern im Jahre 1956, wih-
rend die schwichere Abnahme im Jahre 1957 durch
eine wesentlich stirkere Zunahme der Zahlen bei den
Kraftwagen und Mopeds iiberdeckt worden ist.

Getotete und Schwerverletzte
bei Strafienverkehrsunfdllen
in Baden-Wirttemberg 1953 bis 1957
180
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Eine weitere Moglichkeit, diese Zusammenhinge zu
veranschaulichen, bietet sich, wenn die an Unfillen
beteiligten Fahrzeuge und die darauf verungliickten
Personen auf die Zahl der Unfille bezogen werden,
Auf 100 Unfille gerechnet kamen danach, wie der
Tabelle auf Seite 17 zu entnehmen ist, im Jahre
1953 rund 44 Kraftrider und 104 Kraftwagen, 1957
dagegen nur 28 Kraftrader, aber 122 Kraftwagen. Die
abnehmende Bedeutung der Kraftrider und die wei-
tere Ausdehnung des Verkehrs mit Kraftwagen kom-
men in diesen Zahlen deutlich zum Ausdruck. Ent-
sprechend haben sich auch die Zahlen der verungliick-
ten Personen verindert: .

Auf 100 Unfiille kamen Verungliickte

Darunter
Tahr Insge- . T
! samt | auf Kraft- auf Kraft- auf ' TFub-
riidern 1 wagen Mopeds | ginger
i |
1058 ..o 70 32 ! Ir 14 \ I3
1957 ...l 6r 20 16 14 Ir
Unterschied ....... —9 —_rz {4+ 5 [ — =
1

Im Durchschnitt von 100 Unfiillen sind im Jahre
1953 rund 70 Personen, 1957 dagegen nur noch 61 ver-
ungliickt. An Hand der wenigen Zahlen der vorstehen-
den Ubersicht ist leicht zu erkennen, daB diese ab-
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nehmende Tendenz im wesentlichen durch die Ent-
wicklung bei den Kraftridern bewirkt worden ist. Die
Bedeutung dieser Entwicklung wird darin nochmals
sichtbar, da nicht nur die absoluten Zahlen der Ver-
ungliickten abgenommen haben, sondern dal3 auch ihre
relative Hiufigkeit, bezogen auf 100 Unfille, sich trotz
der Zunahme bei den Kraftwagen ebenfalls verringert
hat.

In der Ubersicht sind auch Zahlen iiber die ver-
ungliickten FuBginger aufgefiithrt, die in diesem Zu-
sammenhang noch einiger erginzender Ausfithrungen
bediirfen. Sie sind bei der Beschreibung der Verkehrs-
struktur und ihrer Verénderungen, die von der Zahl
der an Unfillen beteiligten Fahrzeuge ausgehen mulfl,
zunéchst auBer Betracht gelassen worden. Die Gruppe
der Fuliginger spielt jedoch innerhalb der Masse der
verungliickten Personen eine ziemlich bedeutende
Rolle. Auf sie entfielen im Durchschnitt der Jahre
1953 bis 1957 allein 21 vH der Toten und Schwer-
verletzten und 16 vH der Leichtverletzten.

Die Zahl der verunglickten FuBgénger hingt
zweifellos von der Dichte des Fufigiangerverkehrs ab.
Entscheidend ist jedoch der Zusammenhang mit dem
Fahrzeugverkehr, seiner Stdrke und Zusammen-
setzung, so dall die Frage nahe liegt, inwieweit sich
in der Zahl der verungliickten FuBiginger auch Ein-
fliisse der allgemeinen Struktur des StraBenverkehrs
und ihrer Wandlungen zeigen, oder anders ausge-
driickt, ob sich die Wandlungen des StraBenverkehrs
ebenfalls in der Massc der verungliickten Fullginger
ausgewirkt haben. Fiir die Beantwortung dieser Frage

Verkehrsstruktur und Unfallfolgen
in Baden -Wirttemberg 1936 bis 1957

Beteiligte Fahrzeuge sowie Verunglickte
auf 100 Unfalle
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lassen sich einige Anhaltspunkte nennen, die dafir
sprechen, dafl Kraftriader und auch Fahrrider bzw.
Mopeds relativ viel hdufiger im Verkehr mit Full-
gingern kollidieren, das heiBlt, in Unfille mit Fuli-
gingern verwickelt sind als andere Fahrzeuge wie zum
Beispiel die Personenkraftwagen. Sie ergeben sich aus

3*
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der folgenden Ubersicht iiber die an Unfillen mit
einem zweiten Verkehrsteilnehmer beteiligten Fahr-
zeuge im Jahre 1953.

An Unfillen mit einem zweiten Verkehrsteilnehmer beteiligte
Fahrzeuge 1953

Davon kollidierten |Spalto 3
Insgesamt mit cinem FuBgiinger | in vH
Fahrzeuge it von
Anzahl vH Anzahl vII _|Spalte 1
1 2 3 4 5
Kraftriider ....... 25 083 24,2 3673 43,4 14,6
Fahrrider/Mopeds 12 785 12,3 1179 13,9 9,2
Personenkraftwagen 35135 33,8 2224 26,3 6,3
Lastkraftwagen ... 17 121 16,5 685 8,1 4,0
Sonstige ......... 13 720 13,2 704 8,3 5T
Zusammen 103 849 100 8405 I00 8,2

Die erste Spalte der Tabelle gibt einen Uberblick
iiber die Haufigkeit des Awuftretens der einzelnen
Fahrzeuggruppen bei diescn Unfillen. Thnen ist in der
Spalte 3 gegeniibergestellt, wie oft die Fahrzeuge der
verschiedenen Arten in Unfille mit einem FuBginger
verwickelt worden sind. An 100 Unfillen mit einem
FuBginger war im Durchschnitt 43mal ein Kraftrad
beteiligt, also wesentlich héufiger, als es dem Anteil
von 24 vH entspriiche, den diese Gruppe an der Ge-
samtmasse der Unfille nach der Spalte 1 hat. Geht
man weiter von der Gesamtsumme der an Unfillen
mit einem zweiten Verkehrsteilnehmer beteiligten
Fahrzeuge aus, so ergibt sich, daBl von 100 Kraft-
ridern 15, dagegen von 100 Personenkraftwagen nur
6 in einen Unfall mit einem FuBgénger verwickelt
waren.

Es mufl daher wohl angenommen werden, daB die
Verianderungen in der Verkehrsbeteiligung der Kraft-
rider und auch der Fahrrider bzw. Mopeds auf die
Zahl der verungliickten FuBgénger von groBerem Ein-
fluB} sind als die Schwankungen im Verkehr der Kraft-
wagen. In der Gesamtsumme der verungliickten FuB-
génger ist dies jedoch nicht ohne weiteres erkennbar.
Sie zeigte seit 1953 folgenden Verlauf:

Vi Fubgi Verungliickte auf
Jahr erungliekte Fulginger Kraftriidern
Insgesamt 1953 = 100
1953 9066 Ioo roo
1954 9487 105 103
1955 9546 I05 ~ 100
1956 9743 107 86
1057 8877 98 78

Im Gegensatz zu dem Riickgang bei den Kraftridern
ist die Zahl der verungliickten Fullginger nach einer
voritbergehenden Erhohung im Vergleich zum Jahre
1953 nur wenig zuriickgegangen.

Um diesen Zusammenhang noch weiter zu verfolgen,
lassen sich noch einige Zahlen iiber die Unfille zwi-
schen einem Fahrzeug und einem FuBlgéinger heran-
ziehen, die aus dem Material der StraBenverkehrs-
unfallstatistik von 1953 bis 1956 entnommen worden
sind.

Die Zahl der Unfille zwischen einem Kraftrad und
einem Fullginger hat sich danach von 3673 im Jahre
1953 auf 3141 im Jahre 1956, d. h. um rund 15 vH
verringert. Dagegen haben die Zahlen der Unfélle mit
Personenkraftwagen, Lastkraftwagen und mit Fahr-

rédern bzw. Mopéds zugenommen, so daf} sich auch
fiir die Gesamtsumme aller Fuligéngerunfille bis 1956
eine Erhohung, und zwar um 11 vH ergibt.

Wie der untenstehenden Tabelle entnommen wer-
den kann, hat die Zahl der Unfille mit einem Fufi-
ginger, bezogen auf die Summe aller Unfille zwischen
zwei Verkehrsteilnehmern, von 1953 an stéindig ab-

" genommen. Auf 1000 Unfille dieser Art kamen 1953

rund 151, im Jahre 1957 dagegen nur noch 140 Unfille
mit einem Fulginger. Wie die Berechnung weiter er-
gibt, handelte es sich 1953 bei 65 dieser Unféille um
eine Kollision zwischen Kraftrad und FuBgénger, eine
verhéltnismaBig hohe Zahl, die bis 1957 auf 47 zuriick-
gegangen ist. Umgekehrt hat die Beteiligung der
Personenkraftwagen sowie der Fahrrider und Mopeds
an den FuBgiéngerunfillen in dieser Zeit relativ zu-
genommen.

Unfiille zwischen einem Fahrzeug und einem FuBgiinger sowie
die verungliickten FuBgiinger in Baden-Wiirttemberg

1953 bis 1956
Bezeichnung 1953 1954 19565 1950
Unfille zwischen zwel
Verkehrsteilnehmern . ... .. 56 157 00 704 03 940 67 031
insgesamt
davon zwischen ecinem
FulBgiinger und cinem
Kraftrad ............. 3673 3 904 3 423 3141
Personenkraftwagen ... 2 224 2438 2 604 3027
Lastkraftwagen ....... 685 0496 727 760
Fahrrad/Moped ....... 1179 1327 1537 1766
sonstigen Fahrzeug .... 704 665 741 062
Summe der Unfille zwischen
einem Fahrzeug und einem
FuBgiinger ............... 8 165 9 030 9122 9356
Auf 100 Unfille zwischen 2 Verkehrstellnehmern kamen
Unfiille zwischen einem FuB-
giinger und cinem
Kraftrad ............. 6,5 6,4 5,4 4$7
Personenkraftwagen ... 4,0 4,0 4,2 45
Lastkraftwagen ....... I,2 Iz 1,7 I,I
Fahrrad/Moped ....... 2,1 2,2 2,4 2,7
sonstigen Fahrzeug .... 1,3 1,1 1,2 1,0
Unfillle zwischen Fuginger
und Fahrzeug zusaynmen ... I5,1 14,9 14,3 14,0
Auf 100 Unfiille iiberhaupt kamen
Beteiligte FuBgiinger ...... I5,1 4,6 13,6 12,9
Vérungliickte FuBginger ... 13,0 12,5 8 11§
darunter
Tote ................. 0,7 0,7 0,6 0,6
Schwerverletzte ....... 5.8 ’ 5.4 4,9 4,9
Leichtverletzte ... ..... 6,5 6,4 6,3 6,0

Der durch den Riickgang der Kraftréider im Verkehr
bewirkte EinfluB auf die Zahl der FuBgingerunfille
ist durch eine Zunahme der Kollisionen mit Mopeds
und Personenkraftwagen absolut ausgeglichen worden.
Bei wachsender Unfallsumme hat sich jedoch die Be-
deutung der FuBgingerunfille im ganzen verringert.
Gemessen an der Summe aller Unfille hat auch die
Zahl der verungliickten FuBiginger nicht im gleichen
Mafe mehr zugenommen.

Ebenso als eine TFolge dieser strukturellen Ver-
dnderungen im Verkehr laft sich die oben erwihnte
Beobachtung des stirkeren Ansteigens der Zahl der
Sachschadensunfille und des relativen Riickgangs der
Personenschadensunfille erkliren. Kraftrider, iiber-



haupt alle Zweiradfahrzeuge kommen bei Verkehrs-
unfillen selten nur mit Sachschaden davon. Thre Fah-
rer ziehen sich meistens auch Verletzungen zu. Bei
Personenkraftwagen und Lastkraftwagen entsteht da-
gegen relativ weniger Personenschaden. Das mag durch
die folgenden Zahlen belegt werden:

Von 100 an Unfillen beteiligten Fahrzeugen hatten
im Jahre 1957

Tersonenschaden nur Sachschaden
Fahrridder .................. 76 24
Mopeds ..........ccovuiunen 72 28
Kraftrider ................. 70 30
Personcnkraftwagen ......... 30 70
Lastkraftwagen ............. 25 75

So wird es versténdlich, dal mit dem Riickgang der
Kraftrider und der Zunahme der Personenkraftwagen
in der Masse der Unfille ab 1956 nicht mehr die
Personenschadensfille sondern die Sachschadensfille
iiberwiegen.
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Neben den Auswirkungen der allgemeinen Aus-
dehnung und den strukturellen Anderungen des
StrafBenverkehrs sind auf die Unfallzahlen witterungs-
bedingte Schwankungen der Verkehrsfrequenz in den
einzelnen Jahren, Verbesserungen der Verkehrs-
regelung und auch des Straflennetzes nicht ohne Ein-
fluf} geblieben. Die Wirkungen dieser Faktoren sind
allerdings in kiirzeren Zeitriumen kaum meBbar, was
auch fiir die Geschwindigkeitsbegrenzung gesagt wer-
den kann, die in den letzten vier Monaten des Jahres
1957 in der geschlossenen Ortslage wieder eingefiihrt
worden ist. Thre Auswirkungen sind von den lang-
fristigen Verdnderungen iiberlagert, von denen sie
nicht isoliert werden konnen. Sie werden Gegenstand
besonderer Betrachtungen sein miissen, sobald nach
Ortslagen gegliedertes Zahlenmaterial fiir einen lén-
geren Zeitraum vorliegt?. A. Ander

¢ Uber die Auswirkungen der Geschwindigkeitsbegrenzungen in den
Monaten September bis Dezember 1957 vgl. Statistische Monatshefte
Baden-Wiirttemberg 1958, 1, 8—11.

3. Verkehrsstruktar und zeitliche Schwankungen der Unfallhdnfigkeit

Vorbemerkungen

Seit Bestehen der modernen Straflenverkehrsunfall-
statistik wird es in den meisten Landern zu ihren
Aufgaben gerechnet, die Unfélle in ihrer Verteilung
nach Monaten, Wochentagen und Tagesstunden fest-
zustellen und in dieser Betrachtung womoglich Jahr
fiir Jahr fortlaufend zu beobachten. In manchen
Lindern, wie z. B. in der Bundesrepublik, sind die
Unfille auch daraufhin untersucht worden, wie sie sich
innerhalb der Wochentage auf die Tagesstunden ver-
teilen.

Den mit diesen Auszéhlungen ermdglichten Dar-
stellungen kommt insofern eine ziemliche Bedeutung
zu, als dadurch Einblicke in die rhythmischen Schwan-
kungen des Stralenverkehrs gewonnen werden konnen,
iiber die es sonst neben den nur in groBen Abstinden
durchfithrbaren  Straflenverkehrszihlungen kaum
brauchbare statistische Anhaltspunkte gibt. Allerdings
sind diese Auszihlungen auf die einfache Gliederung
der gesamten Unfallmasse nach Monaten, Wochen-
tagen und Tagesstunden beschrankt geblieben. Es
scheint, daB3 weder die Statistik noch die Verkehrs-
wissenschaft die hier liegenden Erkenntnismoglich-
keiten bis jetzt voll ausgeschopft hat.

Begniigt man sich nicht mit der Feststellung des
Verlaufs der Gesamtkurve aller
unfille, sondern versucht zu einer Erklirung der hier-
bei sichtbaren regelmiBigen Schwankungen oder der
Abweichung davon zu gelangen, so treten neue Fragen
auf, die den Einsatz weiterer statistischer Mittel
erfordern. Als ein passendes Beispiel mag hier der
Verlauf der Unfallkurve iiber die 12 Monate eines
Jahres angefiihrt werden. Das regelméflige Ansteigen
der Zahlen bis zur Jahresmitte und ihr allméhlicher
Riickgang bis zum Winteranfang ist bekanntlich damit
zu erkliren, daB die grofle Masse der Kraftrader wih-
rend der winterlichen Jahreszeit nur noch in beschrénk-
tem Umfang am Verkehr teilnimmt. Bis jetzt stand
nur ¢in Hilfsmittel zur Klarstellung dieses Sachverhalts

~

StraBenverkchrs.

zur Verfiigung, ndmlich die ebenfalls nach Monaten

"ermittelten Zahlen der an den Unfilllen beteiligten

Verkehrsteilnehmer, mit denen sich in anschaulicher
Weise zeigen laBt, wie mit der stirker werdenden
Beteiligung der Kraftrider im Friihjahr auch die
Unfallzahlen betrichtlich ansteigen®.

Die Unfallkurven, mit deren Darstellung sich die
Statistik bis jetzt im allgemeinen begniigt hat, er-
weisen sich hiernach gewissermafien als die Summen
von mehreren Einzelreihen sehr verschiedener Gestalt.
Wie wenig vermag z. B. das bisher gegebene Bild der
Vertcilung auf Wochentage oder Tagesstunden auszu-
sagen, wenn es auf die Gesamtzahl der Unfille
beschriankt bleibt. Statt regelmiBig diese nur groben
Auszihlungen der nach weiteren Gesichtspunkten
nicht mehr gegliederten Gesamtmasse vorzunehmen,
wire es viel fruchtbarer, die fiir die wichtigsten Grup-
pen von Verkehrsteilnehmern bestehenden Grund-
formen der zeitlichen Verteilung festzustellen. Dazu
bestehen grundsitzlich zwei Moglichkeiten, nédmlich
die Auszéhlung

1. der Verkehrsteilnehmer, die an den Unfillen in
den einzelnen Monaten, Wochentagen oder Tages-
stunden beteiligt waren,

2. der Unfille in der zeitlichen Verteilung, geglicdert
nach Merkmalen der Verkehrsbeteiligung.

Eine Auszéhlung der Verkehrsteilnehmer ist 1955
und 1956 fir das ganze Bundesgebiet einheitlich,
und zwar getrennt fiir die Verteilung nach Wochen-
tagen und nach Tagesstunden durchgefiihrt worden.
In der Kombination zwischen Monaten und Tages-
stunden lieB sich damit die wohl fir jede Art der
Verkehrsteilnchmer typische ,,Wesensform® (Winkler)
der zeitlichen Verteilung erkennen und darstellen. Da
im Durchschnitt an einem Unfall zwei Verkehrsteil-
nehmer beteiligt sind, ist es jedoch damit nicht méglich,

* Vgl dazn das Schaubild in: Die StraBenverkehrsunfiille in Baden
Wilrttemberg im Jahre 1953, Statistik von Baden-Wiirttemberg, Band 13
Scite 30.



die einzelnen Kurven gewissermaflen durch Addition
zu einem Gesamtbild zusammenzufigen. Wenn dies
versucht werden soll, so muB} von der zweiten Maoglich-
keit ausgegangen werden, bei der sich Einzelreihen
ergeben, die sich anndhernd noch addieren lassen,
wodurch die Zusammenhéinge am besten tiberschaubar
gemacht werden koénnen.

Eine Aufgliederung der Masse der Unfélle nach
Merkmalen der Verkehrsstruktur 1a8t sich allerdings
nicht ganz ohne Einschrinkungen erreichen. Versuche
dieser Art sind in Baden-Wirttemberg fir das Jahr
1953 durchgefithrt worden'®. Dabei sind Teilmassen
gebildet worden von Unfillen

1. an denen eine bestimmte Art von Verkehrsteil-
nehmern, zum Beispiel Kraftrider, beteiligt waren,

2. bei denen eine Ursache bei einer bestimmten
Verkehrsteilnehmerart festgestellt wurde.

Die Auszihlung von Unfillen, an denen zum Beispiel
Kraftrider, Personenkraftwagen oder Lastkraftwagen
beteiligt waren, hat den Nachteil der Doppelzahlung.
Fiir Untersuchungen von Zeitreihen und von zeitlichen
Verteilungen lassen sich an Stelle des ersten Ver-
fahrens einfach die Summen der an Unfillen betei-
ligten Verkehrsteilnehmer der verschiedenen Arten
verwenden, die viel leichter ausgezéhlt werden kénnen.
Auch bei einer Gruppenbildung unter Einbeziehung
der Unfallursachen kommen noch in zahlreichen Fillen
Doppelzahlungen vor, nimlich dann, wenn gleich-
zeitig bei mehreren Verkehrsteilnehmern Unfall-
ursachen festgestellt worden sind. Diese Doppel-
zdhlungen lassen sich nur vermeiden, wenn hierbei
eine Unterscheidung der Ursachen nach ihrer Bedeu-
tung getroffen wird, oder anders ausgedriickt, wenn die
Unfallmasse nach der Art der Verkehrsteilnehmer auf-
gegliedert wird, bei denen ganz oder iiberwiegend
nach den polizeilichen Angaben die Ursache des Un.-
falles gelegen hat. Dem mdégen grundsétzlich Bedenken
entgegenstehen, weil nach dieser polizeilichen Angabe
die Schuldfrage keinesfalls als endgiiltig geklart an-
gesehen werden kann. Die praktische Durchfithrung
des Verfahrens wird dadurch begiinstigt, dal} es sich
bei den Unfillen mit Ursachen bei mehreren Verkehrs-
teilnehmern nur um einen verhéltnismiBig kleinen
Ausschnitt handelt, der 1957 in Baden-Wiirttemberg
etwa 16-18 vH der Gesamtmasse umfallt. Die Ein-
ordnung der Unfélle muBite hierbei nach dem Gewicht
und der Bedeutung der einzelnen Ursache versucht
werden. VerhdltnismaBig unbedeutend (1,3 vH) war
die Zahl der Unfille, bei denen dies nicht méglich
war. Sie kénnen deshalb bei der Darstellung des
Zusammenhanges der Verkehrsunfille vernachlassigt
werden.

Die Verwendung der Ursachen zur Abgrenzung von
Untergruppen der Unfille nach Art der Verkehrs-
teilnehmer hat in diesem Zusammenhang hauptséich-
lich die Bedeutung eines Hilfsmittels, um eine voll-
stindige Gliederung der Unfille nach Merkmalen der
Verkehrsstruktur zu erreichen!!, wie sie auch bei den
Toten und Verletzten durchgefiihrt werden kann. Die

1 Vgl. dazu: Statistik von Baden-Wiirttemberg, Band 13, S. 50—54;
A. Ander, Die Unfiille von Kraftridern in Baden-Wiirttemberg im Jahre
1954. Jahrbiicher fiir Statistik und Landeskunde von Baden- Wiirttemberg,

2. Jahrgang, 1. Heft, S. 70—84.

1 Das schiieBt nicht aus, dicses Verfahren auch im Ralnen der Ursachen-
forschung oder in anderem Zusammenhang zu verwenden, wic dies in
zwel spiiteren Abschnitten geschehen ist. (Vgl. S. 37 ff. und 48 ff.).

hierbei erzielten Gruppen der Unfille entsprechen
ungefihr auch dem Anteil der einzelnen Verkehrs-
teilnehmerarten an der Gesamtsumme, so daBl damit
der Einflul von kurzfristigen Verdnderungen in der
Zusammensetzung des Straflenverkehrs ziemlich zu-
verldssig dargestellt werden kann.

Bei der Auswertung der Straflenverkehrsunfall-
statistik in den Jahren 1955 bis 1957 sind der Erfor-
schung der =zeitlichen Schwankungen, mehrfache
Bemiihungen unter Verwendung verschiedener Me-
thoden gewidmet worden, deren wichtigste Ergebnisse
im folgenden mitgeteilt werdent2.

Die jahreszeitlich bedingten Schwankungen

Der charakteristische Verlauf der monatlichen Un-
fallkurve steht in engem Zusammenhang mit der je
nach Witterung und Jahreszeit schwankenden Ver-
kehrsdichte und der entsprechend unterschiedlichen
Beteiligung der wichtigsten Fahrzeuggruppen im
Verkehr. Den Witterungsverhéltnissen sind Fahrrider,
Mopeds und Kraftrider, also alle Zweiradfahrzeuge
stark ausgesetzt, die deshalb in den Wintermonaten
vielfach stillgelegt werden. Sie erscheinen aus diesem
Grunde in der kilteren Jahreszeit auch in einem viel
geringeren Umfang unter den an Unféllen beteiligten
Verkehrsteilnehmern als in den Sommermonaten.
Diese Riicksichtnahme auf die Jahreszeit ist bei
Personenkraftwagen, Lastkraftwagen und allen anderen
Kraftfahrzeugen, die einen mehr oder weniger groflen
Witterungsschutz bieten, nicht erforderlich. Sie bleiben
auch in den kilteren Monaten noch im Verkehr, bis
schlieBlich Frost und Glitte oder starker Schneefall
voriibergehend zu einer stirkeren Einschrdnkung ihrer
Benutzung fithren. Die Zahl der an Unfillen beteiligten
Kraftwagen steigt deshalb vom Beginn bis zur Mitte
des Jahres weniger steil an und zeigt damit viel gerin-
gere saisonale Schwankungen als die der an Unfillen
beteiligten Kraftrader und Fahrrider. Im ganzen wird
das Bild der Unfallkurve hauptsidchlich durch diese
beiden unterschiedlichen Bewegungsformen hestimmt.

Um diesen Sachverhalt noch etwas leichter veran-
schaulichen zu konnen, sind in dem nebenstehenden
Schaubild die Unfille fiir die Gruppe der Zweirad-
fahrzeuge und der Personen- sowie Lastkraftwagen
zusammengefallt und gegeniibergestellt. In der gleichen
Gliederung werden auch die Zahlen der Toten und
Schwerverletzten mit in die Betrachtung einbezogen.

Die beiden Gruppen von Unfillen unterscheiden
sich durch den Grad ihrer Schwankungen. Der nied-
rigste Wert der Reihe der Zweiradfahrzeuge im Januar
liegt um 72 vH unter dem Monatsdurchschnitt, den
sie mit ihrem Hochstwert im Juli 1957 um 53 vH
ibertrifft. Bei der Reihe der Unfille von Personen-
kraftwagen und Lastkraftwagen sind die Abweichun-
gen vom Monatsdurchschnitt wesentlich niedriger. Die
groBte Abweichung ergibt sich hier fiir den tiefsten Wert
im Februar mit — 26 und im August mit 4 22 vH.

11 Pabei kann, ganz gleich ob von der 1. oder der 2. der angefithrten Mog-
lichkeit ausgegangen werden soll, die Aufglicderung der StraBenverkehrs-
unfiille nach Verkehrsteilnehmern in Verbindung mit Merkmalen der Zeit
geradezu als Probefall fiir die Zweckmii8igkeit der fiir 1957 elngerichteten
Organisation der statistischen Aufbereitung angeschen werden. Die wiin-
schenswerte vollstiindige Auszihlung des gesamten Materials cines Jahres
muBte jedoch mit Riicksicht auf anderc vordringliche Arbeiten noch
aufgeschoben werden, so da8 nur einige wichtige, in den verschiedenen
Jahren erarbeitete Ausschnitte geboten werden kénnen.
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Eigentiimlich ist im Verlauf der Reihe der Personen-
und Lastkraftwagenunfille der verhéltnismifB3ig hohe
Wert im Januar und im Dezember. Er ist offensichtlich
eine Folge der in der winterlichen Witterung begriin-
deten Erschwerungen des Verkehrs, die in diesen
Monaten eine Erhéhung der relativen Unfallhéufigkeit
bewirkt haben. Das ergibt sich auch daraus, dal
sowohl im Januar als auch im Dezember bei der
polizeilichen Unfallaufnahme héufig Glatte der Strale
infolge von Eis oder Schnee sowie Nebel als mit-
wirkende Unfallursachen festgestellt worden sind. Die
Anzahl der ermittelten Fille betrug im

Januar 3084 Oktober 350
Februar 526 November 197
Miirz 44 Dezember 1794

Wie in der bildlichen Darstellung leicht zu erkennen
ist, ergibt die Addition beider Reihen eine Kurve, die
von jhrem tiefsten Punkt im Februar bis zur Jahres-
mitte auf mehr als das Doppelte ansteigt, um dann
wieder bis zum November zu fallen. Der unterschied-
liche Einfluf der beiden Reihen kommt in den sehr
wechselnden Anteilen an der Gesamtsumme deutlich
zum Ausdruck. So gingen im Januar nur 9 vH der
Gesamtsumme aller Unfille auf Kraftrider, Mopeds
und Fahrriader zuriick, im Juli dagegen fast ein Drittel.

Noch ausgeprigter ist dies bei den Zahlen der Toten
und Schwerverletzten, die in der gleichen Gliederung
gegeniibergestellt werden. Infolge ihrer griofleren Ge-
fahrdung, auf die oben schon kurz eingegangen wor-
den ist'?, liegt hier die Hauptmasse der Toten und

Der Anteil der Personen- und Lastkraltwagen sowie der
Zweiradiahrzeuge an der Summe der Unfiille und der Toten
und Sehwerverletzten in Baden-Wiirttemberg 1957
nach Monaten

Unfiille | Tote und Schwerverletzte
{ d"vﬁlrls;::‘}iltc }l{z_‘i“l’t" davon verunglilckt auf
ing- 'y ' Kraft. | ins- c
Mons: Personen-'  Kraft- Kraft-
fonat gesamt und Last-) ridern, |gesamt PCrsonen-  rggerp,
kraft- | Mopeds u. }“‘d Ij"s"' Mopeds u.
wagen Fahrriidern kraftwagen goprriidern
| Anzahl vH Anzahl v .
Januar 5850 i 79,9 9,1 086 40,1 31,1
Februar 4740 | 65,9 17,8 1069 23,4 44,2
Miirz, 6104 56,8 26,2 1664 17,1 2,9
April 6742 | 55,4 29,6 1807 19,8 57,2
Mai 7972 | 53,3 31,2 2271 17,1 61,6
Juni 8641 53,3 2,6 2481 20,4 60,8
Juli 9205 | 549 31,2 2 481 21,0 64,1
August 9222 1 55,0 30,7 2 601 | 205 60,2
September | 7308 | 56,7 20,6 1840 zrr 588
Oktober 6 825 57,8 26,9 1 689 18,8 58,6
November 6153 61,5 23,6 1484 23,4 52,8
Dezember 6769 71,4 15,6 1457 34,2 41,1
1957 85681 593 26,4 21830 22,0 56,0
Schwerverletzten bei den Zweiradfahrzeugen. Der

Anteil dieser Gruppe von Verkehrsteilnehmern an der
Gesamtsumme von Toten und Schwerverletzten, der
im Januar 31 vH ausmachte, vergroBerte sich bis zum
Juli auf 64 vH, also fast zwei Drittel, um dann wieder
bis Dezember auf 41 vH zuriickzugehen.

13 Vgl 8. 18.
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Unfille und beteiligte Verkehrsteilnehmer nach Wochentagen

davon am
- Insgesart
Bezeichnung Zeit Sonntag | Montag | Dienstag | Mittwoch |Donnerstag| Freitag | Samstag
Anzahl
vH
|
Unfiille insgesamt .......................... 1954 75 044 12,4 14,9 13,5 13,3 13,9 15,0 17,0
1955 81103 12,8 14,7 13,0 13,2 13,7 15,1 17,5
1956 84 863 12,2 185,01 12,8 13,6 13,6 15,7 17,6
1957 85 081 12,3 14,5 13,6 13,0 14,0 15,8 17,1
Unfille mit Ursachen bei Kraftridern ....... 1954 18 463 20,0 13,7 II,r 10,9 I1,9 13,6 18,8
An Unfiillen beteiligte Kraftrider ...... ... ... 1956 26 409 18,6 13,8 11,4 I,z 11,8 13,5 19,2
Unfille mit Ursachen bei Mopeds ........... 1955 3 266 16,4 13,6 10,8 11,9 12,6 143 20,4
An Unfillen beteiligte Mopeds .............. 1956 7 337 14,6 I4.4 12,4 r2,I 12,7 I5,4 18,4
Unfiille mit Ursachen bei Personenkraftwagen 1955 35 317 14,4 14,1 Iz,7 12,9 13,5 14,6 17,8
An Unfilllen beteiligte Personenkraftwagen ... 1956 85 377 13,1 14,9 12,3 13,5 13,6 14,7 17,9
Unfille mit Ursachen bei Lastkraftwagen .... 1955 17 623 3,9 16.,9 I5,9 15,4 15,5 17,8 14,6
An Unfillen beteiligte Lastkraftwagen ....... 1956 24 956 1,9 17,2 15,4 16,5 16,2 17,9 14,9

Uniiille und beteiligte Verkehrsteilnehmer
nach Wochentagen

Wie die Ergebnisse der regelméafig durchgefithrten
Auszéhlungen erkennen lassen, hat sich das Bild der
unterschiedlichen Haufigkeitsverteilung auf die Wo-
chentage seit 1954 nicht nennenswert geéndert. Mit
einem Anteil von 17,0 bis 17,6 vH an der Gesamt-
summe war der Samstag weitaus der unfallreichste Tag
der Woche. Hier mischt sich bereits der auslaufende
Geschifts- und Berufsverkehr mit dem 6rtlichen und
tiberdrtlichen Wochenendverkehr. Eine relativ hohe
Unfallhiufigkeit zeigt auch der Freitag, der nach und
nach mit dem Ubergang zur fiinftidgigen Arbeitswoche
fiir groBe Teile der Wirtschaft zum Wochenschlu3
geworden ist, an dem sich der Berufs- und Geschiifts-
verkehr nochmals besonders zusammendringt. Auf
den Freitag entfielen 1954 noch 15,0 vH, 1957 dagegen
15,5 vH aller Unfialle. Am Wochenbeginn ist die Unfall-
héufigkeit ebenfalls etwas hoher als in der Wochen-
mitte. Sie ist am Sonntag mit einem Anteil von 12,2
bis 12,8 vH weitaus am geringsten.

Dieses Gesamtbild der Verteilung geht jedoch auf
ziemlich unterschiedliche und wechselnde Verhiltnisse
der Verkehrsbeteiligung der wichtigsten Fahrzeug-
gruppen zuriick. Um dies im einzelnen noch deutlich
zu zeigen, sind in der obenstehenden Tabelle auch
Zahlen uber die Haufigkeitsunterschiede der Unfille
mit Ursachen bei einem Moped, Kraftrad, Personen-
oder Lastkraftwagen und der Beteiligung solcher Fahr-
zeuge an Verkehrsunfillen wiedergegeben. Dabei zeigen
sich in'der Verteilung der Unfélle nicht unbetrichtliche
Unterschiede. So beschranken sich die Unfélle von
Lastkraftwagen in der Hauptsache auf Wochentage.
Der Verkehr von Lastkraftwagen spielt am Sonntag
keine nennenswerte Rolle. Am héchsten ist die Unfall-
héufigkeit bei Lastkraftwagen am Montag und am
Freitag. Sie ist auch samstags niedriger als an den
iibrigen Wochentagen. Wohl als Folge des nocheinmal
stark zunehmenden Geschiftsverkehrs und des gleich-
zeitig einsetzenden Wochenendverkehrs tritt dagegen
im Verkehr der Personenkraftwagen der Samstag als
der unfallreichste Tag hervor. Auch am Freitag, Sonn-
tag und Montag sind die Unfallzahlen héher als an
den anderen Wochentagen. Ein wesentlich anderes
Bild ergibt sich wieder bei den Kraftridern, deren
Anteil am Verkehr des Wochenendes ziemlich bedeu-

tend ist. Als unfallreichste Tage ergeben sich hier der
Samstag und der Sonntag. Ahnliche Verhiltnisse
bestehen auch bei den Mopeds.

Die Schwankungen der Unfallhdufigkeit im Verlauf
der Wochentage

Ein vollstindiges Bild der Verkehrsschwankungen
in ihrer Auswirkung auf die Unfallhiufigkeit ergibt
sich jedoch erst, wenn die Unfille nicht nur nach
Wochentagen allein, sondern innerhalb der Wochen-
tage auch noch nach Tagesstunden ausgezéhlt werden.
Ein Beispiel fiir eine solche Verteilung ist friither fiir
die Kraftradunfélle des Jahres 1954 gegeben worden 4.
In gleicher Weise sind dann fiir 1955 die Unfélle mit
Ursachen bei Personenkraftwagen und bei Lastkraft-
wagen untersucht worden. Eine vollstindige Auf-
bereitung der Gesamtmasse aller Unfélle nach diesen
Gesichtspunkten konnte bis jetzt noch nicht durch-
gefiihrt werden. Die vorhandenen Reihen lassen jedoch
einige bemerkenswerte Unterschiede der TUnfall-
verteilung fiir diese Verkehrsteilnehmergruppen er-
kennen. Sie sind in dem Schaubild auf Seite 25
dargestellt.

Das Schaubild ist vor allem dazu geeignet, die Be-
wegung der Reihen untereinander zu vergleichen. Dabei
ergibt sich, dal am Sonntag die Reihen der Kraftrad-
unfille und der Unfille von Personenkraftwagen in
Bewegung und Rhythmus weitgehend miteinander
iibereinstimmen. Nach einer, gemessen an den anderen
Wochentagen, relativen hohen Héaufung der Unfille
nach Mitternacht und in den frithen Morgenstunden
steigt die Kurve der Verteilung von 6 Uhr morgens bis
um 12 Uhr an, wo sich, wohl bedingt durch die Mittags-
zeit, wieder ein kleiner Riickgang ergibt. Die Kurve
zeigt zwischen 14 und 15 Uhr ihren Héhepunkt, den
sie nach einer voriibergehenden Abschwichung zwi-
schen 17 und 19 Uhr anndhernd wieder erreicht, um
von da an bis zum Tagesende besténdig zu fallen.
Zwischen 23 und 24 Uhr tritt noch einmal eine kleine
Erhohung der Unfallhdufigkeit auf. Diese grofBie
Ubereinstimmung 148t erkennen, daB am Sonntag
Personenkraftwagen wie Kraftrider durchweg zum

4 Die StraBenverkehrsunfillle in DBaden-Wiirttemberg im Jahre 1954,
Statistik von Baden-Wiirttcmberg, Band 25, S. 18f. und Ad. Ander,
Die Unfille von XKraftridern in Baden-Wiirttemberg im Jahre 1954,
Jahrbiicher fiir Statistik und Landeskunde von Baden-Wilrttemberg,
2. Jg., Heft 1, S. 77f.



in Baden - Wirttemberg 1955

Unfalle mit Ursachen bei einem Personenkraftwagen
nach Wochentagen und Tagesstunden

insgesamt 35317 Unfalle
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gleichen Zweck verwendet werden, ndmlich als Be-
forderungsmittel finr Ausfliige oder zur Errcichung von
Gaststitten, Sportplitzen, Kinos usw.

Wihrend der Woche, von Montag bis Freitag, haben
die beiden Kurven die stark hervortretende Spitze von
17 bis 18 Uhr gemeinsam. An der ausgepragten Unfall-
hiufung zwischen 6 und 8 Uhr morgens und an der
noch etwas stirkeren Haufung nach ArbeitsschluB} ist
zu erkennen, dafBl die Kraftrider wihrend der Woche
hauptséchlich dem Berufsverkehr dienen. Zwischen
diesen beiden Spitzen gehen die Unfille relativ zuriick,
wenn man von der voritbergehenden Unfallhdufung in
der Zeit des Mittagsverkehrs absieht. Im einzelnen
fallt dabei noch auf, daB die Unfallhdufung vor Ar-
beitsbeginn montags am héchsten ist. Bei den Per-
sonenkraftwagen setzt der Verkehr zur gleichen Zeit
ein. Die Unfallhaufigkeit geht jedoch hier nicht wie
bei den Kraftridern nach Arbeitsbeginn wieder zu-
riick, sie steigt vielmehr fast stetig weiter bis zu einem
Hohepunkt um die Mittagszeit. Die Unfallkurve ver-
lauft in dieser Zeit bei den Personenkraftwagen dhn-
lich wie bei den Lastkraftwagen. Bei beiden Reihen
zeigt sich iiber die Mittagszeit von 12 bis 14 Uhr ein

4. Verkehrsteilnehmer, verungliickte

Verkehrsteilnchmer

Nach den Angaben in den Statistischen Melde-
bléttern sind im Jahr 1957 in Baden-Wirttemberg bei
StraBenverkehrsunfillen insgesamt 161715 unmittel-
bar beteiligte Verkehrsteilnehmer gezéhlt worden, das
sind alle Verkehrsteilnehmer, die selbst Schaden erlitten
haben oder aber fiir die cine Ursache, die zu dem
Unfall gefithrt hat, nachgewiesen wurde.

In der nachstehenden Tabelle ist die Masse der an
StraBenverkehrsunfillen beteiligten Verkehrsteilneh-
mer in der Gliederung nach Schadensarten der Unfille
wiedergegeben. Nahezu die Hilfte aller an Unfillen
beteiligten Verkehrsteilnehmer, n#amlich 47,4 vH,
waren Personenkraftwagen. Kraftrider, einschliefllich
Motorroller, sind mit 15,0 vH, Lastkraftwagen mit
13,7 vH, Fulginger mit 6,2 vH, Fahrrider mit
5,9 vH und Mopeds mit 5,6 vH an der Gesamtzahl
beteiligt. In den restlichen 6,2 vH ist eine Vielzahl
weiterer Verkehrsteilnehmerarten zusammengefa(3t,
denen, einzeln betrachtet, keine nennenswerte Be-
deutung hbeigemessen werden kann. Bemerkenswert
ist, daBl sich der Anteil fiir Personenkraftwagen, mit
diesen Zahlen iiber mehrere Jahre verglichen, weiter
erhoht, der fiir Kraftrider hingegen gleichzeitig ab-
nimmt. Diese Zusammenhinge wurden an anderer
Stelle schon niher ausgefiihrt.

In der Regel sind mehrere Verkehrsteilnehmer in
einen Unfall verwickelt. Von den Arten der jeweils
kollidierenden Verkehrsteilnehmer wird nun die
Schwere des Personenschadens, aber auch die Hohe
des Sachschadens weitgehend abhidngen. Es ist danach
verstdndlich, dal FuBginger, Fahrrider, Mopeds und
Kraftrider mehr an Personenschadensfillen, Kraft-
wagen hingegen in stirkerem Mafle an reinen Sach-
schadensfillen beteiligt sind. In der Tabelle kommen

geringer Riickgang, der auf eine Verminderung des
Verkehrs wihrend der Mittagspause hinweist. Um die
Zeit des Geschiftsschlusses steigen die Unfallzahlen
bei den Personenkraftwagen als Folge der nun herr-
schenden hochsten Verkehrsdichte des Tages noch
einmal stark an. Bei Lastkraftwagen dagegen wird der
um die Mittagszeit erreichte Hohepunkt auch abends
kaum mehr erreicht oder iberschritten. Lediglich am
Freitag ist die Unfallhdufung zur Zeit des Geschifts-
schlusses auch bei Lastkraftwagen etwas ausgeprigter
als an den anderen Wochentagen.

