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Verkehrssicherheitsprogramm Berlin 2010
Berlin Sicher Mobil

Aitualisierung 2007

Mit dem Verkehrssicherheitsprogramm Berlin
2010 ,Berlin Sicher Mobil” wurde im Jahr
2005 der notwendige Rahmen fiir eine wir-
kungsvolle, nachhaltige Verkehrssicherheits-
arbeit in Berlin geschaffen. Es setzt als an-
spruchsvolles Ziel die Verringerung der An-
zahl der bei Verkehrsunfallen im Berliner
Stadtgebiet getoteten und schwer verletzten
Menschen von Ende 2004 bis Ende 2010 -
das heiBt innerhalb von sechs Jahren — um
30 %, formuliert Leitlinien und nennt die
MaBnahmen, die zur Erreichung dieses Ziels
umgesetzt werden sollen.

Dahinter steht die ausdriicklich formulierte
Vision, ,dass auf Berliner Stadtgebiet keine
Verkehrsunfalle mit schweren Personenscha-
den mehr geschehen. Ziel der Verkehrssi-
cherheitsarbeit ist es, diesem Idealzustand
moglichst nahe zu kommen” (Textauszug aus
dem Verkehrssicherheitsprogramm).

Mit den im Verkehrssicherheitsprogramm
genannten Zielen und KernmaBnahmen ist
die Stadt Berlin, vertreten durch Ingeborg
Junge-Reyer als Senatorin flir Stadtentwick-
lung, im Ubrigen durch Beitritt zur Europdi-
schen Charta fiir die StraBenverkehrssicher-
heit (,25.000 Leben retten”) am 20. Oktober

Einleitung

Halbzeitbilanz zum Verkehrssicherheitsprogramm Berlin 2010

2005 eine konkrete Selbstverpflichtung ein-
gegangen.

Neben einem konkreten MaBnahmenpro-
gramm — dem ,Aktionsprogramm” — bezieht
das Verkehrssicherheitsprogramm vielfdltige,
iberwiegend bereits langjahrig laufende
LBasisaktivitaten” drtlicher Trager der Ver-
kehrssicherheitsarbeit mit ein. Diese Trager
waren von Anfang an konsequent in die
Beratungen zum Verkehrssicherheitspro-
gramm eingebunden. Als Plattform wurde
Mitte 2004 das Verkehrssicherheitsforum
Berlin ins Leben gerufen. Es tagt einmal
jahrlich.

Die Trdger der Verkehrssicherheitsarbeit
haben sich gleichzeitig auf eine gemeinsame
Charta verstandigt — die ,Berliner Charta fiir
die Verkehrssicherheit” — und sind darin
institutionsspezifische Selbstverpflichtungen
eingegangen, mit welchen Aktivitaten sie
zum Erfolg des Verkehrssicherheitspro-
gramms beitragen wollen.

Verkehrssicherheitsforum und Charta sind als
dynamische Elemente der Verkehrssicher-
heitsarbeit zu verstehen: Eine Reihe von
Institutionen sind zwischenzeitlich hinzuge-
kommen, neue Mitglieder sind jederzeit zur
Mitwirkung eingeladen.

Basisaktivitaten und MaBnahmen sollen
standig weiterentwickelt und den aktuellen
Anforderungen angepasst werden.

Der nun zum zweiten Mal vorgelegte Ver-
kehrssicherheitsbericht ist ein wichtiger
Baustein zur Erfolgskontrolle und Nachsteue-
rung. Er dient dazu,

die aktuelle Unfallentwicklung in Berlin dar-
zustellen, Entwicklungstrends zu iden-
tifizieren und die Entwicklung im Hinblick auf
die Ziele, Zielgruppen, MaBnahmen und
Aktivitdten des Verkehrssicherheitspro-
gramms zu bewerten,

den Umsetzungsstand des laufenden Akti-
onsprogramms zu berichten,

ein Blitzlicht auf die laufenden Basisaktivita-
ten und die Kooperation der verschiedenen

Partner der Berliner Verkehrssicherheitsarbeit
zu werfen und

aktuell diskutierte Themen der Verkehrssi-
cherheitsarbeit in Berlin transparent zu ma-
chen.

