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Verkehrsbeteiligung und Unfallrisiko
im zeitlichen Verlauf

1 Vorbemerkung

Detailliertes Datenmaterial zum Fahrzeug- und Fuhrer-
scheinbesitz, zur Verkehrsbeteiligung und zum Unfallrisiko
in der Bundesrepublik Deutschland bilden eine unverzicht-
bare Basis fiir die angemessene Beurteilung des Unfallge-
schehens und die daraus abgeleitete zielgruppen- und pro-
blemorientierte Planung von weiteren Forschungsprojekten
und MaBnahmen. Ein besonderer Stellenwert kommt dabei
den Veranderungen zu, die sich im zeitlichen Verlauf erge-
ben.

Beispielsweise stelit sich die Frage, ob durch Einfihrung
verkehrsberuhigter Bereiche das generelle Unfallrisiko der
FuBgénger gesenkt werden konnte oder auch, ob mit der
Einfuhrung der Helmtragepflicht (mit Verwarnungsgeld bei
VerstoB) flr Benutzer von Kraftrddern 1980 eine Senkung
des Risikos, bei einem Unfall verletzt zu werden, einherge-
gangen ist. Weitere Fragen richten sich z. B. auf jlingere und
altere Verkehrsteilnehmer — etwa, ob eine Anderung der Nut-
zung bestimmter Verkehrsmittel mit einer entsprechenden
Anderung des Unfallrisikos verknipft ist und ob sich daraus
bestimmte Problemgruppen ergeben.

Bei den folgenden Darlegungen liegt insofern auch der
Schwerpunkt im Vergleich der Daten zur Verkehrsbeteili-
gung und zum Unfallgeschehen aus den Jahren 1976 und
1982, fur die entsprechende Daten zur Verfligung stehen.
Aktuellere bundesweite Erhebungen zum Verkehrsverhal-
ten in der Bundesrepublik Deutschland liegen nicht vor. Der
Vergleich von 1976 mit 1982 zeigt zwar, daB in bestimmten
Richtungen das Verkehrsverhalten durchaus stabil ist, er
macht aber auch Verdnderungen — vor allem bei spezifi-
schen Bevolkerungsgruppen — deutlich. So durften eine
Reihe der fir 1982 erhobenen und hochgerechneten Ver-
kehrsbeteiligungsdaten weitestgehend auf die heutige Zeit
Ubertragbar sein; andere weisen dagegen Entwicklungen
aus, die bereits heute weiter fortgeschritten sind und auch
fur die Zukunft weitere Veranderungen erwarten lassen.

2 Methodik

Die hier dargelegten Verkehrsbeteiligungsdaten basieren in
erster Linie auf bundesweiten Représentativbefragungen
zum Verkehrsverhalten, die 1976 und 1982 von SOCIAL-
DATA im Auftrag des Bundesministers fur Verkehr durchge-
fithrt wurden (SCHWERTFEGER und KUFFNER 1982, SO-
CIALDATA 1984).

Bei diesen »kontinuierlichen Erhebungen zum Verkehrsver-
halten« (KONTIV) handelt es sich um schriftlich-postalische
Befragungen in Tagebuchform.

Die Basis der hier berichteten Ergebnisse bilden flr beide
Erhebungsjahre jeweils rund 15 600 deutsche Haushalte. in
den Auswertungen bericksichtigt sind die Erhebungsbo-
gen, die von jeder zu diesen Haushalten gehérenden Person
(ab 10 Jahre) in 1976 wie in 1982 fir einen feststehenden
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Stichtag ausgefullt wurden, so da8 fir jeden Tag des jeweili-
gen Jahres Verkehrsbeteiligungsdaten in die diesem Beitrag
zugrundeliegenden Analysen einbezogen worden sind. Bei
diesen Daten handelt es sich um Angaben z. B. zum Wege-
zweck und genutzten Verkehrsmittel, zur Uhrzeit bei Beginn
und Ende des Weges sowie zur Entfernung des Weges, und
zwar zu jeder auBerhausigen Aktivitat.