Ein wesentlich anderes Bild der Verteilung der Un-
fille auf die einzelnen Tagesstunden bietet der Sams-
tag, an dem die Verkehrsspitze in die Mittagszeit fallt.
Das gilt vor allem fiir Personenkraftwagen und Kraft-
rider. Auch der Lastkraftwagenverkehr zeigt zu dieser
Zeit nochmals einen Héhepunkt, um darauf bis zum
Abend stark zuriickzugehen. Bei Personenkraftwagen
und Kraftridern setzt von 14 Uhr an wieder ein stér-
kerer Verkehr ein, der bis in die Abendstunden anhilt.
VerhiltnismiBig hoch im Vergleich zu den anderen
Wochentagen ist samstags die Unfallhdufung in den
Abend- und Nachtstunden. A. Ander

Personen und Unfallursachen 1957

diese Zusammenhiinge, wenn man die jeweiligen Ver-
kehrsteilnehmerzahlen auf die Unfille nach den fiinf
Schadensarten aufteilt, deutlich zum Ausdruck. Wenn
die relativ sicheren Kraftwagen etwa gegeniiber Fahr-
ridern, Mopeds, Kraftridern und FuBgingern auch
unter den Unfillen mit Getdteten, Schwer- oder
Leichtverletzten noch vor den Kraftridern zahlen-
miBig an erster Stelle stehen, so besagt dies lediglich,
daB Personenkraftwagen, die heute unter den Fahr-
zeugen im Straflenverkehr am stérksten vertreten sind.
dementsprechend hdufig mit schwicheren Verkehrs-
teilnehmerarten zusammentreffen. Diese sind dann
aber auch meist die stirker Betroffenen, wie beispiels-
weise Fufiginger, Radfahrer, Moped- oder Kraftrad-
fahrer.

Rund 79 vH der insgesamt an Unféllen beteiligten
Verkehrsteilnehmer waren Kraftfahrzeuge. Rechnet
man die Mopeds hinzu, so ergibt sich fiir Motorfahr-
zeuge ein Anteil von 85 vH. Ihre beherrschende Rolle
im StraBenverkehr kommt hierin deutlich zum Aus-
druck.

Von der Gesamtzahl der Verkehrsteilnehmer waren
118569 an Unféllen in Bereichen der geschlossenen
Ortslage und 43146 an Verkehrsunfillen in nicht-
geschlossener Ortslage beteiligt. Es kamen danach in
Baden-Wiirttemberg im Jahre 1957 auf je 100 Unfalle
in der geschlossenen Ortslage 193 und in der nicht-
geschlossenen Ortslage 178 Verkehrsteilnehmer. Dar-
aus geht hervor, dafl die Haufigkeit der Kollisionsfélle
als Folge des dichten Verkehrs innerhalb geschlossener
Ortslagen relativ gréfler ist als auf freien Strecken.
Umgekehrt kommen auf StraBenabschnitten in der
nichtgeschlossenen Ortslage, die in der Regel ein zii-
gigeres Fahren ermoglichen, Unfélle mit nur einem
beteiligten Verkehrsteilnehmer verhéltnismiBig héu-
figer vor.



Die an StraBenverkehrsunfillen beteiligten Verkehrsteilnehmer 1957

Davon waren beteiligt an Unfiillen mit

YVerkehrs- —— — - - - , - - - -

teilnehmer ‘r nur Sachschaden von
Terk insgesamt Getdteten Schwerverletzten | Leichtverletzten : DM und

Art der Verkehrsteilnehmer g ¢ t {iber 200,— DM 200,; DM und
enjger
invIif v, invH v, invH v. in vH v. . in vH v.
Anzahl vH Anzahl Spalte 1 Anzahl Spalte 1 Anzahl Spalte 1 Anzahl Spalte 1 Anzahl Spalte 1
[

Kraftriider insgesamé ........ 24 267 I5,0 745 3, 7679 31,6 8 041 35,0 2101 8,9 5041 20,8
Kraftrider ... 18 091 Ir,z 623 3,5 6121 33,8 6 381 353 1526 8,4 3 440 19,0
Motorroller 6176 3,8 122 2,0 1558 25,2 2 260 36,6 835 10,3 1 601 25,9

Personenkraftwagen?) ........ 76 581 47,4 841 I,r 8 840 rr,6 13 573 17,7 27 417 35,8 25 010 33,8
Kombinationskraftwagen . 3 304 2,0 55 1,7 449 13,6 610 18,5 ‘ 1088 32,9 1102 33,3

Kraftomnibusse ............. 2 508 1,5 34 1,4 243 0,7 373 14,9 908 36,2 049 37,8

Lastkraftwagen?) ............ 22 099 3,7 371 1,7 2126 9,6 2 099 13,6 | 89030 40,4 7 664 34,7
ohne Anhiinger bis 3500 kg 5192 ,2 47 | 0,9 535 10,3 817 15,7 1754 33,8 2039 39,3

von 3501 kg bis 9000 kg . 8 607 4 I 102 | 1,5 660 2,9 872 13,0 2682 40,0 2381 35,6
9001 kg und mehr ....... 2142 1,3 37 ’ 1,7 191 8,9 244 II,.4 904 2,2 7606 35,8
ohne Gewichtsangabe .... 1489 0,8 22 1,5 132 8,9 215 T4,4 423 28,4 697 46,8
mit Anhiinger bis 3500 kg .. 268 0,2 2 0,7 16 6,0 35 13,1 127 474 88 32,8
von 3501 kg bis 9000 kg . 1550 1,0 37 | 2,4 152 9,8 191 12,3 699 43,1 471 30,4
9001 kg und mehr ....... 4 282 2,7 119 | 2,8 108 9,5 550 12,8 2217 51,8 988 23,1
ohne Gewichtsangabe .... 479 0,3 5 { I,0 32 6,7 75 5,7 133 27,8 234 48,8

Zugmaschinen ............... 2073 1,3 70 3.4 | 329 15,9 319 15,4 647 31,2 708 34, I

Sonstige Kraftfahrzeuge ... ... 808 0,6 12 rny | 69 7,7 81 9,0 207 23,1 529 58,9

StraBenbahnen .............. 1803 I,r 35 2,0 224 I2,4 283 15,7 563 31,2 608 38,7

Lisenbahnen ........... 193 0,1 26 13,5 30 15,5 28 14,5 79 40,9 30 15,6

Bespannte Fuhrwerke ........ 1 060 0,7 23 2,2 167 15,8 220 20,7 223 21,0 427 40,3

Fahrriider .................. 9 573 5,9 180 I,9 2732 28,5 4 319 45,1 | 145 I,5 2197 23,0

MOPEAS « . eveveeeeeaarannnns 8 084 5,6 200 2,2 2 805 31,2 3484 8.8 | 384 5H3 2111 23,5

FuBgiinger .................. 10 099 6,2 5069 5,7 4421 43,8 4 528 44,8 93 0,9 488 4,8

Gefithrte oder frei herum-
laufende Tiere ............ 1 009 0,6 10 I,0 124 12,3 3685 36,2 157 I5,5 353 35,0

Sonstige Verkehrsteilnchmer .. 568 0,3 10 r,8 92 16,2 124 21,8 82 4,4 260 45,8

Insgesamt 161 715 100 3126 1,9 29 881 18,5 39 337 24,3 42 006 26,0 47 365 29,3

'y Einschl, Xombinations-Kraftwagen. — 2) Nach dem zuliissigen Gesamtgewicht, bei Lastziigen des Zugfahrzcuges.

Fir die in StraBenverkehrsunfille verwickelten
FuBgénger kann nun noch eine erweiterte Gliede-
rung nach der besonderen Art ihrer Teilnahme am
Verkehr vorgenommen werden. In ihr sind dann zwar,
wie aus der nachstehenden Tabelle entnommen werden
kann, manche Gruppen nur noch wenig besetzt.
Dennoch erscheint diese Darstellungsform gelegentlich
zweckmaBig, weil sich auch aus einer nur geringen
Besetzung vereinzelter Gruppen oder aus dem vélligen
Fehlen von Fillen fiir diese oder jene Art ihrer Teil-
nahme am Verkehr zweifellos wichtige Schliisse ziehen
lassen. Die Hauptmasse stellen mit rund 91 vH aller
an Unfillen beteiligten FuBligiinger Einzelpersonen dar,
die beim Gehen oder Stehen auf der Fahrbahn oder
bei ihrem Uberqueren, gelegentlich aber auch véllig
ahnungslos auf dem Gehweg, in StraBenverkehrs-
unfille verwickelt werden. Demgegeniiber erscheinen
die iibrigen Positionen in der Tabelle mit zusammen
nur 9 vH kaum mehr bedeutungsvoll, wenn es sich
bei ihnen nicht um besondere Arten von Fuliginger-
unfillen handeln wiirde. Das gilt vor allem von Ver-
kehrsunfillen zwischen Fahrzeugen und Kindern.
Mehr als die Halfte dieser Unfille hatten getétete
oder aber schwerverletzte Personen zur Folge. Meist

war in diesen Féllen wohl das Recht auf der Seite der
Kraftfahrzeugfiithrer. Diese tragischen Unfille sollten
aber fiir alle Fahrzeugfithver Veranlassung sein, ohne
Riicksicht auf die Rechtslage mehr Vorsicht zu iiben.
Die Zahlen in der Tabelle lassen auch die Gefihrdung
der StraBenarbeiter bei der Ausiibung ihres Berufes
durch den Kraftfahrzeugverkehr erkennen, die in den
Bereichen der nichtgeschlossenen Ortslagen erheblich
grofer ist, als auf den Strafien im Innerortsverkehr.
Auf- und Abspringer, also Personen, die in schon
fahrende Fahrzeuge zusteigen wollen und solche, die
noch in Bewegung befindliche Fahrzeuge vor ihrem
Halten verlassen, verungliicken in der Hauptsache im
Ortsverkehr. Im allgemeinen waren es Fahrgiiste von
StraBenverkehrsunternehmen, wic Straflenbahnen,
Obussen und Omnibussen, fir die Zu- und Aussteige-
moglichkeiten in der Regel innerhalb der bebauten
Gebiete vorgesehen sind. Der Anteil der Personen, die
ein Fahrrad im Nebenhergehen schieben, ist hingegen
in der nichtgeschlossenen Ortslage auffallend hoch.

Rund 84 vH aller an StraBlenverkehrsunfillen betei-
ligten FuBginger wurden bei Unfillen in geschlossener
Ortslage angetroffen. Auf dic nichtgeschlossenen Orts-
lagen kamen danach etwa 16 vH. Nicht ganz die

Die an StraBenverkehrsunlillen hetciligten Fufigiinger naeh Arten 1957

In geschiossener | In nichtgeschlossener Davon bei Unfilllen mit
Art der FuBgiinger Ortslage Ortslage Insgesamt " o .
_ 'oten u. Schwerverl. | Leichtverletzten
Anzahl vIL Anzahl vH Anzahl vH Anzahl vil Anzahl vl
Einzelpersonen belmm Gehen bzw, Stehen

auf Fahrbahn oder Gehweg .......... 7719 90,7 1445 90,8 9164 90,7 4 526 90,7 4137 9I,4
FuBgiinger mit Kinderwagen .......... 31 0,4 12 0,8 43 0,4 20 0,4 16 0,4
Spiclende Kinder . .................... 356 42 21 1,3 377 37 190 3,8 165 3,6
Kinder mit Roller .................... 146 n7 9 0,6 155 I,5 86 1,7 5 1,2
FuBgingergruppen (ab drei Personen) . .. 13 0,1 9 0,6 232 0,2 4 0,1 13 0,3
Marschkolonnen .. ...l 5 0,0 1 o,r1 6 "o — — [ 0,1
StraBenarbelter ...... ... .. oL 40 0,5 27 1,7 67 |7 31 0,6 30 0,7
Fubginger mit Fahrrad ............... 65 0.8 52 3,2 117 I,z 54 1,r 130 0,8
Aul-und Abspringer ..., L., 133 1,6 15 0,9 148 1,5 ki 1,6 70 1,5
Zusammen 8508 100 159 100 10099 100 4990 100 4528 100

4*
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Hilfte, nimlich 49 vH, waren in Unfille verwickelt,
bei denen Personen getotet oder schwerverletzt wurden,
weitere 45 vH in Unfille, bei denen lediglich leichter
Personenschaden entstanden ist. 6 vH aller Unfille
mit FuBgingerbeteiligung hatten nur Sachschaden
zur Folge.

Von der Gesamtzahl der FuBBgéngerunfille im Jahre
1957 in Baden-Wirttemberg ereigneten sich 70 vH
bei Tag und 30 vH bei Dunkelheit. In der nicht-
geschlossenen Ortslage, also auf den freien nicht um-
bauten StrafBenabschnitten waren hingegen von jeweils
100 an Unféillen beteiligten Fullgéingern 52 an Tagos-
unfillen und 48 an Nachtunféillen beteiligt.

Im Jahre 1957 sind zum ersten Mal auch die Per-
sonenkraftwagen, dhnlich wie bisher die Kraft-
rider, nach Hubraumklassen ausgezdhlt worden.
Die fiir Kraftrider angewandte Gliederung nach Hub-
raumklassen wurde noch erweitert und auch auf die
Motorroller ausgedehnt. Die Ergebnisse dieser Zéhlung
sind in der nebenstehenden Tabelle zusammengefaft.

Wenn von den nur schwach besetzten Klassen ab-
gesehen wird, vermag die Ubersicht einige bemerkens-
werte Aufschliisse zu vermitteln. So 1a8t sich z. B.
entnehmen, daBl Kraftrider iiber 250 cm?® Hubraum
nur noch verhiltnisméBig selten in Unfélle verwickelt
werden, was dafiir spricht, dafl sie auch nur noch in
geringerer Zahl im Verkehr sind. Unter den Personen-
kraftwagen stellen die Fahrzeuge von 1000 bis 1250 cm3
Hubraum mit 43 vH die Hauptmasse. Auf Kraftwagen
der grofleren Hubraumklassen entfallen 39 vH, auf
Fahrzeuge mit weniger als 11 Zylinderinhalt 18 vH.

Ahnlich wie die an Unfallen beteiligten Kraftrader
und Personenkraftwagen in einer tiefen Gliederung

Die an Unfillen beteiligten Kraftrider und Personenkraftwagen
nach Hubraumklassen 1957

Personen-

Kraftriider kraftwagen

Hubraumklassen in cm? (ohne Motorroller | (cinschiieBl.

Motorroller) Kombinat.-

kraftwagen)

bis unter 50 ....... 48 12 —_
von 50 ,, " 125 ....... 2 655 1180 45
, 125 ,, ., 250 ....... 12 207 4805 1496
» o 230 ,, ’ 350 ....... 1542 59 10868
, 850 ,, ,, 500 ....... 752 ) 1369
» 500 ,, . 750 ..., 298 2 4 5061
5y 150, 5, 1000 ....... 2 —_ 3014
,» 1000 ,, s 1250 ..., — _ 28180
,, 1250 ,, ,, 1500 ....... — — 11 888
, 1500 ,, , 2000 ....... — — 8748
5 2000 ,, ,, 2500 ....... — — 3399
» 2500 ,, 3000 ....... —_ — 543
;; 38000 und mehr ........... — —_ 459
auBerdem ohne Hubranm-

angaben ................... 527 112 11811
Zusammen 18 091 6176 76 581

nach Hubraumklassen ausgezahlt worden sind, lifit
sich die statistische Masse der in Unfille verwickelten
Lastkraftwagen nach dem zuldssigen Gesamt-
gewicht noch weiter aufteilen, als das bisher in der
Statistik geschehen ist. Bei der Bildung von Gewichts-
klassen in der Tabelle ist auch auf die im StraBlenver-
kehrsrecht geltenden Gewichtsabgrenzungen Bedacht
genommen worden, auf die hier kurz hingewiesen sei.
So gilt z. B. das Fahrverbot fiir Sonn- und gesetzliche
Feiertage von 0 bis 22 Uhr nach § 4a StraBenverkehrs-
Ordnung (StVO) nur fir Lastkraftwagen iiber 7,5t
Gesamtgewicht. Auch die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit, die ab 1.9.1957 in §9 StVO geregelt ist,

Die an Unfiillen beteiligten Lastkraltwagen nach dem zuliissigen Gesamtgewicht sowie nach Ortslagen 1957

Lastkraftwagen
~_ ohne Anhiinger mit Anhiingeriii - _ iilsge_smnt
Gewichtsklassen in Tonnen?) ' darunter darunter darunter
in geschlossener in geschlossener in geschlossener
Fahrzeuge Ortslage Fahrzeuge Ortslage Fahrzeuge Ortslage
B " Anzahl vH Anzahl vH Anzahl vH
R - . — [ iadn - —

bis einschlieBlich 0,5 ............... 30 22 73 1 1 100 31 23 74

itber 0,5 ,, . 1 147 128 87 3 3 I00 150 131 87
,» 1,0 ,, ’ 1,6 ..o, 1054 884 84 26 16 62 1080 900 83
» 1,56, " 2,0 ool 2031 1693 83 606 54 82 2097 1747 83
o 2,0, " 25 oo, 601 1448 75 31 23 74 632 471 75
iiber 2,5 bis einschlieBlich 3,0 ............... 402 319 79 28 19 . 68 130 338 79
» 3,0, ' 35 e 884 631 77 94 55 590 978 736 | 73
itber 3,5 bis cinschlieBlich 4,0 ............... 1453 1120 77 49 38 78 1502 1158 ! 77
y 4,0, » 45 ..o, 522 379 73 48 28 58 570 . 407 7r
»w 45, " 50 ...l 226 ) 152 67 38 23 61 264 175 66
» 5,0 ,, " 5,0 ...t 289 ) 212 73 54 31 57 343 ' 243 7I
9,5, . 6,0 ............... 323 249 77 42 | 26 62 365 275 .75
» 6,0 ,, » 6,5 ..., 347 269 78 88 18 55 435 317 73
» 6,5 ,, . 70 1254 871 70 200 155 52 1533 1026 , 66
iiber 7,0 bis cinschlieBlich 7,5%) ............... 471 345 73 125 70 56 596 ) 415 .70
iiber 7,5 bis einschlieBlich 8,0 ............... 341 : 250 73 102 56 55 443 308 . 69
» 8,0 ,, ' 85 i 917 637 70 510 269 53 1427 906 | 64
» 8,5, ' 9,0 (i 388 254 66 130 66 51 518 320 62
iiber 9,0 bis cinschlieBlich 9,5 ............... 108 73 68 82 37 45 190 110 . 58
» 9,5 ,, ,, 10,0 ...l 77 49 64 65 30 46 142 . 79 56
,» 10,0 ,, . 1,0 ...l 489 350 73 438 210 48 027 ' 566 61
,» 11,0, " - 323 203 63 444 197 44 767 400 2
» 12,0 ,, » 13,0 ... 201 191 66 497 217 44 788 408 52
,» 13,0 ,, » 14,0 ........... ... 272 174 64 744 201 39 1016 . 4685 46
5 14,0 ,, »s 150 ..., 305 178 58 1003 400 40 1308 . 578 44
»s 15,0 ,, ” 16,0 ....... ... ... 188 114 6r 890 358 40 1078 | 472 44
o 16,0 e 38 27 7r 60 31 2 98 58 59
auBerdem ohne Gewichtsangabe ............... — ' — — — — — 2371 1465 = 62
Insgesamt 13771 10278 | 75 5957 2752 46 22099 14495 as

) Zuliissiges Gesamtgewicht, bei Lastziigen des Zugfahrzeuges — ?) Darunter mit 7,5 t Gesamtgewicht 121 Lastkraftwagen ohne Anhiinger( 81 in ge-

schlossener Ortslage) und 44 mit Anhiinger (22 {n geschlossener Ortslage)



unterscheidet besondere Regelungen fiir Lastkraft-
wagen bis 7,5t Gesamtgewicht und fir schwerere
Fahrzeuge. Danach ist die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit fiir Fahrzeuge bis zu 7,5 t Gesamtgewicht auf
allen StraBen auf 80 km/h, fiir schwere Lastkraftwagen
auf Autobahnen auf 80 km/h, auf den anderen Straflen
dagegen auf 60 km/h, innerhalb geschlossener Ortslage
aber allgemein auf 50 km/h festgesetzt. Beriicksichtigt
man, daB vor Einfithrung dieser Regelung die Hochst-
geschwindigkeit fir Lastkraftwagen iiber 2,5 t Gesamt-
gewicht im Ortsverkehr auf 40 km/h sonst auf 60km/h
begrenzt war, so hat die Neuregelung der Geschwindig-
keitsbeschrinkung ab  September 1957, so unwahr-
scheinlich dies auch klingen mag, praktisch zu einer
Heraufsetzung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keiten fiir Lastkraftwagen gefiihrt. Das ist aber gleich-
bedeutend damit, daB heute fiir alle Arten von Last-
kraftwagen und Lastziige auf Autobahnen und auf dem
iibrigen StraBBennetz auBerhalb der geschlossenen Orts-
lagen die gleichen zuléssigen Hochstgeschwindigkeiten
gelten. Eine weitere wichtige Bestimmung besagt z. B.,
daB Kraftwagen bis zu 3 Achsen — also auch Last-
kraftwagen ohne Anhdnger — bis 3,5t Leergewicht,
was etwa 7t Gesamtgewicht entsprechen dirfte, noch
mit Fithrerschein der Klasse 3 gefahren werden kénnen.
Ein Fahrzeugfihrer, der seine Fahrerlaubnis mit einem
Personenkraftwagen, haufig Kleinwagen, erworben hat,
kann mit ihr nun auch Lastkraftwagen der genannten
Gewichtsklasse fahren — §4 Straflenverkehrs-Zulas-
sungs-Ordnung (StVZO). Die Bestimmungen iiber die
hochstzuldssige Fahrdauer nach § 15a StVZO und iber
die Fahrtenschreiber nach §57a StVZO gelten fir
Lastkraftwagen ab 7,5 t Gesamtgewicht. Das héchst.
zuldssige Gesamtgewicht fiir Einzelfahrzeuge mit zwei
Achsen ist neuerdings auf 12 t, fiir Lastziige auf 24 t
beschrinkt (§ 3¢ StVZO).

Die aufgefithrten Beispiele fiir die verschiedenen
Gewichtsklassen der Lastkraftwagen allein sind schon
hinreichende Begriindung fiir eine tiefergehende Auf-
gliederung der Zahlen der in Unfille verwickelten
Fahrzeuge. Die Zahlen in der vorstehenden Tabelle
lassen zunichst nur einen Uberblick iiber die Ver-
teilung der an Unfillen beteiligten Lastkraftwagen
nach Gewichtsklassen zu.

Es zeigt sich, daB 62 vH aller in Unfille verwickelten
Lastkraftwagen Einzelfahrzeuge, 38 vH hingegen Last-
ziige waren. Die Mehrzahl der Lastkraftwagen ohne
Anhinger, ndmlich 75 vH, wurden bei Unfillen in
geschlossener Ortslage angetroffen. Lastziige — sie
werden meist im Giterfernverkehr eingesetzt — verun-
gliicken demgegeniiber hiufiger in nichtgeschlossenen
Ortslagen. Nur 46 vH von ijhnen waren an Straflen-
verkehrsunfillen innerhalb bebauter Gebiete beteiligt.
Unter den Einzelfahrzeugen sind, obwohl das Schwer-
gewicht bei den kleineren Wagen liegt, alle Gewichts-
klassen vertreten. Lastziige sind hingegen erst ab etwa
6,5t Gesamtgewicht der Zugfahrzeuge aufwirts in
stirkerem MaBe an Unfillen beteiligt.

Tote und Verletzte

Im Jahre 1957 wurden in Baden-Wiirttemberg im
Fahrverkehr auf o&ffentlichen Wegen und Plitzen
1829 Personen getotet und 50170 Personen verletzt.
Bei 20001 Personen war eine stationdre Behandlung
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erforderlich. Sie werden im folgenden etwas verein-
fachend als Schwerverletzte bezeichnet. Bei deniibrigen
verletzten 30169 Personen waren die Verletzungen
leichterer Art, so daB sich die Betroffenen ohne fremde
Hilfe in ambulante Behandlung bzw. hédusliche Pflege
begeben konnten. Im téglichen Durchschnitt wurden
danach im Jahre 1957 in Baden-Wirttemberg bei
235 Straflenverkehrsunfillen 5 Tote und 137 Verletzte
gezahlt.

Gliedert man die Zahl der bei StraBenverkehrs-
unfillen insgesamt verungliickten Personen nach der
Art ihrer Teilnahme am Verkehr, so kann man fest-
stellen, daf8 die Mehrzahl von ihnen, namlich 56 vH
auf Kraftridern oder Personenkraftwagen zu Schaden
gekommen ist. Aber auch Fullginger, Radfahrer und
Mopedfahrer treten, wie der nachstehenden Tabelle
entnommen werden kann, aus der Masse der Betrof-
fenen deutlich hervor.

Die bei StraBenverkehrsunfillen getoteten und verletzten
Personen nach der Art ihrer Verkehrsheteiligung 1957

Getotete
. . Schwer-  Leicht-
Verungliickt Getotete n
verletzte verletzte Verletzte
Anzahl
Auf Kraftrad insgesamt ...... 580 0 784 9 958 17 328
Kraftrad ................ 497 5 436 7 304 13 237
Motorroler .............. 89 1348 2854 4091
Personenkraftwagen!)....... 323 4 086 7370 11 779
Kombinationskraftwagen . 13 198 359 550
Kraftomnibus ............. 1 58 | 231 200
Lastkraftwagen?®) .......... 52 340 779 1 1171
ohne Anhiinger bis 3500 kg .. 19 150 346 515
von 3501 kg bis 0000 kg .. 14 84 211 | - 309
0001 kg und mehr ........ 5 23 52 80
mit Anhiinger bis 3500 kg ... — 4 16 20
von 3501 kg bis 9000 kg .. 4 19 40 63
9001 kg und mehr ........ 10 60 114 | 184
Zugmaschine .............. 38 118 111 ‘ 2067
sonstigem Kraftfahrzeug ... 4 [} 16 28
StraBenbahn .............. 3 27 134 | 164
Bisenbahn ... ... ... ... ... 1 — 2 3
bespanntem Fuhrwerk .. ... 11 73 143 | e27
Fahrrad .................. 106 2179 3 807 6 152
Moped .................... 160 2 352 3025 5 537
Als FuBgiinger .............. 474 3014 4 489 ‘ 8 877
sonst. Verkehrsteilnehmer . ., 10 64 104 178
Zusammen . . 1829 20 001 ‘ 30169 . 51999
Auf 1000 Verkehrsteilnehmer kamen
Auf Kraftrad Insgesamt 1 280 410 714
Kraftrad ............ .. 28 300 404 732
Motorroller .. ............ 14 218 | 430 662
Personenkraftwagen?)....... 4 54 . 96 154
Kombinationskraftwagen ... 4 60 109 173
Kraftomnibus ............. I 23 I 92 Izé
Lastkraftwagen?) .......... 3 15 , 35 53
ohne Anhiinger bis 3500 kg .. 3 22 52 77
von 3501 kg bis 9000 kg .. 2 12 , 32 46
0001 kg und mehr ........ 2 Ir 24 37
mit Anhinger bis 3500 kg ... — s | 22 27
von 3501 kg bis 9000 kg .. 3 rz ! 26 4r
9001 kg und mehr ........ 2 Iq4 ‘ 27 43
Zugmaschine .............. 18 57 ! 54 129
sonstigem Kraftfahrzeug ... 4 7 ; 18 29
StraBenbahn .............. 2 I35 74 97
Eisenbahn ................ 5 — Ir 16
bespanntem Fuhiwerk ..... Io0 69 135 214
Fahrrad .................. 17 228 398 643
Moped ................ 18 262 336 616
Als YuBgiinger 47 388 d44 879
sonst. Verkehrsteilnehmer ... 6 47 66 113
Zusammen . . 11 124 187 322
') Einschl. Kombinationskraftwagen, — ?) Nach dem zukissigen Gesamt-

gewlcht, bei Lastziigen des Zugfahrzeuges.

In der Tabelle wird auch auf die Zahlen der Ver-
kehrsteilnehmer Bezug genommen. Es ist errechnet
worden, wie viele verungliickte Personen auf jeweils
1000 Verkehrsteilnehmer der einzelnen Gruppen
kommen. Damit wird ein zahlenmiBiger Uberblick
moglich tiiber den unterschiedlichen Grad der Unfall-
gefihrdung bei den einzelnen Verkehrsteilnehmer-
gruppen. Auf 1000 der beteiligten Kraftrider (ohne
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Motorroller) sind z. B. 28 Tote, 300 Schwerverletzte,
404 Leichtverletzte, insgesamt also 732 Personen
verungliickt. Auf 1000 beteiligte Personenkraftwagen
kamen dagegen nur 4 Tote, 34 Schwerverletzte, 96
Leichtverletzte, zusammen 154 verungliickte Personen.
An den z. T. betrachtlichen Unterschieden der Zahlen
der Verunglickten je 1000 der beteiligten Verkehrs-
teilnehmer ist unschwer zu erkennen, dafBl die Kraft-
wagen, inshesondere auch die Lastkraftwagen relativ
viel sicherer sind als die Zweiradfahrzeuge. Die hochste
Zahl der Verungliickten ergibt sich begreiflicherweise
fiir die Gruppe der FuBginger. Fiir Motorroller, Mopeds
und Fahrrider sind die Zahlen zwar etwas niedriger
als fiir Kraftrader, ihrer GréBenordnung nach kommen
sie denen der Kraftrider aber sehr nahe. Unter den
Kraftwagen erscheinen Fahrer und Mitfahrer von
Personenkraftwagen und Kraftomnibussen zunéchst
in stirkerem MaBe Gefahren ausgesetzt, als solche von
Lastkraftwagen. Dieser Unterschied ist wohl weit-
gehend auf die zweifellos schwerere Bauweise der Last-
kraftwagen zuriickzufithren. Dazu kommt aber auch,
daBl dem Verwendungszweck der Fahrzeuge ent-
sprechend, die Zahl der Mitfahrer auf Personenkraft-
wagen, insbesondere aber auf Omnibussen, vielfach
hoéher sein wird als etwa auf Lastkraftwagen. Auf-
fallend hoch ist auch die Zahl der verungliickten
Personen je 1000 Verkehrsteilnehmer bei Zug-
maschinen. Zwar ist hier wegen der kleinen statistischen
Masse bei einer Beurteilung der Zahlen Vorsicht
geboten, man wird aber keinen FehlschluBB machen,
wenn man sie mit der allein auf ihren Verwendungs-
zweck abgestellten Bauart dieser nur langsam fahren-
den Kraftfahrzeuge im Zusammenhang sieht.

Von 100 mit Kraftridern an StraBenverkehrs-
unfillen beteiligten Fahrzeugfithrern sind im Jahre
1957 in Baden-Wirttemberg 54 mehr oder weniger
schwer verletzt worden. Kraftwagen bieten ihren
Fahrzeugfithrern offensichtlich mehr Sicherheit. Nur
7 von jeweils 100 an Unfillen beteiligten Fiihrern von
Personenkraftwagen sind bei Verkehrsunféllen auch
selbst verungliickt. Bei Lastkraftwagen waren es drei
Fahrer, bei Omnibussen einer, die bei Unfillen auch
selbst Verletzungen davongetragen haben. Fiir die
Rad- und Mopedfahrer ergeben sich mit 64 bzw. 61 vH

noch hohere Anteile als fiir Kraftradfahrer. Aus der
Tabelle geht somit hervor, dal auf den ihrer Bauart
nach schwereren Fahrzeugarten die Fahrer weniger
héufig selbst zu Schaden kommen, als etwa auf Fahr-
zeugen leichterer Kategorien.

Die bei StraBenverkehrsuntillen auf Fahrzeugen verungliickten
Personen nach Fahrern und Mitfahrern 1957

. Verungliickte
Verungliickt aufl
Fahrer Mitfahrer Zusammen
insgesamt
Kraftrad ................ 0000, 13179 4149 17 328
Personenkraftwagen ........... 5 581 0198 11779
Kraftomnibus ................ 16 274 200
Lastkraftwagen ... ............ 029 542 1171
Zugmaschine ................. 139 128 267
bespanntem Fuhrwerk ......... 159 (i) 227
Fabhrrad ..................... G 093 59 6152
Moped ... 5434 103 5537
auf 1000 Fahrzcuge
Kraftrad . ..o 543 | 71 714
Personenkraftwagen ........... 73 8r 154
Kraftomnibus ................ 7 109 116
Lastkraftwagen ............... 28 23 53
Zugmaschine ................. 64 59 123
bespanntem Fuhrwerk ......... 150 64 214
Fabhrrad ..................... 637 [ 643
Moped .................. ..., 6os Ir 616

Diese Zusammenhénge gelten nun nicht nur fiir
verschiedene Kraftfahrzeugkategorien, sie sind auch
schon innerhalb einer Fahrzeugart, wenn man eine
Grofeneinteilung etwa nach dem Hubraum vornimmt,
wie dies in der nachstehenden Tabelle geschehen ist,
gegeben. Es erweisen sich also nicht nur Lastkraft-
wagen sicherer als Personenkraftwagen und diese
wiederum sicherer als Kraftrider. Vielmehr sind unter
den Personenkraftwagen, aber auch unter den Kraft-
ridern, jeweils die stirkeren Maschinen und damit
leistungsfihigeren Fahrzeuge sicherer als die mit
schwiicheren Motoren und entsprechend leichterer
Bauart. In der Tabelle fillt auf, da3 von 100 an Un-
fillen beteiligten Fahrzeugfilhrern in den Kkleinen
Hubraumklassen mehr verungliicken, als auf Fahr-
zeugen mittlerer oder groferer Hubraumklassen. Ganz
klar treten diese Zusammenhinge bei den Kraftridern,
aber auch bei den Motorrollern hervor. Auch fiir

Die an Unfilllen beteiligten Fahrzeugliihrer von Kraftridern und Personenkraftwagen nach Hubraumklassen der Fahrzeuge

Kraftriider (ohne Motorroller) Motorroller Personenkraftwagen')
Hubraumklassen in em? Tahrzeug- | darunter verunglickt | panrzeug- _darunter verunglickt | poprjeug. darunter verungliickt
fithrer Anzahl vH fihrer Anzahl vH fihrer Anzahl vH
1

bisunter 50 ................... 48 27 (56,3) 12 7 (58,3) — -
50 ,, - 125 oo e 2055 1634 61,3 1180 595 50,4 45 13 (28,9)
125 ,,  ,, 250 ...eniiiiiiiiaia... 12207 7019 57,2 1805 2376 49,4 1'496 228 15,2
250 ,, . 350 ... 1542 811 52,6 59 17 (28,8) I:OGS 127 o Tn9
350 ,, . 500 ... .. 752 384 5101 [ 3 (50,0) 1369 111 i 8,1
500 ,, 5, T30 ..., 208 123 41,3 2 1 (50,0) 4:561 587 8,5
750 5, 4y 1000 ......eiieeiiii... - I— — — — — 3014 216 | 42
1000 ,, 4, 1250 ................... — ! —_ - — — — 28 180 2173 | 77
1250 ,, 4, 1500 .......i.i.iiiii... — —_ — — — - 11 888 2 7.2
1500 , 4, 2000 ................... — i — — — — — 8748 507 58
2000 ,, o 2800 ... .. _— —_ — — —_ — 3399 217 | 6,4
2500 ,, ,, 3000 ................... — - — — — — 543 33 6,1
3000 und mehr ... il — — - — — — 459 28 6,1
auBerdem ohne Hubraumangaben ... ... 527 164 31,1 112 18 16,1 11 811 689 5.8
Zusammen 18 091 10162 56,2 6176 3017 48,9 76 581 5581 7,3

1} EinschlicBlich Kombinationskraftwagen




Personenkraftwagen gilt, da Fahrzeugfiithrer von
Kleinwagen bei StraBenverkehrsunfillen verhiltnis-
maBig haufiger verletzt werden. Wahrend bei den
Kraftradern und Motorrollern eine strenge Abhéingig-
keit fiir die gezeigten Zusammenhinge gegeben ist,
sind die entsprechenden Zahlen fiir Personenkraft-
wagen geringfiigigen Schwankungen unterworfen. Das
ist auf die zum Teil groBeren Unterschiede in der Bau-
weise bei Personenkraftwagen zuriickzufiithren. So wird
die Zahl der verungliickten Fahrzeugfiihrer bei fron-
talem Zusammenstol fiir Fahrzeuge mit Heckmotor
sicherlich héher sein, als fiir solche, bei denen der
Motorblock in Kollisionsfallen noch einen gewissen
Schutz bietet.

Die Zahlen iiber die verungliickten Mitfahrer hingen
in erster Linie von der Fahrzeugart ab. Beim Kraftrad
ist hinter dem Fiihrersitz noch eine weitere Sitz-
gelegenheit fiir einen Mitfahrer vorgesehen. Im Per-
sonenkraftwagen sind in der Regel Platze fur vier
Personen einschlieBlich Fahrzeugfiithrer vorhanden.
Das kommt auch in den Zahlen zum Ausdruck, wonach
es sich unter jeweils 100 verungliickten Personen auf
Kraftridern bei 24, auf Personenkraftwagen hingegen
bei 53 um Mitfahrer gehandelt hat. Es gilt auch fir
Fahrriader und Mopeds. Das heute schon soziusfeste
Moped tritt bei StraBenverkehrsunfidllen immer héu-
figer auf. Die Zahlen fiir verungliickte Mitfahrer
sind daher fiir Mopeds hoher als fiir Fahrrider, auf
denen nach der StVO nur Kinder bis zu 7 Jahren
mitgenommen werden diirfen, falls fiir sic eine geeignete
Sitzgelegenheit auf dem Fahrrad vorhanden ist und
der Fahrer dadurch nicht behindert wird.

Unfallursachen

Die Ziahlung der von den Polizeibeamten getroffenen
vorliufigen Feststellungen von Unfallursachen hat im
Jahre 1957 eine Summe von 172317 Fillen ergeben.
Davon betrafen 134808 Feststellungen oder 78 vH
unmittelbare Ursachen, die im Verhalten der Fiihrer
von Fahrzeugen begriindet sind. In 3991 Féllen wurden
technische Mingel festgestellt. Auf falsches Verhalten
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der Fulginger waren 8605 Feststellungen zuriick-
zufithren. Neben den meist im menschlichen Verhalten
begrindeten Ursachen wurden von den Polizei-
beamten bei StraBlenverkehrsunfillen 24913 Umsténde
erkannt, die ursidchlich zum Zustandekommen der
Unfille beigetragen haben. In 18688 Fallen handelt es
sich dabei um StraBenverhiltnisse, 3982 mal um
Witterungseinfliisse und 2243 mal um andere Einfliisse.

Auf 100 Unfille in Baden-Wiirttemberg im Jahre
1957 kamen somit 157 Ursachen bei Fithrern von Fahr-
zeugen, 5 Feststellungen technischer Mingel, 10 Ur-
sachen bei Fullgingern und 29 Feststellungen #ulerer
Umsténde, zusammen also 201 Feststellungen.

Es entfallen danach im Durchschnitt nicht ganz
zwei Ursachenfeststellungen auf einen Unfall. Nun gibt
es Unfialle — z. B. infolge Nichtbeachtens der Vor-
fahrt — die schon mit einer Ursachenfeststellung aus-
reichend erklirt sind. Bei anderen Verkehrsunfillen
werden hingegen mehrere Ursachenfeststellungen not-
wendig sein. Der eine Polizeibcamte trigt alle erkenn-
baren Ursachen, die fiir die Erklarung des Unfall-
ablaufes erforderlich sind, in das Statistische Melde-
blatt ein, andere beschrinken sich auf die Feststellung
einer Ursache, die ihnen wichtig erscheint. Dazu kommt,
daB der Ursachenkatalog im Statistischen Meldeblatt,
der dem Polizeibeamten die Eintragungen erleichtern
soll, weitgehend nach den Bestimmungen des StraBen-
verkehrsrechts ausgerichtet ist, d. h. dafl die wich-
tigsten Verstoe gegen die Regeln im Straflenverkehr
auch im Statistischen Meldeblatt als Unfallursachen
erscheinen. So heillt es z. B. ,,Zu dichtes Auffahren im
Verkehr. Gemeint damit ist der Unfallvorgang, bei
dem ein Kraftfahrzeug auf ein ihm voranfahrendes
anderes Kraftfahrzeng auffihrt. Es wird nach den
Bestimmungen des StraBenverkehrsrechts hier in der
Regel immer dem auffahrenden Fahrzeug dic Ursache
zugeschrieben. Die Unfille sind aber nicht selten, bei
denen ein Kraftfahrzeug durch auflerhalb des Fahr-
zeugs liegende Einfliisse veranlafit, plétzlich bremsen
muf} und es dadurch zu einem Auffahren nachfolgender
Fahizeuge kommen kann. Auch wenn nach unserem

Ausgewiihlte Unfallursachen beim Fahrzeugliihrer nach der Art der Verkehrsheteiligung 1957

Auf jeweils 1000 an Unfiillen beteiligte Verkehrsteilnehmer kamen:
- ' Nicht- p . '3 Itnhre N
Art der Verkehrsbeteiligung Nicht-  Fajsches  Unzu. | Tehler Fehler Fehler benutzen Zu schnelles abren Fahrer
beachten Ein- lissiges beim beim belm der vorge- beim Ab- unter
. der bicgen Wenden | Uber- Ul')crholt- Begegnungs- gopriopenen  in Kurven  biegen auf  Alkohol-
Vorfahrt holen werden verkehr  giengenseite Kreuzungen cinflu
Kraftrider insgesamb . ..... 70 29 4 111 8 52 70 106 13 7t
Kraftriider ............. 70 31 + 118 8 57 76 121 14 32
Motorroller ............. 69 23 + 0l 3 35 53 62 10 39
Personenkraftwagen')...... 104 47 7 83 14 a0 50 50 10 32
Kombinationskraftwagen . 04 a1 11 125 12 55 48 50 B 31
Kraftomnibusse ........... 36 45 3 149 25 39 59 30 4 6
Lastkraftwagen?®) ......... 60 52 7 119 20 37 65 5t 10 19
ohne Anhiinger
bis 9000 kg . .......... 86 65 11 133 27 79 64 46 13 27
9001 kg und mehr . .... 43 55 B 106 20 101 62 46 1] 16
mit Anhiinger
bis 90000 kg . .......... 47 53 4 193 61 130 103 88 13 12
9001 kg und mehr ..... 25 37 2 105 34 124 83 74 6 7
Zugmaschinen ............ 101 110 13 121 39 00 71 24 8 21
Sonstige Kraftfahrzeuge ... 13 39 13 273 13 46 32 26 6 11
StraBenbahnen ........... 3h 11 1 87 7 17 1 5 2 —
Kisenbahnen .............. ) I —_ — 16 — - - - — - —
Bespannte Fuhrwerke ..... 70 53 1 154 22 66 54 3 3 ]
Fahrriider ................ 135 125 1 70 34 45 5 21 10 49
Mopeds .................. 115 73 ] 107 17 55 83 42 18 127
Sonstige Verkehrsteilnchmer 11 12 1 al 10 7 22 1 1 1
Zusammen 85 438 é 92 16 53 55 51 10 39
') Einschl, Kombinations-Kreaftwagen. — 2) Nnch dem zuliissigen Gesamigewicht, bei Lastziigen des Zugfahrzeuges,
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Stralenverkehrsrecht in der Regel dem nachfolgenden
Fahrzeug wegen zu geringen Sicherheitsabstandes die
Ursache zugeschrieben wird, so ist der tatséchliche
Grund in vielen Fillen doch im Verhalten der voran-
fahrenden Fahrzeuge zu suchen.