Der Verkehrssicherheitsbericht 2008 enthalt
eine differenzierte Analyse der Verkehrsun-
fallentwicklung in Berlin bis Ende 2007 und
stellt darlber hinaus den bis zu diesem Zeit-
punkt erreichten Umsetzungsstand des
Aktionsprogramms dar.

Ein Berichtsentwurf diente als Arbeits- und
Diskussionsgrundlage fiir das Verkehrssicher-
heitsforum, das am 26. Juni 2008 tagte. Die
Teilnehmer des Forums haben die Inhalte
intensiv diskutiert und den Bericht in der nun
vorliegenden Form verabschiedet.

Drei Jahre nach Verabschiedung des Ver-
kehrssicherheitsprogramms ist nun die erste
Halfte die festgelegte Laufzeit bis Ende 2010
verstrichen. Die Halbzeitbilanz kann bezogen
auf das formulierte Verkehrssicherheitsziel
,Minus 30 % bei den Getdteten und Schwer-
verletzten” keinesfalls befriedigen. Zwar war
im Hinblick auf die im StraBenverkehr Getdte-
ten 2007 erfreulicherweise ein historischer
Tiefstand zu verzeichnen. Gleichzeitig ist
jedoch noch kein nachhaltiger Riickgang bei
den Schwerverletzten — wie es das an-
spruchsvolle Ziel will — festzustellen.

Andererseits: Wichtige MaBnahmen des
Verkehrssicherheitsprogramms sind zwar
mittlerweile umgesetzt, kdnnen aber nur mit
Zeitverzdgerung beginnen zu greifen. Das
Aktionsprogramm wurde in dieser Konse-
quenz zwischenzeitlich bis 2010 fortge-
schrieben.

Vor diesem Hintergrund besteht fiir alle
Akteure und Kooperationspartner im Berliner
Netzwerk fiir Verkehrssicherheit gleicherma-
Ben der Anspruch, die gemeinsamen An-
strengungen gezielt fortzusetzen, noch star-
ker zu biindeln und nach Maglichkeit weiter
zu erhdhen.



Aktuelle Entwicklung in der polizeilichen
Verkehrsopferbilanz

Nach der Verkehrsopferbilanz der Berliner
Polizei — deren Ergebnisse im Internet unter
www.berlin.de/polizei/verkehr zugdnglich
sind — hat sich der seit Ende der 90er Jahre
kontinuierliche Riickgang bei den StraBen-
verkehrsunfdllen im Jahr 2007 erstmals nicht
weiter fortgesetzt. Gegeniiber dem Vorjahr
war vielmehr ein Zuwachs von 3,6 % zu
verzeichnen. Von 2000 bis 2007 nahm die
Unfallanzahl dennoch um rund 16 % ab.

Auch die bis 2005 ahnlich giinstige Entwick-
lung der Verungliicktenzahlen setzte sich im
zweiten Jahr nicht weiter fort. 17.611 Men-
schen wurden 2007 bei StraBenverkehrsun-
fallen verletzt, 1.875 davon schwer.

Erfreulich bleibt, dass die Anzahl der Getote-
ten einen historischen Tiefstand erreicht hat
- nur noch 56 Menschen fanden im vergan-
genen Jahr im Berliner StraBenverkehr den
Tod, fast 20 weniger als im Vorjahr.

Der Anteil der Schwerverletzten und Getéte-
ten an allen Verungliickten ist seit Ende der
90er Jahre bestandig leicht riickldufig. 2007
betrug er 11,0 %.

Wie die Zahlen deutlich machen, verlauft die
Entwicklung in Pendelbewegungen. Bei-
spielsweise stieg die Anzahl der Verungliick-
ten nach relativ giinstigen Bilanzen in den
Jahren 1998, 2001 und 2005 in den Folgejah-
ren jeweils wieder an.

Um zuverldssigere Vergleichsdaten zur Be-
wertung des langerfristigen Entwicklungs-
trends zu erhalten, liegt den Verkehrssicher-
heitsberichten eine differenzierte Unfallana-
lyse auf Basis von Mehrjahresmittelwerten
zugrunde.