Die durch diese beiden Stichproben erfaten Daten zur Ver-
kehrsteilnahme wurden flr die gesamte deutsche Wohnbe-
volkerung fur den jeweiligen Untersuchungszeitraum hoch-
gerechnet. Systematische Verzerrungen (z. B. Nichtantwor-
ter, fehlende oder falsche Angaben) sind bei den Schéatzun-
gen — soweit moglich — durch Korrekturfaktoren berlcksich-
tigtworden.

Zur Berechnung von Unfallrisikokennziffern war es zudem
erforderlich, fur die Schatzung der Gesamtverkehrsleistung
weitere Erhebungen heranzuziehen, die im folgenden kurz
dargelegt werden:

a) Beriicksichtigung des Personenfernverkehrs

Die KONTIV erfaBt in erster Linie die Verkehrsbeteiligung im
Nahverkehr (bis 50 km). Da jedoch etwa 50 % der Verkehrs-
leistung (km) im Fernverkehr stattfinden, wurden flir die Be-
rechnung der Unfalirisikokennziffern entsprechende Anga-
ben, sofern vorhanden, aus der KONTIFERN (1979/80) ein-
bezogen.

b) Beriicksichtigung der Verkehrsteilnahme
von Auslandern

Dain der KONTIV die auslandische Wohnbevélkerung nicht
erfaBt wurde, sind entsprechende Schatzungen auf der Ba-
sis der in Stuttgart bei Auslandern durchgefiihrten Befragun-
gen KONTISTUT (1981) in die Berechnungen der Unfallrisi-
kokennziffern eingeflossen.

¢) Beriicksichtigung der Verkehrsteilnahme
von Kindern unter 10 Jahren

Auch diese Gruppe ist nicht in der KONTIV enthalten. Des-
halb wurde eine sogenannte KINDERKONTIV (1984/85)
durchgefiihrt, deren Ergebnisse ebenfalls bei der Berech-
nung von Unfallrisikokennziffern bertcksichtigt wurden.

d) Bericksichtigung dertatsichlichen
FuBgéngerverkehrsleistung

Es hat sich gezeigt, daB die Befragten dazu neigen, bei der
Benutzung motorisierter Verkehrsmittel die dabei zu FuB zu-
rickgelegten Wegeetappen nicht anzugeben. Dies fiihrt zu
einer Unterschatzung der Jahressumme aller zu FuB3 zurGck-
gelegten Kilometer und zur Uberschatzung der Kilometer,
die z. B. mit einem Pkw oder 6ffentlichen Verkehrsmittel zu-
rickgelegt werden. Um dies zu Korrigieren, wurde Social-
data mit der Durchfiihrung einer »Etappenerhebung« (1985)
beauftragt. Dabei wurde zunéchst eine Befragung nach dem
Muster der KONTIV durchgefihrt, die im Anschluf3 durch de-
taillierte Nachexploration der Wege und Wegeketten um die
fehlenden Angaben erganzt wurde.

Die Erhebungen a) bis d) sowie die Kontiv-Erhebungen wur-
den im Auftrag der BASt vom Institut fir angewandte Ver-
kehrs- und Tourismusforschung, Heilbronn, ausgewertet.
Die Ausfiihrungen dieses Beitrags basieren auf dem zu die-
sem Forschungsauftrag erstellten AbschluBbericht (Hautzin-
ger und Tassaux 1987); zum Teil stammen die Ergebnisse
auch aus den darUber hinaus erarbeiteten Tabellenbanden.
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3 Fihrerschein-und Fahrzeugbesitz

Fur das individuelle Verkehrsverhalten sind der Besitz einer
Fahrerlaubnis,vor allem aber auch eines Fahrzeugs von be-
sonderer Bedeutung. Dem Pkw kommt dabei eine herausra-
gende Rolle zu. Deshalb sind die folgenden Ausfuhrungen
bezogen auf den Besitz einer Pkw-Erlaubnis (Fihrerschein-
klasse 2,3,1 + 2,1 + 3) bzw. den Besitz eines Pkw/Kombis.

Der Anteil sowohl der Inhaber einer Pkw-Fahrererlaubnis
(Tabelle 1) wie auch der Besitzer eines Pkw (Tabelle 2) ist —
bei kaum veranderter deutschen Wohnbevdlkerung ab 18
Jahren - deutlich gestiegen, und zwar lberproportional bei
den Frauen.