Andere Ursachen wiederum sind im Laufe der Zeit
einem Wandel in der Bedeutung unterworfen. Das gilt
ganz besonders von der Ursache ,,UbermiiBige Ge-
schwindigkeit”. Zwar hat der Polizeibeamte bei der
Ermittlung dieser Ursache nur die besonderen Um-
stinde, also die jeweiligen ortlichen Gegebenheiten zu
beriicksichtigen. Die Erfahrungen zeigen aber, dall er
sich bei Ermittlung dieser Ursache doch weitgehend
an der gesetzlichen Regelung iiber die zuléssige Hochst-

geschwindigkeit orientiert. Die Bestimmungen iiber’

die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten wurden aber
im Laufe der Jahre mehrfach geéndert.

Vielfach liegt die unterschiedliche Zahl der Fest-
stellungen, auf 1000 an Unféllen beteiligte Verkehrs-
teilnehmer bezogen, allein schon in-den besonderen
Eigenarten bestimmter Fahrzeugkategorien begriindet.
So ist es auch zu erkliren, dafl wie aus der Tabelle
entnommen werden kann, z. B. fiir Strafenbahnen
oder aber Eisenbahnen relativ wenig Unfallursachen
aufgefithrt sind. Dazu kommt, daB sich auch die ver-
schiedenen Ursachenarten nur schlecht gegeneinander
abgrenzen lassen. Es ist vielmehr so, daB oft fir gleich-
gelagerte Fille verschiedene Ursachenbezeichnungen
fir die Erklarung des Unfallablaufes benutzt werden.
Das Ausscheren eines nur langsam fahrenden Fahr-

zeuges aus seiner bisher eingehaltenen Fahrtrichtung,
durch das andere Verkehrsteilnehmer héufig in Gefahr
gebracht werden, wird z. B. gelegentlich als Versto8
gegen die Vorfahrt, oft aber auch nur als falsches Ein-
oder Ausbiegen gewertet. Unzuliissiges Wenden kann
vorliegen, wenn es auf Autobahnen, auf denen es all-
gemein verboten ist, ausgefithrt wird. Es ist aber auch
immer dann gegeben, wenn die damit verbundene
Richtungsinderung zuldssig war, der Fahrzeugfiithrer
aber beim Wenden nicht entsprechend Riicksicht auf
den iibrigen Fahrverkehr genommen hat. Wenn ebenso
die Feststellung von AlkoholeinfluBl je nach Art der
Verkehrsbeteiligung verschieden oft vorkommt, so ist
das bis zu einem gewissen Grad auch in der Eigenart
der Fahrzeuge begriindet. Bei Kraftridern, bei denen
der Motor zu bedienen und auch Gleichgewicht zu
halten ist, wird Alkoholeinflu} in schwierigeren Ver-
kehrssituationen leichter zu Unfillen fiihren als z. B.
bei Personenkraftwagen.

Aus diesen Beispielen geht hervor, dal3 die Zahlen
der Feststellungen einzelner Ursachen nur in sehr
beschrinktem MaBe "Aussagen zulassen. Wenn diese
Darstellungsform der Ergebnisse gelegentlich dennoch
benutzt wird, so geschieht dies in der Absicht, wenig-
stens einen groben Uberblick iiber die Haufigkeiten
der Feststellungen einzelner Ursachen zu geben. Die
Erforschung der Ursachenzusammenhinge erfordert
wegen der zum Teil sehr vielfdltigen und schwierigen
Wechselbeziehungen eingehendere Sonderuntersuchun-

gen. N. Mach

5. Unfiille zwischen zwei Verkehrsteilnehmern und die dabei gelSteten
und verletzten Personen 1957

Moglichkeiten der Untersuchung

Im Rahmen einer Betrachtung des Zusammenhangs
zwischen Verkehrsstruktur und Unfallhéufigkeit ver-
dient die Masse der Unfille, an denen zwei Verkehrs-
teilnehmer beteiligt waren, besondere Beachtung.
Dazu gehéren ZusammenstoBle zwischen zwei Fahr-

zeugen, Auffahren auf voranfahrende oder haltende

Fahrzeuge sowie alle Kollisionen zwischen einem Fahr-
zeug und einem Fullgénger. Die verhdltnisméfig grofle
Masse dieser Unfille, die rund 80 vH der Gesamt-
summe umfafBt, bietet fiir den Statistiker den Vorteil,
daB sie nach den vorkommenden Kombinationen
zwischen den Verkehrsteilnehmern ohne Schwierig-
keiten ausgezahlt werden kann.

Was damit gemeint ist, 146t sich am besten an Hand
der folgenden Tabelle zeigen, bei der im Kopf und in
der Vorspalte die vorkommenden Verkehrsteilnehmer
in sieben Gruppen zusammengefaft worden sind. Bei
dieser Anordnung ergeben sich 49 Felder fiir die
Bildung von Gruppen aus zwei Fahrzeugen. Es ist
leicht zu erkennen, daB sich diese Kombinationen
teilweise wiederholen. Die Kombination zwischen
Kraftrad und Personenkraftwagen erscheint im zweiten
Feld der ersten Zeile und im ersten Feld der zweiten
Zeile. Lediglich die Kombinationen zwischen zwei
gleichen Verkehrsteilnehmern treten nur einmal auf.
Bei der vorgenommenen Gliederung der Tabelle ergeben

sich im ganzen 28 verschiedene Moglichkeiten der
Kollisionen zwischen zwei der sieben aufgefiithrten
Verkehrsteilnehmergruppen. Die Zahlen der méglichen
Kollisionen sind nach den Ermittlungen fiir 1957 in
der Tabelle eingetragen, wobei die Kollision zwischen
zwei Fuligingern praktisch ohne Bedeutung ist.

Die damit angedeuteten Moglichkeiten der kom-
binierten Auszéhlung der Unfille zwischen zwei Ver-
kehrsteilnehmern lassen wertvolle Einblicke in die
Mischungsverhéltnisse des StraBenverkehrs und ihre
Auswirkungen bei den Verkehrsunfillen erwarten.
Wohl unter diesem Eindruck wurde die urspriinglich
nur einmal fiir das Jahr 1953 geplante Ausziéhlung
dieser Art!s bei der bundeseinheitlichen Aufbereitung
der Jahresergebnisse auch in den folgenden Jahren
bis 1956 wiederholt. Das dabei gewonnene, etwas
komplizierte und nicht leicht darzustellende Ergebnis
ist allerdings bis jetzt kaum geniigend ausgewertet
worden. Wie weiter unten gezeigt werden kann, ist
das fir diese Jahre angesammelte Material dazu
geeignet, die Auswirkungen der strukturellen Ver#n-
derungen im Verkehr an Hand der Zahlen iber die
Hiufigkeit der Kollisionen zwischen zwei Verkehrs-
teilnehmern noch eingehender zu verfolgen als das
bisher auf Grund der Zahl der Verkehrsteilnehmer
moglich war.

18 ygl. dazu Statistik von Baden-Wirttemberg, Band 13, Seite 33. —



33

Die Unfille zwischen zwei Verkehrsteilnehmern nach der Art der moglichen Kombinationen 1957

Personen- Last- Sonstiges Moped Sonstiger
Art des Verkehrsteilnehmers Kraftrad kraftwagen | kraftwagen ﬁ}}(}::gtu- I“o}gler B Fubgiinger tV_cirkc}alhrs- Summe

g ahrra eilnehmer
Kraftrad ...........0iiiiiiiiiiiiiian 1114 ‘ ‘ 1114
Personenkraftwagen ........... A_ ......... 8 936 15714 |—7 a‘ 24 650
Tastkraftwagen ... [ 10614 8530 2136 i 7' 12 280
Sonstiges Kraftfahrzeug ................... ’ 501 2346 791 114 3842
Moped oder Fahrrad ...................... | 2 68¢ ‘ 8769 1328 328 1193 12 304
FubBgiinger ........ R . 2 569 3264 591 176 1798 —_ 8 398
Sonstiger Verkehrsteilnehmer .............. 701 1842 740 119 377 ’ 3260 - 27 4132
B Summe 18 211 38465 5586 737 3368 l 326 J 27 66 720

Die mit der Zahl der Verkehrsteilnehmergruppen
bestimmten Moglichkeiten der kombinierten Aus-
zéhlung der Unfille zwischen zwei Verkehrsteilnehmern
sind damit noch keinesfalls erschopft. Ein anderes Bild
der Tabelle ergibt sich, wenn die im Kopf aufgefihrten
Verkehrsteilnehmer von den Verkehrsteilnehmern der
Vorspalte durch ein weiteres qualitatives Merkmal
unterschieden werden. Eine solche Unterscheidung
bedeutet es, wenn die Verkehrsteilnehmer danach
gekennzeichnet werden, ob bei ihnen die Haupt-
ursache des Unfalles gelegen hat oder nicht. Dieses
oben bereits erwéhnte Verfahren der Bildung von
Untergruppen der Unfille nach dem Verkehrsteil-
nehmer mit der Hauptursache ist ebenfalls firr das
Jahr 1957 auf die Unfille zwischen zwei Verkehrs-
teilnehmern angewendet worden.!® Dabei ergeben sich
insgesamt 48 verschiedene Kombinationen zwischen
jeweils zwei der aufgefiihrten Verkehrsteilnehmer.
Das zusammengefaBBte Ergebnis ist in der nach-
stchenden Tabelle wiedergegeben. Bei dieser Aus-
zihlung sind insgesamt 1027 Unfille unberticksichtigt
geblieben, bei denen eine Unterscheidung nach der
Hauptursache nicht méglich war!?.

Es ist wohl eine Folge der technischen Schwierig-
keiten einer. weiteren Aufbereitung, wenn die bis 1956
durchgefiihrte Darstellung der Unfille zwischen zwei
Verkehrsteilnehmern nicht auf die dabei verungliickten
Personen ausgedehnt worden ist. Dies ist nur ein-
mal bei einer Untersuchung der Kraftradunfille in
Baden-Wiirttemberg im Jahre 1954 geschehen'®. Die
damals gewonnenen, recht bemerkenswerten Auf-

" Vgl 8. 22. — 7 Vgl. dazu 8. 22. — '* Jahrblicher {iir Statistik und Lan-
deskunde von Baden-Wiirttemberg 2, Jahrg. H.1 8. 81.

schliisse itber die unterschiedliche Gefahrdung bei den
einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen gaben Veran-
lassung, nach den inzwischen vorgenommenen Ver-
besserungen und Vereinfachungen des Aufbereitungs-
verfahrens die Toten und Verletzten nunmehr fiir die
Masse aller Unfille zwischen zwei Verkehrsteilnehmern
auszuzihlen.

Weitere Aufschliisse iiber die Strukturverinderungen
im Verkehr 1953 bis 1956

Die fiir die Jahre 1953 bis 1956 erhobenen Zahlen
iber die Unfille zwischen zwei Verkehrsteilnehmern
sind heute hauptsidchlich deshalb von Interesse, weil
sie es gestatten, den Einflul der gegenwirtigen struk-
turellen Verdnderungen im Straenverkehr noch etwas
eingehender zu verfolgen als das bis jetzt moglich war.
Die ebenfalls in der gleichen Gliederung fiir 1957
ermittelten Zahlen kénnen in diese Betrachtung nicht
einbezogen werden, da sie infolge methodischer Ande-
rungen mit denen der vorangegangenen Jahre nicht
voll vergleichbar sind.

Es liegt auf der Hand, daB die in ihrer Auswirkung
auf die Zahl der Unfiille und der verungliickten Per-
sonen oben schon ausfithrlich behandelten Verinde-
rungen auch in der Zusammensetzung der Masse der
Unfille zwischen zwei Verkehrsteilnehmern zum Aus-
druck kommen. Mit dem so hervortretenden Riickgang
der Kraftrader und der stark zunehmenden Verbrei-
tung der Personenkraftwagen haben sich die Mischungs-
verhiltnisse in den Verkehrsmassen betridchtlich
geandert. Das hat einmal zur Folge, daf} die Zahl der
Unfille, an denen Kraftrider beteiligt sind, im all-
gemeinen zuriickgegangen ist. Umgekehrt hat die Zahl

Unfiille zwischen zwei Verkehrsteilnehmern, geordnet nach dem Verkehrsteilnehmer mit der Hauptursache 1957

Verkehrsteflnehmer mit der ITauptursache
Sonstiges Moped Sonstiger Summe
Art des zweiten Verkchrsteilnehmers Kraftrad kl;zﬁ;';c':;“ krn.%tn\iatl- en Kraft- oder FuBgiinger | Verkehrs-
g g fahrzeug Tahrrad teiinehmer
Anzahl der Unfiiile

Kraftrad ........... ... .. i, 1085 4 087 930 343 1062 1518 515 10 740
Personenkraftwagen ........oiiieia 4162 15 490 5271 1471 3452 2218 1032 33 090
Lastkraftwagen ........... ... . i 662 3111 2052 316 537 315 231 7224
Sonstiges Kraftfahrzeug ................... 240 828 443 108 130 98 37 1884
Moped oder Fahrrad ...................... 082 3263 781 197 1160 801 261 7 445
FuBgiinger .........cooiiiiiiiii i 979 1002 268 77 060 —_ 35 3 311
Sonstiger Verkehrsteilnehmer .............. 183 799 499 82 116 288 26 1993
Summe 8293 29 180 10244 2594 8007 5238 2137 65 693
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der Kollisionen mit Personenkraftwagen dadurch
stindig zugenommen. Das geht aus der folgenden
Ubersicht hervor, in der die Veriinderungen der Unfall-
zahlen im Jahre 1956 gegeniiber 1953 gezeigt werden:

Veriinderungen in der Masse der Unfiille zwischen zwei
Verkehrsteilnehmern 1953 his 1956

Verinde- Anteil der Kolli-
rungen ' stonen an der
Bezelchnung in vH (-esnm.iummc
(Zunahme +, A
Abnnhmc—)_ 1953 1056
Kollisionen zwischen
zwei Kraftridern ................. — 40 4,0 2,0
Kraftrad und Fahrrad oder Moped . —_z 7,3 4,6
Kraftrad und Lastkraftwagen ...... — I9 4,6 31
Kraftrad und FuBginger .......... — 18 6,5 4,5
Lastkraftwagen und Fahrrad oder

Moped ...........iviiiiiienns + 8 2,3 2,1
Lastkraftwagen und FuBgiinger .... + rr 1,2 I,r
Personenkraftwagen und XKraftrad .. + 13 12,6 12,0
Lastkraftwagen und Lastkraftwagen + 18 3.7 3,6
Personenkraftwagen und Fubginger . + 41 4,0 47
Personenkraftwagen und Fahrrad oder

Moped ..........c. iiiiiiiiinnn. + 46 6,3 7.7
Personenkraftwagen und Lastkraft-

WAGCH ...t + 48 10,3 12,8
Fahrrad oder Moped und FuBgiinger . —+ 50 2,1 2,6
zwei Fahrriider oder Mopeds ........ + 74 5 2,2
zwel Personcnkraftwagen .......... ~+ 93 10,5 17,0
Ubrige ... + 3 23,1 20,0

Zusammen . .. + 10 100 100

Die Verdnderungen liegen dabei zwischen — 40 vH
bei Unfilllen zwischen zwei Kraftridern und + 93 vH
bei Unfallen zwischen zwei Personenkraftwagen. Die
Gesamtzahl der Unfadlle zwischen zwei Verkehrs-
teilnehmern hat dabei um 19 vH zugenommen. Eine
stirkere Erhéhung der Zahlen ergab sich bei den
Kollisionen zwischen Personenkraftwagen und Ful-

Die hiufigstén Unfallkollisionen zwischen zwei Verkehrs-
teilnehmern®) 1953 his 1956

Bezeichnung 1953 1054 1955 1956

Anzahl

Unfiille zwischen zwei Verkchrs-
teilnehmern insgesamt ........ 56 157 | 60 704 | 63 940 | 67 031

darunter Unfillle zwischen

zwel Kraftrddern ............. 1833 1347
zwei Personenkraftwagen ...... 8623 | 11 404
zwei Lastkraftwagen .......... P 2 477 2 438
zwei{ Fahrriidern oder Mopeds . 832 884 1317 1 444
Kraftrad und Versonenkraftw. 7071 8 286 8119 8018
Kraftrad und Lastkraftwagen . 2 604 2 575 2 497 2 098
Kraftrad und Fahrrad od. Moped 4 090 3914 3 659 3107
Personenkraftw. u. Lastkraftw. H 792 6 340 T 437 8 545
Personenkraftwagen und Fahrrad

oder Moped ............... 3 541 3 816 4 411 5184
Lastkraftwagen und Fahrrad

oder Moped ............... 1268 1 260 1 366 1367
Kraftrad und Fulginger ...... 3673 3 004 3 423 3027
Personenkraftwagen u.FuBginger | 2 224 2 438 2 094 3141
Lastkraftwagen und FulBgiinger . 685 4696 727 760

Fahrrad od. Moped u. IuBgiinger 1179 1 327 1537 1766

auf 100 Unfiille
der jeweiligen Gesamtsumme kamen

Unfiille zwischen

zwel Kraftridern ............. 4,0 3,8 2,0 2,0
zwei Personenkraftwagen ...... 10,5 12,4 13,5 17,0
zwei Lastkraftwagen .......... 3.7 3.7 7.9 3,6
zwei Fahrriidern oder Mopeds . rI,5 I,5 2,1 2,2
Kraftrad und Personenkraftw. . . 12,6 13,6 12,7 12,0
Kraftrad und Lastkraftwagen .. +4,6 4,2 3.9 3,1
Kraftrad u. Fahrrad od. Moped . 7.3 6.4 5,7 4.6
Personenkraftw. u. Lastkraftw. . 10,3 10,4 11,6 rz,7
Personenkraftwagen und

¥ahrrad oder Moped ........ 6,3 6,3 6.9 7,7
Lastkraftwagen und Fahrrad

oder Moped ........... .. 2.3 a,r 2,1 2,0
Kraftrad und FuBgiinger 6,5 6,4 5,4 45
Personenkraftw. u. FuBginger . 4,0 4,0 4,2 4,7
Lastkraftwagen und FuBgiinger . 1,2 I,1 I,I 1,1
Fahrrad od. Moped u. FuBgiinger 2,1 2,2 2,4 2,6

') Ohne Fahrzeuge ausliindischer in Deutschland stationicrter Streitkriifte

gingern, Fahrridern oder Mopeds und Lastkraftwagen
und bei Unfillen zwischen zwei Fahrrddern bzw.

Mopeds.

Im Jahre 1953 bildeten die Unfille zwischen Per-
sonenkraftwagen und Kraftvidern mit einem Anteil
von 12,6 vH der Gesamtsumme noch die stédrkste
Gruppe unter den Unfillen zwischen zwei Verkehrs-
teilnehmern. Thre Bedeutung hat sich inzwischen bis
zam Jahre 1956 etwas verringert. Dafiir hat sich der
Anteil der Unfalle zwischen zwei Personenkraftwagen
von 10,5 vH auf 17 vH erhoht. Bemerkenswert ist
noch, daf3 die Zahl der Unfille zwischen einem Per-
sonenkraftwagen und einem Kraftrad zwar absolut
noch um 13 vH zugenommen hat. Ihr Anteil an der
Gesamtmasse hat sich dabei jedoch gleichzeitig von
12,6 vH auf 12,0 vH verringert.

Tote und Verletzte nach Kombinationen zwischen zwei
Verkehrsteilnechmern 1957

Auf die Vorteile, die das in Baden-Wiirttemberg
angewendete Erhebungs- und Aufbereitungsverfahren
der StraBlenverkehrsunfallstatistik darin bietet, daB
nunmehr die Verungliickten in der gleichen Gliederung
wie die Verkehrsteilnehmer ausgeziahlt werden konnen,
ist. oben schon hingewiesen worden. Die Zahlen der
Verkehrsteilnehmer und der Verungliickten lassen sich
nun folgendermafien ordnen, wodurch sich vor allem
Anhaltspunkte iiber die durchschnittlichen Personen-
verluste und -schidden bhei den verschiedenen Verkehrs-
teilnehmern ergeben:

An Untiillen beteiligte Verkehrsteilnehmer sowie
verungliickte Personen 1957

An Unfillen| Tote und | Auf 100
beteiligte Verletate teiﬁlr‘wllul;i-r
Art der Verkehrsteilnehmer Yorkehrs- insgesamt kamen
. verungliickte
teilnchmer Anzahl  viL | Personen
—_— | -
Kraftriider insgesamt . ........ 24 267 17328 ' 33.3 7T
davon
Kraftrivder .............. 18091 13237 25.4 73
Kraftroller .............. 6176 4 091 7,9 66
Personenkraftwagen') .. ....... 76 581 11779 =226 rs
Lastkraftwagen .............. 22099 1171 2,3 5
Sonstige Kraftfahrzeuge ... ... 5479 583 r,r Ir
darunter
Kraftomnibusse ......... 2 508 290 0,6 Iz
Zugmaschinen, Sattel-
schlepper usw, ......... 2073 244 0,5 Iz
Fahrriider und Mopeds ....... 18 557 11 689 22,5 63
davon
Iahrriider ... . 9573 6152 11,8 64
Mopeds . ................ 8984 5537 10,7 62
FuBginger .................. 10 099 8877 17,1 88
Sonstige Verkehrsteilnehmer .. 4633 572 I,r I2
Zusammen 161715 51999 100 32

1) Einschl. Kombinationskraftwagen

So einfach und so fast selbstverstindlich dieses Er-
gebnis auch scheinen mag, so groB} ist seine Bedeutung
fir die Interpretation der Zahlen der Strafenverkehrs-
unfallstatistik bei Untersuchungen der Entwicklung
oder bei interregionalen Vergleichen. Die hohe durch-
schnittliche Zahl der Verunglickten auf 100 Kraft-
riider oder Mopeds hingt offensichtlich mit der Bauart
und der Fahrweise der Fahrzeuge zusammen. Sie er-
klart es, daB uberall da, wo diese Fahrzeuge in gro-
Beren Massen im Verkehr auftreten, eine verhaltnis-
méBig hohe Zahl von Personen bei Unfillen verletzt
wird. Bei den fritheren Darlegungen iiber die Ver-



dnderungen der Verkehrsstruktur und ihrer Aus-
wirkungen auf die Unfallzahlen ist auf diese Tatsache
hingewiesen worden. Sie muf3 ebenso auch beriick-
sichtigt werden, wenn versucht werden soll, die
Zahl der bei Verkehrsunfillen verungliickten Personen
einzelner Lénder zu vergleichen. Linder, in denen
Kraftrider oder Fahrrider stark verbreitet sind, haben
durchweg auch hohe Zahlen der Toten und verletzten
Personen. Die interregionalen Unterschiede der rela-
tiven Héufigkeit von Todesfillen und Verletzungen
im Straflenverkehr sind iiberwiegend durch Unter-
schiede der Verkehrsstruktur bedingt!®.

Wie sich die in den Fahrzeugarten begriindeten
Unterschiede der Sicherheit im ganzen auswirken,
hingt weitgehend auch von der Zusammensetzung der
Verkehrsmassen ab. Das Ausmaf} der Verluste bei Ver-
kehrsunféillen von Personenkraftwagen wird auch von
der Art des zweiten Verkehrsteilnehmers mitbestimmt,
mit dem sie kollidieren. Es ist z. B. nicht einerlei, ob
es sich dabei um einen Fuliginger oder um einen
schweren Lastkraftwagen handelt. Bei Zusammen-
stoBen mit stérkeren und gréBeren Fahrzeugen werden
im allgemeinen die Unfallfolgen auch schwerer sein als
bei Unfillen mit schwicheren Verkehrsteilnehmern.

Die in der Tabelle wiedergegebenen Durchschnitte
miissen deshalb als Ausdruck eines entsprechenden
Mischungsverhiltnisses angesehen werden, das sich im
Laufe der Zeit bei anderer Zusammensetzung des Ver-
kehrs etwas éndern kann. Um diesen Zusammenhang
zu beleuchten, soll im folgenden noch dargestellt wer-
den, wie sich die bei Verkehrsunfillen in den einzelnen
Verkehrsteilnehmergruppen, d. h. bei der Benutzung
der verschiedenen Arten von Fahrzeugen oder als Ful3-
ginger verungliickten Personen auf die verschiedenen
moglichen Kollisionen zwischen jeweils zwei Verkehrs-
teilnehmern verteilen.

Die Gliederung der Zahl der Verungliickten ergibt
sich aus der auf S. 33 wiedergegebenen Kombinations-
tabelle fiir die Unfille mit zwei Verkehrsteilnehmern.
Sie wird umstehend in etwas anderer Bedeutung,
niimlich zur Darstellung der an diesen Kollisionen be-
teiligten Verkehrsteilnehmer wiederholt. Die Tabelle
ist durch Aufnahme der Gesamtsumme der Verkehrs-
teilnehmer sowie der an Alleinunfillen beteiligten
Fahrzeuge erweitert.

Der Tabelle 1a8t sich z. B. in der ersten Spalte ent-
nehmen, daB von der Gesamtsumme von 24267 an
Unféllen beteiligten Kraftridern 19325 in Unféille mit
einem zweiten Verkehrsteilnehmer verwickelt waren.
Weitere 3605 Kraftriader sind allein, d. h. ohne Mit-
wirkung anderer Verkehrsteilnehmer, verungliickt, und
nur 1337 Kraftrider waren in Unfélle mit mehr als
zwei Verkehrsteilnehmern verwickelt. Am haufigsten
kam es zu Kollisionen zwischen Kraftridern und
Personenkraftwagen. Die Zahl der an solchen Kol-
lisionen beteiligten Kraftrider belief sich auf 8936, das
sind rund 37 vH der Gesamtsumme. Daneben spielen
bei den Kraftradern Unfélle mit einem zweiten Kraft-
rad oder mit Fahrradern bzw. Mopeds ebenfallseine
verhilltnismaBig grolle Rolle.

® Im Rahmen der vorliegenden Arbelt ist es nicht méglich, auf diese
interessanten Zusammenhiinge nither einzugchen. Auf sie wurde an anderer
Stelle bereits hingewicsen. Vgl dazu A. Ander, Todesfiille und Schwer-
verletzte im StraBenverkehr und ibre Aufgliederung nach der Art dor

Verkehrsteiinehmer. Jalhirbitcher fiir Statistik und Landeskunde von Baden-
Wilrttemberg, 1. Jg., Heft 3, 8. 225(f,
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In der gleichen Anordnung sind in einer zweiten
Tabelle die Zahlen der Verungliickten fiir die einzelnen
Verkehrsteilnehmergruppen aufgefithrt. Wie daraus
hervorgeht, sind bei Verkehrsunfallen im ganzen auf
Kraftridern 17328 Personen zu Schaden gekommen,
davon 12446 oder 72 vH bei Unfillen mit einem zwei-
ten Verkehrsteilnehmer und 3980 oder 23 vH bei
Alleinunfillen. Ein Drittel der auf Kraftridern ver-
ungliickten Personen entfiel auf Kollisionen mit einem
Personenkraftwagen.

Werden nun, wie das oben fiir die Gesamtzahlen
geschehen ist, die Verungliickten auf jeweils 100 der
Verkehrsteilnehmer bezogen, so ergeben sich die in
dem dritten Abschnitt der Tabelle wiedergegebenen
Zahlen. Wir entnehmen wieder der ersten Spalte, daf3
auf 100 der beteiligten Kraftrider im Gesamtdurch-
schnitt aller Unfille 71 Verungliickte kommen. Re-
lativ. am hochsten ist die Zahl der auf Kraftrider
verungliickten Personen bei den Alleinunfallen. Auf
100 der an solchen Unfillen beteiligten Kraftrider
sind 110 Personen verungliickt. Das spricht wohl mit
dafiir, daB bei diesen Alleinunfillen ein groBer Teil der
Kraftrider auch mit Soziusfahrern besetzt war. Allein-
unfille von Kraftridern gehen nur selten ohne Per-
sonenschaden ab, wobei auch noch zu beriicksichtigen
ist, daf} sich dabei reine Sachschadensfille iiberwiegend
der Erfassung entziehen. VerhaltnismiBig hoch ist die
Zahl der Verungliickten auf 100 Kraftridern bei Kol-
lisionen mit Lastkraftwagen (80) oder mit den meist
ebenfalls stirkeren sonstigen Kraftfahrzeugen (Om-
nibusse, Zugmaschinen u. dgl.). Sie ist am niedrigsten
bei Kollisionen mit einem FuBgédnger (49) und mit
Fahrridern oder Mopeds (58). Auf 100 Personenkraft-
wagen, um noch ein anderes Beispiel zu nennen, sind
im Durchschnitt aller Unfille rund 15 Personen ver-
ungliickt. Auch hier sind die Personenverluste am
héchsten bei Alleinunfallen mit 64 Verungliickten je
100 Personenkraftwagen. Das ist etwa das Vierfache
des Gesamtdurchschnitts in dieser Gruppe. Relativ
hoch sind die Verluste weiter bei den Kollisionen mit
Lastkraftwagen (18). Bei Unfillen mit schwicheren
Verkehrsteilnehmern, wie FuBigingern (2), Fahrridern
oder Mopeds (2) oder Kraftridern (4) sind auf Per-
sonenkraftwagen wesentlich weniger Personen zu
Schaden gekommen.

Geht man nochmals die einzelnen Spalten durch, so
ist leicht zu erkennen, dal} die Ziffern der Verungliick-
ten je 100 der Verkehrsteilnehmer relativ niedrig sind
bei Unfillen mit einem schwicheren Verkehrsteilneh-
mer und durchweg héher bei Kollisionen mit einem
schwereren Fahrzeug. Die Insassen von Personenkraft-
wagen z. B. sind bei Verkehrskollisionen mit anderen
Personenkraftwagen, wie die Zahlen erkennen lassen,
ungleich viel stirker gefihrdet als bei Verwicklungen
mit Kraftridern, Fahrridern oder Fullgingern.

Bei dieser Darstellung sind die Zahlen der ver-
ungliickten Personen auf die Verkehrsteilnehmer be-
zogen worden. Sie lassen sich ebenso auch den Zahlen
der Unfille zuordnen, wodurch sich, eine etwas andere
Betrachtungsweise ergibt. Zur besseren Ubersicht sind
hier die haufigsten Kollisionen zwischen jeweils zwel
Arten von Verkehrsteilnehmern nach der Zahl der
dabei verungliickten Personen je 100 Unfille geordnet.

5*



36

Die an Unfiillen beteiligten Verkehrsteilnehmer 1957, inshesondere bei Unfilllen mit zwei Verkehrsteilnehmern

Sonstige A M Sonstige
, . Personen- Last- Tahrriider/ . |
Art der Unfiille Kraftriider . Kraft- FuBgidnger Verkehrs- Summe
kraftwagen Kkraftwagen fahrzeuge Mopeds ‘ teilnchmer
Unfille mit einem Anzahl
Kraftrad ...... . ... ot 2228 8936 10614 591 2 686 | 2 569 701 19 325
Personenkraftwagen . ............. ... 8036 31 428 8530 2 346 G769 i 3 264 1842 63115
Lastkraftwagen ......................0.n 1614 8 530 4272 701 1328 501 740 17 866
Sonstigen Kraftfahrzeug ................. 591 2 346 791 228 328 ‘ 176 119 4579
Fahrrad/Moped .. ...... ... ..ot 2 686 67690 ( 1328 328 2386 | 1798 377 15672
FuBgiinger ........ ... ... i 2569 3 204 | 591 178 1798 — 320 8724
Sonstigen Verkehrsteilnehmer ............ 701 1842 | 740 119 377 326 54 4159
Unfélle mit zwel Verkehrstelinehmern z 19 325 63115 ’ 17 866 4579 15672 8724 4159 133 440
I
Alleinunfille ............... ... 0. oa... 3605 6143 ) 2 350 535 1830 —_ 118 14 581
tibrige Unfiille 1337 7323 i 1883 365 1055 1375 350 13094
Untélle insgesamt ......................... 24267 76581 . 22099 5479 18 557 10099 4633 161715
Unfiille mit etnem in vH der jeweiligen Gesamtsumme
Kraftrad ... ...ttt 9,2 1,7 7.3 10,8 14,5 25,4 ' 15,1 12,0
Personenkraftwagen ..................... 36,7 41,1 38,6 428 36,5 2,4 . 39,8 39,0
Lastkraftwagen . ............c.oieennnnns 6,7 1r,0 19,3 14,4 7,2 5,9 ' 16,0 1,0
Sonstigen Kraftfahrzeugen ............... 2,4 3,1 3,6 4,2 s 57 | 26 2,8
TFahrrad/Moped 11,1 ‘ 8,8 6,0 6,0 | 12,9 | 17,8 8,r . 2,7
Fulginger ............c.ovvuun. 10,6 4,3 : 2,7 3.2 ‘ 9,7 — 7.0 A 5.4
Sonstigen Verkehrsteilnehmer 2,9 ‘ 2,4 | 3.4 2,2 1,8 3,2 1,2 2,6
Unfiille mit zwet Verkehrsteilnehmern zus. . ... 79,6 82,4 ' 80,9 83,6 84,4 86,4 89,8 82,5
Alleinunfillle .................. ... ... 14,9 8,0 r0,6 9,8 l 2,9 —_ 2,5 9,0
dbrige Unfiillle ..................ccoun... 5.5 9,6 8,5 6,6 5,7 13,6 77 8,5
Unfélle insgesamt . .. ... ..... .. ... ...... I00 100 I00 100 Io00 100 I00 I00
Verungliickte Personen 1957 inshesondere bei Unfiillen mit zwei Verkehrsteilnehmern
Benutzer eines
Art der Unfiille Personen- Last- Sonstigen Fahrrads | FuBgiinger Ubrige Zusammen
Kraftrads kraftwagens, kraftwagens _ Kraft- oder
! fahrzeugs Mopeds
Unfille mit einem Anzahl
Kraftrad ....... ... .. .. o it 1 486 356 16 19 1725 2301 72 5975
Personenkraftwagen 5 820 4 005 237 101 4158 3 046 158 17 525
Lastkraftwagen .......... 1203 1513 294 100 999 573 133 4 005
Sonstigen Kraftfahrzeug . 468 283 48 30 245 166 21 1261
Fahrrad oder Moped .... 1548 164 8 [ 1143 1407 15 4 289
FuBgiinger . ................. 1260 ; 77 ' 4 , 8 ' 809 — 25 2183
Sonstigen Verkehrsteilnehmer 573 | 190 | 44 10 289 302 38 1455
Untélle zwischen zwel Verkehrstetinehmern ; !

ZUSAMMEN - ... oeteenreannnnnanen 12 446 6597 ‘ 651 ‘ 2714 | 9368 7795 462 37593
Alleinunfiille ........................... 3 980 3940 413 259 ! 1756 — 75 10 423
Unfille mit mechreren Verkehrsteilnehmern. 002 1242 | 107 l 50 565 1082 35 3 983

|
Insgesamt 17 328 I 11779 1171 583 11 689 8877 572 51999
Unfille mit einem in vH der jeweciligen Gesamtsumme
Kraftrad ................. ... o0, 8,6 30 | 4 2,3 14,8 25,9 12,6 1,5
Personenkraftwagen .................... 33,5 0 | 20,2 17,3 35,6 34,2 27,6 33,7
Lastkraftwagen ........................ 7,5 12,8 | 25,1 17,2 8,5 6,5 23,3 9,4
Sonstigen Kraftfahrzeug ................ 2,7 2, LT 51 2,1 1,9 3,7 2,4
Fahrrad oder Moped ................... 89 1,4 0,7 1,0 9,8 15,9 2,6 8,3
FuBgiinger .......cooviiiniiinieienannnn 7,3 0,7 l 0,3 1,4 6,9 —_ 4.4 4,2
Sonstigen Verkehrsteilnehmer ............ 3.3 | 1,7 3,8 1,7 2,5 3,4 6,6 2,8
Unfiille zwischen zwei Verkehrsteilnehmern l

ZUSAMMEN ... 71,8 56,0 55,6 ! 47,0 80,2 87,8 80,8 72,3
Alleinunfille. .......................... 23,0 [ 33.5 35,3 44,4 15,0 — 13,1 20,0
Unfille mit mehreren Verkehrsteilnehmern . ,2 I0,5 9,1 8,6 4,8 I2,2 6,1 7,7

Insgesamt 100 100 100 100 100 100 100 100
Unfiille mit einem auf 1000 Verkehrstellnehmer

Kraftrad ............. ool 667 40 I0 32 i 642 896 103

Personenkraftwagen .................. [X14 127 28 43 i 614 933 86

Lastkraftwagen . ..................... 8or 177 69 126 ' 752 970 180

Sonstigen Kraftfahrzeug .............. 792 rzr 6r 132 ' 747 943 176

Fahrrad oder Moped ................. 576 2 6 18 1 479 783 40

FubBginger .............c..oviuinninn 490 24 7 45 | 450 —_— 77

Sonstigen Verkehrsteilnehmer .......... 817 I08 59 84 767 926 704

Unfiille zwischen zwei Verkehrsteilnehmern !

ZUSAININGD ... .. .....uevenennnenannnns 644 I0§ 36 60 | 598 894 Ir4
Alleinunfiillle ................. ... ..., Irog 641 176 484 960 — 636
Unfillle init mehreren Verkehrsteilnehmern 675 170 57 r 137 ( 536 787 98

insgesamt ... 714 154 53 I06 630 879 123




Am héchsten sind die Personenverluste danach bei
Kollisionen zwischen Kraftridern und einem schwi-
cheren Verkehrsteilnehmer, wie FuBlgdnger oder Rad-
fahrer. Auf 100 Unfille zwischen Kraftrad und FuB3-
ginger kamen insgesamt 139 verunglickte Personen,
und zwar entsprechend dem Stidrkeverhiltnis der

Die relative Hiufigkeit verungliickter Personen
bei Kollisionen zwischen zwei Verkehrsteilnehmern 1957

Auf 100 Unfille
kamen verungliickte
Anzahl Personen
Art der Kollisionen der Ny ‘(zlavgnz_be‘igl_
" " . Ver- . Ver-
Unfille Ins kehrs-  kehrs-
gesamt gl tell-
nehmer nehmer
Unfiille zwischen
Kraftrad und Fuginger ........ 2 569 139 49 90
Kraftrad und Kraftrad .......... 1114 134 67 67
Fahrrad oder Moped und FuB-
ginger .............. ... 1798 123 45 78
Kraftrad und ¥Fahrrad oder Moped 2 686 122 58 64
Lastkraftwagen und FuBgiinger .. 5901 98 I 97
Tahrrad oder Moped und Fahrrad
oder Moped .................. 1193 96 36 6o
Personenkraftwagen und Fufl-
génger ............. .. 00000 3264 96 3 93
Lastkraftwagen und Kraftrad .... 1014 8r I 8o
Lastkraftwagen und Fahrrad oder
Moped ...................... 1328 76 I 75
Personenkraftwagen und Kraftrad 8936 69 4 65
Personenkraftwagen und Fahrrad
oder Moped .................. 6 769 64 3 |, 6r
Personenkraftwagen und Personen-
kraftwagen .................. 15714 26 13 I3
Lastkraftwagen und Personcn-
kraftwagen .................. 8530 2r 3 18
Lastkraftwagen und Lastkraft-
WAECD .. .ottt 2136 14 7 7
Ubrige Unfillle ................... 8478 40 7 33
Insgesamt.... | 66720 56 12 44

Verkehrsteilnehmer 49 Kraftradfahrer und 90 Fuf3-
ginger. Bei 100 Unfillen zwischen Kraftrad und Rad-
fahrer sind 122 Personen zu Schaden gekommen, ndm-
lich 58 auf dem Kraftrad und 64 Radfahrer. Ahnliche
Verhiltnisse bestehen auch bei Unfillen zwischen zwei
Kraftridern oder zwischen einem Fahrrad (oder Mo-
ped) und einem FuBligéinger. Die Unfiille zwischen zwei
Kraftridern stehen in der Tabelle an zweiter Stelle.
Auf 100 Unfille kamen hier 134 verungliickte Per-
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sonen. Auf 100 Kraftrider verungliickten bei solchen
Unfillen im Durchschnitt 67 Personen.

Wenn sie in Kollision mit Lastkraftwagen oder
Personenkraftwagen geraten, ziehen die Benutzer der
Kraftrader oder Fabrrider in der Regel den Kiirzeren.
So wurden z. B. bei 100 Unféllen zwischen Lastkraft-
wagen und Kraftrad insgesamt 81 Personen verletzt,
und zwar 80 Kraftradfahrer, aber nur ein Benutzer der
Lastkraftwagen. Bei Kollisionen zwischen Kraftridern
und Personenkraftwagen sind die Verluste nicht ganz
so hoch. Auf 100 Unfille dieser Art kamen insgesamt
69 verungliickte Personen, darunter 65 auf Kraft-
rédern und 4 auf Personenkraftwagen.

Das in der Tabelle enthaltene Bild wird noch viel-
faltiger, wenn die Verungliickten nach Toten, Schwer-
und Leichtverletzten unterschieden werden. Der bes-
seren Ubersicht wegen ist auf die Wiedergabe dieser
Zahlen an dieser Stelle verzichtet worden. Sie kénnen
jedoch zur Erginzung den ausfiihrlichen Tabellen im
Anhang, Seite 60, entnommen werden.