Anmerkungen zur angewandten Metho-
dik der differenzierten Unfallanalyse

Die Analyse der Verkehrsunfallentwicklung
im Berliner Stadtgebiet erfolgte auf Grundla-
ge der polizeilichen Verkehrsunfalldaten aus

Verkehrsunfallentwicklung 2000-2007
Grundlegende Trends und wesentliche Ergebnisse der

differenzierten Analysen

Verkehrsopferbilanz der Berliner Polizei, oben: StraBenverkehrsunfdlle 1994-2007,

unten: Verungliickte nach Verletzungsschwere 1998-2007
(Quelle: Verkehrsopferbilanz 2007)
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den Kalenderjahren 2000 bis 2007. Sie be-

schrankt sich auf eine Betrachtung der Ver-
kehrsunfdlle mit Personenschaden und die
dabei verungliickten Personen.

Hintergrund ist, dass das Verkehrssicher-
heitsprogramm die nachhaltige Reduzierung
der Verungllicktenzahlen und insbesondere
der Anzahl der bei Verkehrsunféllen getote-
ten und schwer verletzten Menschen in den
Mittelpunkt stellt.

Zugrunde gelegt wurde bei der Analyse, dass
Bewertungen und Vergleiche von Unfall- und
Verungliicktendaten nur aussagekraftig sind
unter Beriicksichtigung:

- einer mehrjahrigen Entwicklung, beschrie-
ben auf der Basis von Mehrjahresmittel-
werten (siehe Prinzipskizze rechts),

- der Verletzungsschwere und ihrer Entwick-
lung im Zeitverlauf sowie

- von BezugsgroBen im Hinblick auf die
Beurteilung der Unfallbilanzen von be-
stimmten Altersgruppen.

2000 2001 2002 2005 2006 2007

Mittelwert
2005 - 2007

Mittelwert
2000 - 2002

Prinzipskizze: Jahreswerte werden zu Drei-Jahres-Mittel-
werten zusammengefasst, um Uber tibliche jahrliche
Schwankungen hinweg eine zuverldssige Trendentwick-
lung im Unfallgeschehen beschreiben zu kdnnen



Auf Basis der vorliegenden Verkehrsunfallda-
ten aus mittlerweile acht Kalenderjahren
wurden Mittelwerte fiir die Jahre 2000-2002,
2003-2005, 2004-2006 und 2005-2007 gebil-
det und einander gegeniibergestellt, um eine
zuverldssige Trendentwicklung beschreiben
zu kénnen. BezugsgroBe ist die Einwohner-
zahl, d.h. die Verungllicktendaten wurden auf
je 100.000 Einwohner der betrachteten Ver-
ungliicktengruppe (z.B. Altersgruppe oder
Geschlecht) bezogen.

Im Zusammenhang mit der Verkehrsbeteili-
gung der Verungliickten wurden dariber
hinaus vorliegende Modal-Split-Daten fiir
Berlin (Bezugsjahr 1998, neuere Daten liegen
nicht vor) zur Bewertung herangezogen.

Die BezugsgroBe ,Verkehrsleistung” konnte
nicht verwendet werden, weil hierzu fir
Berlin keine differenzierten Daten vorliegen.

Einige wichtige Begriffe werden im Glossar
auf dieser Seite naher erldutert.

Risikogruppen im Verkehrssicherheits-
programm

Untersuchungsschwerpunkte lagen bei den
im Verkehrssicherheitsprogramm genannten
Risikogruppen, unterschieden nach Alter und
Verkehrsteilnahme. Die obige Grafik symboli-
siert die vielféltigen Beziehungen zwischen
beiden Bereichen, die in Form einer Kreuz-
auswertung analysiert wurden.

Glossar

Verungliickte = Summe der bei Verkehrs-
unfallen Getoteten, Schwerverletzten und
Leichtverletzten.

Getodtete = Personen, die innerhalb von
30 Tagen an den Unfallfolgen starben.

Schwerverletzte = Personen, die unmit-
telbar nach dem Unfall fiir mindestens

24 Stunden in einem Krankenhaus aufge-
nommen wurden.

Leichtverletzte = Alle (ibrigen Verletzten.
Modal-Split = Die Aufteilung der tagli-
chen Wege auf die Verkehrsarten FuBgan-
gerverkehr, Fahrradverkehr, ffentliche
Verkehrsmittel (V) und motorisierter
Individualverkehr (MIV).

Verkehrsleistung = Die Lange des im
Verkehr zuriickgelegten Wegs pro Person
oder Fahrzeug in einer bestimmten Zeit-
einheit (z.B. pro Jahr). Man kann davon
ausgehen, dass das individuelle Risiko, in
einen Verkehrsunfall verwickelt zu werden,
mit der Verkehrsleistung ansteigt.