Insgesamt?2 1976 1982
in 1000 23 634 28 038
inv.H. 54,0 62,0
Manner 14 686 16 196
inv.H. 73,4 78,4
Frauen 8 946 11 684
inv.H. 37,7 48,6

1 Deutsche ab 18 Jahren

2 einschlieBiich Personen ochne Angaben zum Geschlecht
Quelle: Hautzinger und Tassaux 1987

Tab.1: Personen mit Pkw-Fahrererlaubnis?

Insgesamt? 1976 1982
in1 000 16 528 20 026
inv. h. 37.8 443
Mannerin 1 000 13127 14 434
Ménnerinv. H. 65,6 69,9
Frauenin1 000 3400 5471
Fraueninv. H. 14,3 22,7

1 Deutscheab 18 Jahren
2 einschlieBlich Personen ohne Angaben zum Geschlecht
Quelle: Hautzinger und Tassaux 1987

Tab.2: Pkw-Besitzer

Differenziert nach Altersgruppen zeigt sich, daB insbeson-
dere bei der weiblichen Wohnbevélkerung deutliche Veran-
derungen zu verzeichnen sind (Bild 1): 1982 waren bereits
76,8 % der bis zu 44jahrigen Frauen Besitzerin einer Pkw-
Fahrerlaubnis gegentber nur 61,7 % 1976. Bei den Méan-
nern dieser Altersgruppe ist der Anteil von 82,6 % auf 86,0 %
gestiegen. Bei den 21- bis 24jéhrigen besaBen 87,7 % der
Méanner und immerhin 83,6 % der Frauen die Pkw-Fahrer-
laubnis.

Anteil Personen mit
Phw-Fahrerlaubnis (%)

100

mannlich

80

60

40
weiblich
1982 NN N e
—_—— 1976
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18-2%  21-25 25-35 35-45 45-55 55-60 60-65 65-70 70-75 75-80 > 80 Jahre

Bild1: Pkw-Fahrerlaubnis in Abhangigkeit von Alter und Ge-
schlecht 1976 und 1982
Quelle: Hautzinger und Tassaux 1987

Die Unterschiede zwischen Mannern und Frauen bestehen
bei der jlingeren Generation praktisch nicht mehr: Nach neu-
esten Zahlen des Kraftfahrtbundesamtes erwerben mittler-
weile in etwa genauso viele Frauen wie Manner den Fihrer-
schein der Klasse 3, allerdings die jungen Frauen seltener
direkt mit 18 Jahren, sondern eher zwischen 19 bis 21 Jah-
ren.

Annliche Entwickiungen zeichnen sich beim Pkw-Besitz ab,
allerdings unterscheiden sich hier die Manner und Frauen
nach wie vor erheblich: zwar waren immerhin 41 % der 21-
bis 24jahrigen Frauen in 1982 im Besitz eines Pkw (gegen-
Uber 25,3 % in 1976), jedoch lag der Anteil bei den Ménnern
dieser Altersgruppe 1982 mit 66,4 % immer noch deutlich
héher.

4 Veranderung der Verkehrsbeteiligung

Im folgenden soll aufgezeigt werden, ob und welche Verén-
derungen sich bei der Verkehrsbeteiligung der Deutschen
zwischen 1976 und 1982 ergeben haben. Herangezogen
werden dazu die Verkehrsbeteiligungsquote, die Wegehau-
figkeit und die Wegeentfernung.

4.1 Verkehrsbeteiligungsquote

1976 wie 1982 waren jeweils im Durchschnitt 3 von 4 Perso-
nen der deutschen Wohnbevolkerung pro Tag mobil, das
heiBt, mindestens einmal am Tag unterwegs (1976: 76 %;
1982: 75 %). Auch differenziert nach Altersgruppen, Ge-
schlecht oder Berufstétigkeit zeigen sich keine Unterschiede
im Zeitverlauf. Die Verkehrsbeteiligungsquote ist somit far
die Gesamtbevdlkerung wie auch fur spezifische Bevolke-
rungsgruppen zumindest mittelfristig als stabil zu bezeich-
nen.