Unterschiedliche Ursachenanteile der Verkehrs-
teilnehmergruppen 1957

Im Rahmen des in Baden-Wiirttemberg angewende-
ten Aufbereitungsverfahrens spielt die Unterscheidung
der Verkehrsteilnehmer nach der Hauptursache bei der
Auszéhlung der Unfille zwischen zwei Verkehrsteil-
nehmern und der dabei getoteten und verletzten Per-
sonen die Rolle einer Zwischenstufe. Wieweit ihr dar-
tiber hinaus noch eine Bedeutung als selbstindige
Methode fiir weitere Untersuchungen zukommt, wird
an Hand des sehr tief gegliederten Zahlenmaterials
beurteilt werden miissen, das sich bei ihrer Anwendung
ergeben hat.

Im AnschluB an die bisherigen Ausfithrungen wird
sich das Interesse hierbei zundchst auf die Zahlen der
verungliickten Personen richten, aus denen die nach-
stehende Tabelle einige bemerkenswerte Beispiele
bietet.

Tote und Schwerverletzte sowie Leichtverletzte 1957 bei Fahrzeugen mit der Hauptursache und ohne Hauptursache

Tote und . Ver-
Schwer- \.Lcﬁll:::tc ungliickte
Bezeichnung verletzte zusammen
mit Hauptursache
bel Unfiillen mit cinem
Kraftrad ................. 26 33 59
Personenkraftwagen ........ 23 28 53
Tastkraftwagen ............ 51 35 86
Fahrrad oder Moped ....... I3 28 43
bei Unfiillen mit einem
Kraftrad ................. 0,6 2,8 3,4
Personenkraftwagen ........ 4,0 ,2 11,2
Lastkraftwagen ............ 12,6 14,8 27,4
Tahrrad oder Moped ....... 0,7 0,8 1,5
bel Unfilllen mit cinem
Kraftrad ................. T 0,5 0,6
Personenkraftwagen . ....... 0,5 1,4 1,9
TLastkraftwagen . ... . 2,5 42 6,7
Fahrrad oder Moped ....... — 0,4 0,4
bei Unfilllen mit einem
Kraftrad ................. 2 39 ‘ 61
Personenkraftwagen®. ....... 26 30 i 56
Lastkraftwagen ............ 50 3r Sr
Fahrrad oder Moped ....... 14 2z ! 36

Tote und Lefcht- Ver- Tote und Leicht- Ver-
Schwer- verletzte ungliickte Schwer- ve‘:llgtlztc ungliickte
verletzte zusammen verletzte zusammen
auf 100 Fahrzecuge _ o B
(lnlc IEL})Rtiursnchc zusammen')
auf Krafltridern
25 ‘ 48 73 26 I ! 67
26 50 76 26 39 65
3r 45 76 Jo 47 So
16 50 66 16 2 58
aul Personenkraftwagen
0,9 3,7 4,6 0,8 ,2 ‘ 40
38 10,6 14,4 3,9 8,8 12,7
3,6 8,6 12,2 6,8 10,9 17,7
9,5 2,8 33 0,6 1,8 2,4
auf Lastkraftwagen
0,2 1,2 1,4 0,2 0,8 ! ,0
0,8 3.4 42 o, 2,1 2,8
1,8 53 70 2,2 7 6,9
0,2 0,7 0,9 0,1 0,5 | 0,6
auf Fahrriidern oder Mopeds
23 46 69 23 2 64
19 48 67 23 39 61
27 44 71 36 39 75
14 37 51 15 33 48

1) Binschl. der 1027 Unfillen zwischen zwel Verkehrsteilnehmern, bei denen cine Unterscheidung nach der Hauptursache nlcht maglich ist.
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Die in dieser Tabelle enthaltenen Zahlen der auf
Kraftridern, Personenkraftwagen, Lastkraftwagen
und Fahrridern verunglickten Personen beziehen sich
auf jeweils 100 Verkehrsteilnehmer. Sie sind nach der
Art der wichtigsten Kollisionen geordnet. Gegeniiber
der bisher gegebenen Darstellung ist nun noch die
Unterscheidung in die zwei Gruppen der Verkehrs-
teilnehmer mit Hauptursache und ohne Hauptursache
vorgenommen worden.

Ein Vergleich der Spalten la3t erkennen, daB die auf
100 Fahrzeuge gerechneten Zahlen der verungliickten
Personen bei den Verkehrsteilnehmern ohne Haupt-
ursache fast durchweg hoher sind als bei den Verkehrs-
teilnehmern mit der Hauptursache, die den Unfall also
tiberwiegend selbst verursacht haben. Auf 100 Kraft-
radern verunglickten z. B. bei Kollisionen mit einem
Personenkraftwagen 53 Personen, wenn bei ihnen die
Hauptursache lag, dagegen ither 76 Personen, wenn
die Ursache nicht bei ihnen, sondern beim Personen-
kraftwagen festgestellt werden konnte. Eine Ausnahme
besteht allerdings bei Kollisionen mit Lastkraftwagen.
Hier sind die Verluste durchweg bei den Fahrzeugen,
die den Unfall verursacht haben, hoher als bei denen,
die durch das fahrlidssige Verhalten des Lastkraftwagens
in Mitleidenschaft gezogen worden sind. Bei Kolli-
sionen mit Lastkraftwagen sind z. B. auf Kraftridern,
denen dabei die Hauptursache des Unfalls zugeschrie-
ben worden ist, 86 Personen verungliickt. Lag die
Hauptursache dagegen beim Lastkraftwagen, so be-
trug die Zahl der Verunglickten auf 100 Kraftrider
gerechnet nur 76.

Im wesentlichen lassen sich diese Unterschiede dar-
auf zuriickfithren, dal3, von einer Ausnahme bei den
Unfillen zwischen Personenkraftwagen und Lastkraft-
wagen abgesehen, die Zahl der Leichtverletzten bei
den Verkehrsteilnehmern ohne Ursache hoher ist als
bei den Fahrzeugen, die den Unfall iiberwiegend ver-
ursacht haben. Auffallend ist die RegelmaBigkeit, in
der diese Unterschiede auftreten. Da ja innerhalb der
Fahrzeugkategorien verschiedene Hubraum- oder Ge-
wichtsklassen vorkommen, ist ein solches Ergebnis
nicht ohne weiteres zu erwarten. Wie diese Unter-
schiede der Verungliicktenzahlen zu erkldren sind, ist
eine offene Krage, die noch kein abschlieBendes Urteil
zulafit.

Mit der Einfiihrung einer Unterscheidung der Ver-.

kehrsteilnehmer nach der Hauptursache in die sta-
tistische Betrachtung der StraBenverkehrsunfille liegt
es nahe, innerhalb der Verkehrsteilnehmergruppen den
Ursachenanteil, d.h. den Anteil der Verkehrsteil-
nehmer mit der Hauptursache an der Gesamtsumme
der Verkehrsteilnehmer der einzelnen Arten zu be-
rechnen. Wie jetzt zu zeigen ist, hat es gute Griinde,
das erst jetzt bei der Behandlung der Unfille zwischen
zwei Verkehrsteilnehmern zu tun.

Schon in fritheren Arbeiten sind Versuche in dieser
Richtung unternommen worden??. In etwas anderer
Abgrenzung wurde damals schon der Ursachenanteil
fiir Unfalle, an denen Kraftrider, Personenkraftwagen,
Lastkraftwagen oder FuBiginger beteiligt waren, be-
rechnet. Bei dem Versuch der Beurteilung dieser
Durchschnitte ist zunéchst von der Vorstellung aus-

19 Statistik von Baden-Wiirtteberg, Band 13, S.51f.; Jahrbiicher fiir
Statistik und Landeskunde, 2. Jg., Heft 1, 5. 73,

gegangen worden, dafl hier ungefihr ein Verhédltnis der
Unfille mit Ursachen zu den Unfillen ohne Ursachen
bei diesen Verkehrsteilnehmern von 50 : 50 zu er-
warten wire. Genau genommen trifft dies jedoch nur
fiir die Unfélle zwischen zwei Verlkehrsteilnehmern zu,
wo die Wahrscheinlichkeit, mit der Hauptursache des
Unfalls belastet zu sein, fir beide Verkehrsteilnehmer
jeweils 14, betrigt. Eine Messung der tatsichlichen
Ursachenanteile an der statistischen Erwartung von
50 vH der Gesamtsumme ist also nur fiir die Masse
der Unfélle zwischen zwei Verkehrsteilnehmern még-
lich. Fir die Gesamtsumme der Verkehrsteilnehmer
muB eine entsprechende GréBe aus ihrer Verteilung auf
die Gruppen der Alleinunfille, der Unfille zwischen
zwei Verkehrsteilnehmern und der Unfille zwischen
drei und mehr Verkehrsteilnehmern errechnet werden.

Fiir die wichtigsten Gruppen der Verkehrsteilnehmer
ergeben sich folgende Ursachenanteile in vH:

bei Unfillen mit - .
zwei Verkehrsteilnchm. bei Unfilien insgesamt
Bezeichnung

Erwar-| effek- | Abwei- |Erwar-| effek- | Abwei-

tung tiv chung | tung tiv chung

Krider .............. 50| 436 | — 6,4 |'559 | 55,2 | — 47
Personenkraftwuagen .. 50 46,9 | — 3,0 | 51,6 . 49,0 | — 2,6
Omnibusse ........... 50l 475 | — 25| 497 | 47,5 | — 2.3
Lastkraftwagen ...... 50 58,7 |+ 87| 530 60,2 | + 7,2
Zugmaschinen ........ 30 67,6 | + 17,6 | 558 | 69,5 |+ 13.7
Stragenbabnen ....... 50 22,5 | — 27,5 | 48,4 22,5 | — 26,9
Fahrriider oder Mopeds 50 | 558 |4+ 1,8 | 53,4 | 547 |+ L3
TuBginger ........... 50 6r,3 |+ 11,3 | 46,5 54,7 |+ 8,2
Ubrige .............. 50 74,3 | + 14,3 | 50,1 72,7 | + 32,6
Insgesamt . 50 | 50,0 0,0 5231 523 |+ 0,0

Der Anteil der Verkehrsteilnehmer mit der Haupt-

ursache an der jeweiligen Gesamtsumme weicht bei
allen Gruppen von der Erwartung mehr oder weniger
stark ab. Er liegt z. B. mit 58,7 vH bei den Lastkraft-
wagen, mit 67,6 vH bei den Zugmaschinen und 61,3 vH
bei den FulBlgingern betrichtlich iber 50 vH, bei
Kraftridern mit 43,6 vH und bei Personenkraftwagen
mit 46,9 vH dagegen wesentlich darunter. Geht man
von der Gesamtsumme der an Unfillen beteiligten
Verkehrsteilnehmer der verschiedenen Arten aus, so
ergeben sich dhnliche Verhiltnisse.

Wenn die hier sichtbaren Unterschiede zwischen den
Verkehrsteilnehmerkategorien weiter untersucht wer-
den sollen, ist es wichtig zu erkennen, dafl die bis jetzt
mitgeteilten Zahlen iiber Ursachenanteile der Verkehrs-
teilnehmer durch ihr Mischungsverhiltnis im Verkehr
mitbestimmt sind. Sie stellen gewissermallen den
Durchschnitt dar der Ursachenanteile, die sich im ein-
zelnen bei den verschiedenen mdéglichen Kollisionen
ergeben. Das sei noch in der folgenden Tabelle gezeigt.

Uber dem Durchschnitt von 44 vH liegt z. B. der
Anteil der Kraftrader mit der Hauptursache bei Kol-
lisionen mit Personenkraftwagen (47 vH), wihrend er
bei Kollisionen mit Lastkraftwagen (42 vH) oder Fahr-
ridern (37 vH) darunter bleibt. Bemerkenswert scheint
auch, daB der Ursachenanteil der Lastkraftwagen bei
Kollisionen mit einem Personenkraftwagen (63 vH)
hoher ist als bei Unfillen mit Kraftridern (58 vH).

Im ganzen handelt es sich hier um Ergebnisse, die
noch nicht spruchreif fiir ein abschliefendes Urteil
sind. Es wire sicherlich verfehlt, aus den Unter-



Der Anteil der Verkehrsteilnehmer mit der Hauptursache
bei den hiiufigsten Kollisionen') 1957

Verkebrs- Davon Von 100
teil- i Verkehrs-
Bezeichnung nehmer it Hauptursache teilnehmern
ins- hatten die
gesamt | Anzahl vH Hauptursache
Kraftriider
insgesamt ............. 19033 81293 100 44
darunter bei Unfiillen
mit einem
Kraftrad ......... 2170 1085 13,7 30
Personenkraftwagen 8 849 4162 50,2 47
Lastkraftwagen .. .. 1592 662 8,0 2
Fahrrad oder Moped 2644 082 11,8 37
Personenkraftwagen
Insgesamt ............. 62276 29 180 100 47
darunter bei Unfiillen
mit eincm
Kraftrad ......... 3849 4 637 16,1 53
Personenkraftwagen 30 980 15 490 53,1 50
Lastkraftwagen .. .. 8382 3111 10,7 37
Fahrrad oder Moped 6715 3263 Irz 49
TLastkraftwagen
Insgesamt ............. 17 468 10244 100 39
darunter bei Unfilllen
mit einem
Kraftrad ......... 1592 930 9,7 38
Tersonenkraftwagen 8 382 5271 51,5 63
Lastkraftwagen . ... 4104 2 052 20,0 50
Fahrrad oder Moped 1318 781 | 7,6 59
Fahrrad oder Moped
insgesamt ............. 15452 8 007 190 52
darunter bei Unfiitlen
mit cinem
Kraftrad ......... 2044 1662 20,8 63
Personenkraftwagen 6715 3452 43,7 5r
Lastkraftwagen .. .. 1313 537 6,7 41
Fahrrad oder Moped 2320 1160 14,5 50

%) Ohne die 1027 Unfiille, bel denen cine Unterscheidung der Verkehrs-
teilnchmer nach der Hauptursache nicht moglich war.

schieden der Ursachenanteile Schliisse auf den Unter-
schied in der Qualitit der Fahrer verschiedener Grup-
pen zu ziehen, etwa daB Kraftradfahrer groBere Sorg-
falt im Verkehr zeigten als Fahrer von Lastkraftwagen
und dgl. Es ist vielmehr zu erwarten, daB diese Unter-
schiede bei einer weiteren Untersuchung auf Eigen-
tiimlichkeiten der Bauweise der Fahrzeugarten, ihrer
Schwierigkeiten im massierten Verkehr auf engen
Strallen wie auch auf gewisse Eigentiimlichkeiten der
Bewrteilung der Ursachen im StraBenverkehrsrecht
und bei der Unfallaufnahme fithren werden.

Der  relativ niedrige Ursachenanteil bei Kraft-
omnibussen mag vielleicht damit zusammenhiingen,
daB an die Fihrer dieser Fahrzeuge dadurch besonders
hohe Anforderungen gestellt werden, daB sie neben
dem Fihrerschein einen besonderen Ausweis besitzen
miissen, den sie erst nach Erreichen des 23. Lebens-
jahres und dann nur fiir eine begrenzte Zeit erhalten
konnen. Zuwr Klirung des iiberaus hohen Ursachen-
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anteils, der sich fiir die Gruppe der ,,Sonstigen Kraft-
fahrzeuge ergibt, muB darauf hingewiesen werden,
dafB sich im Jahre 1957 unter diesen Fahrzeugen rund
60 vH Ackerschlepper befunden haben. Hierbei mag
es von Bedeutung sein, daf3 zur Fithrung solcher lang-
sam fahrender Fahrzeuge bereits ein einfacher Nach-
weis theoretischer Kenntnisse (Fiithrerschein Klasse 4)
genigt. Bei dem ebenfalls hohen Ursachenanteil der
Lastkraftwagen wird an die verhéltnismiBig groflen
Abmessungen dieser Fahrzeuge und an das im Ver-
gleich zum Personenkraftwagen begrenztere Blickfeld
nach riickwirts gedacht werden konnen.

Bei den FuBgingern ist der besonders bei einigen
Altersklassen hervortretende hohe Grad der Gefdhr-
dung durch den Fahrzeugverkehr zu beriicksichtigen,
wie er im folgenden Abschnitt im einzelnen nach-
gewiesen werden kann.

Die Bestétigung dieser hier zwischen den Verkehrs-
teilnehmergruppen sichtbar gewordenen Unterschiede
und ihre Erklérung wird noch weitere Untersuchungen
erfordern, bei denen hauptsichlich noch auf die hdufig-
sten und fiir die einzelnen Fahrzeugarten auch typi-
schen Ursachen eingegangen werden muf.

Unfille zwischen zwei Verkehrsteilnehmern 1957
nach der Art des Verkehrsteilnehmers mit der Hauptursache

Unter 100 Un-
Unfiille fiillen lag dic
Hauptursache
Art der Unfiille betm beim
1. Ver- 2. Ver-
Anzahl  vIl | kchrs-  kehrs-
teil- teil-
nehmer nehwmer
Unfiille zwischen zwei Verkehrsteilnch-
mern jnsgesamt ......... ... 66720 — — —
davon mit Unterscheidung der Ver-
kehrsteilnehiner nach der Haupt-
ursache ........... ... .. ... 65693 roo
davon waren Unfiille zwischen
zwei Personenkraftwagen ... ... 154980 23,6 30 50
Kraftrad und Personenkraftwagen . 8849 13,5 47 53
IPersonenkraftwagen und Lastkraft-

WAEEN ... 8382 12,8 37 63
Personenkraftwagen und Fahrrad/

Moped ..., 6715 10,2 49 5r
Personenkraftwagen und FuBginger 3220 49 31 69
Kraftrad und Fahrrad/Joped ... .. 2644 4,0 37 63
Kraftrad und FuBginger ......... 2 497 3.8 39 6r
zwei Lastkraftwagen ............. 2052 3.7 50 50
Tahrrad und Fubginger .......... 1751 EN 54 46
Kraftrad und Lastkraftwagen ... .. 1592 2,4 42 58
Lastkraftwagen u. Fahrrad/Moped . 1313 2,0 58 FE
Personenkraftwagen und Zug-

maschine ..................... 1174 1,8 20 77
zwei Fahrriidern (Mopeds) .. ...... 1160 1,8 50 50
Personenkraftwagen und Omnibus . 1125 1,7 49 5r
zwel Kraftriidern ... .01 1085 1,7 50 50

A. Ander

6. Die Altersgliederung bei den verungliickten Personen nach der Verkehrsbeteiligung

Die Altersgliederung bei den Toten und Schwer-
verletzten 1955 und 1956

Dic seit 1955 vorgenommenen Verbesserungen des
Erhebungsverfahrens haben wesentliche Fortschritte
in der Darstellung der Altersgliederung der hei Un-
fallen getoteten und verletzten Personen ermdéglicht.
Sie ist nun nicht mchr an die sehr beschrinkte Glie-
derung der Gesamtmasse der Toten und Verletzten
nach finf ungleichen Altersklassen gebunden, die in

der Unterscheidung nach ebenfalls fiinf grob zu-
sammengefaflten Gruppen von Verkehrsteilnehmern
nur wenig Erkenntnisse vermitteln konnten. Die ge-
troffenen Anderungen gestatten es vielmehr, die Masse
der Toten und Verletzten in der Unterscheidung nach
den wichtigsten Verkehrsteilnehmergruppen auch nach
Altersjahven aufzuteilen und so ein vollstandiges Bild
ihrer Altersgliederung zu geben. Bemerkenswerte Auf-
schliissse lassen sich weiter noch dadwch gewinnen,
daB die Verungliickten nach der Eigenschaft als
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Fahrzeugfiithrer oder Mitfahrer unterschieden werden,
eine Darstellung, die spéter auch noch durch Angaben
iiber die Zahl der an Unfillen beteiligten Fahrzeug-
fithrer ergénzt werden kann.

Eine Aufgliederung nach Altersjahren mull sich
notwendigerweise auf die in der Statistik der Toten
und Verletzten stirker besetzten Verkehrsteilnehmer-
gruppen beschrinken, die aus der nachstehenden
Ubersicht fiir die Jahre 1955 bis 1957 zu ersehen sind.

Tote, Schwer- und Leichtvérletzte
nach Verkehrsteilnechmergruppen 1955 bis 1957

Verun- Davon
Verkehrsteilnehmer Jahr giiickte
ins- Getdtete Schwer-| Lelcht-
gesamt verletzte|verletzte
1955 | 22107 737 8233 | 13137
Kraftrider ............... 1956 | 19105 652 7 057 | 11 396
1957 | 17 328 586 6 784 9 058
1955 9 546 460 3 980 5 106
FubBgidnger ............... 1956 9743 4938 4130 5115
1057 8 877 474 3 914 4 489
19055 8 641 226 3 022 5393
Personenkraftwagen ....... 1056 | 10102 282 3 284 6 536
1957 [ 11779 323 4086 7370
1955 7 633 171 2479 4983
Fahrriider ................ 1056 6 831 175 2241 4215
1957 6152 166 2179 3807
1955 3516 118 1337 2063
Mopeds .................. 1056 4773 132 1 868 2773
1957 5 537 1680 2 352 3025
1955 1445 42 458 945
Lastkraftwagen ........... 19560 1 462 63 423 076
1957 1171 52 340 779
1055 329 8 70 251
Kraftomnibusse ........... 1956 333 2 61 270
1957 290 1 58 231
1955 226 36 107 83
Sonstige Kraftfahrzeuge 1956 259 25 100 134
1957 203 42 124 127
1955 667 32 194 441
Ubrige ............oou.t. 1956 530 17 162 101
1957 572 25 164 383
1955 | 54110 1823 | 19 880 | 32402
Zusammen ............... 1956 | 52 988 1846 | 19 326 | 31 316
1957 | 51 999 1829 | 20001 | 30169

Mit einem Anteil, der 1955 ungefihr zwei Fiinftel,
1957 dagegen nur noch rund ein Drittel der Gesamt-
summe betragen hat, steht die Gruppe der auf Kraft-
ridern verungliickten Personen an erster Stelle. Thnen
folgen die FuBginger, die besonders unter den Toten
und Schwerverletzten ein starkes Gewicht haben. Neu
ist an dieser Ubersicht, daB sie den verhdltnismiBig
bedeutenden Anteil der bei der Benutzung von Per-
sonenkraftwagen verungliickten Personen erkennen
1laBt, der von 1955 bis 1957 auch zugenommen hat.
Der Groflenordnung nach sind dann weiter die Grup-
pen der auf Fahrriidern, Mopeds und Lastkraftwagen
verungliickten Personen aufgefiihrt. Die iibrigen Grup-
pen sind relativ unbedeutend und kénnen daher nicht
mehr in die Untersuchung einbezogen werden.

Innerhalb der Verkehrsteilnehmergruppen weist die
Altersgliederung fiir die Schwerverletzten und ‘die
Leichtverletzten fast iibereinstimmende Verhéltnisse
auf, so daf} es geniigen wird, ihre wesentlichsten Ziige
hauptsichlich an der Masse der Toten und Schwer-
verletzten zu zeigen. In Erweiterung fritherer Daxr-
stellungen?! wird dabei jedoch von dem Zahlenmaterial

31 4, Ander, Todesfiille und Schwerverletzte im StraBenverkehr und ihre

Aufgliederung nach der Art der Verkechrsteilnehmer. Jahrbiicher fiir

Statistik und Landeskunde fiir Baden-Wirttemberg, 2. Jg., 3. Heft,

g. 228 ff. sowle Statistische Monatshefte Baden-Wilrttembergs, 4. Jg. 1056,
. 288 fF.

zweier Jahre, niamlich 1955 und 1956, d. h. einer fir
alle Gruppen etwa doppelt so grolen Masse von Fillen,
ausgegangen:

, Tote und Auf 100000
Art der Verkehrstellnehiner Schwerverletzte vH  |der Bevolkerung

- und 1 Jahr
Kraftrider 16 679 38,9 117
TuBgiinger 9 068 21,1 63
Personenkraftwagen ........ 6 814 15.9 48
Fahrrider ................. 5 066 11,8 25
Mopeds ................... 3 453 8,1 24
Lastkraftwagen ............ 986 2,3 7
dbrige ....... ...l 814 1,9 6
Zusammen .. ... 42 880 100 300

Die Auszéhlung der Toten und Schwerverletzten
ergibt, wie die nachstehenden Schaubilder zeigen
konnen, recht unterschiedliche Bilder der Alters-
gliederung in den einzelnen Verkehrsteilnehmer-
gruppen. Die gezeichneten Héufigkeitskurven sind

Bei StraBenverkehrsunfillen getstete Personen
nach Altersjahren in Baden-Wirttemberg
im Durchschnitt der Jahre 1955 und 1956
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durchweg asymmetrisch. Gemeinsam ist ihnen, dafB
sie nach einer nur geringen Anzahl von Fillen in den
untersten Altersjahren meist sehr sprunghaft und un-
vermittelt ansteigen. Sie erreichen darauf schnell ihren
mehr oder weniger ausgeprigten Hohepunkt, von dem
sie zuerst wieder stiarker, spater allmidhlich und unter
gewissen Schwankungen fallen. An diesen bei allen
Kurven sehr deutlich hervortretenden Spitzen ist
schon in der graphischen Darstellung zu erkenmnen,



daB der Schwerpunkt der Verteilung bei allen Gruppen
in die unteren Altersjahre fallt. Am ausgeprigtesten
ist diese Erscheinung bei den auf Kraftriddern ver-
ungliickten Toten und Schwerverletzten.

Um die den einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen
eigentiimlichen Merkmale der Altersgiiederung be-
sonders hervorzuheben, sind die einzelnen Kurven in
den Schaubildern nicht nach dem Gewicht der ihnen
zugrunde liegenden statistischen Masse, wie in der

Bei StraBenverkehrsunfilien schwerverletzte® Personen
nach Altersjahren in Baden -Wiirttemberg
im Durchschnitt der Jahre 1955 und 1956
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vorausgegangenen Tabelle, sondern nach der beiihnen
erscheinenden Form der Héufigkeitsverteilung und da-
bei vor allem auch nach der Lage des hdufigsten Alters-
jahres geordnet worden. Dabei fallt nun besonders auf,
daB die Haufung der Fille in einer fiir die jeweilige
Gruppe irgendwie typischen, verschieden breiten Al-
tersstufe auftritt. Bei den FuBgéngern liegt diese Héu-
fung, und zwar mit 19 vH der Toten und 27 vH der
Schwerverletzten dieser Gruppe, in dem Intervall vom
zweiten bis zum zehnten Altersjahr. Anschliefend
folgt sie in der Gruppe der Radfahrer vom zehnten bis
zwanzigsten Altersjahr mit einem Anteil von 22 vH
der Toten und 39 vH der Schwerverletzten. Einen be-
merkenswerten Einschnitt in der Verteilung stellt
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offenbar das sechzehnte Altersjahr, nach dessen Voll-
endung Jugendliche nach den polizeilichen Vor-
schriften zur Fihrung eines Mopeds berechtigt sind.
So tritt an dieser Stelle bereits eine Abnahme der
Toten und Schwerverletzten unter den Radfahrern
auf, der eine deutliche Zunahme bei den Mopedfahrern
gegeniibersteht. Der Masse nach am auffilligsten ist
dann die Verteilung bei den Kraftridern, wo allein
48 vH der Toten und 49 vH, d. h. fast dic Hilfte der
Schwerverletzten, auf das schmale Intervall von siel-
zehn bis vierundzwanzig Jahren entfallen. Etwas mehr
als drei Viertel der auf Kraftridern tédlich Ver-
ungliickten und Schwerverletzten gehéren den Jahr-
gingen vom siebzehnten bis zum fiinfunddreiligsten
Altersjahr an. Bei dieser Gruppe ist offensichtlich das
achtzehnte Altersjahr von Bedeutung, das erreicht
sein muBl, um einen Fihrerschein der verschiedenen
Klassen zu erwerben, d. h. also ein Kraftrad fithren zu
konnen. Etwas gleichmaBiger ist das Bild der Alters-
verteilung in den Gruppen der Personen- und Last-
kraftwagen. Aber auch hier liegt das Schwergewicht
noch mehr bei den jiingeren Jahrgingen zwischen
zwanzig und dreiflig Jahren.

Von todlichen und schweren Verletzungen im
StraBenverkehr werden danach die jingeren Jahr-
ginge zahlenmiBig sehr viel stirker betroffen als die
dlteren. Lediglich unter den todlich verletzten FuB-
gangern treten auch die Altersjahre iiber fiinfzig, ins-
besondere von sechzig Jahren an, etwas mehr hervor.

An den Bildern fallt auf, daf die Altersgliederung
bei der Gruppe der auf Kraftridern Verunglickten
betrichtlich von der Altersschichtung der Gesamt-
bevilkerung abweicht. Bei der Masse der auf Personen-
kraftwagen getSteten und schwerverletzten Personen
scheint dagegen eine groBere Ubereinstimmung zu be-
stehen. Um eine Anschauung davon zu geben, wieweit
die Altersgliederung bei den Verunglickten von der
der Gesamtbevolkerung abweicht, ist ein weiteres
Schaubild gezeichnet worden, in dem die Zahlen der
Toten und Schwerverletzten zusammengenommen je-
weils auf 10000 der Bevélkerung in den einzelnen
Altersjahren bezogen worden sind. Fiir die dargestell-
ten Verkehrsarten wird auf diese Weise das Eigen-
timliche der Altersverteilung bei den Todesfillen und
schweren Verletzungen noch etwas deutlicher. Vor
allem wird hier nun sichtbar, in welchem Umfang
neben den Jugendlichen auch gerade die #lteren FuB-
génger von Verletzungen im Straflenverkehr betroffen
sind. -

Unterschiede in der Altersverteilung lassen sich zu
einem groflen Teil damit erkldren, dafl gerade die in
den einzelnen Gruppen hervortretenden Altersklassen
auch einen verhiltnismiBig hohen Anteil an der Masse
der in dieser Art am Verkehr teilnehmenden Personen
stellen. Das gilt vor allem fiiv die Gruppe der auf
Kraftradern, auf Fahrridern und Mopeds verungliick-
ten Personen, wihrend bei der Gruppe der FulBiginger
kaum davon gesprochen werden kann, daf} gerade die
Jahrginge von zwei bis zehn Jahren in besonders
grofem Umfang am Verkehr teilnehmen. Hier liegt
zweifellos der Tatbestand einer besonderen Gefdhr-
dung dieser Kinder im Straflenverkehr vor. Auch bei
den dlteren, tber sechzig Jahre alten Personen wird
die relativ hohe Haufigkeit der Todesfille und der

6
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schweren Verletzungen nicht auf einen bedeutenden
Anteil am Verkehr, sondern vielmehr auf die besondere
Gefihrdung dieser é#lteren Personen zuriickgefithrt
werden miissen. Aber auch bei allen anderen Verkehrs-
teilnehmergruppen darf nicht iibersehen werden, dall
die hochste Haufigkeit der tddlichen oder schweren
Verletzungen gerade in den Altersjahren gegeben ist,
in denen die jungen Menschen zum ersten Mal mit dem
StraBenverkehr in Berithrung kommen oder wo sie
zum ersten Mal unter Benutzung von Fahrzeugen ak-
tiv an ihm teilzunehmen beginnen. Hier sind nochmals
die Kinder im Alter von zwei bis sechs Jahren zu

Bei Strafenverkehrsunfillen getdtete und schwerverletzte Personen

nach Attersjahren in Baden Wirttemberg 1955 und 1956
auf 10000 der Bevblkerung und ein Janhr
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nennen, die dadurch besonders den Gefahren des
Straflenverkehrs ausgesetzt sind, daB sie sich im Spiel
leicht vergessen. Es folgen dann die Radfahrer im
Alter von dreizehn bis sechzehn Jahren, die Moped-
fahrer im Alter von sechzehn bis achtzehn Jahren
und schlieBlich die Kraftradfahrer im Alter von acht-
zehn bis einundzwanzig Jahren. Offensichtlich sind es
hier die jugendlichen Anfinger, die am hidufigsten ver-
ungliicken und bei denen neben der Unerfahrenheit
nicht selten auch Leichtsinn und mangelnde Vorsicht
eine betréchtliche Rolle spielen.

Als eine dhnlich gefihrdete Personengruppe, der bis-
her vielleicht zu wenig Beachtung geschenkt worden
ist, erscheinen in dieser Darstellung die Fuliginger der
hoheren Altersjahre, bei denen Gehbehinderung und
eine mit dem Alter zunehmende Schwerfilligkeit das
Zurechtkommen in den heutigen Verkehrsverhilt-
nissen erschwert. Fast die Hélfte der tédlich Ver-
ungliickten und ein knappes Viertel der verletzten
FuBiginger befand sich im Alter von sechzig und
mehr Jahren.

Verinderungen in der Altersschichtung der Masse der
Toten und Verletzten von 1955 bis 1957

Die Aufgliederung der statistischen Masse der Toten
und Verletzten nach Altersjahren ist also geeignet, die
fur die einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen wesent-
lichen Merkmale der Altersschichtung zu zeigen, die
bei der sonst itblichen Verwendung von Altersklassen
verwischt werden oder fiir die Beschreibung verloren-
gehen. Die Beschrinkung der Darstellung auf Alters-
klassen hat jedoch dann ihre Berechtigung, wenn es
sich darum bandelt, Verinderungen der Altersschich-
tung im Zeitablauf zu erkennen und zu verfolgen. Ein
solcher Vergleich ist besonders fiir die Jahre 1955 bis
1957 angebracht, in denen sich betrichtliche Ver-
schiebungen in der Zusammensetzung der Masse der
Toten und Verletzten hinsichtlich der Art ihrer Teil-
nahme am Verkehr ergeben haben.

In den Gesamtzahlen der Toten und Verletzten, mit
denen sich die Erérterung in der Offentlichkeit im
allgemeinen begniigt, sind zwar nur geringe Schwan-
kungen zu erkennen, die jedoch als Ergebnis einer sehr
unterschiedlichen und gegensétzlichen Entwicklung in
den einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen verstanden
werden miissen. Bei einzelnen Gruppen besteht dabei
ein enger Zusammenhang mit den schon vielfach er-
wihnten Verinderungen in den Fahrzeughbesténden.
Im ganzen ergibt sich fir die drei Jahre folgendes
Bild der Entwicklung:

Die Verinderungen der Zahl der Verungliickten 1957 gegeniiber
1955

In v der [ In vH der
. jewelli Ge t-
Verkehrsteilnehmergruppen Absolut J(‘;uﬁmgg" ’ S:;i?::u
von 1955 + von 19355
Kraftrider .................... — 4779 — 22 — 88
Fahrrdder ... ... ... L L — 1481 — 19 — 2,8
FuBginger .................... — 069 —_ 7 — 1,2
Lastkraftwagen ................ — 274 | —19 — 0,5
Kraftomnibusse ............... — 39 — 12z — oI
StraBenbshnen, Fuhrwerke u. ai. . — 95 — 14 — 0,2
Abnehmende Gruppen zus. ..., — 7337 . — 18 — 13,0
)
Personenkraftwagen ... .. ... ... T4 3138 + 36 + 58
Mopeds ....................... -+ 2021 | + 57 + 3,8
Zugmaschinen und sonstige .
fahrzeuge ................... 4+ 67 + 30 + or
Zunehmende Gruppen zus. .. .. + 5226 + 42 + 97
Inspesamt ...... — 2111 — 39 — 3,9

Die zahlenmiBig bedeutendsten Verinderungen sind
bei den Kraftradern, Fahrridern, Personenkraftwagen
und Mopeds eingetreten. In dem nur kurzen Zeitraum
von 1955 bis 1957 hat die Zahl der Verungliickten auf
Kraftridern um 22 vH und auf Fahrriidern um 19 vH
abgenommen. Dem steht eine relativ viel stirkere Zu-
nahme der Zahl der Toten und Verletzten bei den



Personenkraftwagen, ndmlich um 36 vH und bei den
Mopeds um 57 vH gegeniiber. Zum Teil handelt es sich
bei dieser Entwicklung um Verschiebungen zwischen
den einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen, so etwa von
den Radfahrern zu den Mopedfahrern oder von den
Kraftridern zu den Personenkraftwagen.

Zu- bzw, Abnahme der Zahl der Verungliickten in den
wichtigsten Altersklassen und Verkehrsteilnehmergruppen von
1955 bis 1957

in vH
Tote und Ver-
Verungliickte Schwer- vIa;?::?ztt:e ungliickte
verletzte zusammen
Kraftriider
Insgesamt .................... — 17,8 — 24,2 — 21,6
darunter im Alter
von
18 bis unter 25 Jahren ... — 9, — 16,9 — 13,8
25, 35, — 257 — 3,9 — 20,3
35, 4 3, — 26,9 — 26,7 — 26,8
I'ahrriider
Insgesamt .................... — II,5 — 23,6 — 19,4
darunter im Alter
von
6 bis unter 14 Jahren ... — 8.1 — 14,6 — 12,3
15 ,, ,y 99 1’ — 3,6 — 22,1 — 158
55 und dilter ............. — 1,4 — 18,8 -— 11,5
18 bis unter 25 Jahren ... — 20,6 — 26,2 — 24,3
“, , 18 — 155 — 27,2 — 4
FuBginger
Insgesamt .................... — 1,2 — 12,0 — 7,0
darunter im Alter
von
bis unter 6 Jahren + 12,9 — 6,4 + 2,2
6, ., 14 + 72,6 — 45 + o7
55 ,, ., 65 + 20 — 96 -— 39
65 und mehr 1 — I,r — Ir,4 — 57
ibrige ... — 11,6 — 18,0 — 14,7
Mopeds
Insgesamt .................... 4 72,9 + 46,6 - 57,5
darunter im Alter
von
14 bis unter 18 Jahren + 149,7 + I13,2 + 1274
8, , 2 + 1114 + 728 + 87,9
%5, ,, 6 + 641 + o1 + 31,0
Personcnkraftwagen
Insgesamb .........c.......... -+ 35,7 + 36,7 + 46,3
darunter im Alter
von
13 bis unter 25 Jahren 4- 86,8 + 76,0 + 80,6
25, ,, 35, + 55 + 209 + 15,6
35 5 3D e + 20,6 + =22, + 21,8

Die bei den einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen
eingetretenen Verénderungen haben sich nicht gleich-
maBig auf alle Altersklassen ausgewirkt. Vielmehr sind
die cinzelnen Altersklassen, wie in den heiden beige-
gebenen Tabellen gezcigt werden kann, in sehr unter-
schicdlicher Weise an diesen Wandlungen beteiligt,
wodurch auch einige, vielleicht noch geringfiigig er-
scheinende, aber doch bemerkenswerte Verschiebungen
in der Altersschichtung bedingt sind. Meistens handelt
es sich nicht um gegensatzliche Entwicklungen zwi-
schen den einzelnen Altersklassen der gleichen Gruppe,
sondern nuwr um Unterschiede im AusmalB der all-
gemeinen Zu- oder Abnahme der Zahlen.
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Bei Verkehrsunfillen verungliickte PPersonen der wichtigsten
Gruppen nach Altersklassen 1955 bis 1957

19055 1956 1957
Altersklassen .

Anzahl  vIH | Anzahl vIL | Anzahl vH

auf Kraftridern
bis unter 6 Jahren 61 0,3 92 oz 23 0,2
6 ,, o 14 . 122 0,6 9L 0,5 92 0,5
M, . 18 . 1010 4,6 719 37 593 I
18 ., o 25 s 10 070 I 45,6 9437 | 49,4 8680 | 50,1
25 .35, 6283 | 28,4 5114 | 26,8 4441 | 25,6
35 ,, . 43 " 2351} 10,6 1776 2,3 1 607 9,7
45 ,, ,, 5 ’ 1656 7,4 1397 7:3 1327 7,7
55 ,, . 62 ” 477 2,2 451 2,4 437 2,5
65 und mehr  ....... 77 0,3 78 0,4 123 0,7
zusammen 22107 | ro0 19105 ; roo 17 328 | 100

auf Mopeds

bis unter ¢ Jahren 15 0,4 12 0,3 11 0,2
6 ., 5 14 » 13 0,4 14 0,3 14 0,3
14, o 18, 300 | rr,r 708 | 148 887 | 16,0
18, » 23 i 871 | 24,8 1278 { 26,8 1837 | 29,5
25, ., 35 712 | 20,2 880 | 18,4 852 | 15,4
" , 45 . 552 | 15,7 688 | 14,4 714 | 12,9
5, . 53 576 | 16,4 730 | 15,5 862 | 15,6
55 ,, o 65, 293 8,3 302 7,6 450 S,
65 und mehr ........ 04 ! 2,7 92 1,9 110 2,0
zusammen 3516 | roo 4773 | 100 5537 | ro00

auf Fahrriidern
bis unter ¢ Jahren 60 0,8 46 0,7 36 0,6
6 ,, T ye 773 | 10,2 6861 ro,3 682 | rr,r
4, 18, 1745 | 22,9 1471 | 22,2 1336 | 21,7
8, 0 2, 1253 | 16,4 |- 079 | 148 0948 | 15,4
25, . 35 ’r 835 | 10,9 A 684 | ro,z 643 | 10,5
35 ,, P 1 . 754 9,0 0684 | ro,3 598 9,7
5., 5, B, 1045 | 13,7 0938 | 14,2 880 | 14,3
55 ,, ,, 6D . 740 9,7 46 rr,2 651 | 10,6
65 und mehr ........ 123 5,5 397 6,0 378 6,1
zusammen 7633 100 6 031 Ioo 6152 | 100

auf Personenkraftwagen
bis unter 6 Jahren 133 1,6 151 1,5 219 1,9
6 ,, TR L ve 201 2.3 247 2,4 312 2,7
14, ,. 18 . 2490 2,0 347 3.4 392 3.3
138, w25 e 1514 | 17,5 2008 | 19,0 2734 | 23,2
25 . , 35 . 2308 ( 27,8 2630 | 26,r 2771 235
35 , ye 4D 1725 | 20,0 1923 19,0 2028 | 17,2
45, ) ’s 1464 | 16,9 1655 | 16,4 1835 | rs5,7
35 ,, ] " 693 8,0 S14 8,1 925 7,9
65 und mehr ........ 259 3,0 327 3,2 543 4,0
zusammen 8 641 | roo 10102 | 100 11779 | roo
auf Lastkraftwazen
bis unter 6 Jahren 12 0,8 12 0,8 14 1,2
6 ,, ys 14 " 20 1,4 20 1.4 13 I,r
14, w18 ” 54 3.7 41 2,8 34 2,9
13 ,, s 25 , 332 | 23,0 350 | 23,9 322 | 27,5
25, , 35 . 432 | 29,9 449 | 30,7 200 | 24,8
35 .. 5, 260 | 18.0 286 | 19,6 106 | 16,7
45 . o BB ” 232, 16,1 203 | 13,9 183 | 15,6
85 o 6, 81 5,6 79 5,4 77 6,6
65 und mehr oL 22 1,5 22 1,5 42 3,6
zusammen 1445 100 14062 100 1171 | 100
FubBginger

bis unter 8 Jahren 1335 14,0 1394 | 14,3 1365 154
6 ,, .o 14, 1644 17,2 1723 | 17,7 1656 | 18,7
14 . 18 ' 557 5,8 542 5,6 5006 5.7
13, - - 916 0.6 906 | ro,2 843 9,5
25,0 . 35 . 752 7,9 802 | 8,2 614 | 6,9
35 ., N |1 " 608 6,4 621 6,4 497 5,6
5, ,, B 4 1103 11,5 1031 10,6 897 | 10,1
85 .. ., 65 1018 10,7 1044 | 10,7 078 | 11,0
65 und mehr ........ 1613 16,9 1500 16,3 1521 | 17,1
zusammen 9546 100 9743 | foo 8877 | sa0

G*
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Ein Beispiel fiir eine ziemlich unterschiedliche Ab-
nahme der Zahl der Verungliickten in den einzelnen
Altersklassen bietet die Verkehrsgruppe der Kraft-
rider. Die allgemein abnehmende Tendenz der Zahl
der Toten und Schwerverletzten sowie der Leicht-
verletzten kommt in der am stérksten besetzten Alters-
klasse von achtzehn bis fiinfundzwanzig Jahren viel
schwiicher zum Ausdruck als in den beiden folgenden
Altersklassen. Es sind danach also vorwiegend #ltere
Kraftradfahrer, die zur Benutzung eines Personen-
kraftwagens itbergehen. Der im Vergleich zum Gesamt-
durchschnitt viel geringere Riickgang der Zahlen
macht es verstédndlich, da sich der Anteil der Acht-
zehn- bis Finfundzwanzigjihrigen an der Gesamt-
summe der Verunglickten von 46 vH im Jahre 1955
auf rund 50 vH im Jahre 1957 vergroBlert hat.