Kinder
0-5/6-10/11-14 Jahre
Jugendliche
15-17 Jahre
Junge Erwachsene
Altersgruppen | 18-24 Jahre
und Verkehrsteil-
nahmegruppen, -
analysiertin Form | Mittleres Alter
einer Kreuzaus- | 25-64 Jahre
wertung, um alle
relevanten Zu- f
sammenhange zu Senioren
beriicksichtigen | 65-74 / ab 75 Jahre

Die Altersgruppen der Kinder und Senioren
wurden gegeniiber der polizeilichen Ver-
kehrsopferbilanz fiir Berlin weiter unterteilt:
Bei Kindern wurden die Untergruppen der

0- bis 5-Jahrigen (,Kleinkinder”), 6- bis 10-
Jahrigen (,Grundschulkinder”) und 11- bis
14-J3hrigen (Altere Schulkinder), bei Senio-
ren die Untergruppen der 65- bis 74-Jahrigen
(,Jiingere Senioren”) und der Uber 74-
Jahrigen (,Altere Senioren”) unterschieden.

Zudem wurde bei den Analysen eine Diffe-
renzierung nach Geschlechtszugehérigkeit

durchgefiihrt. Eine weitere Untersuchungs-
ebene betraf das Unfallgeschehen auf Be-

zirksebene.

Wesentliche Ergebnisse werden auf den
folgenden Seiten dargestellt.

Grundlegende Trends im Hinblick auf die
Verkehrsteilnahme der Verungliickten
Die Anzahl der Verungliickten nahm im
mittelfristigen Zeitraum von 2000 bis 2007,
wie die obere der beiden Diagramme in der
rechten Spalte verdeutlicht, bei Autofahrern
(minus 18 %), Mitfahrern' (minus 15 %) und
FuBgdngern (minus 11 %) deutlich ab, stieg
jedoch bei motorisierten Zweiradfahrern mit
plus 4 % leicht, bei Radfahrern mit plus 11 %
deutlich an.

Ein Riickgang ergab sich auch bei den 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln, allerdings bei sehr

geringen Absolutwerten von 63 bzw. 45 Ver-
ungliickten im Mittel der betrachteten Jahre.

Im Hinblick auf die schweren Verletzungen
(Grafik rechts unten) ergibt sich im mittelfris-
tigen Trend qualitativ ein dhnliches Bild.

! Die Datenstruktur der polizeilichen Unfallstatistik lasst
eine weitere Differenzierung der Mitfahrer nach Ver-
kehrsmittelnutzung nur erschwert zu. Daher wurden
Mitfahrer bei den Analysen als separate Verkehrsteil-
nahmegruppe behandelt. Es ist davon auszugehen, dass
sie Uiberwiegend in Pkw verungliicken.

> FuBgénger

L= Radfahrer

Kraftfahrer

— GPNV-Nutzer

Mot. Zweiradfahrer

Insgesamt erfreulich ist hierbei, dass der
Riickgang bei Autofahrern (minus 24 %),
Mitfahrern (minus 12 %) und FuBgéngern
(minus 15 %) noch hoher, die Zunahme bei
Radfahrern (plus 3 %) und motorisierten
Zweiradfahrern (plus 2 %) dagegen etwas
geringer ausfallt als bezogen auf alle Verun-
gllickten.
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Entwicklung bei den Verungliickten (oben) und bei den
Personen mit schweren Verletzungen (unten) nach Art der
Verkehrsteilnahme im Vergleich der Drei-Jahres-Mittelwerte fir
2000-2002, 2003-2005, 2004-2006 und 2005-2007



VergleichsgroBe Modal-Split

Betrachtet man die Anteile der Unfallbeteilig-
ten nach der Art ihrer Verkehrsbeteiligung, so
stellen die Autofahrer mit Abstand die groBte
Gruppe: Rund 78 % waren im Vergleichszeit-
raum 2005-2007 als Pkw-Fahrer und weitere
10,5 % als Lkw-Fahrer an Unféllen beteiligt.
Uberwiegend waren dabei als Unfallfolgen
jedoch lediglich Sachschaden zu verzeichnen.