4.2 Wegehaufigkeit

Wiéhrend die Verkehrsbeteiligungsquote gleichgeblieben
ist, hat die Zahl der taglich pro Person zurlickgelegten Wege
zugenommen (Bild 2). Die Verénderung ist allerdings nur bei
den mobilen Personen statistisch signifikant.

Hier ergeben sich nun bei verschiedenen Bevolkerungs-
gruppen deutliche Unterschiede:

— Bei den {mobilen) Frauen ist die Zunahme der Zahl der
taglichen Wege deutlich hdher als bei den Méannern.

— Uberproportional gestiegen ist die Zahl der Wege bei den
bis zu 20jahrigen und Senioren zwischen 60 und 75 Jah-
ren.

Insbesondere bei den Frauen dirite dieser Mobilitatszu-
wachs mit dem deutlichen Anstieg des Pkw-Besitzes zusam-
menhéngen, wobei beides vor dem Hintergrund einer insge-
samt sich abzeichnenden Anderung des Lebensstils zu in-
terpretieren ist (z. B. Verschiebung des Zeitpunkts der Ehe-
schlieBung auf altere Altersjahrgange, Zunahme der Einper-
sonenhaushalte).

4.3 Verkehrsmittelnutzung

Die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel hat sich gegeniiber
1976 zwar nicht gravierend, aber dennoch systematisch zu-
gunsten einer starkeren aktiven Nutzung von Fahrzeugen
(Pkw wie Zweirader) verschoben (Bild 3).
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Bild2: Vergleich der Anderung der Zahl der Wege pro mobiler Per-
son und Tag nach Geschlecht und Altersgruppen: 1982 ver-
sus 1976in %

Quelle: Hautzinger und Tassaux 1987
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Bild 3: Veradnderung der Verkehrsmittelnutzungin %
(gerundete Zahlenwerte)
Quelle: Hautzinger und Tassaux 1987

Die Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung gehen in be-
sonderem MaBe auf Verhaltensanderungen der Frauen zu-
rack, und zwar insbesondere derjenigen jiingeren Alters. Bei
den Méannern ist im Gbrigen der Anteil an Pkw-Fahrten leicht
gesunken.

4.4 Wegeldnge und tagliche Verkehrsleistung

In Anbetracht des in der KONTIV erfaBten geringen Anteils
an Wegen (ber 50 km Entfernung (1976: 2,5 %; 1982: 3 %)
beschranken sich die Darlegungen im folgenden auf Wege
im Nahverkehr (bis 50 km). Die mittleren Wegeldngen im
Nahverkehr sind insgesamt wie auch bezogen auf die ver-
schiedenen Verkehrsmittel im Zeitverlauf stabil geblieben
(Tabelle 3).

Die Auswertung der taglichen Verkehrsieistung mobiter Per-
sonen nach Geschlecht und Altersgruppenzugehérigkeit
weist wiederum deutliche Verhaltensunterschiede zwischen
den einzelnen Bevdlkerungsgruppen aus (Bild 4).

Vor allem haben die Verkehrsleistungen alterer Menschen
(ab 60 Jahre) zugenommen, und zwar die der &lteren Frauen
in noch gréBerem Umfang als die der dlteren Manner. Dane-
ben sind die Verkehrsleistungen insbesondere bei jingeren
Frauen gestiegen — auch dies in erster Linie eine Folge des
Anstiegs der Pkw-Verfligbarkeit und Pkw-Nutzung — sowie
bei Kindern zwischen 10 und 15 Jahren, hier eine Folge der
verstarkten Fahrradnutzung.