Etwas andere Verhiltnisse bestehen bei den Fahr-
ridern, bei denen die Unterschiede in der Entwicklung
zwischen den einzelnen Altersklassen weniger stark
ausgeprigt erscheinen. Die relativ bedeutendste Ab-
nahme zeigt hier die Altersklasse von achtzehn bis
fiinfundzwanzig Jahren, die offenbar mit der stérkeren
Ausbreitung der Mopeds im Verkehr zusammenhéngt.
Schwicher ist der Riickgang bei den héheren Alters-
klassen.

Nicht einheitlich ist die Tendenz der Entwicklung
in den einzelnen Altersklassen der bei Verkehrsunfillen
verunglickten Fuliginger. Einer Zunahme der Toten
und Schwerverletzten in den beiden unteren Alters-
klassen bis zu vierzehn Jahren und in der Altersklasse
von finfundfiinfzig bis unter finfundsechzig Jahren
steht eine Abnahme bei den mittleren Jahrgangen
gegeniiber. .

Die Zahl der bei Benutzung von Personenkraftwagen
im StraBenverkehr verunglickten Personen hat in
allen Altersklassen zugenommen. Besonders tritt bei
dieser Entwicklung die Altersklasse von achtzehn bis
unter fiinfundzwanzig Jahren hervor. So sind 1957
rund 87 vH mehr Tote und Schwerverletzte und 77 vH
mehr Leichtverletzte auf Personenkraftwagen ver-
ungliickt als 1955. Dementsprechend hat sich auch
der Anteil dieser Altersklasse an der Gesamtsumme
der auf Personenkraftwagen Verungliickten von
17,5 vH im Jahre 1955 auf 23,2 vH im Jahre 1957
erhoht.

Bei den Mopedfahrern ergab sich die héchste Zu-
nahme in den beiden Altersklassen von vierzehn bis
unter achtzehn und achtzehn bis unter fiinfundzwanzig
Jahren. Der Anteil der beiden Klassen zusammen-
genommen hat sich von rund 36 vH auf 46 vH erho6ht.

A. Ander.

7. Die verungliickten Personen nach Geschlecht und Art ihrer Beteiligung am Verkehr

Der Unterscheidung der Toten und Verletzten nach
dem Geschlecht ist bisher in den Darstellungen der
Ergebnisse der StraBenverkehrsunfallstatistik nur
wenig Raum gewdhrt worden. In der Hauptsache
waren die Darlegungen auf Angaben iber den Anteil
der beiden Geschlechter in den einzelnen Kategorien
der Verletzten beschriankt, so wie sie z. B. in der nach-
stehenden Tabelle fiir das Jahr 1957 zusammengestellt
sind.

PDavon waren
0 .kt —
Vcrull:)g:_)l;lb ¢ Anzahl miinnlich I weiblich
vH
Insgesambt ................... 51 999 74,8 25,2
darunter

Tote ..........coviviininnn 1829 82,7 17,3
Schwerverletzte ............ 20 001 74,9 25,1
Leichtverletzte ............. 30 169 74,2 25,8
dagegen Gesamtbevolkerung ... 7 301 925 46,0 53T

Daraus geht hervor, daB die ménnlichen Personen
in einem sehr viel stdrkeren Umfang von Verkehrs-
unfillen betroffen werden, als es ihrem Anteil an der
Gesamtbevilkerung, der 1957 rund 47 vH betragen
hat, entsprechen wiirde. Vier Fiinftel der Toten und
drei Viertel der Verletzten waren minnlichen Ge-
schlechts. Auf 10000 der ménnlichen Bevélkerung ge-
rechnet kamen danach 114 Verungliickte gegeniiber
nur 34 bei der weiblichen Bevilkerung.

In den einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen zeigt
das Geschlechtsverhiltnis bei den Toten und Verletz-
ten relativ groBle Unterschiede. Der Masse nach am
bedeutendsten ist der Anteil des weiblichen Ge-
schlechts unter den FuBlgingern und den auf Personen-

kraftwagen verungliickten Personen. Bei den ver-
unglickten Fulgéngern bleibt der Anteil der weib-
lichen Personen mit 45 vH noch unter ihrem Anteil
an der Gesamtbevolkerung. Bei den auf Personen-
kraftwagen verungliickten Personen war rund ein
Drittel weiblichen Geschlechts. Weitere Einzelheiten
konnen der nachstehenden Tabelle entnommen wer-
den.

Bei StraBenverkehrsunfillen verungliickte Personen
nach Geschlecht und Art der Verkehrsheteiligung

, Davon waren
Verunglickte [—————
Art der Verkehrsbetelligung TPersonen minnl. fwelblich
insgesamt -
vH
Verunglilckt .
auf einem Kraftrad .............. 13 237 89,3 10,7
Kraftroller ............ 4 091 So,2 19,8
Yersonenkraftwagen . ... 11779 67,5 32,5
Kraftomnibus ......... 290 42,4 57,6
Lastkraftwagen ........ 1171 89,2 10,8
sonstigen Kraftfahrzeug . 293 77, 22,9
Moped ................ 5 537 92,0 8,0
Fahrrad ... ..ol 0152 66,6 334
auf ciner StraBenbahn oder Eisen-
bahn ... ... oiiina, 1687 41,9 58,1
als FuBgiinger . .................. 8 877 55,1 44,9
auf sonstige Weise .. ............. 403 73,8 26,2
Insgesamt 51 999 74,8 25,2

Es ist schon frither versucht worden, dieses betricht-
liche Ubergewicht des miannlichen Geschlechts in der
Masse der Toten und Verletzten bei StraBenverkehrs-
unféllen daraus zu erkliren, daB die Ménner in viel
groBerem Umfang als Fahrer von Kraftridern und
Kraftwagen am Verkehr teilnehmen als Frauen. Dieser
auf Grund aligemeiner Eindriicke und Erfahrungen



wohl gelaufige Sachverhalt konnte allerdings bisher in
seiner Auswirkung auf die Zusammensetzung der
Masse der Verungliickten nicht zahlenmafig belegt
und erldutert werden. Erst die in den letzten Jahren
eingefithrte Unterscheidung der auf Fahrzeugen ver-
ungliickten Personen nach Fahrzeugfithrern und Mit-
fahrern bietet nun die Moglichkeit dazu. Sieht man
zundchst von den sehr unterschiedlichen Verhiltnissen
in den einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen ab, so er-
gibt sich durch diese Gliederung folgendes Bild der
GréBenordnungen, das die Erklarung des hohen An-
teils der ménnlichen Personen unter den Verungliick-
ten voll bestatigt:

Die verungliickten miinnlichen und weiblichen Personen
nach der Art ihrer Teilnahme am Verkehr 1957

Miinnlich Welblich | Anteil der

Verunglilckte o Tersonen
Anzahl ! vH | Anzahl +vH vH

|

Fahrzeugfithrer ........... 28 132 72 3248 23 1o
Mitfahrer ................ 5860 15 5 856 45 50
Fubginger ............... 1889 I3 3 088 30 45
Andere .................. 18° o 8 o 3r
Zusammen | 38 809 100 | 13100 roo 25

Unter den ménnlichen Verungliickten iiberwiegen
bei weitem die Fahrzeugfiihrer, unter den weiblichen
dagegen in ungefihr gleichem Verhiltnis Mitfahrer
und Fufiginger zusammengenommen. Dem entspricht
es auch, daf3 der Anteil der Frauen an der Summe der
als Fahrzeugfithrer verunglickten Personen ziemlich
gering ist. Er ist mit 50 vH am héchsten bei den Mit-
fahrern und auch mit 45 vH bei den FuBgéngern noch
relativ bedeutend. Es ist daran leicht zu ersehen, daf3
der auffallende Unterschied zwischen den Zahlen der
Verungliickten der beiden Geschlechter, der 1957 rund
26000 Personen betragen hat, im wesentlichen durch
die grofle Masse der bei Unfillen verungliickten ménn-
lichen Fahrzeugfiihrer bestimmt wird.

Um diesen Zusammenhang hervorzuheben, ist in der
Darstellung zunichst auf eine weitere Unterscheidung
der Fahrer und Mitfahrer nach der Art der Fahrzeuge
verzichtet worden, die jedoch noch einige weitere und
bemerkenswerte Einzelheiten zu vermitteln vermag.
Werden dic Zahlen der in den einzelnen Fahrzeug-
gruppen verungliickten Personen nach der GroBe ihres
Anteils an der Gesamtsumme nach Geschlechtern ge-
trennt geordnet, so ergibt sich folgendes Bild der Ver-
teilung in vH der Gesamtsumme:

miinnlich weiblich
Fihrer eines Fubgénger ................. 30,4
Kraftrades ...............26,0 Mitfahrer bei einem
Personenkraftwagens ...... I3,1 Personenkraftwagen ....... 25,6
Mopeds .................. 12,9 Radfahrer .................. 15,5
FuBginger ................. 12,6 Mitfahrer bei cinem
Radfahrer .................. 10,4 Kraftrad ................. 10,3
Fithrer eines Kraftrollers .... 7,3 Kraftroller ............... 4,8
Mitfahrer bei einem Fiihrer eines
Personenkraftwagen ....... 7:3 Personenkraftwagens ...... 3,6
Kraftrad ................. 4,4 Mopeds .................. 3,2
Fiihrer eines Lastkraftwagens . 1,1 Ubrige ....oovvvvvinnenann.. 6.6
Ubrige .......ovviiiinnsn 4,9

Die relativ stidrkste Gruppe unter den ménnlichen
Verungliickten bilden danach die Fithrer von Kraft-
ridern mit etwas mehr als einem Vierte] der Gesamt-
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zahl. Als Fahrer von Personenkraftwagen sind nur
etwa halb soviel Personen verungliickt. In geringem
Abstand folgen dann die verungliickten Mopedfahrer
und FulBiginger. Der Anteil der ménnlichen Mitfahrer
bei Personenkraftwagen ist mit 7 vH verhdltnismiBig
klein. Die Mitfahrer auf sonstigen Fahrzeugen spielen
nur eine unbedeutende Rolle. Anders ist das Bild der
Verteilung bei den weiblichen Verungliickten. Hier
steht die Gruppe der FuBgénger mit einem Anteil von
fast einem Drittel an der Spitze. Ein Viertel der ver-
ungliickten Frauen entfallt auf die Gruppe der Mit-
fahrer auf Personenkraftwagen. Der Anteil der weib-
lichen Fahrer von Kraftfahrzeugen ist nur gering. So
sind z. B. nur 3,6 vH der weiblichen Toten und Ver-
letzten als Fiihrer von Personenkraftwagen ver-
ungliicks.

Von Interesse ist es in diesem Zusammenhang auch,
den Anteil der mannlichen und weiblichen Personen
innerhalb dieser Gliederung nach der Art der Verkehrs-
beteiligung zu betrachten:

Von den bei StraBenverkehrsunfillen verungliickten
Personen waren

miinnlich weiblich
Fiihrer cines (vH)
Kraftrads ...............cunean.. 99.4 0,6
Lastkraftwagens ................. 97,6 2,4
Kraftrollers ................. ..., 94,0 6,0
Mopeds ...........cciviiiininans 2,3 77
Personenkraftwagens ............. 9r,6 } 8,4
Mitfahrer bet einem '
Lastkraftwagen .................. 79,3 X 20,7
Radfabrer .............. ... ... 66,6 33,4
Mitfahrer bei einem
Kraftrad ............. .0 ol 56,0 44,0
FuBginger ........c..uiiiiiriennnnnnss 55,1 44,9
Mitfahrer bel einem
Personenkraftwagen .............. 459 ’ 54,7
Omnibus .............. ool 39,1 | 60,9
Vbrige ..o s 55,3 ‘ 44,7
Zusammen ... 74,8 ! 25,2
dagegen
Gesamtbevolkerung ........... 46,9 ! 53,7

Unter den bei der Fihrung von Kraftradern und
Lastkraftwagen verungliickten Personen handelt es
sich fast ausschlieflich um Ménner. Frauen spielen
hier so gut wie keine Rolle. Sie treten jedoch, wenn
auch mit noch geringem Anteil, unter den auf Kraft-
rollern verungliickten Fahrern auf. Etwas bedeutender
ist ihr Anteil unter den Fahrern von Personenkraft-
wagen. Die Summe der Radfahrer setzt sich zu zwei
Dritteln aus ménnlichen und einem Drittel aus weib-
lichen Personen zusammen. Wesentlich héher ist der
Anteil des weiblichen Geschlechts bei den verungliick-
ten Fullgingern. Er bleibt jedoch noch unter ihrem
Anteil an der Gesamtbevilkerung. Hoher als es dem
Gesamtdurchschnitt entsprechen wiirde, sind die An-
teile der Frauen an der Masse der als Mitfahrer in
Personenkraftwagen verungliickten Personen. Die
Ubersicht zeigt deutlich, daB die ménnlichen Personen,
soweit sie als Fahrer oder FuBgiinger am Verkehr be-
teiligt waren, in wesentlich hoherem MafBle bei Ver-
kehrsunfillen verunglickt sind, als dies dem Anteil
des minnlichen Geschlechts an der Gesamtbevolke-
rung entsprechen wiirde. Bei den Frauen dagegen sind
die Mitfahrer in Personenkraftwagen und Omnibussen
relativ stirker beteiligt.
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In diesen Zahlen treten die Fahrzeuggruppen nicht
in dem Verhéltnis ihrer Bestdande oder ihrer Stirke im
Verkehr auf. So ist unter den mannlichen Personen der
Anteil der verunglickten Fahrer von XKraftridern
weitaus hdher als der von Personenkraftwagen. Auch
die verhidltnismdBig hohe Zahl verungliickter Moped-
fahrer ist hier besonders zu nennen. Die Masse der Ver-
ungliickten ist in ihrer Gliederung also nicht allein und
nicht ausschlaggebend von der Verkehrsstruktur be-
stimmt. Unterschiedliche Grade der Gefdhrdung der

einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen im Verkehr spie-
len ebenfalls eine groBe Rolle. Auf sie ist schon mehr-
fach eingegangen worden, wobei vor allem die Zahl der
Verungliickten auf die Zahl der an Unfillen beteiligten
Verkehrsteilnehmer bezogen worden ist. Die Méglich-
keit, nun auch die an Unfillen beteiligten und die dabei
verungliickten Fahrzeugfithrer zu ziéhlen, bietet im
folgenden Abschnitt die Gelegenheit zu einer noch er-
ginzenden Betrachtung. A. Ander.

8. Die an Unfiillen beteiligten Fahrzengfiihrer 1957

Die im Verlauf der bisherigen Ausfiihrungen mit-
geteilten Angaben tiber Fahrzeugfithrer beruhen auf
statistischen Ermittlungen iiber die bei Verkehrs-
unfillen verungliickten Personen. Unabhingig davon
werden die Fahrzeugfithrer in einem weiteren Ab-
schnitt der Erhebungen gezihlt, soweit sie iiberhaupt,
auch ohne von Personenschaden betroffen zu sein, an
Unfillen beteiligt waren. Wie die Bezeichnung schon
besagt, kniipft dieser Begriff an den des an einem Un-
fall beteiligten Verkehrsteilnehmers an. Unter Ver-
kehrsteilnehmern werden in der Regel in der Statistik,
soweit es sich nicht um FuBlginger oder gefithrte Tiere
handelt, Fahrzeuge verstanden und nicht deren In-
sassen bzw. Benutzer. Zahlenmafig sind beide Begriffe
identisch, d. h. die Zahl der Verkehrsteilnehmer, so-
weit es sich um Fahrzeuge handelt, entspricht der
gleichen Zahl der an Unfillen beteiligten Fahrzeug-
fithrer. Sind dem Begriff des Verkehrsteilnehmers
Merkmale der Art der Fahrzeuge, ihrer Grofie und Lei-
stung vorbehalten, so interessieren bei Fahrzeug-
fithrern hauptsidchlich Merkmale der Person, wie Ge-
schlecht und Alter. Auch die mutmaBliche Dauer der
Fahrpraxis ist hier zu nennen, wofir bei Kraftfahr-
zeugen als Anhaltspunkt das Ausstellungsdatum des
Fiihrerscheines herangezogen werden kann, ein (Gegen-
stand, der einer statistischen Untersuchung wert ist,
wie in dem néchsten Abschnitt gezeigt werden kann.

Bis zum Jahre 1956 blieb die Erfassung der Fahr-
zeugfihrer auf die in erster Linie interessierende
Gruppe der Kraftfahrzeuge beschriankt. Sie wurde von
1957 an auf alle iibrigen Fahrzeuggruppen ausgedehnt.
Fiir sich betrachtet ergeben die Zahlen der an Unféllen
beteiligten Fahrzeugfithrer in der Gliederung nach der
Art der Fahrzeuge und nach dem Geschlecht noch ein-
mal Vorstellung von der augenblicklichen Verkehrs-
struktur. Sie lassen sich aber auch den oben schon be-
handelten Zahlen der bei Unfillen verungliickten
Fahrzeugfiihrer gegeniiberstellen, wodurch die Unter-
schiede der Gefihrdung erkennbar werden, der sich
die Fiihrer von Fahrzeugen der verschiedenen Arten
bei Verkehrsunfillen im allgemeinen aussetzen.

Nach den polizeilichen Meldungen waren im Jahre
1957 insgesamt 150340 Personen als Fithrer von Fahr-
zeugen an Verkehrsunfillen beteiligt. Darunter be-
fanden sich im ganzen nur 9075 oder 6 vH Frauen.
Wie sich bei der Darstellung der Verungliickten bereits
gezeigt hat, handelt es sich bei der weit iiberwiegenden
Mehrzahl der an Unfillen beteiligten Fahrzeugfiihrer
um ménnliche Personen. Die Gliederung nach den
wichtigsten Fahrzeugarten ergibt folgendes Bild:

Die an Verkehrsunfiillen beteiligten Fahrzeugliihrer
in Baden-Wiirttemberg 1957

Tnsgesamt Davon welblich |Von 100
Art des Iahrzeugs waren
Anzahl vH Anzahl vH |wejblich
Personenkraftwagen ....... 70 581 50,9 5098 56,2 6,7
Lastkraftwagen ........... 22 099 14,7 162 18 0,7
Xraftrad ................. 18 091 12,0 82 0,9 0,5
Fahrrad ... 9573 6,4 2682 29,0 28,0
Moped ...... - 8 984 6,0 545 6,0 6,1
Kraftroller ............... 6176 4,1 207 2, 4,3
Zugmaschine
Sattelschlepper?!) .......... 2971 2,0 90 r,0 3,0
Kraftomnibus ............ 2 508 1,7 3 0,0 o,1
StraBenbahn ............. 1 996 1,3 3 0,0 0,2
bespanntes Fuhrwerk ...... 1060 0,7 70 0,8 6,6
Handwagen .............. 301 0,2 73 0.8 24,3
Zusammen [150 340 100 0075 100 6,0

") Auch Einachsschlepper, Zugmaschine oder sonstiges Kraftfahrzeug.

Ihrer bedeutenden Rolle im Verkehr entsprechend
steht hierbei die Gruppe der Personenkraftwagen weit-
aus an erster Stelle. Insgesamt waren 76581 Personen
als Fiihrer eines Personenkraftwagens an Unféllen be-
teiligt, das sind rund 51 vH der Gesamtsumme. An
zweiter Stelle folgt die Gruppe der Lastkraftwagen
mit einem Anteil von rund 15 vH. Es mag iiberraschen,
daB diese Grippe noch stirker vertreten ist als die der
Kraftrider, die in der Tabelle getrennt von den Kraft-
rollern ausgewiesen wird. Der Anteil der Kraftrider
hetrug 12 vH.

Wesentlich davon verschieden ist die Gliederung bei
der nur kleinen Zahl der an Unfillen beteiligten weib-
lichen Fahrzeugfithrer. Den groBten Anteil hat auch
hier die Gruppe der Fiithrer von Personenkraftwagen.
Auf sie entfallen rund 56 vH aller weiblichen Fahrzeug-
fithrer. Mit einem Anteil von rund 30 vH folgen an
zweiter Stelle die Radfahrerinnen. Auch der Anteil der
Mopedfahrerinnen mit 6 vH ist rvelativ hoch. Unter
den an Unfillen beteiligten Fahrzeugfithrern spielen
die Frauen im allgemeinen nur eine geringe Rolle. Vor
allem gilt dies fur Kraftrider sowie Lastkraftwagen
und andere schwere Fahrzeuge. Besonders charakte-
ristisch ist der relativ hohe Anteil des weiblichen Ge-
schlechts unter den Radfahrer. Unter den Fihrern
von Personenkraftwagen waren Frauen mit einem
Anteil von rund 7 vH vertreten.

Von den 150340 Fahrzeugfithrern, die an Unféllen
beteiligt waren, sind 31367 oder 21 vH verungliickt.
Bei den einzelnen Fahrzeuggruppen ist der Anteil der
Verungliickten an der jeweiligen Gesamtsumme sehr
verschieden. Er ist am hochsten bei den Fahrriadern,



Mopeds und Kraftridern und am niedrigsten bei Last-
kraftwagen und Omnibussen. Die Einzelheiten mégen
der nachstehenden Tabelle entnommen werden, in der
die Fahrzeuggruppen nach der Hohe des Anteils der
Verungliickten gegliedert sind.

Dabei fillt auf, daB durchweg der Anteil der Ver-
ungliickten bei den weiblichen Fahrzeugfiithrern we-
sentlich hoher ist als bei den ménnlichen.

Der Anteil der Verungliickten unter den an Unfiillen beteiligten
Fahrzeugfiihrern nach dem Geschlecht 1957%)
Von 100 beteillgten ¥ahrzeugfiihrern sind verungliickt

Art des Fahrzeuges Insgesamt Miinncr l Frauen
Fahrrad .............onl. 63,6 58,2 . 758
Moped .........coiiiiiiintn 60,5 59,4 77,2
Kraftrad ..................... 56,2 56,1 (74)
Kraftroller ................... 48,9 48,0 67,4
Handwagen .................. 36,9 31,6 (53)
bespanntes Fuhrwerk .. ........ 15,0 14,6 (z0)
Personenkraftwagen ........... 7.3 7,7 .2
Sattelschlepper
Zugmaschine ................. 5.1 4,8 (13)
Lastkraftwagen ............... 2,8 2,8 (9}
StraBenbahn ................. 0.7 0,7 —_
Kraftomnibus ................ 0.6 0,6 —--

Zusammen 20,9 19,9 5.8

1) Durchschnitte in Klammern sind nicht geniigend gesichert, da sie auf
nur kleineren Zahlen beruhen.

Von 100 Frauen, die im Verkehr als Fiihrer eines
Fahrzeuges in einen Unfall verwickelt wurden, sind
36 verungliickt. Von 100 méannlichen Fahrzeugfiihrern
dagegen nur 20. Auf 100 Fihrer von Personenkraft-
wagen kamen bei den Ménnern 7, bei den Frauen hin-
gegen 9 Verungliickte. Auch das Beispiel der Radfahrer
mag noch genannt werden. Auf 100 kamen bei Méan-
nern 58, bei den Frauen dagegen 76 Verunglickte.
Womit djese grofiere Gefihrdung der Frauen als Fahr-
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zeugfithrer oder anders ausgedriickt die hghere Wahr-
scheinlichkeit, bei Unfillen zu verungliicken, erklirt
werden kann, 148t sich zur Zeit ohne weitere Unter-
suchungen nicht mit geniigender Sicherheit sagen.

Unterschied der Beteiligung und Gefihrdung miinnlicher
und weiblicher Personen hei StraBenverkehrsunfiillen als
Fiihrer von Fahrzeugen 1957

Yon 100
der be-
Beteiligte Davon “i!“ﬁiﬁn
Betelligte Fahrzeuglithrer | Fahrzeugtiihrer | verunglilckten z:ug-
fithrer
— —- | verun-
Anzahl  vH | Anzahl; v gliickten
miinnliche Fahrer
eines Personenkraftwagens. 71 483 47,5 5110 16,3 7,T
Lastkraftwagens 21 937 14,6 614 2,0 2,8
Kraftrads ......... 18 009 12,0 10 101 32,2 56,1
Mopeds ........... 8 439 5,6 5013 16,0 50,4
Fahrrads .......... 6 981 4,6 4 060 12,9 58,2
Kraftrollers ....... 5 909 3.9 2 837 0,7 48,0
weibliche Fahrer
cines Personenkraftwagens 5098 3.4 471 1,5 9,3
miinnliche Fahrer
eines Sattelschleppers . ...
Einachsschleppers usw. 2 881 1,0 139 0,4 4,8
welbliche Fahrer
eines Fahrrads .......... 2 0682 1,8 2033 6,5 75,8
miinnliche Fahrer
cines Kraftomnibusses 2 505 1,7 16 ° 0,1 0,6
ciner StraBenbahn ....... 1993 1,3 13 0,0 0,7
weibliche Fahrer
cines Mopeds ........... 545 , 0,4 421 1,3 77,2
Kraftrollers ........ 287 0,2 130 0,6 67,4
Sonstige ................ 1611 1,1 359 1,1 22,
Zusammen (150340  roo 31 307 100 20,9
davon
miinnlich ................ 141 265 04,0 28 120 89,6 70,9
welblich ................. 9075 6,0 3247 10,4 35,8
A. Ander.

9. Statistische Anhaltspunkte iiber Fahrpraxis uud Lebensalter
bei Fiihrern von Krafifahrzeugen

Nach § 4 der Straflenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(StVZO) bedarf, wer auf offentlichen Straflen ein
Kraftfahrzeug mit einer durch die Bauart bestimmten
Hochstgeschwindigkeit von mehr als 6 Kilometer je
Stunde fithren will, der Erlaubnis der Verwaltungs-
behorde (Fahrerlaubnis). Ausgenommen sind Kranken-
fahrstiihle, deren durch die Bauart bestimmte Héchst-
geschwindigkeit nicht mehr als 10 Kilometer je Stunde
betrigt, sowie einachsige Zug- oder Arbeitsmaschinen,
die von Fulligingern an Holmen gefithrt werden. Die
Fahrerlaubnis ist durch eine amtliche Bescheinigung
(Fihrerschein) nachzuweisen, die im Verkehr mitzu-
fithren und auf Verlangen den zustéindigen Beamten zur
Priifung auszuhiindigen ist. Ausdehnungen der Erlaub-
nis auf andere Klassen, aber auch Einschrinkungen,
werden im Fihrerschein zusdtzlich vermerkt. Das
bietet die Gelegenheit, im Statistischen Meldeblatt bei
den in Unfillen verwickelten Fahrzeugfithrern das Da-
tum aus dem Fiihrerschein zu erheben, mit dem der
Fahver die Erlaubnis zum Fiihren des Fahrzeugs er-
halten hat, mit dem er nun verungliickt ist, also nicht
das Ausstellungsdatum des Fiihrerscheins selbst. Be-

sondere Schwierigkeiten ergeben sich bei der Aus-
zéhlung &lterer Fiihrerscheine nach dem Datum der
erteilten Fahrerlaubnis. Bei Umschreibungen ehe-
maliger Wehrmachtsfithrerscheine aber auch auslin-
discher Fuhrerscheine Heimatvertriebener wurden diese
Angaben vielfach gar nicht mehr iitbernommen. In den
folgenden Tabellen iiber die an Unfillen beteiligten
Kraftfahrzeugfithrer nach den Ausstellungsjahren der
erteilten Fahrerlaubnis muBlte daher auf eine Unter-
gliederung vor 1952 verzichtet werden. Zwar wird auch
in all den Féllen, in denen der Fithrerschein zunichst
durch Gerichtsbeschlull entzogen und dann nach einer
gewissen Zeit wieder neu erworben wird, auch heute
noch so verfahren, d. h. die neuen Fiihrerscheine be-
kommen das Datum ihres Ausstellungstages und nicht
etwa das des alten Fiithrerscheins. Diese Fille konnen
aber, weil sie in diesem Zusammenhang zahlenméBig
nur unbedeutend sind, im folgenden unberiicksichtigt
bleiben.

Man wird nun zweifellos davon ausgehen konnen,
daB durch die Masse der in Unfille verwickelten fithrer-
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scheinpflichtigen Kraftfahrzeuge die Zusammensetzung
des Kraftfahrzeugverkehrs auf den StraBlen unseres
Landes ausreichend reprisentiert ist. Damit wird aber
auch die statistische Masse der an die Fahrzeugfiihrer
gebundenen erforderlichen Fahrerlaubnisse sicherlich
fiir die Gesamtmasse der erteilten Fahrerlaubnisse,
soweit von diesen iiberhaupt Gebrauch gemacht wird,
repriasentativ sein. Insgesamt waren 128426 Fahrer
fithrerscheinpflichtiger Kraftfahrzeuge im Jahre 1957
in: Baden-Wiirttemberg an Unfillen beteiligt. In 17746
Fiillen, d. s. 13,8 vH, fehlten die Angaben zum Fihrer-
schein im Statistischen Meldeblatt. Es handelte sich
hierbei in der Hauptsache um Fahrer von Kraftfahr-
zeugen ausléndischer Streitkréifte, bei denen es auch
heute vielfach noch nicht moglich ist, diese Angaben
durch deutsche Polizeibeamte zu erheben. Es sind in
dieser Zahl aber auch alle die Fille enthalten, in denen
sich Fahrer von Kraftfahrzeugen nach Unfillen der
Feststellung ihrer Personalien durch Verkehrsflucht
entzogen haben. In weiteren 1074 Fillen oder 0,8 vH
sind Personen, ohne im Besitz der erforderlichen Fahr-
erlaubnis zu sein, beim Fahren fiihrerscheinpflichtiger
Kraftfahrzeuge verungliickt. Macht man diese Ein-
schrankungen, so verbleiben fir die Aufgliederung der
Fiithrerscheine nach ihrem Ausstellungsjahr insgesamt
109606 Kraftfahrzeugfiihrer.

Mehr als die Halfte aller an Unfallen beteiligten
Kraftfahrzeugfithrer haben ihre Fahrerlaubnis erst in
den letzten funf Jahren, also in der Zeit von 1952 bis
1957 erworben. Einem knappen Drittel (29,9 vH) der
Fahrzeugfithrer wurde der Fiihrerschein innerhalb der
letzten drei Jahre, also erst nach 1954 ausgehindigt.
Wenn die Zahlen fiir verungliickte Fahrzeugfiihrer,
die ihre Fahrerlaubnis im Laufe des Jahres 1957 er-
halten haben, in der Tabelle so auffallend niedrig lie-
gen, so hat das seinen Grund lediglich darin, daB dieser
Personenkreis bis zum Jahresende noch nicht Gelegen-
heit hatte, in groBerem Umfang aktiv am Kraftfahr-
zeugverkehr teilzunehmen.

Gliedert man die Gesamtmasse der Fiihrerscheine
nach ihrem Ausstellungjahr in einzelne Fahrzeugarten,
wie dies in der untenstehenden Tabelle geschehen ist,
so weichen insbesondere die Verteilungen fiir Kraft-
riider und Motorroller von der der Gesamtzahlen ab.
Dies ist vor allem darauf zuriickzufiithren, daB diese
Fahrzeuge im allgemeinen von jiingeren Personen,
die dann zwangsldufig auch ihren Fiihrerschein erst
kiirzere Zeit besitzen, bevorzugt benutzt werden.

Jeder neue Fiihrerscheinbesitzer muBl seine Er-
fahrungen im StraBenverkehr selbst sammeln. Dafl er
dabei oft gar nicht mehr dazukommt, aus ihnen auch
Nutzen zu ziehen, geht eindeutig aus der nebenstehen-
den Tabelle hervor. Es konnte sonst nicht sein, daB
Kraftfahrzeugfiihrer, die ihre Fahrerlaubnis im Jahre
1957 erworben haben — also sicherlich iiber aus-
reichende theoretische Kenntnisse auch der neueren
Verkehrsregeln verfiigen — noch im gleichen Jahr in
Unfalle verwickelt werden, zu deren Zustandekommen
ihr Fehlverhalten ausschlaggebend beigetragen hat.
So hatten von den insgesamt 8157 Kraftfahrzeug-
fithrern, die in Baden-Wiirttemberg im Jahre 1957 an
StrafBenverkehrsunfillen beteiligt waren und ihren
Fihrerschein erst 1957 erhalten hatten, 4882 oder
60 vH die Ursache des Unfalles. Dieser verh#ltnis-
méafbig hohe Ursachenanteil?? fillt auf, wenn man ihn
mit den entsprechenden Prozentsitzen fiir Kraftfahr-
zeugfiihrer vergleicht, die ihren Fiihrerschein in einem
der fritheren Jahre erworben haben. Die Zahlen zeigen
aber auch, daB er mit zunehmender Fahrpraxis schon
sehr bald wieder abnimmt. Er betrug fir Fahrzeug-
fuhrer, die ihren Fiihrerschein 1956 erworben haben,
nur noch 53 vH, fiir solche, deren Fahrerlaubnis aus
dem Jahre 1955 stammt, 51 vH. Fir Kraftfahrzeug-
fithrer, die ihren Fihrerschein 1951 oder frither ge-
macht haben, belief er sich auf 47 vH.

Schon diese grobe Darstellung zeigt deutlich, daB es
den neuen Fiihrerscheininhabern, vor allem in der
ersten Zeit, noch an der notwendigen Fahrpraxis fehlt,
die das Verhalten im heutigen StraBlenverkehr einmal
voraussetzt. Technische Dinge, wie Bedienung der Pe-
dale, der Hebel, der Schalter, des Lenkrades usw.
miissen so geliufig sein, daB sich die Kraftfahrzeug-
fahrer ausschlieBlich den Vorgingen auBlerhalb des
Fahrzeugs, wie der Beobachtung der Verkehrs.-
situation nach vorn, aber auch nach hinten, der Ver-
kehrszeichen, Signalanlagen usw. widmen koénnen.
Die Fahrerausbildung, die ein Fiihrerscheinanwirter
in der Fahrschule erhdlt —im allgemeinen sind es
zehn bis zwolf Fahrstunden — ist danach wohl un-
zureichend. Die Zahlen der Tabelle sprechen dafiir,
daB eine einigermaBlen ausreichende Sicherheit erst
nach einer Fahrpraxis von mindestens einem halben
Jahr erlangt wird. Diese auch in der Praxis oft ge-
machte Beobachtung hat zu dem Vorschlag gefiihrt,
den Fiihrerschein zunédchst nur fir eine Probezeit zu
erteilen, wie das in England der Fall ist.

tt Vergl. dazu die Ausfithrungen auf S. 38€

Die an Unfiillen beteiligten Kraltlahrzeugfiihrer nach dem Ausstellungsjahr der fiir das verungliickte Fahrzeug
erforderlichen Fahrerlaubnis 1957 1)

N . Kraftfahrzeug- Darunter Fahrzeugfiihrer von
dc:B:rt?orl(ll:flsl‘:;le:l fihrer Kraftridern insgesamt Personen- Kg}'nbl- Last- Kraft- Zug-
nations- -
Fahrerlaubnis lmjgjs?mt Kraftridern | Motorroliern kﬁraﬁwegen kraftwagen krnftwnﬁcﬁn omnibussen maschinen
L Anmhl | vH | Anzahl | vE | Anzahl| vEH | Anzahl | vH [Anzahl | vH | Anzehl | vH | Anzabl | vE | Anzanl | vE
)
1957 .. i 8157 7.4 1548 9,2 835 | I4,3 4 406 7, 196 6,5 1010 57 62 2,9 98 6,4
1056 ... .o 13461 | r2,3 2379 | 14,1 12982  =22r 7080 | 11,4 346 | 11,4 1972 | r1,r 118 5,6 174 | 11,3
1065 ... i 11107 | ro,r 19025 | r1,¢4 858 14,7 5816 0.4 318 | 10,5 1848 | ro,¢ 108 | 5,1 178 | 11,5
1964 ... 10 306 9,4 2243 | 13,3 837 | 14,3 5078 8,2 282 9,3 1528 8,6 127 6,0 155 | ro,0
1053 ... e 0043 8,3 2107 | 12,5 631 - 10,8 4357 7,0 248 8,2 1381 I 7.7 137 6,4 135 8,8
1052 ... 8117 | 7,4| 1697 | 10,1 300 67| 4134 67 222 | 7,31 1831, 7,5 161 | 7,6 139 | 9,0
1951 und friither ........... 49 415 ! 45,1 4959 | 29,4 992 | r7,r | 31032 | 50,2 1417 | 46,8 8722 49,0 1412 | 66,4 864 | 43,0
| ! |
Zysammen| 109 606 | 100 | 16858 | 100 5835 100 | 61903 (100 3029 {100 | 17792 | 100 2125 | 100 1543 1100

1) Ohne Kraftfahrzeugfiihrer, filr die das Ausstellungsjahr des Filhrerscheins nicht ermittelt werden konnte.
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Die im Jahre 1957 an Unfiillen beteiligten Krattfahrzeugtiihrer nach dem Ausstellungsjahr des Fiihrerscheines

Kraftfahrzeugfiihrer darunter Fahrzeugfiihrer von
Ausstellungsjahr Kraftridern?) Personenkraftwagen?) Lastkraftwagen Kraftomnibussen?)
ins- darunter mit -
des gesamt | Hauptursache | 108 darunter mit ins- darunter mit ins- darunter mit ins- | darunter mit
Fihrerscheines gesamt | Hauptursache | gesamt | Hauptursache | gesamt | Hauptursache ]| gesamt | Hauptursache
Anzahl vH Anzahl vH Anzahl | vH Anzahl vH Anzahl vH
|
1957 ..o 8157 4882 6o 2383 1331 56 4 602 2709 ' 59 1010 711 70 62 36 58
1956 .......... ... .. 13 401 7174 53 3671 1837 50 7 426 3877 52 1972 1234 63 118 81 52
1956 .. ... .o 11107 58659 51 2783 1381 50 6134 2945 48 1848 1127 6r 108 50 46
1954 ... 10 306 5046 49 3080 1 496 49 5 860 24486 46 1528 818 6o 127 56 43
1953 ... .ol i 9043 4340 48 2738 1372 50 4 605 1998 43 1881 792 57 187 | 64 47
1952 ... il 8117 3858 48 2087 987 47 4 356 1928 44 1331 770 58 161 66 41
1961 oder frither ....... 40 415 | 23039 47 5951 2 892 49 32449 | 14 083 43 8722 4 866 56 1412 0854 46
Zusammen (109606 | 53998 | 40 | 22693 | 11296 | 50 | 64932 | 29966 | 46 | 17792 | 10418 | 59 2125 986 | 46
auBerdem:
Ausstellungsjahr un-
bekannt .......... 17 746 | 11625 66 1138 742 65 11 238 7218 64 41382 2786 67 375 201 54
ohne Fihrerschein ... 1074 0923 86 436 881 87 409 356 87 124 108 87 8 7 88
Insgesamt (128426 - 66546 | 52 | 24267 | 12419 | 51 | 76579 | 37538 | 49 | 22098 | 13312 ; 60 2508 | 1194 . 48

1) EinschlieBlich Motorroller — #%) EinschlleBlich Kombinationskraftwagen — %)

EinschlieBlich Obusse

Die Feststellung, daB es neuen Fithrerscheininhabern von Lastkraftwagen werden ihre Fahrtétigkeit hin-
in der ersten Zeit noch sehr an der Fahrpraxis man- gegen vielfach als Beruf ausiiben. Kraftradfahrer sind
gelt, gilt, wie aus der Tabelle hervorgeht, mehr oder meist immer selbst Fahrzeughalter und kennen die
weniger fiir alle Fahrzeugkategorien. Die durchschnitt- Eigenheiten ihres Fahrzeugs nach kurzer Zeit schon
lichen Ursachenanteile betragen fur Lastkraftwagen sehr genau.

59 vH, fiir Kraftrider einschlieBlich Motorroller 50 vH
und fiir Personenkraftwagen mit Kombinationskraft-

Eine der wichtigsten Voraussetzungen fiir die Er-

wagen zusammengenommen 46 vH. Sie bestitigen, teilung der Fahrerlaubnis sollte es sein, eingehend zu

wie aus der Praxis hinreichend bekannt ist, da die prifen, ob die erforderliche korperliche und geistige,
Anforderungen an die Kraftfahrzeugfiihrer je nach der besonders aber charakterliche Reife die Fiihrerschein-

Fahrzeugart recht unterschiedlich sind. anwirter zum Fithren von Kraftfahrzeugen geeignet

Das Fahren eines Lastkraftwagens ist danach am

erscheinen lassen. So ergibt sich, dafl sowohl Jugend-
liche von 18 bis 25 Jahren, als auch #ltere Personen

schwierigsten. Zweifellos 1Bt sich diese Erscheinung .\ =2 yop o0 erheblich hiufiger durch ihr Fehl-

weitgehend dadurch erklidren, dafl Lastkraftwagen bis

verhalten im StraBenverkehr in Unfille verwickelt

zu 3;5t Leergewicht, das entspricht etwa einem Ge- o 1o e g peohrer der mittleren Altersjahre,

samtgewicht von rund 7 t, noch mit einem Fihrer-
schein der Klasse 3 gefahren werden kénnen. Der Gel-
tungsbereich des Fiithrerscheins der Klasse 3 umfalt

also zwischen 25 und 55 Jahren.