78%

35%
15%

2%(35% 10.5%

1%

B FuBginger [ Fahrradfahrer
W orew  H Lw

B Mot. Zweiradfahrer
B Bus/Strafenbahn [ Sonstige

Anteile der Verkehrsunfallbeteiligten nach der Art ihrer
Verkehrsbeteiligung (Mittelwert 2005-2007, Datenquelle:
Polizeiliche Verkehrsopferbilanzen 2005, 2006 und 2007)

Deutlich anders stellen sich die Zusammen-
hdnge dar, wenn man die Anteile der ver-
schiedenen Verkehrsteilnahmegruppen an
den Verungliickten sowie an den Personen
mit schweren Verletzungen betrachtet:

Anteil Modal-Split
28% 9%

1%

Anteil Verungliickte 2000 - 2002

17%

0%/ 1359%
1%

~ Der Anteil der motorisierten Zweiradfahrer
liegt in Bezug auf Verungliickte und
schwere Verletzungen erheblich Giber dem
Modal-Split-Anteil und wachst mit der Ver-
letzungsschwere nochmals weiter an.

- FuBganger verungliicken im Vergleich zu
ihrem Modal-Split-Anteil zwar unterdurch-
schnittlich haufig, werden jedoch iber-
durchschnittlich haufig schwer verletzt.

- Die Vergleichswerte bei den Radfahrern
fallen in beiden Fallen vergleichbar hoch
und deutlich héher als der Modal-Split-
Anteil des Radverkehrs aus.

- Autofahrer liegen beim Anteil der Verun-
gllickten in dhnlicher GroBenordnung wie
beim Modal-Split, der Anteil schwerer Ver-
letzungen liegt jedoch deutlich darunter.

- Mitfahrer weisen einen fast doppelt so
hohen Anteil bei den Verungliickten wie
beim Modal-Split auf, ihr Anteil bei den
Personen mit schweren Verletzungen ist
jedoch vergleichbar.

Mit Abstand am giinstigsten schneiden die

offentlichen Verkehrsmittel ab, deren Anteil

am Modal-Split mit 27 % 1998 mehr als ein

Viertel betrug, wahrend die Anteile bei Ver-

ungliickten und schweren Verletzungen

jeweils unter einem Prozent liegen.

Anteile der verschiedenen Verkehrs-
teilnahmegruppen im Vergleich von
Modal-Split, Verungliickten und Personen
mit schweren Verletzungen

(Modal-Split-Werte fiir Berlin 1998 nach
StEP Verkehr, Verungliickte/Schwer-
verletzte im Drei-Jahres-Mittel)

Anteil Verungliickte 2005 - 2007
28%

=.13,5%

27%

Anteil schwere Verletzungen 2005 - 2007

0% 24%
0% 31%
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Stichwort ,Gleisbettunfalle”

Die polizeiliche Unfallstatistik berticksich-
tigt bisher nicht die Unfdlle, die auf beson-
deren Gleiskdrpern von StraBenbahnen —
das heiBt ,im Gleisbett” — geschehen.
Hierfiir sind historisch bedingt die Berliner
Verkehrsbetriebe (BVG) zustandig.

Dies bedeutet, dass wenige, jedoch meist
schwerwiegende StraBenbahnunfalle mit

FuBgangerbeteiligung in den offiziellen
Verkehrsunfallzahlen bisher nicht enthalten
sind.

Das Thema wird mit dem Ziel, eine Harmo-
nisierung der Verkehrsunfallzahlen zu
erreichen, in naher Zukunft zwischen der
Senatsverwaltung flir Stadtentwicklung
(Grundsatzreferat Verkehr), Polizei und BVG
naher erortert.

Fazit: Uber die Halfte der schwer Verletzten
verungliicken als FuBgdnger (29 %) oder
Radfahrer (27 %), etwa jede fiinfte schwer
verletzte Person lenkte ein motorisiertes
Zweirad, etwa jede Siebte ein Auto und jede
Zehnte war als Mitfahrer unterwegs. FuBgan-
ger und Radfahrer stellen vor diesem Hinter-
grund die beiden bedeutsamsten Risiko-
gruppen dar.

Im mittelfristigen Zeitraum von 2000 bis
2007 nahmen die Anteile der Verungliickten
und schwer Verletzten bei Radfahrern und
motorisierten Zweiradfahrern zu, bei den
ibrigen Arten der Verkehrsteilnahme ab. In
Bezug auf Radfahrer kann dies durchaus mit
einer Zunahme des Radverkehrsanteil am
Modal-Split zusammenhdngen. Fiir Berlin
fehlen allerdings solche aktuellen
Vergleichsdaten nach 1998.