Aufgrund neuerer Prognosen ist im Gbrigen davon auszuge-
hen, daB bis zum Jahr 2000 die Gesamtverkehrsleistung
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1976 1982
zu Fu3 1,1 1,2
Fahrrad 2,51 26
mot. Zweirad 5,72 5,53
Pkw-Fahrer 8,5 8,7
Pkw-Mitfahrer 8,9 9,1
Bus 73 79
Sonst. OV 9,9 8,9
Kombination von Ver- 11,0 10,0
kehrsmitteln mit FuBweg
Kombination von Verkehrs- 14,9 14,3
mitteln ochne FuBweg

5,6 6,0

1 Einschliellich Mofa
2 Moped/Motorrad
3 Mofa/Moped/Motorrad

Tab. 3: Mittlere Lédngen (in km) der Wege bis 50 km nach Verkehrs-
mittein

{Nah-) Verkehrsleistung mobier
Personen (km / Tag)
Anderurgen m %
40% -

weiblich

B mannlich
30% -

7
7
7
20% - //
v 7
7 7
7
7%
10% - /
/
b 5
7
0%
von 25 bis von 35 bis von 60 bis von 65 bis von 70 bis insgsamt Jahre
unter 35 unter 45 unter 65 unter 70 unter 75

Bild4: Vergleich der Anderung taglicher Verkehrsleistung mobiler
Personen (Nahverkehr) nach Geschlecht und ausgewéhl-
ten Altersgruppen: 1982 versus 1976
Quelle Hautzinger und Tassaux 1987

noch deutlich zunimmt. Vor allem die Bedeutung des Pkws
bleibt ungebrochen: Hier muB nach wie vor mit weiteren Zu-
wachsraten gerechnet werden (ADAC 1987).

5 Veranderungdes Unfallrisikos

Die Verkehrsbeteiligungsdaten, von denen hier nur einige
beispielhaft herausgegriffen wurden, bilden die Basis fir das
Aufzeigen und die Bewertung der Verdnderungen im Unfall-
geschehen. Absolute Unfallzahlen reichen namlich keines-
wegs aus, um die Verkehrssicherheitim Hinblick auf notwen-
dige MaBnahmen angemessen abschétzen zu kdnnen.
Dazu sind geeignete Unfallrisikoziffern heranzuziehen. Da-
bei gentigt es wiederum auch nicht, die Zahl der Verungltck-
ten mit der entsprechenden Bevdlkerungszahl ins Verhaltnis
zu setzen. Vielmehr muB man die Beurteilung des im Ver-
kehrssystem herrschenden Sicherheitsstandards wissen,
wieviele Personen sich in welchem Ausmaf im StraBenver-
kehr bewegen. Zu den Merkmalen, die auf die tatsachliche
»Risikopopulation« gerichtet sind, gehéren sowohl die Ver-
kehrsleistung (Jahressumme der Personenkilometer) wie
die Verweildauer im Stra3enverkehr (Jahressumme der Per-
sonenstunden). Verknipft man diese verkehrssystembezo-
genen Kennziffern mit den entsprechenden Zahlen der bei
Verkehrsunféllen Verungliickten pro Jahr, dann gewinnt
man sogenannte Unfallrisikokennziffern.
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Auf notwendige Kor}ekturen und Ergénzungen bei der Be-
rechnung der Unfallrisikokennziffern wurde bereits eingangs
verwiesen.

An zwei Verkehrsteilnehmergruppen soll exemplarisch auf-
gezeigt werden, wie sich die Beurteilung der Verkehrssicher-
heit fir diese Gruppen je nach BezugsgréBe andern kann, d.
h. welcher Aussagewert mit der jeweiligen Kennziffer ver-
knupftist.

Betrachtet man bei den 21- bis 24jahrigen Pkw-Fahrern diffe-
renziert nach Geschlecht nur die Zahl der Verunglickten,
dann ist gegeniiber 1976 ein Rickgang bei den Mannern zu
verzeichnen, und zwar Uberproportional im Vergleich zur
Gruppe der Pkw-Fahrer insgesamt; bei den Frauen dieser
Altersgruppe ist dagegen die Zahl der Verungliickten deut-
lich gestiegen (Bild 5).

Es stellt sich nun die Frage, ob die jungen Pkw-Fahrerinnen
eine besondere Risikogruppe bilden. Bezieht man zunéchst
die Verunglicktenzahlen auf die Zahl der Einwohner, dann
zeigt sich, daB die Pro-Kopf-Verungliicktenraten sowoh! bei
den jungen mannlichen wie weiblichen Pkw-Fahrern 1982
gesunken sind - bei den Frauen allerdings viel weniger als
bei den Mannern. Bezogen auf ihren Anteil in der Bevolke-
rung zeigt sich also auch bei den jungen Frauen keine Zu-
nahme des Risikos, mit einem Pkw zu verungltiicken.