Zwar wird man den stdrkeren Einflul der zwangs-

damit Kraftwagen vom Kleinwagen bis zum Klein- lJiufig geringeren Fahrpraxis bei den Jugendlichen
omnibus mit acht Sitzen und weiter Lastkraftwagen beriicksichtigen miissen. Sie wird aber, wie aus der
bis 3,5t Leergewicht. Es ist schon ein beachtlicher umstehenden Tabelle hervorgeht, wenn man 1 Jahr
Unterschied, einen Kleinwagen oder aber einen Per- Fahrpraxis fiir ausreichend hilt, nur in der Alters-
sonenkraftwagen mittlerer oder schwerer Hubraum- gruppe der Kraftfahrzeugfithrer bis unter 25 Jahre
klasse zu fahren, ganz abgesehen von den Unter- noch mit von EinfluB} sein. Fiir alle Altersgruppen und
schieden, die schon zwischen den einzelnen Fahrzeug- Fahrzeugarten zusammengenommen, betrigt der An-
typen innerhalb einer bestimmten GroBenklassc ge- teil der Kraftfahrzeugfiithrer mit Hauptursache an der
geben sind. Aus der Tabelle geht auBerdem hervor, Gesamtzahl aller an Unfillen beteiligten Kraftfahr-
daB es auch leichter ist, einen Personenkraftwagen zu zeugfithrer 52 vH. Fir die Gruppe der Kraftfahrzeug-
fahren als etwa ein Kraftrad. Die Anteile der Kraft- fithrer unter 18 Jahren liegt er hingegen bei 78 vH.
fahrzeugfiihrer mit Hauptursachen an der Gesamtzahl  Die statistischen Massen, aus denen dieser Prozentsatz
werden mit zunehmender Fahrpraxis kleiner. Das gilt  errechnet ist, sind jedoch nur klein, so daf3 sie nicht
mehr oder weniger fiir alle Kraftfahrzeugarten. Wenn  mehr ganz zuverliissig sein diirften. Der Anteil der
das in der Tabelle fir Kraftrider weniger deutlich Fahrzeugfithrer mit der Hauptursache wird in dieser
hervortritt, so hat dies seinen Grund darin, daB der niedrigsten Altersgruppe, wie aus den Verteilungen
Kraftradfahrer beim allgemeinen iiblichen Uber- der anderen besser besetzten Gruppe zu schlieBen
wechseln vom Fahrrad oder Moped zum Kraftrad ist, sicherlich hoher liegen als in den iibrigen Alters-
meist schon iiber eine mehrjéhrige Fahrpraxis zum gruppen. Nun handelt es sich bei diesem Personen-
Fiihren eines Zweirades verfugt. Mit den zusitzlichen kreis um Jugendliche unter 18 Jahren, denen die
Tatigkeiten, welche die Bedienung des Motors dann zusténdige Verwaltungsbehérde ausnahmsweise eine
noch erforderlich macht, ist er aber sehr bald vertraut. Fahrerlaubnis erteilt hat. Aus den Zahlen firr die
Wenn man die Auswirkungen zunehmender Fahr- Gruppe der Jugendlichen bis unter 18 Jahren geht
praxis, vor allem bei Personenkraftwagen in der Ta- hervor, da man von solchen Ausnahmegenehmigungen
belle iiber eine Reihe von Jahren verfolgen kann, so jedoch nur in den allerdringendsten Fillen und dann
ist das wohl nur so zu erkliren, daB ihre Fahrer weniger nach strenger Eignungspriifung Gebrauch machen
regelmiBig am StraBenverkehr teilnehmen. Fithrer sollte. Die Daten in der Tabelle lassen den Schluf} zu,
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Die an Unfiillen beteiligten Kraftfahrzeugfiihrer nach dem Lebensalter im Jahr 1957

Kraftfahrzeugfiihrer ] Darunter Fahrzeugfiihrer von
daruster mit Kraftridern') | Personenkraftwagen?) Lastkraftwagen | Kraftomnibussen®)
Lebensalter ge‘;’;;,,t Haupt- ng.  dsruntermit | pg.  darunterit | fng. darunter mit | . darunter mit
ursache esamb aupt- t aupt- aupt- Haupt-
. g- f‘” " ursache gesam ursache giamtl ursache %eaamt: ursache
Anzahl vII Anzahl vH Anzahl vH Angahl vH Angah! .\ vH
unter 18 Jahre 378 206 78 127 104 8z 146 120 &3 33 26 79 — —_ -
8 ,, ... 2223 1344 61 1040 620 6o 908 6533 . 59 242 167 69 1 — ' o
% ,, ... 3923 2250 57 1874 1019 54 1459 840 58 540 360 67 — _ =
20 5 085 2 853 56 2 345 1214 52 1876 1071 57 773 511 66 (] 3 ’ 50
21 ' 5264 2878 55 2201 1156 50 2020 ' 1007 354 848 563 ‘ 66 10 6 ' 6o
22 ,, 5215 2787 53 2061 1040 1 2 092 1078 52 939 593 ;. 63 28 « 17 ' 61
23 4 528 2387 53 1585 776 49 19003 1027 52 8089 496 . 6r 50 24 48
24 3 969 2007 53 1227 602 49 1795 916 51 804 488 6o 43 21 49
25 bis unter 30 ,, ..... 20 242 9871 49 4 541 2172 48 | 10645 4869 46 4 215 2881 37 423 201 48
30 4 o 35 4 .. 15562 7812 47 | 2102 1004 48 | 9880 4871 4¢ | 2810 1587 33 464 207 45
8% , 4 40 ,, ... 13 387 6216 46 1294 812 47 91568 3088 44 2 256 1258 56 431 212 49
40 ,, L, 45 ,  ..... 11 248 5133 46 987 488 48 7 983 3408 43 1788 1004 56 3238 147 46
45 ,, , 50 ,, ..... 12 364 5881 48 1082 658 51 8766 39019 45 1977 1118 56 319 168 30
50 ,, , 5 , 87190 4368 50 6895 366 51 6242 3010 48 1874 ' 780 57 194 67 35
65 ,, ., 60 5 846 3084 353 407 251 62 4 416 2234 51 788 459 58 108 46 43
60 ,, , 65 ,, ..... 2 405 1318 55 183 85 64 1967 1031 52 249 161 65 17 9 53
85 5 4 TO s ee..s 1140 600 67 62 45 73 958 587 59 89 57 64 8 4 67
70 4 0 T6 gy s 380 249 66 28 15 54 819 214 &7 18 11 6r — - =
75 und mehr e 136 95 70 5 4, 8o 119 84 7rx 7 4 57 —_ —_ -
ohne Altersangabe  ..... 0 424 65447 85 401 326 81 3831 8174 83 1540 13848 88 87 78 84
Zusammen . [128426 66544 52 | 24267 12419 51 | 76579 37538 49 | 22098 13312 60 2508 1194 48

1) Einschileflich Motorroller. — *) EinschlieBlich Kombinations-
kraftwagen, — ?) Einschlieflich Obusse.

daB bei Jugendlichen unter 18 Jahren und vielfach
auch noch bei den 18- bis 24-jahrigen die Personlich-
keitsentwicklung noch keineswegs so weit fortge-
schritten ist, wie es die heutigen Verkehrsverhéltnisse
zum Fihren eines Kraftfahrzeuges voraussetzen. So
sind im Jahre 1957 in Baden-Wiirttemberg unter den
19-jihrigen Kraftfahrzeugfithrern, die an Straflen-
verkehrsunfillen beteiligt waren, 57,4 vH mit Haupt-
ursache, unter den 20-jahrigen 56,1 vH, bei den
21 Jahre alten Fahrzeugfithrern 54,7 vH und bei den
22-jahrigen 53,4 vH. Erst mit 23 Jahren ndhert sich
der Anteil mit 52,5 vH dem des Gesamtdurchschnitts
mit 51,8 vH.

Die Auswirkungen zunehmender Fahrpraxis bei
Fahrern von Personenkraftwagen kénnen an Hand
des nebenstehenden Schaubildes noch etwas besser
verfolgt werden. Die hier gegebene Untergliederung
nach Altersgruppen li8t den EinfluB}, den das Lebens-
alter der Fahrer auf die Fahrsicherheit hat, klar hervor-
treten. Fast fiir alle Altersgruppen ist danach die Fahr-
praxis von entscheidender Bedeutung. Bei den 55-
jahrigen und élteren Fahrzeugfithrern hingegen kommt
ihr ein nennenswerter EinfluB nicht mehr zu. Geht man
wiederum von den Anteilen der Hauptverursacher an
den jeweiligen Gesamtzahlen aus, so bleiben die Werte
fiir die Altersgruppen der 25. bis 35-jahrigen Kraft-
fahrer ohne Riicksicht darauf, wann sie ihren Fiihrer-
schein gemacht haben, durchweg unter den ent-
sprechenden Durchschnittswerten aus allen Alters-
jahren. Auch fir die 35- bis 45-jihrigen Fahrzeug-
fithrer trifft dies noch zu, sofern sie schon lénger als
ein Jahr im Besitze der erforderlichen Fahrerlaubnis
sind. Wenn man das Ergebnis der zuletzt genannten
Altersgruppe firr die Fahrer, die ihre Fahrerlaubnis
erst im Laufe des Jahres 1957 erworben haben, wegen
der kleinen Awusgangszahlen nicht als zufallsbedingt
ansehen will, kann man feststellen, dal die neuen
Fihrerscheininhaber dieser Altersgruppe sich in der
ersten Zeit ihrer aktiven Teilnahme am Kraftfahrzeug-
verkehr schlechter zurechtfinden. Kraftfahrzeugfiihrer
unter 256 Jahren, aber auch schon solche zwischen

In dem nebenstehenden Schaubild sind die Antelle der Fahrzeugfilhrer
mit Hauptursache, ausgedrilckt in vH des durchschnittlichen Ursachen-
anteils bei Filhren von Personenkraftwagen (46 = 100).

Fahrpraxis und Lebensalter der an Unféllen
beteiligten Flihrer von Personenkraftwagen

in Baden-Wirttemberg 1957
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45 und 55 Jahren, hatten bei StraBenverkehrsunfillen
in Baden-Wiirttemberg im Jahre 1957 verhéltnisméBig
héufig die Hauptursache des Unfalles. Dabei ist es
ohne EinfluB, wie lange sie schon im Besitze der erfor-
derlichen Fahrerlaubnis waren. Der Linienzug fiir die
Gruppe der 55 Jahre und dlteren Kraftfahrzeugfiihrer
weicht schon auffallend stark von dem des Gesamt-
durchschnitts ab. Man wird daher fragen miissen, ob
danach die Voraussetzungen fiir eine zeitlich unbe-
grenzte Giiltigkeit des Fihrerscheins bei dem heutigen
dichten StraBenverkehr und den hohen Anforderungen
an die Kraftfahrer noch gegeben sind.

Nun kann man den Zusammenhang zwischen dem
Lebensalter der an Unfillen beteiligten Fahrer von
Personenkraftwagen und der Fahrpraxis auch so dar-
stellen, daB man, wie es auch in dem beigegebenen
Schaubild geschehen ist, die Altersgruppen als
Abszissen, die Prozentsitze des Ursachenanteils als
Ordinaten in das XKoordinatensystem eintrégt. Aus
den einzelnen Kurven fiir die verschiedenen Aus-
stellungsjahre der Fahrerlaubnisse geht dann wiederum
hervor, daB3 auch bei lingerer Fahrpraxis, also in den
Fillen, in denen der Fiihrerschein 1955 oder frither
erworben wurde, Kraftfahrzeugfiihrer unter 25 Jahre,
aber auch solche iiber 55 Jahre auffallend schlecht
abschneiden. Fiihrer von Personenkraftwagen zwischen
dem 25. und 55. Lebensjahr erweisen sich als am
verkehrssichersten. In dieser Darstellung fillt aber
auch auf, daB die beiden Kurven fiir 1956, insbesondere
aber die fiir 1957 einen von der allgemeinen Tendenz
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abweichenden Verlauf zeigen. Das besagt, daB schon
ein Alter von iiber 35 Jahren fiir den ersten Erwerb
der Fahrerlaubnis ungiinstig ist. Der Verlauf der Kurve
fir 1957 1a8t den gleichen Schluf8 zu. Fiir die Praxis
ergibt sich daraus, dal man den Fiihrerschein in
jungen Jahren, aber nicht vor dem 23. Lebensjahr
machen sollte. Der Kreis der #lteren Personen, die
noch als Fithrer von Kraftfahrzeugen am Verkehr
aktiv teilnehmen wollen, mit dem sich auch die ver-
kehrsmedizinische Forschung?® schon eingehend be-
schiftigt hat, verdient nach diesen Ergebnissen beson-
dere Beachtung. Danach treten auch die Personen, die
noch im Alter von iiber 55 Jahren ihren ersten Fiihrer-
schein erworben haben, durch fehlerhaftes Verhalten
im Verkehr besonders hervor. Nicht immer wird das
mangelnde Leistungsverméogen bei den dlteren Fiihrer-
scheininhabern richtig eingeschitzt. Vielfach muB erst
ein Unfall zeigen, daB3l der Fahrzeugfiithrer den Anfor-
derungen nicht mehr gewachsen war.

Fir Vergleiche der Ursachenanteile zwischen den
wichtigsten Kraftfahrzeugarten nach Altersgruppen
und dem Ausstellungsjahr der Fiihrerscheine bedarf
es einer Gliederungstabelle, wie sie nachstehend wieder-
gegeben ist. In dieser Tabelle werden die Ursachen-
anteile prozentual nach den Ausstellungsjahren der
Fiihrerscheine innerhalb fiinf verschiedener Alters-
gruppen aufgefiihrt. Die Prozentsitze fiir die Summe
aller Altersgruppen in der #uBersten rechten Spalte

3 Vgl. dazu W. Laves, F. Bitzel und E. Berger, ,,Dor StraBenverkchrs-
unfall'’, Stuttgart 1956, S. 205fT.

Die an Unfillen beteiligten Kraftfahrzeugtiihrer nach dem Awusstellungsjahr des Fiihrerscheins sowie nach dem Lebensalter!)

Alter der Kraftfahrzeugfithrer
25 bis unter 35 35 bis unter 45 45 bis unter 55 -
Ausstellungsjahr unter 25 Jahren Jahren Jahren Jahren 55 Jahre und ilter zusammen
des Ty T T T T T e T T T L. T, - T,
darunter darunter darunter darunter darunter darunter
Fithrerscheines | ns- o ins- ns- ins- ins- ing- -
pt- mit Haupt- mit Haupt- _ mit Haupt- mit Haupt- mit Haupt.
gesamt _ursache gesaili- ursache ges:zrrrnrb ursache gesamt ursache gesamt ursache gesamt ' ursache R
Anzahl | vH Anzahl | vH Anzahl J vH Anzahl V vH Anzahl \ +vH Anzahl | vH
von Kraftriidern?)
1957 ..., 1081 1129 57 289 147 51 64 30 ' 47 41 21 | s5r [} 3 50 2 381 1830 ' 56
1956 ......... 2 920 1471 30 542 258 48 119 60  s0 64 ' 34| 53 19 13 | 68 3 670 1 836 i 50
1055 ......... 1016 956 50 613 201 48 147 74 30 87 46 | 53 18 14 | 78 2781 1381 ; 50
1954 ......... 2043 096 49 709 327 46 181 89 4o 114 62 | 54 31 20 | 65 3078 1 494 | 49
1953 .. ....... 1470 760 2 831 308 48 228 109 48 157 72 | 46 19 32| 65| 2735 1372 : 50
1852 ......... 812 306 ' 49 877 400 46 203 103 51 144 64 | 44 46 i 23 | s0 2082 086 « 47
1951 und frither 673 200 ¢4 2472 1187 47 1216 504 '+ 46 1105 578 | 52 454 287 | 63 5 920 2 892 1 49
Zugsammen| 11821 6004 51 6333 2088 47 2158 1029 48 1712 877 | 51 623 | 302 | 62| 22647 11201 ' 50
von Personenkraftwagen?)
1957 ......... 1978 1213 | 6r 1209 0667 55 701 394 | 61 500 308 | 61 187 111 | 59 4 581 2 693 | 59
1950 ......... 2 946 1638 | 56 2127 |, 1000 47 1246 608 | 49 800 459 | 57 289 162 | 56 7408 . 3867 | 52
1066 .. ..., 2031 1027 I 51 1910 869 46 1136 612 | 45 775 382 | 40 271 150 | 55 6123 2 940 | 48
1054 ......... 1509 702 g7 1 18750 842 45| 1014 425 | 42 721 341 | 47 234 133 {57 5353 2443 | 46
1953 ......... 1006 467 46 1766 726 41 040 384 | 4r 053 205 | 45 224 119 | 53 4 595 1991 { 43
1952 ......... 589 ' 274 | 47 1850 786 2 1001 414 | 41 663 318 | ¢8 243 133 | 55 4 346 1925 44
1051 und frither 597 2556 | 43 7 369 2966 4o 0258 ' 3706 | g0 | 9486 4140 | 44 5 085 2 975 2| 32395 14042 \ 43
Zusammen| 10 650 5576 52| 18108 7856 43| 15302 6443 | 42| 13 604 6243 | 46 7133 | 3783 | 53| 64801 20901 | 46
von Lastwagen
1957 ......... 590 441 | 75 251 165 | 67 97 62 ' 64 54 | 34 | 63 14 6| 43 1 006 ' 708 | 70
losg ......... 1137 720 | 63 560 349 | 62 149 84 | 56 89 56 | 63 30 20 | 67 1965 1229 | 63
1955 ... ...... 976 619 | 63 581 326 | 56 163 107 | 66 01 58 | 64 34 16 | 47| 1845 1126 [ 61
1954 ......... 629 308 | 63 582 329 | 57 169 94 | 56 114 74 | 65 31 20 | 65 1525 915 | 60
153 ......... 415 i 245 | 59 0646 360 | 56 186 94 | 51 105 69 | 66 27 22 | 82 1379 790 | 57
lgs2 . ... .... 279 . 169 ) 61 701 301 | 36 204 121 | 59 116 89 | 6o 28 18 |64 1328 768 | 58
1951 und frither 229 ! 127 | 56 | 2700 1454 | 54 2531 1418 | s6 | 2377 1334 | 56 870 529 | 61 8707 ' 4867 | 56
Zusammen 4 255 2719 64 6021 3374 | 56 3499 1975 56 2946 1694 | 58 1034 631 | 61| 17755 , 10893 | 59
von Kraftfahrzeugen insgesamt
1957 ......... 4035 2832 ' 61 1801 1021 57 894 ° 509 ' 57 019 ’ 374 | 6o 218 i 125 | 57 8167 ] 4 861 | 60
1956 ......... 7 140 3017 535 3344 1676 50 15671 787 ' 50 004 | 574 | 58 347 203 | 59 | 13 396 ’ 7157 | 53
1055 ......... 5036 2673 53 3224 1548 48 1495 719 48 1007 ' 525 | 52 332 188 | 57 | 11094 5653 | 51
1054 ......... 4274 2147 350 3302 1578 48 1412 620 45 005 | 503 | 51 309 180 | 58 | 10202 | 5037 | 49
1953 ......... 2 067 1519 | 51 3383 1563 46 1419 616 , 43 948 | 453 | 48 311 181 | 58 9028 4332 | 48
1052 ......... 1738 874 50| 3586 1653 46 1485 ' 674 . 45 062 473 | 49 327 | 180 | 55 8098 3854 | 48
1951 und frither 1 550 708 | 46 | 13265 . 5955 45 | 13731 86055 . 44| 13579 6372 | ¢7 7210 3912 54| 493356 | 23002 | 47
Zusammen| 27340 14670 , 54| 31005 14904 47| 22007 . 90080 45|10104, 0274 [ 49| 0054 . 4960 | 55 (100410 , 53 896 | 49
1) Ohne die Kraftfahrzeugfiihrer, fiir die das Ausstellungsjahr ihres Filhrerscheines bzw. das Lebensalter nicht ermittelt werden konnte. —

) EinschlleBlich Motorroller. — 3) EinschlieBlich Kombinationskraftwagen
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45 und 55 Jahren, hatten bei StraBenverkehrsunfillen
in Baden-Wiirttemberg im Jahre 1957 verhaltnismiBig
hiufig die Hauptursache des Unfalles. Dabei ist es
ohne EinfluB, wie lange sie schon im Besitze der erfor-
derlichen Fahrerlaubnis waren. Der Linienzug fiir die
Gruppe der 55 Jahre und ilteren Kraftfahrzeugfiihrer
weicht schon auffallend stark von dem des Gesamt-
durchschnitts ab. Man wird daher fragen miissen, ob
danach die Voraussetzungen fiir eine zeitlich unbe-
grenzte Giiltigkeit des Fithrerscheins bei dem heutigen
dichten StraBenverkehr und den hohen Anforderungen
an die Kraftfahrer noch gegeben sind.

Nun kann man den Zusammenhang zwischen dem
Lebensalter der an Unfillen beteiligten Fahrer von
Personenkraftwagen und der Fahrpraxis auch so dar-
stellen, daBl man, wie es auch in dem beigegebenen
Schaubild geschehen ist, die Altersgruppen als
Abszissen, die Prozentsiatze des Ursachenanteils als
Ordinaten in das Koordinatensystem eintrigt. Aus
den einzelnen Kurven fiir die verschiedenen Aus-
stellungsjahre der Fahrerlaubnisse geht dann wiederum
hervor, daB3 auch bei lingerer Fahrpraxis, also in den
Fillen, in denen der Fiihrerschein 1955 oder frither
erworben wurde, Kraftfahrzeugfithrer unter 25 Jahre,
aber auch solche itber 55 Jahre auffallend schlecht
abschneiden. Fithrer von Personenkraftwagen zwischen
dem 25. und 55. Lebensjahr erweisen sich als am
verkehrssichersten. In dieser Darstellung féllt aber
auch auf, daB die beiden Kurven fiir 1956, insbesondere
aber die fiir 1957 einen von der allgemeinen Tendenz

51

abweichenden Verlauf zeigen. Das besagt, dafl schon
ein Alter von tber 35 Jahren fiir den ersten Erwerb
der Fahrerlaubnis ungiinstig ist. Der Verlauf der Kurve
fiair 1957 1Bt den gleichen SchluB zu. Fiir die Praxis
ergibt sich daraus, dal man den Fiihrerschein in
jungen Jahren, aber nicht vor dem 23. Lebensjahr
machen sollte. Der Kreis der alteren Personen, die
noch als Fuhrer von Kraftfahrzeugen am Verkehr
aktiv teilnehmen wollen, mit dem sich auch die ver-
kehrsmedizinische Forschung?? schon eingehend be-
schiftigt hat, verdient nach diesen Ergebnissen beson-
dere Beachtung. Danach treten auch die Personen, die
noch im Alter von iiber 55 Jahren ihren ersten Fihrer-
schein erworben haben, durch fehlerhaftes Verhalten
im Verkehr besonders hervor. Nicht immer wird das
mangelnde Leistungsvermdgen bei den dlteren Fithrer-
scheininhabern richtig eingeschétzt. Vielfach muB} exrst
ein Unfall zeigen, daB der Fahrzeugfiihrer den Anfor-
derungen nicht mehr gewachsen war.

Fir Vergleiche der Ursachenanteile zwischen den
wichtigsten Kraftfahrzeugarten nach Altersgruppen
und dem Ausstellungsjahr der Fiihrerscheine bedarf
es einer Gliederungstabelle, wie sie nachstehend wieder-
gegeben ist. In dieser Tabelle werden die Ursachen-
anteile prozentual nach den Ausstellungsjahren der
Fiihrerscheine innerhalb fiinf verschiedener Alters-
gruppen aufgefithrt. Die Prozentsiitze fiir die Summe
aller Altersgruppen in der duBersten rechten Spalte

23 Vgl. dazu W, Lares, ¥. Bilzel und E. Berger, ,,Der StraBenverkehrs-
unfall", Stuttgart 1956, S. 295 ff.

Die an Unfillen beteiligten Kralttahrzeugliihrer naeh dem Ausstellungsjahr des Fiihrerscheing sowie nach dem Lebensalter')
: 1957

Alter der Xraftfahrzeugfithrer
= 25 bis unter 35 35 bis unter 45 45 bis unter 55 .
Ausstellungsjahr unter 25 Jahren Jahren Tahren Jahren 55 Jahre und iitter zusammen
des 5 - T T T - - - D 1 R
darunter darunter darunter . darunter darunter darunter
Fiihrerscheines | ins- ins- ins- : ins- ins- { ins- |
mit Haupt- mit Haupt- it Haupt- _ mit Haupt- mit Haupt- mit Haupt-
gesamt ~ ursache gesnr{\f ___ursache 7ge3f1mt __ursache gesamt ursache gf?samf ] ursache gesamt ' ursache
Anzahl | vH Anzahl | VvEH Anzahl \vE Anzahl vH Anzahl 'vH Anzahl  |vH
von Kraftridern?)
1957 ......... 1 981 1129 57 289 147 51 84 30 ' 47 41 21 | 51 [ 3 30 2 381 1330 ' 56
1056 ......... 2 026 1471 50 542 258 48 119 60 s0 64 34 | 53 19 13 , 68 3670 18368 . 50
1055 ......... 19016 956 350 613 2901 48 147 74 | 50 87 46 | 53 18 14 78 2 781 1381 | 50
1954 ... ...... 2043 096 49 709 327 46 181 89 49 114 02 | 54 31 20 | 65 3078 1494 ; 49
1863 .. ....... 1470 760 & s2 831 399 48 228 109 48 157 72 | 46 49 32 | 65 2 735 1372 ‘ 50
1952 ......... 812 306 | 49 877 400 46 203 103 51 144 64 | 44 48 | 23 | s0| 2082 988 | 47
1051 und frither, 673 206 | 44 2472 11687 47 1216 564 | 46 1105 578 | 52 454 287 | 63 5 920 2 892 | 49
Zusammen| 11821 6004 ' 51 6333 2989 47| 2158 1020 48| 1712 877 | 51 623 302 | 63| 22647 11291 ' 50
von Personenkraftwagen?)
1957 ......... 1978 1213 6r 1209 867 55 701 304 | 61 500 308 | 61 187 | 111 | 359 4 581 2693 59
1856 ......... 2946 1638 56| 2127 1000 47 1246 0608 | 49 800 459 | 57 289 162 l 56 7 408 3867 ! 52
1855 ......... 2031 1027 51 1910 869 46 1136 512 | 45 775 ' 382 | 49 271 150 ! 55 6123 29040 48
1954 . ........ 1509 702 47| 18750 842 45| 1014 425 | 42 721 341 | 47 234 133 | 57| 5353 2443 46
1953 ......... 1006 467 46| 1760 726  4r1 946 384 | 41 653 205 | 45 224 119 | 53| 4595 1991 43
1952 _........ 589 274 47 1850 786 2 1001 414 | 41 663 ' 318 | ¢48 243 133 | 55 4 346 1925 44
19851 und frither 597 255 43 7 369 2966 4o 9 258 3706 | g0 9 486 | 4140 | 44 5 685 ' 2 975 2| 32305 14042 ( 43
Zusammen| 10056 5576 52 18106 7856 43| 15802 6443 | 42 | 13 604 6243 ' 46 7133 ' 3783 | 53| 64801 20001 46
von Lastwagen
los7 ......... 500 41 75 251 165 | 67 97 62 1 64 54 34 | 63 14 | 6|43| 1006, 708 [ 70
1956 ......... 1137 720 | 63 560 340 | 62 149 84 | 56 89 56 | 63 30 | 20 | 67| 190651 1220 |63
1955 ......... 976 619 ; 63 581 3286 | 56 183 107 | 66 01 58 | 64 34 ] 16 | 47 1845 1128 | 61
Tosa ......... 629 398 063 582 329 I 57 169 94 | 56 114 74 | 65 31 20 | 65 1525 915 | 60
1953 ......... 415, 245 59 646 360 | 56 186 94 | 51 105 89 | 66 27 | 22 | 82 1379 790 | 57
loge ... ...... 279 . 169 o6r 701 391 \ 56 204 121 | 59 116 89 | 6o 28 | 18 | 64 1 328 768 | 58
1951 und friiher 2290 127 56 2 700 1454 | 54 2531 1413 | 56 2 377 1334 | 56 870 529 | 61 8707 | 4857 | 56
Zusammen 4255 ' 2710 64 6021 3374 56 34989 1976 56 2946 | 1694 | 58 1034 631 | 61| 17 755 , 10893 | 59
von Kraftfahrzeugen insgesamt
1057 ..., 4635 2832 ¢6r| 1801 1021 57 894 509 ' 357 619 374 I 6o 218 125 | 57 8167 | 4861 | 60
1056 ......... 7140 3017 55 3 344 10676 5o 1571 787 50 994 574 ! 58 347 203 | 59 | 13 396 ' 7157 | 53
1955 ......... 5036 2673 53 3224 1548 4§ 1405 719 48 1 007 525 | 52 332 188 57 | 11094 | 5653 | 51
1954 ......... 4274 2147 5o 3302 1578 48 1412 629 45 995 503 | 51 309 180 58| 10292 | 5037 | 49
1063 ......... 20687 1519  sr 3 383 1563 46 1419 616 | 43 948 . 453 | 48 311 181 | 58 9 028 4332 | 48
1062 (........ 1738 874 50 3 586 1653 46 1485 674 . 45 962 | 473 | q0 327 180 | 55 8 098 3854 | 48
1951 und friiher 1550 708 46| 13265 5955 45| 13731 6055 . ¢4 | 13 579 | 6372 | ¢7 7210 ! 3912 1 54| 40335 | 23002 | 47
Zusammen| 27340 140670 54| 31905 149094 47| 22007 9089 45| 19104 9274 | 49 9054 , 4969 | 55 (109410 ;| 53 806 | 49
1) Ohne die Kraftfahrzeugfiihrer, fiir dic das Ausstellungsjahr ihres Filthrerscheines hzw. das Lebensalter nicht crmittelt werden konnte. —

1) EinschlieBlich Motorroller.

%) EinschlieSlich Kombinationskraftwagen
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Die an Unfallen beteiligten Kraftfahrzeugfihrer
nach Alter und Ursachenanteil 1957
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der Tabelle und die fiir die Summe aller Fiihrerscheine
innerhalb der einzelnen Altersgruppen — also die An-
teile in den jeweiligen Summenzeilen — stellen jeweils
Durchschnittswerte dar. Sie sind in der Tabelle beson-
ders hervorgehoben. Aus den Abweichungen von diesen
Durchschnittswerten 1afit sich nun fir Kraftrider,
Personen- und Lastkraftwagen, aber auch fiir die
Gesamtsumme aller fithrerscheinpflichtigen Kraftfahr-
zeuge erkennen, in wieweit das Lebensalter und die
Fahrpraxis von stirkerem EinfluB ist oder eine nur
untergeordnete Rolle spielt. Fir Personenkraftwagen
wurden diese Zusammenhédnge schon an Hand eines
Schaubildes néher erliutert. Bei Kraftradern und Last-
kraftwagen besteht derselbe Zusammenhang zwi-
schen dem Lebensalter und der Fahrpraxis. Bei diesen
beiden Fahrzeugkategorien mufl bei einer so tief
gehenden Gliederung wegen der hier nur kleinen
statistischen Massen auch die sonst iibliche Vorsicht
gegeniiber Zufilligkeiten und Fehlern beachtet werden.
. Daf3 aber auch die Methode dieses Vergleiches noch
bei solchen kleinen Massen anwendbar ist, bestétigen
die Ursachenanteile fir die nur schwach besetzten
Gruppen in der Tabelle, die durchaus den Erwartungen
entsprechen.

Nun kann man aus den statistischen Massen und den
SchluBfolgerungen, die sich aus ihren Verteilungen
ergeben, nicht auf den Einzelfall schliefen. Es wird

vielmehr darauf ankommen, das Ausleseprinzip, das
mit der Einrichtung der Fithrerscheine gegeben ist,
diesen Erkenntnissen weitgehend anzupassen.

Zu den Ermittlungen iiber die Eignung von Fiihrer-
scheinanwirtern gehort nach § 9 der StVZOQ, daB die
zusténdige Behorde prift, ob im Einzelfall ausreichende
Kenntnisse der fir den Fiihrer eines Kraftfahrzeugs
malgebenden Verkehrsvorschriften vorhanden sind.
Es liegt daher nahe, festzustellen, ob auf Grund des
statistischen Materials tiber die Fiihrerscheine Zusam-
menhénge zwischen Fahrpraxis und Lebensalter der
Kraftfahrzeugfilhrer und dem Beachten bzw. Nicht-
beachten wichtiger Verkehrsvorschriften gegeben sind.
Dabei wird man sich aber dariiber im klaren sein
miissen, dall die Feststellung eines Verstoles etwa
gegen die Bestimmungen iiber die Vorfahrt noch nichts
dariiber aussagt, ob sie dem Kraftfahrzeugfiihrer im
einzelnen bekannt waren oder nicht. Umgekehrt bietet
auch die Kenntnis dieser grundlegenden Verkehrs-
vorschriften allein noch keineswegs Gewdhr dafir, dafl
sie auch immer eingehalten werden. Es wire deshalb
nicht ohne Interesse, im Rahmen dieser Untersuchun-
gen, mit denen gewissermaflen Neuland betreten
worden ist, noch auf wichtigste Unfallursachen einzu-
gehen. Dies wird jedoch erst nach Vorliegen eines ent-
sprechend aufgegliederten Materials fiir mehrere Jahre
moglich sein. N. Mach



10. Der Sachschaden im Jahr 1957

Bei der Erhebung der Straflenverkehrsunfille ist bis
jetzt der Sachschaden nur ganz beschrinkt als Merk-
mal fiir eine Gruppenbildung der Unfille herangezogen
worden, wobei es im wesentlichen auf eine Unter-
scheidung in kleine Unfille bis zu 200 DM und in solche
itber 200 DM ankam. Auf weitere Angaben hat die
Straflenverkehrsunfallstatistik im Bundesgebiet mit
Riicksicht auf die Schwierigkeiten der unmittelbaren
Schitzung des Sachschadens bei der Unfallaufnahme
verzichtet. Nicht selten werden aber in Baden-Wiirt-
temberg in Geschiftsberichten der Polizei und ahn-
lichen Veroffentlichungen auch Angaben iiber den bei
Unfillen entstandenen Sachschaden mitgeteilt. Diese
gelegentliche Bekanntgabe von Zahlen iber Sach-
schaden geht auf eine allgemeine und langjihrige
Praxis der Schadenserhebungen bei der Unfallauf-
nahme durch die Polizeibeamten in Baden-Wirttem-
berg zuriick. Es schien daher auch einmal angezeigt,
auf dieser in der Polizeipraxis entwickelten Grundlage
der Schadensfeststellungen den gesamten bei Verkehrs-
unfillen entstandenen Sachschaden statistisch zu
ermitteln. Nach ersten Versuchen im Jahre 1956 ist
nun zum ersten Male fiw das Jahr 1957 der Sach-
schaden bei Verkehrsunfillen erhoben worden. Dabei
wurde nicht nur die Gesamtsumme des bei einem Unfall
entstandenen Sachschadens, sondern auch die Hohe
des Sachschadens der einzelnen Beteiligten erfragt.
Auf diese Weise ist es nun mdoglich, die Hohe des
Gesamtschadens und seine Verteilung auf die einzelnen
Fahrzeug- bzw. Verkehrsteilnehmergruppen anzu-
geben sowie auch die Unfille selbst nach der Hohe des
entstandenen Sachschadens zu gliedern.

Bei den an StraBenverkehrsunfillen beteiligten
Fahrzeugen und FuBgéngern ist im Jahre 1957 in
Baden-Wiirttemberg ein Sachschaden von 50,7 Mil-
lionen DM entstanden. In dieser Summe ist der
Schaden bei Dritten, z. B. durch Beschidigung von
Gegenstinden wie Ziunen, Baumen, Verkehrszeichen,
Briickengeldndern w. &. nicht mit enthalten.

In der beigegebenen Tabelle ist nun die Summe des
Sachschadens nach einzelnen Verkehrsteilnehmer-
kategorien aufgegliedert. Dieser Darstellung kommt
schon deshalb eine gewisse Bedeutung zu, weil fiir
Fragen der Schadensregelung, in erster Linie die Sach-
schadenshoéhe je Verkehrsteilnehmer von Interesse ist.
Im Gesamtdurchschnitt aller an Unfillen beteiligten
Verkehrsteilnehmer, bei denen als unmittelbare Unfall-
folge Sachschaden festgestellt wurde, betrigt er fir
Baden-Wiirttemberg im Jahre 1957 rund 426 DM.
Fir Kraftrider bleibt der entsprechende Durch-
schnittswert fiir den Sachschaden je Fahrzeug mit
190 DM erheblich unter dem Gesamtdurchschnitt.
Bei Personenkraftwagen wurde eine mittlere Hohe fiir
den am Fahrzeug entstandenen Schaden von 484 DM
crrechnet. Den auffallend hohen Betrag von 876 DM
Sachschaden je Lastkraftwagen wird man mit der hier
hiufig gegebenen Beschédigung wertvoller Ladung im
Zusammenhang sehen missen. Im noch stédrkeren
Umfang macht sich dieser Umstand bei Sattel-
schleppern, aber auch bei Spezialfahrzeugen bemerk-
bar. die in der Position ,,Sonstige Kraftfahrzeuge*
neben Zugmaschinen, die meist in der Landwirtschaft
verwandt werden, mitenthalten sind. Bei etwas mehr

Sachsehaden bel Verkehrsuntiillen 1957

TUnfiille mit Sachschaden v
- n-
urld zwar mit fiille
Verkehrstelinehmer Sachschaden  jpg- | Ohne
Ge-  Schwer- Leicht- . ge- | Sach-
tote-  ver- ver- 021())?; ;’(;(9) samt s((l:hu-
ten letzten letzt = en
o n letzten TN DM
Anzahl der Verkehrstellnehmer
Kraftriider ....... 715 G946 7482 2010 4013 21166| 3101
Personcnkraftwagen | 779 7628 10731 26307 20795 66240 |10 341
Lastkraftwagen ... 223 1270 1639 60690 2742 12564| 9535
Kraftomnibusse . .. 24 147 185 797 543 1696 812
Sonstlige Kraftlahr-

Zeuge .......... 40 160 158 466 238 1062 | 1909
StraSenbahnen —

Tisenbahnen. ... 30 I 103 465 391 10064 932
Mopeds .......... 164 2274 2646 341 1657 7082|1902
Fahrrader ........ 146 1764 ' 2638 76 1551 $195| 3378
FuBgiinger ....... 31 401 618 11 147 1208 | 8891
Sonstige ......... 13 112 178 239 218 760 | 1877

Zusammen... [2165 20777 26398 37402 32295 119037 [42678
Sachschaden in 1000 DX invH
Kraftrider ....... 281 1660 1350 486 246 4023 7,9
Personenkraftwagen |1 356 6078 7961 13057 3504 32040/ 63,2
Tastkraftwagen . .. 768 2135 , 2279 50644 184 11010 21.7
Kraftomnibusse . . . 47 164 . 171 459 37 878 1,7
Sonstige Kraftfahr-

zeuge . ......... 208 214 | 190 435 16 1153 2,3
StraBenbahnen —

Eisenbahnen .. .. 25 117 126 157 21 4461 o,9
Mopeds .......... 30 257 245 50 89 680 1,4
Fahrriider . ....... 10 89 109 [ 51 265| 0,5
FulBigiinger ....... 2 22 27 1 5 57 o,r
Sonstige ......... 2| 20 40 | 96 13 171| 0,3

Zusammen. .. |2819 ‘] 10756 12498 20400 4256 507297100
Sachschaden je betroffenen Verkehrsteilnehmer in DM
Kraftriider ....... 393 239 ° 180 231 61 190 —
Yersonenkraftwagen |1 740 797 742 496 173 484 | —
Lastkraltwagen ... (3446 1681 1390 844 67 8761 —
Kraftomnibusse ... | 1963 1118 926 576 67 513 | —
Sonstige Kraftfahr-

zeuge .......... 7438 1335 1204 934 67 1085 | —
StraBenbahnen —

Lisecnbahnen. . .. 848 1559 1226 337 53 4191 - -
Mopeds .......... 186 113 92 173 , 54 90| -—
Fahrridder ........ 66 50 41 76 33 43 --
FuBgiinger ....... 54 A5 +4 86 34 47 —
Sonstige ......... 162 175 225 403 60 225 | -~

Zusammen... | 1302 518 473 545 132 26| —

als einem Viertel aller an StraBenverkehrsunfillen
beteiligten Verkehrsteilnehmer, ist, nach Unfillen kein
Sachschaden festgestellt worden. Es muB damit
gerechnet werden, daf} bei der Unfallaufnahme, der im
Vergleich zum Personenschaden verhéltnismaGig
geringfiigige Sachschaden vernachlidssigt worden ist.