Die Verungliicktenzahlen machen gleichzei-
tig deutlich, dass das Risiko, sich bei einem
Verkehrsunfall schwere Verletzungen zuzu-
ziehen, bei den verschiedenen Verkehrsteil-
nahmegruppen unterschiedlich ausfallt:
Wahrend im aktuellen Bezugszeitraum
2005-2007 rund ein Viertel der verungliickten
FuBganger (24 %) schwer verletzt wurden,
betrug dieser Anteil bei motorisierten Zwei-
radfahrern 16 %, bei Radfahrern 11 %, bei
Autofahrern 6 %, bei Mitfahrern 7 % und bei
offentlichen Verkehrsmitteln 2 %. In diesem
Kontext stellen somit FuBganger die maB-
gebliche Risikogruppe dar.



Verungliickte je 100,000 Einwohner der Altersgruppe
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Anzahl der Verungliickten (oben) und der Personen mit schweren Verletzungen (unten) je 100.000 Einwohner
der jeweiligen Altersgruppe, darunter jeweils die Darstellung des Mitfahreranteils — die dunkleren Anteile in
den einzelnen Saulen kennzeichnen den Anteil der aktiv als FuBgdnger oder Fahrer Verungliickten (,Beteilig-

te” ohne Mitfahrer)

Grundlegende Trends im Hinblick auf das
Alter der Verungliickten

Im Mittel der Jahre 2005-2007 verungliickten
im Berliner Stadtgebiet rund:

- 1.270Kinder (0-14 Jahre),

- 550 Jugendliche (15-17 Jahre),

2.530 junge Erwachsene (18-24 Jahre),
11.200 Erwachsene mittleren Alters

(25-64 Jahre) und

- 1.400 Senioren (ab 65 Jahre).

Im Vergleich zum Mittelwert aus 2000-2002
ergab sich damit in allen Altersgruppen auBer
den Senioren ein Riickgang.

Diese Veranderungen miissen allerdings, vor
dem Hintergrund des sich vollziehenden
demografischen Wandels betrachtet, relati-
viert werden. Mit der BezugsgroBe ,Einwoh-
ner” wird daher im Folgenden beriicksichtigt,
dass sich die Anteile der verschiedenen Al-
tersgruppen aufgrund der demografischen
Entwicklung laufend verandern.

Im Trend nimmt — nicht nur in Berlin, son-
dern bundesweit — der Anteil der Kinder,
Jugendlichen und Erwachsenen mittleren
Alters ab, der Anteil der Senioren dagegen
zu. Von 2000 bis 2007 betrug der Riickgang

in Berlin bei Kindern (0-14 Jahre) 11,3 %, bei
Jugendlichen (15-17 Jahre) 18,2 % und bei
der Altersgruppe der 25- bis 64-Jahrigen

4,5 %, wihrend die Personenzahl der Uber
64-Jahrigen um 25,4 % anstieg. Der Anteil
der Uber 64-Jahrigen an der Gesamtbevélke-
rung lag 2007 bei 18,5 % (2000: 14,6 %).

Unter Berlicksichtigung ihres Bevdlkerungs-
anteils wiesen die verschiedenen Alters-
gruppen im betrachteten Zeitraum von 2000-
2007 bei den Verungliickten (Grafik ganz
oben) unterschiedliche Entwicklungstrends
auf. Am hochsten fiel der Riickgang der
Mittelwerte von 2000-2002 auf 2005-2007
mit minus 27 % bei den 6- bis 10-Jahrigen
aus, gefolgt von den 18- bis 24-Jahrigen mit
minus 23 %. Allerdings waren auch Zuwdch-
se zu verzeichnen: plus 17 % bei den 11- bis
14-Jahrigen, plus 11 % bei den 65- bis 74-
Jahrigen, plus 9 % bei den Uber 74-Jahrigen,
plus 5 % bei den 15- bis 17-Jahrigen.