Wie stellt sich nun die Situation flr die verkehrsbeteiligungs-
bezogenen Unfallrisikokennziffern dar?

DaB Autofahrerinnen trotz geringerer Unfallraten gegenlber
ihren mannlichen Kollegen eher ein hdheres Unfallrisiko auf-
weisen, wenn man ihre geringen Fahrleistungen bertick-
sichtigt, ist eine weit verbreitete Annahme. Dies 146t sich je-
doch nicht bestétigen, ganz im Gegenteil: Die Zahlen der
Verungllickten pro 1 Million km Verkehrsleistung weisen
aus, daB unter den 21- bis 24jahrigen die Pkw-Fahrerinnen
ein deutlich geringeres Unfallrisiko haben als die ménn-
lichen Pkw-Fahrer und daB auBerdem bei den Frauen dieser
Altersgruppe gegenuber 1976 die Sicherheit im StraBenver-
kehr (berproportional zugenommen hat. Entsprechendes
gilt bezogen auf die Dauer der Verkehrsbeteiligung; hier hat
sich bei den Mannern dieser Altersgruppe sogar das Risiko,
mit einem Pkw zu verunglicken, erhéht.

Die verkehrssystembezogenen Kennziffern — Verkehrslei-
stung (km) und Dauer der Verkehrsbeteiligung (Std.) - lie-
fern den Hintergrund fur diese Risikoentwicklung: Bei den
Pkw-Fahrerinnen der hier betrachteten Altersgruppe ist ge-
geniber 1976 ein betrachtlicher Anstieg der Verkehrsbeteili-

Veranderungen 1982 versus 1976 in %
T

T T

Zahl der Verungluckten
absolut

B mannich

% weilich
Zahl der Verungluckten
je 10.000 Einwohner

Zahl der Verungliickten l
pro 1 Mio km Verkehrsleistung

insgesamt

Zahl der Verunglickten
pro 1 Mio Std. Dauer der
Verkehrspeteiligung

Verkehrsleistung {(km)

Dauer der Verkehrs
beteiigung (Std.)

-40% -20% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

Bild5: Verkehrsbeteiligung und Unfallrisikokennziffern der 21- bis
24jéhrigen Pkw-Fahrer

gung zu verzeichnen, bei den mannlichen Pkw-Fahrern die-
ses Alters dagegen eine deutliche Abnahme der Verkehrs-
beteiligung.

Auch bei der Gruppe der 65- bis 75jahrigen Pkw-Fahrerin-
nen steht der erheblichen Steigerung der Zahl der Verun-
glickten (+ 52 % gegenilber 1976) eine erhebliche Steige-
rung der Verkehrsleistung gegeniiber (+ 74 %), so daf hier
ebenfalls — trotz der Zunahme der Zahl der Verungliickten —
nicht von einer Zunahme des Verunglucktenrisikos gespro-
chen werdenkann (Bild 6).

Uberhaupt muB die Annahme von der Uberproportionalen
Gefahrdung alterer Kraftfahrer in ihrer allgemeinen Aussage
zurtickgewiesen werden (Bild 7): Sie gilt allenfalls sicher flr
den méannlichen Autofahrer ab 75 Jahre, aber schon nicht
mehr flr die Gruppe der 65- bis 74jahrigen und keinesfalls
fir die gesamte Gruppe autofahrender Frauen ab 65 Jahre.
Vielmehr ist die altere Pkw-Fahrerin diejenige, die am wenig-
sten geféahrdet ist: Mit einem Pkw verungliicken von dieser
Gruppe weniger als 0,2 Personen pro 1 Mio. km Verkehrslei-
stung.

Einen Uberblick iiber die verkehrsteilnahmebezogenen Un-
fallrisikokennziffern fiir die einzelnen Verkehrsmittel differen-
ziert nach Altersgruppen gibt Tabelle 4, ohne hier darauf né-
her einzugehen.