Die durchschnittliche Sachschadenshdhe je betrof-
fenen Verkehrsteilnehmer ist durchweg bei Unfillen
mit schwererem Personenschaden hsher als bei Un-

StraBenverkehrsunfille 1957 nach Hiohe des Sachschadens

StraBenverkehrsunfiille

davon
Schadenshihe ins- o mit mit mit
gesamt mit Schwer- Leicht- nur
Gie- ver- ver- Sach-

titeten otzten letzten schaden

Sachschaden

bls 50 DM 17 095 248 3472 4 626 8749
von 51 ,, 100 .. 10873 151 1698 2186 G 838
o101 L 200 ,, 13 853 175 19044 2 348 " 9 336
. 201, 500 ,, 16 466 287 2523 3049 10607
W 501 ,, 1000 0403 ' 184 1531 1871 | 5907
., 1001 ,, 2000 ,, 6240 ' 150 1164 1556 ' 3370
2001 .. 5000 ,, 1606 | 190 1356 1427 | 10633
,, H001 ,, L0000 ,. 826 } Si 299 194 252
iiber 10000 ,, 393 | 45 109 88 151

Unfiille ohue Sachschaden 5836 | 207 ‘ 2436 3193 -
Insgesamt 85 681 ’ 1718 } 16532 20538 46893
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fiallen mit nur Leichtverletzten. Lediglich fiir die beiden
Gruppen der FuBigénger und sonstigen Verkehrsteil-
nehmer, auf deren Sonderstellung schon an anderer
Stelle hingewiesen wurde, kommen diese sicherlich
auch hier bestehenden Zusammenhénge in der Tabelle
nicht zum Ausdruck. In der Feststellung aber, daf}
auch der Sachschaden immer nur dann héher ist, wenn
schwerere Personenschiden festgestellt wurden, findet
das Gesetz von der Erhaltung der Energie seinen
Niederschlag. Die Energie der Bewegung — kinetische
Energie — wiichst im Quadrat der Geschwindigkeit
an. Bei einer Verdoppelung der Geschwindigkeit
vervierfacht sich also die Wucht, die dann beim Auf-
prall auf feste Hindernisse oder bei ZusammenstoBen
das Ausmall der Deformation bzw.Zertrimmerung
der Fahrzeuge, aber auch den Grad der Verletzungen
bestimmt. Man wird keinen FehlschluB tun, wenn man
die Aussage auf Fahrzeuge und ihre Besetzung
beschrinkt, dafl die Hohe des Sachschadens, aber auch
die des Personenschadens weitgehend von der gefah-
renen Geschwindigkeit abhéngig ist.

Von den insgesamt 85681 StrafBenverkehrsunféllen,
die sich im Jahre 1957 in Baden-Wiirttemberg ereignet
haben, hatten 5836 Unfille oder 6,8 vl nur Personen-
schaden, also keinen Sachschaden zur Folge. Bei der
Mehrzahl der Unfille wurde nur Sachschaden fest-
gestellt. Rund 45 vH aller Unfille hatten neben Sach-
schaden auch noch Personenschaden zur Folge, 54,7vH
der Unfiille lediglich Sachschaden. Auf die Kleinst-
unfille mit einem Sachschaden bis zu 200 DM ent-
fielen 29 vH der Gesamtsumme. Die durchschnittliche
Sachschadenshohe je Unfall belief sich auf 592 DM.
Sie betrug bei-den mit Personenschaden verbundenen
Fillen 672 DM, bei den reinen Sachschadensfillen
528 DM. Auffallend ist, daB der Sachschadenswert je
Unfall bei StraBenverkehrsunfallen mit Getoteten mit
164 DM im Durchschnitt verhiltnismaBig niedrig liegt.
Das erklirt sich daraus, daBl an diesen Unfillen vor-
wiegend FuBginger, Fahrrider, Mopeds und Kraft-
rider beteiligt sind, bei denen der mégliche Sach-
schaden, wie oben schon niaher ausgefiihrt wurde,
verhdltnismiBig niedrig ist.

Es wire wohl interessant, den materiellen Schaden
nach StraBenverkehrsunfillen in seiner Gesamthohe
festzustellen. Nun a8t sich der volkswirtschaftliche
Schaden, der durch Ausfall, Wiederherstellungsauf-
wand und Minderung von Arbeitskraft der verungliick-
ten Personen entstanden ist, nicht abschitzen. Die nach-
stehende Tabelle vermag aber gewisse Ansitze dazu
zu bieten. In ihr ist fiir jede Verkehrsteilnehmerart
angegeben, wieviel Personen bei StraBenverkehrsun-
fillen getotet, schwer- bzw. leichtverletzt wurden und

Die bei StraBenverkehrsuntillen getiteten und verletzten
Personen sowie der dabei entstandene Sachschaden
nach der Art der Verkehrsbeteiligung 1957

= Schwer- | Leicht- Sach-
Art der Verkehrsheteiligung 7Gctotf:tc i verletzte [ verletzte | schaden
Anzahl 1000 DM
i
Afle Verkehrsteilnehmer ...... 1829 , 2006f ' 30169 50 728
davon entficien in vH auf
Kraftritder .................. 32,0 33,9 13,0 7,9
Personenkraftwagen L. 17,7 20,4 24.4 63,2
Lastkraftwagen ...... cee — 0,3 ! 0,8 21,7
Kraftomnibusse . ... .. S 2,8 1,7 | 2,6 1,7
Sonstige Kraftfahrzeuge ...... 2,3 0,6 | 0,4 2,3
StraBenbahnen/Eisenbahnen .. 0,2 o,1 0,3 0,9
Mopeds ............ ... ... 8,8 1r,8 10,0 I,q
Fahrriider 0,1 10,9 12,6 0,5
FuBgiinger 25,9 19,6 74,9 0.1
Sonstige Verkehrsteilnehmer .. 1,2 0,7 0,8 0,3
auf 1000 an Unfiillen beteiligte Verkehrsteilnehmer kamen

Kraftrider ... ............... 24 280 410 166
Personenkraftwagen A 4 54 96 418
Tastkraftwagen ...... N 3 15 35 4908
Kraftomnibusse . ..... N 1 23 92 350
Sonstige Kraftfahrzeuge ...... 14 42 43 388
StraBenbahnen/Eiscnbahnen .. 2 14 68 223
Mopeds ............ ..ot 18 262 336 76
Fahrriider e 17 228 308 28
TFubBgiinger 47 388 144 [
Sonstige Verkehrsteilnehmer .. 3 52 04 05

wie hoch der entstandene Sachschaden am Fahrzeug
war. Dabei fallt auf, daB der Personenschaden bei
Kraftridern relativ hoch, der Sachschaden hingegen
niedrig ist. Bei FuBlgingern — der Personenschaden
je Verkehrsteilnehmer ist hier am héchsten — spielt
der entstandene Sachschaden nur eine untergeordnete
Rolle. Personenkraftwagen treten durch ihre verhilt-
nismiiBig starke Beteiligung an der Gesamtsumme des

entstandenen Sachschadens besonders hervor.
N. Mach
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1. Dic Hauptergebnisse der StraBenverkchrs

davon in nicht

Unfiille insgesamt Tote Schwerverletzte ) Leichtverletzte
geschlossener Ortslage
Kreise, Regierungsbgzlrke
1955 1956 1957 1955 1956 1957 1955 1956 1857 1955 1956 1957 1955 1956 1957
|
1. Stuttgart Stadtkreis 09766 0834 9796 507 478 550 124 137 122 1723 1543 2816 | 2415 | 2463
2. Heilbronn . 1172 | 1312 1320 88 03 135 22 21 28 293 301 527 531 444
3. Ulm . 1401 1641 1428 197 172 139 21 14 9 282 236 165 534 434
4. Aalen Landkreis 886 997 | 1011 297 375 348 20 32 34 238 270 344 415 409
5. Backnang 1’ 764 813 863 386 379 376 21 25 26 243 224 337 336 318
6. Boblingen 1 1008| 1078 | 1067 456 455 442 33 45 33 278 280 336 345 350
7. Crailsheim - 550 538 600 239 235 254 16 14 21 146 131 208 204 229
8. EBlingen - 1849 ( 1900 1971 401 515 503 32 46 33 430 369 702 716 721
9. Goppingen . 1863 | 1995 1865 617 694 609 63 37 50 499 509 691 683 617
10. Heidenheim . 791 045 968 211 201 219 23 23 11 255 253 273 329 308
11. Heilbronn s 893 831 865 441 379 421 53 30 34 358 307 402 361 396
12. Kiinzelsau . 247 246 284 114 123 129 8 [ 12 72 65 76 85 101
13. Leonberg " 758 782 300 448 478 475 24 33 37 249 217 307 316 297
14. Ludwigsburg o 2140 | 2428 | 2546 548 538 646 32 49 54 599 520 882 901 804
15. Mergentheim ' 405 439 479 135 154 156 9 12 9 83 02 125 146 156
16. XNiirtingen .~ 938 1059 1083 303 372 367 30 30 27 319 325 347 375 340
17. Ohringen . 278 285 330 136 136 152 8 7 19 64 65 142 156 132
18. Schwiib. Gmiind ,, 905 923 024 333 319 300 16 21 13 245 218 386 203 205
19. Schwiib. Hall . 655 685 6563 321 338 288 19 24 18 181 173 289 320 250
20. Ulm . 959 820 832 637 524 534 28 23 20 275 209 274 271 272
21. Vaihingen . 608 653 566 311 358 275 21 28 14 161 169 251 204 221
22, Waiblingen " 1535} 1641 1707 659 628 704 51 38 42 445 414 432 649 504 543
23. Nordwiirttembery 30372 (31854 (319058 ) 7875 7994 | 8022 674 700 660 7438 | 6890 | 717710829 10560 [ 10103
24. Karlsruhe Stadtkreis 3818 | 3017 (92977 237 222 262 54 54 538 678 634 694 | 1511 1404 ] 1364
25. lleidelberg " 2684 | 29004 3197 375 332 405 38 20 25 421 436 307 828 351 849
26. Mannheim " 5755 | 5938 )| 6108 432 519 601 83 73 76 | 1022 052 1049 ] 2202 2040 | 1932
27. Pforzheim v 1 341 1492 | 1399 173 200 251 16 13 30 220 263 245 490 014 444
28. Bruchsal Landkreis 1063 1107 1010 511 541 508 41 33 15 326 308 238 500 513 434
29. Buchen . 469 506 480 224 218 213 11 15 15 131 133 148 142 184 155
30. Heidelberg ” 1078 | 1275 1302 404 549 528 35 30 290 341 295 324 551 559 516
31. Karlsruhe . 1467 { 1623 1663 787 832 840 49 39 43 466 403 435 681 677 669
32, Mannheim . 1428 | 1500 | 1588 503 555 572 43 20 27 333 340 304 695 684 500
33. Mosbach ' 525 554 569 248 235 249 11 14 1 124 132 142 179 192 192
34. Pforzheim . 580 874 851 386 476 649 21 31 31 222 248 213 210 238 274
35. Sinsheim ’ 484 528 525 224 233 231 20 13 13 108 131 112 250 222 212
36, Tauberbischofsheim |, 674 758 731 289 297 308 7 18 16 149 144 150 240 214 193
37. Nordbaden 21366 | 22956 | 22308 | 4883 5200 | 50617 429 382 389 | 4539 4469 | 4541 8578 | 8452 | 7829
38. Freiburg Stadtkreis 1815 | 10693 | 2452 53 53 114 28 20 22 278 305 3561 1010 870 | 1031
39. Baden-Baden s 0652 600 692 04 32 72 8 13 11 136 122 113 222 272 242
40, Biihl Tandkreis 801 771 860 285 258 206 28 24 21 236 239 271 308 299 299
41. Donaueschingen ,, 630 617 588 311 309 283 22 26 16 224 202 212 256 245 242
42, Xmmendingen 803 819 892 417 305 410 33 16 37 301 282 321 330 346 345
43. Freiburg 3 541 361 622 279 272 342 16 23 17 2068 204 171 212 240 254
41. Hochschwarzwald,,?) 519 549 542 327 328 309 13 10 12 133 178 149 189 153 176
45, Kehl . 618 839 693 233 247 243 5 27 19 184 159 182 237 253 213
46. Konstanz . 1757 1715 | 1863 372 349 423 22 38 33 519 +15 435 823 700 724
47. Lahr " 724 790 687 245 266 234 19 17 20 229 222 239 328 276 295
48. Loérrach " 909 | 1003 1149 253 277 342 24 28 37 228 261 283 443 420 419
49. Miiliheim . 425 472 Hh3 103 223 252 25 15 8 130 142 188 152 196 157
50. Offenburg . 965 094 920 273 306 282 13 26 25 224 256 257 412 447 414
51. Rastatt . 1226 | 1178 1205 410 372 431 44 32 31 299 325 325 573 5156 568
52. Siickingen . 452 473 465 126 156 133 18 20 16 148 140 148 226 239 219
53. Stockach ’e 376 451 457 160 218 212 7 12 10 146 153 132 164 210 182
54. Uberlingen s 501 003 619 218 264 270 11 17 26 168 193 168 193 105 208
55. Villingen . 358 578 722 2268 207 249 26 9 23 195 211 234 257 262 219
56. Waldshut . 614 564 462 253 255 185 21 20 14 248 188 170 287 263 183
57. Wolfach " 496 501 485 272 275 266 13 15 18 162 156 174 199 219 154
58. Siidbaden 15382 | 15571 16028 | 5011 5112 | 5348 401 408 422 | 4302 4353 | 4528 | 6827 | 6710 0574
59. Balingen Landkreis 788 709 893 269 251 275 20 29 13 161 187 182 374 372 375
60. Biberach " 914 094 939 378 410 371 17 25 27 248 288 250 441 451 380
81. Calw . 1010 | 1021 889 429 428 383 29 34 26 286 301 276 453 154 357
62. ‘Ehingen . 352 378 361 190 198 164 15 8 12 86 113 123 120 169 164
063. Freudenstadt i 592 691 782 278 200 349 18 18 18 158 143 185 277 274 274
64. Hechingen V. 541 560 518 274 2908 272 15 13 18 148 127 170 249 256 213
65. Horb s 348 358 340 180 174 169 9 12 10 115 113 134 134 154 151
66. Miinsingen . 288 291 293 157 1668 163 9 13 11 106 93 81 119 100 104
67. Ravensburg . 1330 1433 1327 390 438 366 29 35 35 208 279 329 546 596 549
68. Reutlingen ) 1604 | 1523 | 1729 330 371 436 39 27 39 316 324 417 773 695 642
69. Rottweil o 1132 1147 | 1126 280 356 371 12 28 24 342 346 300 483 400 467
70. Saulgau " 530 635 600 229 232 252 9 20 24 152 144 173 236 229 230
71. Sigmaringen 'y 515 540 H4d 241 262 269 12 11 12 105 132 137 197 218 199
72. Tettnang . 938 930 935 361 329 350 23 19 15 261 274 272 438 428 430
73. Tiibingen . 1456 | 1514 | 1475 467 515 496 30 29 31 305 360 318 635 568 563
74. Tuttlingen o 832 801 779 246 241 220 13 12 17 195 189 182 353 340 201
75. Wangen i 795 867 867 380 414 410 16 23 19 231 196 219 340 390 304
76. Sidwiirttemberg-
Hohenzollern 13083 | 14 482 | 14 397 5079 | 5373 | 5316 324 356 352 3511 | 3014 37551 6168 | 6094 50663
77. Baden-Wilirttemberg 81103 | 84863 {85681 122848 {23488 (24303 | 1828 1846 { 1829 | 19880 | 19326 {20001 | 32402 | 31816 | 30 169

1) Stationiirer Behandlung zugefiihrte Verletzte.

worden sind. *) Frither Kreis Neustadt.

) Bingchl. Kombinationskraftwagen, dic 1956 z. T. auch in

der Summe der Lastkraftwagen
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unfallstatistik 1955 bis 1957 nach Kreisen

An Unfillen betciligte Verkehrsteilnehmer

1956 1957
Kraft- ! : . . Kraft- | . Lo : .
ridder  Personcn- L11cfm":- u. S&nst&gu Fahrriider Tub ‘,S?_';(S_tllge riider  Personen- l‘i]lefu't' . blo'nstlltgc Fahrriider ug ‘?O'l“,sr';]g?
cinschl.  kraft- asts ks einschl. Zus- CrRCUrS) inschl.  kraft- st MRtk sinsent. FuB- = Verkoehrs-
Motor- wagen Kraft- fahr- Mopeds giinger teil- Motor-  wagen?) Kraft- falhr- Mopeds giinger teil-
“roller g wagen zeuge ‘ nchmer ‘rnllcr ¢ wagen ) zeuge “ nehmer
) ;
|
|
1 900 3726 439 364 1254 919 1721 7 450 1170 350 1.
500 391 87 339 145 238 116 113 121 23 2,
392 618 105 357 131 101 285 105 138 101 3.
348 349 78 190 164 51 341 66 171 37 +.
326 229 49 196 134 35 328 63 106 35 5.
331 303 09 214 105 49 287 96 101 53 6.
175 170 46 106 89 59 183 48 7 45 7.
509 720 144 283 264 68 491 156 241 67 8.
552 756 123 368 251 58 61 131 222 77 9
304 311 119 238 119 30 307 04 134 34 L0
386 254 03 169 129 39 354 80 106 41 11
93 44 29 47 43 18 102 23 40 20 12
235 233 60 104 82 17 202 61 3 27 13
784 755 201 442 326 37 711 231 283 83 14
129 113 37 83 (113 35 138 42 53 33 15
369 318 82 225 141 49 330 63 133 37 16
124 93 20 52 43 17 106 27 34 27 17
273 330 99 167 120 28 212 68 128 34 18
238 228 56 117 83 28 186 58 90 35 19
184 103 59 135 80 35 189 7 76 3l 20
232 335 65 119 38 39 206 59 76 12 21
492 817 119 296 214 (i3] 475 114 198 71 22
8382 11 3560 2179 5116 4116 1 863 8 031 2231 5 654 3776 1839 23
b 1021 120 417 201 813 2014 91 959 241
E 721 119 315 232 635 3675 140 644 228
1 450 2 087 233 632 179 1 459 6019 307 1430 468
503 109 82 218 43 360 1368 112 204 52
356 407 39 137 70 307 695 50 303
174 158 38 78 47 151 293 30 96 |
456 374 65 191 54 393 1035 69 310
567 550 85 194 110 502 1241 93 430
583 307 102 190 94 515 1 286 36 471
189 212 57 30 20 184 367 53 119
185 2905 16 62 15 182 788 51 98
193 169 42 83 60 148 342 43 107
233 250 60 107 64 213 546 218 69 156 59
G 673 19 527 7050 1083 5113 2760 1053 53062 20 274 5762 1205 5332 1513 37
| |
349 79 593 2338 100 2 453 99 350 142 33
125 39 - 144 05 7 127 43 130 6 390.
207 38 175 e 39 229 43 163 40 40
175 61 83 79 ‘ 20 148 48 36 21 41,
175 16 229 113 49 177 57 280 46 42
162 46 126 7 30 131 438 137 35 43
144 45 54 7l 12 96 37 60 11 44
207 28 176 G4 51 5 185 +2 197 55 45.
308 106 459 223 53 1 342 133 510 43 46,
185 49 260 123 48 ! 128 37 233 54 47
219 71 232 145 50 271 72 253 35 48.
107 43 103 67 32 116 44 122 13 49.
238 50 310 131 G4 203 47 348 44 50.
388 80 281 157 13 309 680 335 33 51.
110 25 100 71 11 93 30 120 8 52,
133 33 70 76 13 112 36 77 13 53.
130 46 102 70 22 120 41 111 13 54,
167 35 127 95 11 170 51 145 15 5
133 49 120 97 12 93 33 806 12 56
165 33 104 75 19 140 33 103 ] 57
5862 12 254 3947 0 1012 3 353 2195 697 14 3 453 1 030 4 357 053 5%
42 175 126 31 206 58 193 34 2y
71 231 113 73 243 71 227 66 60
86 170 161 1] 199 62 139 27 61
32 39 38 32 | 90 39 TH 30 62
66 35 93 20 157 63 139 26 63,
i a1 66 41 127 29 88 20 64.
27 73 54 20 | 75 21 71 17 65,
38 40 3L 20 : | it 30 51 | 18 60.
93 312 179 56 1 2038 34 325 02 67.
96 431 221 33 I3 307 105 479 72 08.
Bith 04 219 170 51 1 217 87 2506 38 69.
194 56 120 84 56 168 42 128 50 70
153 44 72 61 28 2007 40 76 ! 206 71
380 B3] 204 99 23 178 43 267 t 18 72
506 11 104 321 171 59 1: 301 98 309 53 73.
277 6l 169 130 31 194 53 185 19 74.
336 | 54 176 112 40 204 64 206 40 75
I
|
HHE3 1240 | 40060 1056 3 038 1909 742 + 620 12 101 3417 1 004 3214 16838 628 76.
| ,
‘ ; :
26537 |, 70734 | 26383 51335 17 180 10 980 4955 24 267 76 581 22 099 5479 18 557 10 099 4633 77.
enthalten sind. - - 3) Olhue Kombinationskraftwagen. - *) Hierin sind nicht enthalten rund 700 Bagatellunfiille, dle erst nachtriiglich gemeldet



2. StraBenverkehrsuntfiille sowie die dabei getiteten und verletzten Personen 1955 bis 1957 nach Monaten

StraBenverkehrsunfiille
Monat o o _Insgesamt o . in geschlossener Ortslage
__Anzahl im kalendertégl. Durchschnitt Anzahl __|_im kalendertiigl. Durchschnitt
* . B }9557 _1959 R ~ 1957 1955 195}5 - IQEE , 1955 1026 1957 1955 ! 1956 1957
Januar .......... 4777 5 465 5 850 154 176 189 3 300 3 039 4020 107 127 130
Februar ......... 5 202 5 888 4740 186 203 169 3 789 4 443 3 616 135 153 129
Miérz ...... . 5 413 5051 ¢ 104 175 163 197 3 882 3 802 4 650 125 123 160
April ...... . 6 026 6 088 6 742 201 203 225 4 590 4 551 4 920 153 152 164
Mai ............. 7 558 7794 7972 244 251 257 5 453 5614 5918 176 181 191
Juni ............ 7184 7 564 8 641 239 252 288 5135 5511 6 094 171 134 203
Juli ............. 8 601 9 085 9 265 277 293 299 6 064 6 347 6 602 196 205 213
August .......... 8 375 8 605 9 222 270 278 297 5 867 5 980 6 368 189 193 205
September ....... 7612 7 863 7308 254 282 247 5475 5577 5 225 182 186 174
Oktober ......... 7 839 7 566 6 825 253 244 220 5 632 5 525 4 880 182 178 157
November ....... 8 331 6 668 8153 211 222 205 4 493 4 854 4 401 150 162 147
Dezember ........ 6 185 7226 6 769 233 233 218 1566 5032 1 684 147 162 151
Jahr ... 81103 84 863 85 681 222 232 235 58 255 61175 61378 160 167 168
Tote _ _ Schwerverletzte
davon in . o davon in i
Monat insgesamt geschlossener nicht geschl 1 mt geschlossener nicht geschlossener
o o Ortslage _ _Qr_tslig_e_ . Ortslage o Ortslage
1956 | 1957 1956 1957 1956 1957 _1-9_56_ »_;. - 1_957 _ lQ-Si ‘7 1_95_7 b 1956 - 19?7 }
Januar .......... 109 99 58 50 51 49 1007 887 0493 497 404 380
Februar ......... 54 94 34 53 20 41 566 975 362 656 204 310
Mirz ............ 135 136 66 68 69 68 1136 1528 713 1028 423 500
April ............ 125 162 53 77 72 856 1383 1645 848 1027 535 618
Mai ............. 172 178 689 91 103 87 1959 20903 1135 1272 824 821
Junl ............ 178 182 89 75 89 107 1915 2299 1158 1300 758 990
Juli ............. 191 186 86 &5 105 101 2 412 2 295 1 380 1 391 1032 904
August .......... 185 213 68 100 118 113 2216 2 388 1255 1 361 961 1027
September ....... 201 159 76 69 125 00 2148 1 681 1322 936 826 745
Oktober ......... 212 151 109 57 103 04 1704 1538 1004 898 610 G640
November ....... 144 132 76 51 68 81 1418 1352 879 760 539 583
Dezember ....... 110 137 74 65 66 72 1371 1320 773 738 598 582
Jahe ............ 1846 1 829 856 841 990 988 19 3226 20 001 11 612 11 873 T4 8128
o Lefchtverletzte \"c‘rllnrgﬁlilcktc }’is?llgl[ o
o d_a_\:’or_\L_ . davon in
Monat insgesamt geschlossener nicht geschlossener insgesamt geschlossener nicht geschlossener
o o Ortslage _ _ Ortslage _ o I «Ortslpge_ __Ortslage
1956 : 1957 1956 1957 1956 1+ 1857 19_56A o 1(157.- ) 1956» : 1957 - 19:")67 o ‘lQﬁ?
|
1695 1 454 1132 931 563 523 2 901 2 440 1883 « 1 478 1018 862
1 085 1512 727 1124 358 388 1705 2 581 1123 | 1833 582 748
1768 2 252 1 289 1640 479 612 3 039 3 9016 2088 | 2736 871 + 1180
2 403 2 850 1756 1 820 847 830 3 911 4 457 2657 | 2024 1254 1533
3 558 3120 2512 2238 1046 882 5 689 5391 3716 3601 1973 1790
3132 3 416 2 263 2 361 869 1055 5 226 5 897 3510 3 736 1716 2 .61
4118 3 664 2 873 2 527 1245 1137 6 721 6 145 4330 4003 2 382 2142
August .......... 3 588 3 610 2 506 2 424 1082 1186 5 989 6 211 3827 3 885 2162 2326
September ....... 3 324 2 548 2 365 1727 969 821 5673 4 388 3753 | 2732 1920 1 656
Oktober ......... 2 823 2223 2 058 1499 765 724 4739 3012 3 261 2 454 1478 1 4538
November ....... 2 141 1952 1507 1285 634 867 3703 3 436 2 462 2105 1241 1331
Dezember ....... 2181 1768 1 469 1108 712 660 3 692 3 225 2316 1911 1376 1314
Jahr ............ 31 816 30 169 22 447 20 684 9 369 9 485 52 988 51 999 34915 33 398 18 073 18 601

3. StraBenverkehrsunfille nach den Verkehrsteilnehmern mit der Hauptursache 1957

nach Monaten

0

Bezeichnung der Unfille
Unfiille mit Hauptursache bei
Kraftridern ................ 299
Fahrridern oder Mopeds .... 232
Zwelradfahrzeugen zus. .. .. 531
Personenkraftwagen ......... 3297
Lastkraftwagen ............. 1383
Personen- und
Lastkraftwagen zusammen . 4680
Sonstigen Kraftfahrzeug 200
FuBgidngern ................ 315
Ubrige Unfidlle ............... 124
Insgesamt .. .. 5850

;
i
| 451
|

198
| 4740

Januar | Februar' Mirz

893
711

1604

2547
920

3467

246
540
247

6104

| f

April Mal Juni
1116 | 1387 | 1566
889 | 1136 | 1255
|
2005 . 2523 | 2821
2806 3109 | 3553
929 1135 | 1051
3135 4244 | 4604
231 267 319
195 501 536
276 347 | 301
42 1912 ' 8e4t

Juli

9265

August

1670
1160

2830

3396
1261

5157

373
528
334

!

Sept. Okt. XNov
1187 1005 | 733
1004 =~ 836 | 721
2191 ' 1844 1454
3085 2782 | 2719
1108 1150 | 1067
4193 3941 | 3786
278 ' 288 | 221
425 | 420 | 393
311 ' 335 | 209
7398 6825 | 6153

Dez. |Jahr 1957
493 12 429
561 10 157

|

I 1054 22 586
4685 37 537
| 1149 13 309

4834 50 846

240 3 257

. 378 5524
| 254 3 468
6769 85 681
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4. An StraBenverkchrsunfiillen beteiligte Verkehrsteilnchmer nach Tagesstunden und Wochentagen 1955 und 1956

1055 1956
- . iibrige YVer- - . Ly Ver-
> nde Kraft- Licfer- ! R , . N Kraft- Licfer- itbrige
T?Efs,tu riider Per- und . Fus. | Ver-  Eehrs toaer Per- und . FuB- vcl‘% kehrs-
: sonen- ; Mo-  Fahr- . kehrs-  teil- sonen- ) Mo- F¥ahr- : teil-
Wochentag und Krs Last- s id gin- toil- hme und ¢ Last- 1 igep Sin- kehrs- h
Kraft- raft-  raft- | PC rider %, 'l]l i uoln! Tl Kraft-  Kraft- e beds rdder o0 Teeq” nehnier
roller V4B wagen nehmer gc;?mt roller  W2BC  wagen nehmer guisl:?;nt
a) nach Tagesstunden a) nach Tagesstunden
0 bis unter 1 473 75 221 78 63 131 247 2 043 470 044 233 136 62 176 283 2 314
1, 2 415 609 202 79 46 115 164 1 630 413 79 187 112 46 172 191 1 900
2, . 3 259 959 181 39 23 96 126 1283 236 290 162 72 14 104 133 1317
3 ., . 4 176 327 160 23 16 48 113 863 146 106 1490 27 11 42 1090 890
4, 45 5 126 250 199 31 22 26 99 753 100 237 150 25 14 36 75 637
5, . [ 321 279 314 68 95 74 179 1330 220 295 273 71 68 7% 143 1144
8 , 1 7 2079 928 859 377 006 300 830 0178 1777 1204 738 537 735 372 609 0 082
7 . » 3 1 287 1325 1 250 190 644 373 332 6 401 1001 2085 1170 279 548 400 791 0 364
8 . ] 619 2328 1471 77 281 215 697 5 688 485 2608 1 382 116 244 224 05 5764
9 . 10 742 2 922 1 635 111 320 334 892 0 956 600 3 329 1622 136 267 326 811 7091
10 ., “ 11 917 3 439 1773 138 400 416 077 8 060 761 4112 1876 186 362 381 036 8 614
1, ' 12 1222 3967 1975 203 542 579 1056 9 538 1033 1 808 2170 256 483 597 1077 | 10514
1z, . 13 2019 3777 175%8 360 | 1023 722 1042 | 10 707 1797 4 685 1783 509 963 724 1045 [ 11 486
13 ., 1 14 1770 3192 1543 278 714 547 1050 9094 1426 3 855 1688 370 6815 541 1030 9 525
14, » 15 1611 3738 1674 232 613 520 1158 9 546 1 457 4 546 1 900 356 510 581 1118 | 10 468
15 e 16 1425 3 846 1 645 247 535 564 1181 0 443 1233 4 549 1813 296 106 533 1062 9 957
16 ,, 17 1704 4102 1802 3047 674 758 1301 | 10 705 1 463 4774 1812 398 624 724 1171 | 10 968
17, ” 18 3 255 4 935 13814 577 1 1370 § 1328 1703 | 14982 3017 5 807 1 958 797 | 1145 | 1314 1628 | 15 756
3, ., 19 3 205 4 367 1 346 646 1 1283 | 1330 1532 | 13 808 2 043 5115 1418 8390 | 1129 ' 1264 1308 | 14104
19 ,, ' 20 2 383 3272 858 465 824 929 993 9729 2 043 3708 892 847 876 885 904 9 843
20 , » 21 1648 2236 517 314 519 657 684 8 575 1469 2 527 557 465 437 034 617 G 706
21 ,, . 22 940 1 349 121 176 237 345 490 3 958 842 1563 417 237 181 321 457 4 068
22 ,, . 23 772 1090 314 126 145 270 342 3059 723 1242 316 219 138 314 371 3323
23 ., . 24 670 1045 311 129 i11 225 356 2 847 664 1385 292 201 105 236 438 3201
Insgesamt ..... 30193 | 55 157 | 24243 | 5274 |11406 |11054 | 17849 {155 176 | 26 409 | 65377 | 24 956 | 7337 | 9843 {10980 | 17 202 (162 104
b) nach Wochentagen b) nach Wocheutagen
Montag ....... 4151 7927 4195 717 | 1701 | 1551 2 660 | 22 902 3 637 9 740 4200 [ 1059 | 1565 ] 1637 2624 | 24 561
Dicnstag ... 3 351 7167 3 830 630 { 1659 ) 1274 2525 | 20 436 3012 3023 3 842 007 | 1380 | 1385 2262 | 20811
Mittwoch ... 3 483 7214 3768 661 | 1661 | 1381 2383 | 20 551 3003 3 801 4 130 386 | 1408 | 1435 2508 | 22 257
Donnerstag . 3 676 7 498 3 897 681 | 1666 | 1539 2490 | 21 456 3110 8 867 4 038 036 | 1459 | 1395 2 408 | 22 213
Freitag ....... 4 063 8 044 4374 793 | 1805 | 1558 2 818 | 23 545 3578 9 626 1467 | 1127 | 1582 | 1567 2538 | 24 535
Sonnabend . 5 983 9 628 3443 | 1026 | 1918 | 1090 3133 | 27121 5078 | 11 745 3713 ] 1348 | 1740 | 1896 3104 | 28 624
Sonntag ....... 5 486 7679 736 766 906 | 1761 1831 19165 4 901 8575 467 | 1074 711 | 1665 1710 10103
Insgesamt ..... 30193 | 55157 | 24243 | 5274 |11406 [11054 | 17849 |155 176 | 26 409 | 65377 | 24 956 | 7337 | 9843 {10980 | 17 202 1162 104
1) Einschlieflich der Kraftfahrzeuge ausliindischer Streitkrifte, die 1856 in den Zahlen filr dic einzelnen Fahrzeugarten mitenthalten sind.
5. Unfiille zwischen zwei Verkehrsteilnchmern 1953 bis 1956
Bezeichnung 1053 1954 1055 1956 Bezeichnung ' 1953 1054 1955 1956
Unfille zwischen
Kraftrad und Fahrrad oder Moped ......... 1268 1260 1366 1367
Kraftrad .................... 2255 2293 1833 1347 FuBginger ................... 0685 696 727 760
Personenkeaftwagen ... ...... 7071 8280 8119 8018 Sonstigem Verkehrsteilnchmer. . 416 364 318 294
Kraftomnibus oder Obus ...... 350 310 334 300 .
Lastkraftwagen .............. 2604 2575 2497 2098 Unfiillle zwischen ........ I
Kfz. ausl. Streltkriifte ........ 1178 1168 1208 819 Kiz. ausl. Streitkrijte und
Zugmasch, oder Sonst. Kfz. ... 307 335 340 370 Kfz. ausl. Streitkrifte) ....... 33 91 144 09
StraBenbahn oder Elsenbahn 68 87 87 75 Zugmasch. oder Sonst. Kfz. ... 41 ‘ 143 (i1} 47
Fahrrad oder Moped 4090 3014 3650 3107 StraBenbahn oder Elsenbahn .. 136 140 151 120
FuBgiinger ................... 3673 3004 | 3423 3027 IFahrrad oder Moped 603 | 6805 G617 103
Sonstigem Verkehrsteilnechmer . 1239 1214 1017 738 PuBgiinger . .............. . 241 4 190 246 195
Sonstigem Verkehrsteilnehmer . 68 70 70 46
Unfillle zwischen l ‘ .
Personenkrafticagen und | | Unfiille zwischen ................ |
Personenkraftwagen .......... 5901 7532 8623 | 11404 Zugmasch. oder sonst. Kfz. und I
Kraftomnibus oder Obus .. 636 871 848 1050 Zugmasch, oder Sonst. Kfz. ... 15 13 22 11
Lastkraftwagen ........ 5792 6340 7437 8545 StraBenbahn oder Lisenbahn .. 30 31 23 21
Kifz. ausl. Streitkrifte ........ 2371 2654 2883 2850 Fahrrad oder Moped 07 124 135 142
Zugmasch. oder Sonst. Kfz. ... 109 431 507 816 FuBginger ...... ... ... 84 82 83 95
StraBenbahn oder Eisenbahn .. 472 567 663 735 Sonstigem Verkehrsteilnehmer . 33 33 $d 24
Fahrrad oder Moped ......... 3541 38160 4411 5184
FuBginger .......... Ca 2224 2438 2694 3141 Unfiillle zwischen .......
Sonstigem Verkehrsteilnehmer . 817 811 904 973 Strufenbahn oder Eisenbuhn und
StraBenbahn oder Lisenbahn .. 19 12 12 13
Unfiille zwischen Fahrrad oder Moped ......... 08 54 52 69
Kraftomnibus oder Obus und FuBgiinger ...........c....... 255 289 304 270
Kraftomnibus oder Obus ...... 36 29 34 33 Sonstigem Verkchrsteilnchmer . 49 14 17 20
Lastkraftwagen ........ 424 386 419 500
Kfz. ausl. Streitkrifte 114 105 118 110 Unfiille zwischen
Zugmasch, oder Sonst. Kfz. ... 25 34 36 47 Fahrrad oder Bloped und
StraBenbahn oder Eisenbahn .. 23 21 29 22 Fahrrad oder Moped ......... 832 884 060 1028
¥ahrrad oder Moped ......... 87 112 149 156 FuBginger . ........... ... ... 1179 1327 1537 1766
FuBgiinger ................... 63 72 79 70 Sonstigem Verkehrsteiluehmer . 188 220 290 264
Sonstigem Verkehrsteilnehmer . 45 29 27 31
Unfiillle zwlschen
Unfillle zwischen FugByinger und Sonstigem
Lastkraftwagen und Verkehrsteilnehmer ........... 61 32 49 32
Lastkraftwagen .............. 2006 2255 2477 2438
Kfz. ausl. Streitkrifte ........ 981 920 1002 011 Unfiille zwischen
Zugmasch. oder Sonst. Kfz. ... 276 270 314 322 Sonstigen Verkehrsteilnehmern . 27 20 8 13
StraBenbahn oder Eisenbahn .. 543 541 554 | 543 !

1) Unvollstiindiyg, nur soweit sic zur

Meldung gelangt sind.