Veranderungen 1982 versus 1976 in %

Zahl der Verungluckten
absolut

2l

Zahl der Verungluckten
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Bild6: Verkehrsbeteiligung und Unfallrisikokennziffern der 65- bis
75jéhrigen Pkw-Fahrer
Quelle: Hautzinger und Tassaux 1987
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Bild 7: Verkehrsleistungsbezogene Unfallrisikokennziffern — Ver-
unglickte Pkw-Fahrer pro 1 Mio. km Verkehrsleistung —
Quelle: Hautzinger und Tassaux 1987
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Verungliickte pro 1 Mio. km Altersgruppen Insge-

nach Verkehrsmittelnutzung 0-5 69 | 1014 | 15-17 | 1820 | 21-24 | 2544 | 4564 | 65-74 | 75+ | samt

zuFufl 1982 3,6 4,7 27 1,5 1,4 1,5 09 1,0 1,6 43 1,6

| (1976)* @8 | (5| 4| 9] (1,2 (1,2 @2| 64| (7

Fahrradbenutzer 1982 1,8 6,3 6,6 3,4 3,1 34 2,7 2,8 5,6 15,1 37
(1976)**

Kradbenutzer 1982 25,0 15,3 8,2 6,3 3,9 21,9°| 14,8°| 125
(1976) (284)| (143)| (10! @7 4| G| 43| (147

Pkw-Mitfahrer 1982 0,2 0,2 03 08 1,4 1,2 0,4 03 0,4 0,9 0,5
(1976)** ©3 | (2 (9| 3| ©5| 05 O @) ©79

Pkw-Fahrer 1982 1,9 09 0,3 0,2 0,2 04 04
(1976) - @5 (19| 04| (03| (04| 04| (05

Verungliickte pro 1 Mio./Std.

nach Verkehrsmittelnutzung

zu FuB 1982 8.3 11,7 9,0 59 57 59 3,9 35 5,4 12,7 5,7
(1976)* 98 | 68| (B7] GBA| @5 @1)| G6)| (169 | (56

Fahrradbenutzer 1982 9,7 253 | 491 31,4 290 | 276 | 238 | 228 | 422 | 1213 | 29,1
(1976)**

Kradbenutzer 1982 7179 | 4735 | 304,8 | 2158 | 1239 | 272,8° | 232,9° | 402,4
(1976)* (661,3) | (398,9) | (425,8) | (198,4) | (47,9) | (47,6) (44,4)|(370,6)

Pkw-Mitfahrer 1982 6,2 85 | 156 47,0 | 80,1 656 | 252 | 202 | 238 | 344 | 25/
(1976)* (19,8) | (63,7)| (954) | (67,7)| (30,1)| (25,7)| (36,1)| (58,8)| (37,9)

Pkw-Fahrer 1982 740 | 380 | 154 93 93 10,7 17,5
(1976) (954)| (434) (19,7)| (11,3)| (13,8)| (14,8)| (22,5

* 1976 keine Daten fiir Kinder unter 10 Jahren vorhanden
** 1976 nicht berechenbar, da Mofa- und Fahrradbenutzer nicht getrennt erfaBt wurden
°  Wegen geringer Falizahlen und daraus resultierender groBer Schatzungsungenauigkeit sind diese Kennziffern mit besonderer Vorsicht zu

interpretieren.

Tab.4: Vergleichder verkehrsleistungs- und verwsildauerbezogenen Unfallrisikokennziffern: 1976 und 1982

6 SchluBbemerkung

Aus der Vielzahl der aus der KONTIV gewonnenen Ergeb-
nisse kann in diesem Rahmen nur grob und exemplarisch
tiber Verkehrsbeteiligung und Unfallrisiko in der Bundesre-
publik Deutschland berichtet werden. Bereits die herausge-
griffenen Beispiele positiver, aber auch negativer Entwick-
lungen bei bestimmten Bevolkerungsgruppen verweisen
auf die vielfaltigen Ansatzpunkte, die die ausgewerteten
KONTIV-Daten dem Verkehrsplaner und Unfallforscher so-
wie allen mit der praktischen Verkehrssicherheitsarbeit befa-
Bten Personen und Institutionen bieten.
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