8*



6. Unfiillle zwischen zwei Verkehrsteilnehmern und die dabei getéteten und verletzten Personen 1957

YVerungliickte Personen

o B Anzahl insgesamt davon beim ) .
Erster Verkehrs- Zweiter Verkehrs- der o . - 7‘ ) _—!_ crsten \'crkcllrgtcillcm; _zweltcimkrch_rsicfucmr
teilnehmer teilnehmer Unfiilie Tote S::;;\Lr ]4(‘:'1‘;::t- .z T Senwor 1 Leicht. zu-_ Schwer- Leicht- .
Kraftrad Kraftrad .......... 1114 +3 529 0909 1 486 . . . . . .
. Personenkraftwagen .| 3 93¢ 127 2 259 3 700 6176 124 2189 3 507 5 820 3 70 283 356
Kraftomnibus/Obus . 221 9 87 103 179 9 67 98 174 —_ —_ 5 b
Lastkraftwagen . . ... 1614 70 572 667 1 309 70 569 654 1203 — 3 13 16
Sonst. Kraftfahracug?) 370 11 132 185 308 11 131 152 204 — 1 13 14
StraBenbahn?) ...... 82 5 27 19 51 5 27 16 48 —_ —_ 3 3
N Fahrrad oder Moped .| 2636 42 995 2234 271 3 417 1116 1 546 29 578 1118 1725
FuBginger ......... 2 569 104 1425 2032 3 561 2 321 927 1260 92 1104 1105 2
Sonst.Verkehrsteiin.t) 619 11 177 106 594 8 159 358 525 3 18 48 69
Personen- Personenkraftwagen .| 15 714 14 1166 2783 1 005 . . . . . . .
kraftwagen Kraftomnibus/Obus .| 1 160 6 53 147 206 [ 45 91 142 — 8 56 G4
Lastkraftwagen 8 530 69 569 1112 1750 68 515 930 1513 1 54 182 237
Sonst. Kraftfahrzeug?)| 1186 L 62 115 178 1 53 87 141 —_ 9 28 37
Straenbahn?) . ... .. 843 20 50 102 172 20 47 63 135 —_ 3 34 37
Fahrrad oder Moped .{ 6 7G9 105 1 468 2749 4322 — 41 123 164 105 1427 2 626 4158
FuBgiinger ......... 3 264 187 1 441 1 495 3123 — 17 60 77 187 1424 1435 3040
Sonst, Verkchrsteiln. ) 999 2 59 124 185 —_ 16 48 64 2 43 76 121
Kraftomnibus Kraftomnibus/Obus . 33 — 2 8 10 . . .
oder Obus Lastkraftwagen ... .. 106 — 23 60 33 — 17 50 67 — 6 10 16
Sonst. Kraftfahrzeug?) 54 —_ 2 8 —_ — 3 3 — 2 3 5
Stralenbahn3) ... ... 30 — 1 1 2 — 1 — 1 — — 1 1
Fahrrad oder Moped . 163 9 45 68 122 —_ — 6 [ ] 435 62 116
FuBgiinger ......... 87 7 37 43 87 — 1 7 8 7 36 36 79
Sonst. Verkehrsteiln. ) 32 1 2 3 6 — — 1 1 1 2 2 5
Lastkraftwagen | Lastkraftwagen ... .. 2 136 i 31 202 294 . . . . . .
Sonst. Kraftfahrzeug?) 385 [ 13 16 65 5 9 18 32 1 4 28 33
StraBenbahn3y ... ... 450 7 23 57 87 6 13 16 35 1 10 41 52
Fahrrad oder Moped .| 1328 63 417 527 1007 — 1 7 8 63 416 520 999
FuBgiinger ........ 501 63 254 260 577 — 1 3 4 63 253 257 573
Sonst. Verkehresteiln. 'y 290 3 34 53 {0 — 1 3 9 3 33 45 81
Sonstiges Sonst. Kraftfahrzeug?) 27 1 6 5 12 . . .
Kraftfahrzeug?) | StraBenbahn3) .. ... 30 1 — 5 6 1 — 2 3 — — 3 | 3
Fahrrad oder Moped . 165 5 56 68 129 — — — — 5 56 08 129
FuBgiinger ......... S9 14 47 26 87 — — —_ —_ 14 47 26 87
Sonst. Verkehrsteiln.?) 27 2 6 9 17 1 2 2 5 1 4 7 12
Stragenbahn?) StraBenbahn3) .. ..., 11 — 2 17 19 . .
Fahrrad oder Moped . 60 ] 25 18 49 —_ — 1 1 6 25 17 48
TuBgiinger ......... 287 22 123 142 287 —_ 1 21 22 22 122 121 265
Sonst. Verkehrsteiln.4) 6 — — 2 2 — — — — — — 2 2
Fahrrad oder Fahrrad oder Moped .} 1193 11 351 731 1143 . . . . . . . .
Moped FuBgiinger ......... 1798 306 733 1447 2 216 18 272 519 809 18 461 028 1 407
Sonst. Verkehrsteiln. 1) 317 5 74 17 255 5 70 166 241 — 4 10 14
FuBgiinger Sonst. Verkehrsteiln. ') 39 5 14 21 40 5 14 18 37 — — 3 3
Sonst. Verkcehrs- | Sonst. Verkehrsteiln 1) 10 1 2 14 17
beloehmner!) 4 pesamt ... 66720 | 1152 | 13424 | 23017 |37 593
Auf 100 Unfillle kamen
Kraftrad Kraftrad .......... 100 44 474 81,6 I33,4 . . . . . . .
Personenkraftwagen . 100 I,4 25,3 42,4 69,1 I, 24,5 39,2 65,1 — 0,8 3,2 4,0
Tastkraftwagen .. ... 100 4,3 35,5 40,3 81,1 43 35,3 40,5 8o,1 — 0,2 0,8 I,0
Fahrrad oder Moped . roo 1,6 37,0 83,2 1218 0,5 15,5 41,6 57,6 F 21,5 41,6 64,2
FuBgiinger ........ 100 4.0 55,5 79,1 138,6 0,4 rz,5 36,1 49,0 3,6 43,0 43,0 89,6
Sonst Verkehrsteiln.) roo 1,8 28,6 65,5 95,9 1,3 25,7 57,8 84,8 0,5 2,9 7.7 I1r
Personen- Personenkraftwagen . 100 0,4 724 17,6 25,4 . . . . . . .
kraftwagen Kraftomnibus/Obus . 100 0,5 4,6 12,7 17,8 0,5 3,9 7,8 12,2 —_ 0,7 4,9 5,6
Lastkraftwagen ... .. 100 0,8 6,7 13,0 20,5 0,8 6,0 10,9 r7,7 — 0,7 2,1 2,8
Sonst. Kraftfahrzeug?) 100 0,1 5,2 9,7 150 | o, 4,5 7,3 11,9 — 0,7 2,4 3.7
StraBenbahn®) .... .. 100 2,4 5,9 12,1 20,4 2,4 35,0 8,0 16,0 — 0,3 4,1 4,4
Jahrrad oder Moped . 100 1,5 21,7 J0,6 63,8 — 0,6 1,8 2,4 1,5 21,1 38,8 61,4
Fugiinger ......... 100 5.7 442 458 95,7 — 0,5 9 2,4 5.7 43,7 43,9 93,3
Sonst. Verkehrsteiln. t) 100 0,2 5.9 12,4 18,5 —_ 1,6 4,8 6,4 0,2 4,3 7,6 12,1
Lastkraftwagen | Lastkraftwagen ..... 100 0,6 3,8 9.4 13,8 . . . . . .
Fahrrad oder Moped . 100 4,7 31,4 39,7 75,8 —_ o,r1 0,5 0,6 4,7 31,3 39,2 75,2
FuBgiinger ........ 100 10,6 43,0 44,0 97,6 —_ 0,2 0,5 a,7 10,6 2,8 43.5 96,9
Falrrad oder Fuhrrad oder Moped . 100 1,0 20,4 63,4 95,8 . . . . . . .
Moped Fubginger ......... 100 2,0 40,9 80,4 123,3 1,0 13,2 28,8 45,0 10 25,7 51,6 78,3
Insgesamt ........ 100 1,8 20,1 34,4 56.3
!) Stationiirer Behandlung zugefiihrte Verletzte, — 2) Sattelschlepper, Zugmaschine, Einachsschiepper, sonstiges und unbekanntes Kraftfahrzeug, —

?) KinschlieBlich Lisenbahnen. — *) Bespanntes Fuhrwerk, frei herumlaufendes bzw. gefiihrtes Tier, Viehherde, Handwagen, sonstiger und unbekannter
Verkehrsteilnehmer,
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7. Unfille zwischen zwei Verkehrsteilnchmern und die dabei getoteten und verletzten Personen geordnet nach

dem Verkehrsteilnchmer mit der Hauptursache 19571)

[
Schwer- Leicht- 5uc0m-

ver- ver- men

letzte?) letate

245 523 730
10 152 1903
— 2 2

1 8 9
1 10 11
— 3 3

213 156 679

428 445 908
12 23 38

940 | 1622 | 263

7 43 50
26 107 133
6 15 21

2 33 35
594 1 567 2191
389 478 940
24 47 72
2788 | 6257 9214
20 61 83
12 33 45
-— 1 1
4 5

—_ 2 2
_— 1 1
24 38 65
7 19 28

1 2 a
65 161 233
265 415 704
171 4567 643
14 37 51
35 108 146

3 19 22
10 33 44
188 346 554
102 135 258
17 29 47
805 1579 2 469
70 105 181
25 51 77
o= 3 3
2 6 8

1 3 4
— 3 3
27 49 79
22 18 47
3 (1} 9
150 244 41
3 4 7

3 11 14

1 l —_ 1
—_ H B
— 1 1
2 10 12

L 3 4

7 4 11
17 . 38 55
265 ! 826 1 097
97 « 115

- [} [}

1 4 5

- 1 1
174 509 637
228 550 787
3 7 10
689 | 2000 2708
158 596 7598
12 37 19
1 7 8
—_ 2 2
1 21 22
108 209 410
2 2

964 1252

Verungliickte Personen
Erater insgesamt davon beim
Verkehrs- yweiter Anzahl Insg o
t.cil(nlzlzllimtmcr Verkehrsteilnehmer Ul(llt?i{lle Sehwer- Leicht- ersten Terkehrstellnehmer (mit Ranplarsaehe) zweiten Verkehrsteilnehmer
Hauptursache) Tote ver- ver- zl;]slx(l:m- ’ Schwer- I‘C""ht' zZusam- ,
letzte?)  letzte no| Tote  ver- ver- men | Tote
letzte?) letzte
|
Kraftrad Kraftrad .......... 1 085 48 500 ' 333 1431 27 ! 255 360 ‘ 642 21
Personenkraftwagen .| 4 162 31 1025 1 310 2 416 30 ] 985 1158 ‘ 223 1
Kraftomnibus/Obus . 110 7 45 33 090 7 45 36 83 —
Lastkraftwagen ..., 662 41 295 240 576 41 204 232 567 —
Sonst. Kraftfahrz.?) . 130 5 57 56 118 D 56 16 107 -
straBenbahnt) .. .. .. 64 5 24 15 44 H 24 12 41 —
Fahrrad od. Moped .. 082 17 355 734 1106 7 142 278 427 10
FulBgiinger ......... 970 41 584 741 1 366 6 156 296 458 35
Sonst, Verkehrsteiln.®) 119 7 56 05 1238 4 14 42 90 3
Zusammen ...{ 8293 252 | 2941 | 4082 | 7275 182 | 2001 2460 | 4643 70
Personen- Kraftrad .......... 1 637 42 1206 2 449 3 697 2 20 126 157 40
kraftwagen Personenkraftwagen .| 15 490 56 1158 2 757 3971 31 305 1113 1739 25
Kraftomnibus/Obus . 552 [ 40 100 146 6 33 57 06 —
Lastkraftwagen ....[{ 3111 53 365 507 985 53 339 460 352 —
sonst. Kraftfahrz.?) . 276 — 34 50 84 — 28 35 63 -—
StraBenbahnt) ...... 591 20 46 190 156 20 44 57 121 —
Fahrrad od. Moped .| 3 263 30 616 1 592 2 238 — 22 25 47 30
FuBgiinger ........ 1 002 73 394 501 963 s 5 23 28 73
Sonst.Verkehrsteiln,®) 208 1 35 56 92 — 11 0 20 1
Zusammen .. .| 29 180 281 3894 | 8162 | 12337 112 | 1106 | 1905 3123 169
Kraftomnibus Kraftrad .......... 108 2 20 o4 86 — — 3 3 2
oder Obus Personenkraftwagen . 573 —_ 13 13 56 — 1 10 11 —
Kraftomnibus/Obus . 31 — 2 5 7 — 2 4 ¢ -
Lastkraftwagen .. ... 140 — 2 12 14 — 1 3 9 —
Sonst. Kraftfahrz.?) . 16 —_— —_ 2 2 — — — -— -—
StraBenbahn?) ...... 24 —_ — 1 1 — —— — — —
Fahrrad od. Moped . 89 3 24 33 065 —_ — — 3
FuBgiinger ......... 29 2 7 19 28 — — —_ - 2
Sonst. Verkehrsteiln.®) 14 — 1 2 3 -- ' .- — — —
Zusammen ...| 1024 7 69 186 262 - 4 25 29 7
Lastkraftwagen | Kraftrad .......... 930 24 266 420 710 — 1 5 6 24
Personcnkraftwagen .| 5 271 16 199 529 744 1 28 72 101 15
Kraftomnibus/Obus . 246 —_ 19 43 62 — 6 11 —
Lastkraftwagen .. ... 2 052 11 79 194 284 8 14 86 138 3
Sonst. Kraftfahrz.?) . 197 5 10 31 46 3 7 12 24 —_
StraBcnbahn?) ..... 349 7 23 44 74 [ 13 11 30 1
Fahrrad od. Moped . 781 20 188 3490 557 — — 3 3 20
TuBgiinger ......... 268 21 103 135 259 — 1 — 1 21
sonst.Verkehrsteiln.?) 150 1 13 34 53 -— 1 5 6 1
Zusammen ...| 10 244 105 905 | 1779 | 2789 20 100 200 320 8s
Sonstiges Kraft-| Kraftrad .......... 235 G 70 108 134 — — 3 3 6
fahrzeug?) Personenkraftwagen . 398 1 28 (iR} 03 - 3 13 16 1
Kraftomnibus{Obus . 30 — 2 4 6 — 2 1 3 -
Lastkraftwagen ... .. 176 1 3 14 13 1 1 8 10 - -
Sonst. Kraftfahrz.?) . 25 1 ¢ 5 12 1 H 2 8 --
StraBenbahn?) ..... 26 1 — 4 5 1 — 1 2 —
IFahrrad oder Moped 108 3 27 49 79 — — — — 3
FuBgiinger ......... 48 7 22 18 47 — — — — 7
Sonst. Verkehrstelln.b) 13 — 3 7 10 -— .= 1 1 -—
Zusammen ...| 1570 | 20| 161 | 273 | 454 3/ 1 29 a3l 17
StraBenbahn?) Kraftrad .......... 13 — 3 4 7 — — 1 -— — -
Tersonenkraftwagen . 248 - 4 12 16 -- 1 1 2 -—
Kraftomnibus/Obus . o .- 1 — 1 - — — -— - -
Lastkraftwagen ... .. 96 - — 13 13 — -— 3 3 —
Sonst. Kraftfahrz.?) . 4 - - — 1 1 — — — — -—
StraBenbahnt) ... .. 11 — 2 17 19 — — 7 7 —_
I'ahrrad oder Moped 3 — 1 ‘ 3 4 — - - — —
FuBginger ......... 11 — 7 1 11 — — — — —
sonst. Verkehrsteiln.t) 2 - — | — — - — — — -
Zusammen ...| 404 | 18 54 n| — l 1 16 17 -
Fahrrad oder Kraftrad .......... 1L 662 25 620 1470 1 2115 19 355 644 1018 6
Moped Personenkraftwagen 3 452 74 ‘ 836 1137 2047 7 813 , 1040 1932 e
Kraftomnibus/Obus . 74 [ 21 30 B 6 21 24 51 - -
Lastkraftwagen .. ... 537 2 228 172 442 42 227 168 437 —
Sonst. Kraftfahrz.?) . 56 2 28 19 49 2 23 19 40 -
StraBenbahnt) ... .. 52 1] 24 15 45 6 24 14 44 --
Fahrrad oder Moped 1160 11 332 759 1 1102 7 158 250 415 4
IruBginger ......... 950 24 3380 758 1162 15 152 208 375 ]
Sonst. Verkehrsteiln.%) 64 1 27 29 57 1 24 22 47 —
Zusammen ...| 8007 191 2496 | 4389 | 7076 172 | 1807 | 2389 | 4368 19
FuBgiinger Kraftrad .......... 1513 58 304 1222 2084 H3 640 626 1325 5
Personenkraftwagen .| 2218 113 1019 084 2116 113 1007 047 2 067 —
Kraftomnibus/Obus . 58 5 30 24 59 5 29 17 51 —
Lastkraftwagen . ... 315 42 146 121 309 42 146 119 307 —_—
Sonst. Kraftfahrz.?) . 40 7 24 8 39 7 24 8 39 —
StraBenbahn?) ..... 274 22 116 136 274 22 115 115 252 —_
Fahrrad oder Moped 301 12 327 654 993 9 219 355 583 3
Irubgiinger ......... — — — - — — ] — — — —
Sonst.Verkehrsteiln.?) 14 2 5 15 2 8 3 13 —
Zusammen ...| 5238 261 2474 | 3154 | 5889 253 | 2194 | 2190 | 4637 8
Obrige Unfdlle ..................... 1733 18 220 603 ‘ 841 6 45 76 127 12
Untille zwischen zwel Verkehrs-
telinehmern insgesamt ............. 65693 | 1135 l 13178 | 22 682 | 36 995 748 | 7269 | 9290 | 17 307 387

1) Ohne die 1027 Unfiille, bei denen eine Unterscheidung der Verkehrsteilnehmer mit der Hauptursache nicht moglich ist

ling zugefiilirte Verletzte, — 3) Sattelschlepper, Zugmaschine, Einachsschlepper, sonstiges und unbekanntes Kraftfahrzeug.

. - = %) Stationii
- - 1) EinschlicBlich Elsen-

280
17s | s27| ma
5907 | 13394 | 19 688

er Behand-

bahnen. — %) Bespauntes Fuhrwerk, (rei herumiaufendes bzw. gefithrtes Tier, Viehherde, Handwagen, sonstiger und unbekunnter Verkehrsteilnehmer.,



62

8. Getdtete, schwer-!) und leichtverletzte Personen nach Altersjahren und Art der Verkehrsbeteiligung 1956 und 1956

Darunter verungliickt
Yoll- " 5 - auf
endetes | Schw_er- Lelch.t.- Tns- als FuBgiinger auf Fahrrad auf Moped auf Kraftrad "‘;&f&‘;x;::: Last-
Alters- [Getotete]  ver- ver gesamt - kraft-
janr letzte!) | letate ing- | Getdtete | . | Getotete | .. | Getdtete | .. | Getdtete | ;. | Getdtete | wagen
u. Schwer- u. Schwer- u. Schwer- u. Schwer- u. Schwer-| ins-
gesamt verletzte!) gesamt verletzte!) gesamt verletzte!) gesamt verletzte?) gesamt verletzte!)| gesamt
0 - 6 12 18 11 [ 2 — — — — — + — 1
1 L 28 76 110 54 16 11 4 4 2 ] 1 34 10 —
2 16 130 210 356 259 118 15 4 5 — 14 4 49 15 5
3 32 299 429 760 019 282 20 4 7 2 23 6 61 23 11
4 27 382 572 981 848 368 30 6 6 3 31 3 57 22 1
5 39 445 621 1105 938 420 28 11 5 2 29 o 84 33 6
[ 47 301 583 1021 851 381 41 9 [ 2 27 11 75 22 [}
7 19 340 509 868 711 315 55 17 7 2 26 11 52 10 5
8 17 274 397 688 497 216 91 37 2 1 18 6 58 21 2
9 10 251 321 582 391 188 108 35 2 _ 19 7 45 22 3
10 12 181 311 514 267 121 164 58 2 —_ 19 6 49 16 3
11 7 225 357 589 239 101 242 100 3 —_ 36 12 21 13 4
12 11 255 303 659 215 108 324 28 2 1 28 10 62 33 11
13 8 280 470 758 196 97 439 147 3 1 42 14 56 21 6
14 16 301 743 1150 215 93 726 236 17 7 94 35 04 22 14
15 37 564 1053 1654 281 119 900 297 92 39 215 78 115 47 15
16 49 788 1473 2 310 207 124 891 293 442 158 438 172 188 70 21
17 70 991 1792 2 853 306 120 699 222 547 207 082 398 229 81 45
18 104 1430 2 366 3 900 332 144 497 162 468 193 2115 862 388 143 55
19 144 1854 2 957 4 955 300 140 445 168 432 156 3143 1324 503 168 93
20 137 2 005 3 362 5 504 321 152 358 124 378 135 3 659 1452 837 226 105
21 136 1728 2 909 4773 201 130 282 99 282 134 3225 1228 553 222 103
22 130 1420 2 457 4 007 237 82 230 68 214 93 2722 1080 463 167 101
23 109 1304 2175 3 588 202 98 200 39 178 88 2373 942 488 190 119
24 93 1273 2192 3 558 229 110 220 80 199 73 2 270 884 492 169 106
25 100 1422 2073 3 505 240 118 102 74 208 87 2157 943 630 241 110
26 93 1022 1821 2 936 219 109 180 55 179 83 1721 857 497 168 106
27 08 928 1570 2 566 158 60 157 50 162 67 1 454 583 487 168 115
28 59 870 1416 2 345 159 706 164 62 168 66 12268 480 608 197 82
29 50 746 1271 2067 143 70 126 34 150 a7 1077 433 467 169 72
30 55 673 1272 2 000 118 47 141 40 161 87 066 361 516 181 69
31 48 558 908 1 604 118 45 123 42 129 47 722 288 407 151 73
32 o4 593 1016 1663 132 49 146 56 133 55 728 295 430 157 49
33 50 561 934 1548 128 54 128 43 132 65 647 273 407 144 70
34 48 534 1045 1625 108 41 152 53 160 87 637 240 464 152 69
35 43 645 1 095 1783 131 61 162 16 140 49 865 274 543 213 o1
36 30 476 759 1265 114 49 123 44 119 62 163 199 351 123 66
37 20 278 530 828 75 33 83 24 82 35 260 94 273 93 40
38 24 332 565 921 101 42 87 29 87 37 300 125 280 110 32
39 26 329 523 878 68 37 80 35 94 42 307 131 257 90 38
40 43 441 774 1258 118 55 154 52 121 64 410 168 381 130 42
41 40 456 770 1268 134 81 155 59 135 54 378 171 372 126 87
42 35 518 925 1478 164 72 186 57 154 62 169 194 307 140 62
13 57 192 887 1436 164 74 204 73 138 59 427 181 401 125 56
44 42 511 894 1 447 160 85 194 71 164 69 448 186 303 135 52
45 45 549 929 1523 227 110 209 76 157 65 103 161 411 152 01
46 46 497 8363 1 406 174 78 201 70 153 73 406 167 370 121 50
47 460 452 774 1272 183 84 186 64 127 55 365 164 313 104 53
18 39 434 802 1275 201 74 189 59 144 85 325 136 320 113 55
49 54 440 781 1275 234 106 104 71 151 58 289 131 327 109 41
50 50 560 795 1405 239 114 233 90 153 79 130 140 355 149 15
51 44 409 687 1140 2156 92 193 77 112 45 276 118 269 97 37
52 44 417 649 1110 216 103 199 82 101 42 237 118 270 85 36
53 38 380 606 1024 215 100 186 75 108 53 209 87 230 70 30
54 55 410 017 1082 230 116 193 75 111 59 213 04 254 99 27
55 62 407 654 1123 241 115 218 89 125 54 208 89 244 93 14
26 35 375 568 978 260 120 185 76 82 35 170 83 202 73 20
57 41 314 468 823 239 124 161 80 78 36 97 40 186 71 22
538 36 271 440 747 195 87 161 55 86 33 114 58 161 64 11
59 34 259 369 662 180 85 142 63 86 36 74 30 147 62 13
60 42 279 444 765 214 100 168 83 71 30 70 28 172 70 16
61 38 220 308 560 185 99 122 56 53 27 40 19 1138 37 14
02 38 221 288 547 203 107 120 52 38 18 50 29 97 41 9
63 34 139 281 504 186 01 103 43 0 17 19 18 87 30 5
64 37 167 259 463 159 81 6 42 36 16 13 20 93 34 (]
85 35 188 248 471 202 102 82 10 30 12 32 20 88 34 10
66 25 140 211 376 179 88 74 29 25 10 18 ] 52 19 8
67 36 140 203 388 168 92 87 41 20 9 18 7 86 23 8
638 33 150 230 413 202 100 80 32 23 6 16 8 63 27 3
69 29 137 190 356 200 102 80 26 16 8 16 7 48 16 4
70 32 165 218 415 226 115 77 44 19 9 11 [ 54 18 3
71 19 134 137 290 170 97 83 30 7 5 8 5 23 11 2
72 31 140 159 330 217 118 48 23 12 9 9 4 26 7 1
3 12 156 148 346 214 138 59 29 10 3 8 5 41 16 1
74 32 106 122 260 160 97 46 19 7 2 5 1 27 12 2
75 32 103 112 247 168 101 40 18 [ 3 1 1 18 7 1
76 27 85 103 215 165 00 17 11 4 3 ¢ 2 12 2 3
77 30 81 89 200 140 85 22 7 —_ _ 3 3 23 9 —
78 23 88 89 200 164 90 18 10 2 2 1 — 3 1 1
79 27 68 74 169 137 77 16 9 2 1 1 1 10 4 —
80 15 57 53 125 108 67 7 1 1 — — —_ 9 3 1
81 13 38 49 100 85 41 8 [ 1 — —_ _— 3 2 —_
82 19 35 35 80 77 40 8 ) — — — 2 2 —_
83 5 32 29 66 55 34 3 — —_ — — —_ [ 2 —
84 ] 23 27 56 49 25 3 2 1 — — — 1 1 —
85 13 11 9 33 30 22 —_ —_ —_ — — — 2 1 —_
36 11 14 13 38 33 23 2 1 — — — — 3 1 —
87 5 11 7 23 22 15 —_ — — — — — 1 1 —_
88 1 0 3 13 11 8 —_ — — — 1 1 —_ — —_
89 3 7 4 14 14 10 —_ —_— — —_ — —_— — — —
90 1 3 1 ] 5 4 _ — _ —_— —_ —_ — — —
91 — — 2 2 1 — _ — — —_ 1 _ —_ — —_
92 —_ 1 —_ 1 1 1 —_ — —_ — —_ — — — —
93 —_ 1 — 1 1 1 —_— — —_ —_ — —_ — —_ -
94 — —_ — — — —_— —_ —_ — — — —_ — — —_
95 —_ 1 —_ 1 1 1 —_ —_ —_ —_ —_ — — — —_
Unbek. 12 190 193 395 31 19 10 3 10 2 62 26 216 121 16
Insges. 3674 | 39206 | 64218 (107098 | 19 289 9068 | 14264 S 066 8 289 3453 | 41212 | 16679 | 18743 6814 | 2907

1) Stationiirer Behandlung zugefiihrte Verletzte.



9. Verungliickte Personen nach Altersklassen und Art der Verkehrsbeteiligung 1955 bis 1957
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Verungliickte

1y Stationiirer Behandlung zugefithrte Verletzte.

auf
Altersgruppe Jahr 7 7 7
Personen-| Kraft- Ful- Andere u-
Kraftrad | Moped | Fahrrad kraft- | omnibus I":S"k:;:“' qz;ngs?.K(;‘d. giinger sammen
l wagen |oder Obus ng ; - KAz
Insgesamt

1955 61 15 60 138 3 12 2 1335 19 1645

bis unter 6 Jahre .... 1956 42 12 40 151 7 12 9 1394 12 1685
1957 28 11 36 219 [ 14 [ 1365 21 1 706

1955 122 13 778 201 4 20 13 1644 30 2 834

¢ bis unter 14 Jahre ..... 1956 91 14 686 247 16 20 13 1723 35 2 845
1957 92 14 882 312 4 13 21 1656 33 2 827

1955 1010 390 1745 2490 i2 54 16 557 25 4 058

14 bis unter 18 Jahre .. .. 1956 719 708 1471 347 25 41 16 542 40 3 909
1957 593 887 1 336 392 10 34 14 506 30 3 802

1955 10 070 871 1253 1514 60 332 40 910 56 15 112

18 bis unter 25 Jahre.... 1956 9 437 1278 979 2 008 39 350 50 096 36 15173
1957 8 680 1 637 948 2734 26 322 53 843 37 15 280

1955 0 283 712 835 2 398 55 432 11 752 92 11 600

25 bis unter 35 Jahre .. .. 1956 5114 880 0684 2 630 82 449 49 802 74 10 744
1957 4 441 852 643 2771 58 290 56 614 78 9 803

i 1955 2 351 552 754 1725 55 260 31 608 77 4 413

35 bis unter 45 Jahre .. .. 1956 1776 688 0684 1923 56 286 43 621 70 0 147
1957 1 607 714 598 2 028 47 196 30 497 53 5770

1955 1 656 576 1045 1 464 73 232 41 1103 140 6 330

15 bis unter 35 Jahre . ... 1956 1397 739 938 1 655 68 203 33 1031 118 6182
1957 1327 862 880 1 855 55 183 60 897 116 ¢ 235

1955 477 293 740 693 41 81 30 1018 115 3488

55 bis unter 65 Jahre .... 1956 451 362 746 814 43 79 32 1 044 119 3 690
1957 437 450 051 025 47 77 28 078 112 3705

1955 77 294 423 259 26 22 12 1613 104 2 630

65 und mehr Jahre ..... 1956 78 092 397 327 17 22 14 1 500 76 2613
1957 123 110 378 543 37 42 25 1521 02 2 871

1955 22107 3516 7 633 8 641 329 1 445 226 9 546 607 54 110

Alle Altersgruppen zus. ... 1956 19105 4773 G 631 10102 333 1 462 259 9743 580 52 988
1957 17 328 5537 6152 11779 290 1171 293 8877 572 51 999

darunter Tote und Schwerverletzte?)

1955 18 7 16 57 1 4 1 596 10 710

bis unter 6 Jahre..... 1956 10 2 13 40 — 5 5 014 5 700
1957 11 53 12 70 — B 5 673 10 7

10855 45 4 270 74 1 6 10 712 17 1139

6 bis unter 14 Jahre .. .. 1956 32 3 231 84 2 9 7 815 16 1199
1957 40 5 248 119 1 3 15 760 13 1210

1955 398 146 567 94 3 19 12 232 12 1483

14 bis unter 18 Jahre .... 1956 283 265 481 126 4 11 9 224 20 1423
1957 262 302 479 148 2 9 9 237 11 1519

1955 3 980 341 418 590 17 116 28 408 17 5 015

18 his unter 25 Jahre .... 1956 3792 511 342 695 6 123 27 448 8 5 052
1957 3617 721 332 1102 2 117 30 364 14 6 200

1955 2575 276 271 901 24 144 19 328 27 4 5065

25 bis unter 35 Jahre .... 1956 2014 387 241 048 13 163 21 300 17 4170
1957 1914 385 227 961 10 87 28 277 20 3 009

1955 1000 241 261 606 12 88 11 270 19 2 508

35 bis unter 45 Jahre.... 1956 723 202 229 679 8 86 18 279 16 2 330
1957 694 332 220 698 9 a2 16 216 G 2 256

) 1955 714 267 358 553 10 82 29 499 43 2 555
45 bis unter 55 Jahre.... 1956 0603 327 381 555 10 568 14 478 30 2 454
1957 559 407 3456 700 12 66 33 460 35 2617

1955 203 126 286 284 7 31 22 499 38 1 4960

55 bls unter 65 Jahre .... 1956 211 176 318 300 13 24 14 510 37 1 603
1957 203 238 285 378 15 20 17 500 39 1714

1955 37 45 203 89 3 10 11 896 43 1337

65 und mehr Jahre ...... 1956 41 37 180 133 7 9 10 894 30 1341
1957 70 57 187 233 8 23 13 886 38 1515

1955 8 970 1 453 2 850 3 248 78 500 143 4 440 226 21 708

Alle Altersgruppen zus. ... 1958 77090 2 000 2 416 3 566 63 480 125 4 628 179 21172
1957 7370 2512 2 345 4 409 50 392 166 4388 189 21 830
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10. Die an Unféllen beteiligten und die verungliickten Fiihrer von Kraftridern, Personenkraftwagen
und Lastkraftwagen nach Altersklassen 1955 und 1956

Kraftriider Personenkraftwagen Lastkraftwagen
Alter F‘;_‘[’i‘;lzr‘::_g' darunter verungliickt F‘}m}’;‘i“l"“' darunter \'orungli;lckt‘ F‘}llll;lzr"c‘:g' , darunter verungliickt
insgesamt Anzahl vH insgesamt Anzahl vH insgesamt Anzahl vH
1955
10 bis unter 15 Jahre 2 2 100 2 ! 1 30,0 — — —
5, , 20 4184 | 2203 54,8 1479 | 134 9.1 770 30 | 2,9
20 . , 2 , 10589 | 5887 55,6 5885 196 8,4 1406 140 3,2
25 » 30 " G 083 1 3 364 55,3 8175 577 7.x 4614 | 131 2,8
30 ,. w35, 2972 f 1659 55,8 8116 585 7,2 3418 104 ! 3,0
35 ,, o 10 i 1497 | 855 57,1 6185 | 430 7,0 2 268 64 2,8
40 ,, ,, 45 . 1628 ! 995 ) 61,2 8 241 561 6.8 2 802 | 73 2,6
45, . 1] , 1 260 ' 753 59,8 6679 431 6.5 2331 ! 81 | 3,5
50 , ., 5 843 | 524 62,2 5185 | 332 6,4 1545 | 16 3,0
56, ., 60 s 414 251 | 60,6 3223 | 200 6,2 874 ! 20 ‘ 3,0
60 . v 05 \ 166 111 I 66,9 1599 ' 106 6,6 228 11 ! 4,8
6 ,, ., 70 . 56 34 ! 60,7 722 52 7,2 88 4 45
0, ., T3 . 25 16 | 64,0 283 23 s.r 19 1 5.3
75 und mehr Jahre ........... 1 1 100 54 , 3 5,6 4 — i —
ohne Altersangabe . ........... 878 i 24 ! 35 5043 1\ 20 0.4 2 364 —_ —
1
Insgesamt . ................... 30396 | 16769 ! 33,2 60 871 ] 3951 4.5 25 531 705 28
1956
10 bis unter 15 Jahre ........ 1 1 ' 100 5 — — - — ! —
15, ,, 20 3 539 1052 | 55,2 2 046 211 10.3 915 50 55
20 ,, ,, 25 . 9 059 5456 | 54,8 7704 675 8,7 4802 153 2
25 ., o 30 . 5160 2 813 54,5 9 987 725 3 4 855 145 3,0
30 ,, ,, 35 2 304 1208 56,3 9 427 043 6,8 3320 109 3,3
3B, o, 40 ., 1369 754 55,1 7 996 572 7,2 2 485 08 3,9
40 ., 45 " 1196 723 60,5 8 055 i 554 6,9 2 593 84 3,2
45 ,, 5 00 , 1093 056 6o,0 8103 i 540 6,7 2478 85 3.4
50 , . 55 , 723 457 63,2 5 684 t 412 7,2 1549 39 2,
55 ,, 1 60 427 261 61,1 3 804 ' 236 6,1 829 27 3,3
11 B, [ 11 . 124 82 66,1 1838 ' 130 7.7 283 12 4,2
65 ,. .. 70 58 41 | 70,7 862 60 7,0 95 5 5,3
0, ,. T . 18 1 61,1 284 | 26 9,2 22 2 o1
75 und mehr Jahre [ ! 6 | 100 a9 ' 11 12,1 9 —_ _
' i
ohne Altersangabe ............ 560 ‘ 30 | 5.4 4 668 \ 70 1,5 2148 4+ 0,7
|
Insgesamt .................... 26 537 | 14 541 ‘ 54,8 70734 | 4865 6.9 261383 | 813 | 3,2
11. StraBenverkehrsunfille nach StraBenklassen und Schadensgruppen 1953 bis 1957
_ TLandstra8en . LandstraBen
Jahr B'lllllllffl(:s Bundes- Andere zZusamnen B-lnl:goc-s Bundes- ' Andere zusamimen
bal straBen I. 1. StraBen * bah straBen I. 11. StraBen
_ | Pbahnen Orduung  Ordnuug ahnen Ordnung  Ordnung
in beiden Ortslagen
Unfiille insgesamt Uunfillle mit Getiteten
1953 1791 24 024 14 033 3972 26 120 49 940 74 697 456 119 377 1723
1954 1 823 20 914 14 945 4103 23 156 75 044 61 703 489 129 363 1745
1955 2 367 23 219 16 542 + 046 29 029 81103 68 643 512 116 386 17256
1950 2 603 28 238 17 733 4161 32128 84 863 87 657 490 131 380 1745
1957 2 848 27 857 16 622 4193 34150 85 681 78 650 471 113 4086 1718
Unfillle mit Verletzten Unfille mit Sachschaden
1953 6903 11 907 7 956 2 423 12 102 35 381 1024 11 420 5 621 1430 | 13341 32 836
1954 679 12 962 8 285 2 526 12 892 37 344 1083 13 249 6174 1448 \ 14 901 36 855
1955 0927 13 264 8 990 2 400 13663 . 39 244 1372 14 312 7 040 1530 15 880 40 134
1956 915 12 430 9 212 2 353 13 508 ; 38 423 1 601 15 151 8 031 1672 18 240 44 695
1057 959 11 689 3294 2329 13799 |, 37070 1811 15518 7 857 1753 19 954 46 893
in geschlossener Ortslage
Unfiille insgesamt Unfiille mit Getoteten
1953 — 16 116 8 033 2012 51 166 — 328 191 38 308 865
1954 —_— 18 381 8 390 2 064 55 858 — 360 206 43 307 916
1955 —_ 18 737 B8 857 2 009 58 255 —_ 293 178 49 328 348
1956 — 18 786 9 551 2018 61 175 — 298 183 35 316 832
1957 — 18 448 8 615 1936 61 373 — 296 154 33 327 810
Unfiille mit Verletzten Unfiille mit Sachschaden
1953 — 7 906 4623 1247 11 766 25 542 —_ 7 832 3219 727 12 931 24 759
1954 — 8 661 4 689 1 280 12 241 26 871 — | 9 360 3 495 74l 14 475 28 071
1955 —_ 8 663 4 859 1186 12 968 27 676 - 9781 3 820 774 15 356 29 731
1956 — . 7 961 + 953 1157 12 848 26 919 - 10 527 4415 826 17 856 33 424
1957 —_— ! 7311 4 256 1067 12 895 25 529 — + 10 841 4205 836 19 157 35 039
in niclt geschlossener Ortslage
Unfiille insgesamt Unfiillle mit Getoteten
1953 1701 7908 6 000 1 080 1115 18 774 74 265 81 69 858
1954 1823 8 533 6 558 2 039 1133 20 086 a1 283 86 56 829
1955 2 367 9 482 7 685 2 037 1277 22 848 68 334 67 H8 877
1056 2603 | 9 452 8182 2143 1 308 23 088 87 307 96 64 913
1057 2 848 9 4090 8 007 2 259 1 780 24 303 78 317 80 79 008
Unfillle mit Verletzten Unfiille mit Sachschaden
1953 693 4 001 333 1176 630 4 839 1024 3533 2 402 703 410 8077
1954 679 + 301 596 1246 651 10 473 1033 3 889 2679 707 426 8 784
1955 927 4 601 4131 1214 0695 11 568 1372 4 531 3 220 756 524 10 403
1056 015 4 409 + 259 1201 660 11 504 1601 4+ 624 3616 846 584 11 271
1957 959 4 378 4038 1 262 004 11 541 13811 4 677 3 652 917 797 11 854




12. Die bei StraBenverkehrsunfiillen vorliufig festgestellten unmittelbaren Ursachen und Umstinde 1957

a) Ursachen beim Fiihrer eines Fahrzeuges

Darunter beim Fithrer eines

Insgesamt

Art der Ursache Kraftrades ,Lersonen-  Lastkraft- Mopeds Fahrrades

krnﬂ\\ vagens wagens')

Anzahl der Feststellungen

bei Unfiillen insgesamt

Nichtbeachten der Vorfahrt ........... ... ... ... ... ... 13 782 ! 1703 7970 1539 103t 1293
Falsches Einbiegen ........ 7817 713 3636 1408 653 1201
Cnzulitssiges Wenden 1044 101 574 190 70 97
Fehler beim Uberholen oder beim Vorbeifahren an haltenden

Tahrzeugen . ... ...t i e 14 950 2691 6720 3129 962 671
Fehler beim Uberholéwerden . ......... 2 560 183 1057 730 152 325
Fehler beim Begegnungsverkehr 8 628 1252 3863 2154 495 4290
Nichtbeachten der polizejlichen Verkchrsregeln 1211 147 620 207 a1 103
TUnterlassen der vom Fahrzeugfiithrer zu gebenden Zeichen ....... 2 300 363 732 321 287 537
Nichtbeachten der vom ¥ahrzeugfithrer gegebenen Zeichen .. .. ... 2 846 706 1325 417 161 80
Vorschriftswidriges Fahren an StraBenbahnhaltestellen ............ 136 30 69 21 7 6
Falsches Verhalten an FuBgiingeriiberwegen ..................... 399 125 133 23 58 56
Nichtbeniitzen der vorgeschricbenen StraBenseite ................ 8868 1707 3 840 1616 746 718
Falsches Einordnen an KreuzuhDgen .............c..veeeneennana.n 966 73 476 177 66 151
Fahren auBerhalb der Fahrbahn ......... ... . ... . ..o s 7411 1475 3712 1497 4065 172
Zu schnelles Fahren in Kurven ............ ... ... ..ot 8274 2560 3827 1202 370 211
Zu schnelles Fahren beim Abbiecgen auf Kreuzungen . 1596 © 309 768 241 , 159 100
UbermiiBige Geschwindigkeit in anderen kiillen e 11 614 2 068 5930 1645 | 616 304
Zu dichtes Auffahren im Verkehr .... ...... ... ... ... ... ...... 9 590 1835 5208 1680 392 213
Pidtzliches Bremsen ........... ... ittt 4540 878 2693 662 | 143 79
Unachtsames Riickwiirtsfahren bzw. Ein- oder Ausfahren ......... 6 686 199 3558 2322 l 109 192
Fahrer unter AlkoholeinfluB ............ ... .. ... .. ... o0 6322 1730 2 488 466 ! 1144 468
Ubrige Ursachen ...... ... . i i 13 359 2120 5951 2776 [ 904 889

bei Unfillen mit Personcnschaden

Nichtbeachten der Vorfahrt ................ .. ... ... oo 0740 1072 3345 584 694 959
Falsches Einbiegen .......... 3577 4160 1418 372 418 011
Unzuliissiges Wenden 447 60 214 60 43 88
Fehler beim Uberholen oder beim Vorbeifahren an haltenden 3

Fahrzeugen ... ... .. . i i i e 5 890 1889 1984 733 157
Tehler beim Uberholtwerden . .. 878 119 213 ' 106 276
Fehler beim Begegnungsy crkehr 3256 871 1230 353 305
Nichtbeachten der polizeilichen Verkehrsregeln .. .. 505 91 207 63 81
Unterlassen der vom Fahrzeugfiihrer zu gebenden Zeichen ....... 1371 272 326 203 424
Nichtbeachten der vom Fahrzeugfithrer gegebenen Zeichen ....... 751 371 104 72 53
Vorschriftswidriges Fahren an StraBenbahnhaltestellen ........... 90 28 39 5] 5
Falsches Verhalten an FufBigiingeriiberwegen 352 118 113 52 49
Nichtbeniitzen der vorgeschriebenen StraBenseite ................ 4233 1283 | 11386 558 544
Falsches LInordnen an Kreuzungen ..............oeueevaeenonnn. 331 49 ' 106 44 103
Fahren auBerhalb der Fahrbahn ... ... . 379 1310 } 1584 i 417 59
7Zu schnelles Fahren in Kurven 4 750 1 2184 1747 | ! 305 I 18(5
Zu schnelles ¥ahren beim Abbiegen auf Kreuzungen ............. 780 230 275 ' 122 ! 738
UbermiiBige Geschwindigkelt in anderen Fiilllen ................. 6 086 2345 ‘ 2483 ' 479 | 264
Zu dichtes Auffahren im Verkehr ... e 2018 664 868 153 1 119
Plotzliches Bremsen ... i e e 1033 591 ) 604 102 8
Unachtsames Riickwiirtsfahren bzw. Ein- oder Ausfahren ......... 1169 97 607 72 138
F¥ahrer unter AlkoholeinfluB ......... ... ... .. ... ... ... 4 409 1594 ' 1193 | 1029 X 413
Ubrige Ursachen . ......ooioiiiiin e 6024 | 1499 ! 2000 713 711

h) Ursachen beim Fahrzeug und heim FuBginger, iiubere Umstinde

Darunter bei Darunter bei
Insgesamt U{:g‘:y;:e::'t' Insgesamt U;}E:;g:l:::"t
Art der Ursache schaden Art der Ursache schaden
Anzahl der Fest- Anzahl der Fest-
stellungen stellungen
Ursachen beim Fahrzeug StraBenverhiiltnisse
Miingel an den Bremsen ................. 846 433 Gliitte oder Schliipfrigkeit der Fahrbahn
Miingel an der Lenkung . ... ... ... 97 47 durch Ol, Dung, Laub usw. ............. 850 568
Miingel an Achsen, Federn und Ridern ... 146 04 durch Schnee oder Eis .. 4095 1524
Miingel an der Bereifung ................. 1022 611 durch Regen . ... ... . o, 6895 2970
Miingel an der Zugvorrichtung ...... 167 43 Schlechter Zustand der StraBenoberfliiche . . 983 599
Miingel an der Beleuchtungsanlage 486 345 Weehsel der Fahrbahndecke ... .. ...... 441 221
Miingel oder Versagen der Fahrtrichtungs- Enge und Uniibersichtlichkeit ........ .. .. 4029 1821
ANZCIZCT ..o e 55 21 Unzureichende Beschilderung der StraBe ... 100 62
UbermiiBige Entwicklung von Rauch und Unzurcichende Beleuchtung der Strae und
Dieselqualm . ..., . ... ool 2 — der Verkehrszeichen ... ... ........ 109 67
Sonstige Ursachen beim Fahrzeug 582 337 Sonstige StraBenverhiiltnisse .............. 281 163
Ursachen bef der Ladung ................ 583 279
Witterungseinfliisse
Ursachen beim KuBgiinger Sichtbehinderung durch Nebel . ........... 1231 554
Falsches Verhalten beim Uberschreiten der durch starken Regen, Hagelschauer usw. 2193 997
Fahrbahn ..o durch blendende Sonne ................ 445 223
auf FuBgiingeritberwegen mit Verkehrs- Sonstige Witterungseinfliisse .............. 108 063
ampeln oder polizeilicher Verkehrsregelung 449 106
auf anderen markicrten FuBgiingeriiberwegen 327 311 Andcre Einfliisse
auf der Fahrbahn auBerhalb der FuBgiinger- Tier auf der Fahrbahn ... ... L0 1216 607
dberwege ... ... L 4830 1574 Hindernis auf der Fahrbahn ... ....... 478 245
Auf- oder Abspringen ... . 171 168 Nicht- oder zu spiit geschlossene Bahn-
Spiclen auf der Fahrbahn .. ... .. ... 55 519 schranken ............................ 15 4
Benutzen der falschen StraBenseite N 683 835 Mangelhafte Beschaffenheit der fiir schienen-
AlkoholeinfluB . ......... ... ..o, 574 543 gleiche Wegiiberginge geltenden Warn-
Kdérperliche oder gesundheitliche Behinderung 213 208 zeichen ... ... i 7 1
Sonstige Ursachen bel MuBgiingern ... ..., 803 740 Sonstige Unfallursachen .................. 527 ' 226

1) EinsehlieBlich sonstige Kraftfahrzeuge, jedoch ohne Kraftomnibusse