Betrachtet man nur die aktiv am StraBenver-
kehr Beteiligten — FuBgdnger und Fahrer,
ohne Mitfahrer — so fielen die Riickgange bei
den Unter 6-Jahrigen (minus 25 %), den

6- bis 10-Jahrigen (minus 30 %) und den

18- bis 24-Jahrigen (minus 22 %) nochmals
hoher aus, wahrend die Verdnderungen bei
den {ibrigen Altersgruppen nur geringfiigig
von denjenigen bei allen Verungliickten
(aktiv und passiv) abwichen.

Das hochste Risiko bei Verkehrsunfallen zu
verungliicken weisen im betrachteten Zeit-
raum junge Erwachsene (18-24 Jahre) mit
856 Verungliickten je 100.000 Einwohner
dieser Altersgruppe auf, das geringste Klein-
kinder (0-5 Jahre) mit 167 sowie dltere Senio-
ren (Uber 74 Jahre) mit 193 Verungliickten je
100.000 Einwohner der Altersgruppe.

Die Mitfahreranteile bei den Verungliickten in
den einzelnen Altersgruppen (zweite Grafik
von oben) machen deutlich, dass die 11- bis
14-Jahrigen und die 25- bis 64-Jdhrigen
offenbar die aktivsten Verkehrsteilnehmer
sind, der Mitfahreranteil ist hier entsprechend
gering. In den Gibrigen Altersgruppen liegt
dieser Anteil dagegen bei rund einem Viertel,
bei den Unter 6-Jdhrigen sogar bei fast zwei
Dritteln. Auffallig ist auBerdem, der Mitfah-
reranteil bei den jiingsten Verkehrsteilneh-
mern — Kindern bis zum Alter von 10 Jahren
— offenbar kontinuierlich anwéchst. Inwie-
weit dies mit einem fortschreitenden Trend
zusammenhangt, jiingere Kinder immer
haufiger mit dem Auto zu transportieren,
kann nur vermutet werden.



Bei den Personen mit schweren Verletzungen
(Vorseite, dritte Grafik von oben) ergibt sich
qualitativ ein dhnliches Bild wie bezogen auf
alle Verungliickten. Hervorzuheben sind
bezogen auf die Entwicklung seit 2000 der
Zuwachs bei dlteren Kindern (plus 10 %) und
Jugendlichen (plus 18 %) sowie der Riick-
gang bei Grundschulkindern (minus 28 %).
Erfreulich erscheint auch, dass mit Ein-
wohnerbezug die Anzahl schwer verletzter
Senioren im Bezugszeitraum — anders als die
Anzahl verungliickter Senioren insgesamt —
nicht zugenommen, sondern tendenziell
sogar leicht abgenommen hat.

Der Mitfahreranteil bei schweren Verletzun-
gen (Vorseite, Grafik ganz unten) fallt bei den
Unter 6-Jahrigen am héchsten aus, gefolgt
von den 15- bis 17-Jahrigen und 18- bis 24-
Jahrigen mit jeweils um 16-20 %. De iibrigen
Altersgruppen liegen unter diesen Werten.

Das hochste Risiko bei Verkehrsunfallen
schwer verletzt zu werden weisen junge
Erwachsene (18-24 Jahre) mit 82 Schwerver-
letzten je 100.000 Einwohner der Altersgrup-
pe auf. Allerdings ist dieses Risiko bei dlteren
Kindern (11-14 Jahre) mit 80 Schwerverletz-
ten je 100.000 Einwohner der Altersgruppe
mittlerweile fast gleich hoch und liegt auch
bei Jugendlichen mit 71 Schwerverletzten je
100.000 Jugendliche in dhnlicher GroBenord-
nung. Das geringste Risiko schwer verletzt zu
werden weisen Kleinkinder (0-5 Jahre) und
jlingere Senioren (65-74 Jahre) auf.

Auch der Anteil der schwer Verletzten an der
Gesamtzahl der Verungllckten fallt alters-
gruppenspezifisch unterschiedlich aus.
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Anteil der Verungliickten mit schweren Verletzungen an
allen Verungliickten nach Altersgruppen

Das Risiko, im Falle eines Verkehrsunfalls
schwer verletzt zu werden, ist bei dlteren
Senioren (Uber 74 Jahre) am héchsten und
im Alter von 18-24 sowie 25-64 Jahren am
geringsten. Etwa jede vierte Person iiber 74
Jahre, jedes sechste Kind im Alter von 6-10

Jahren, jeder Siebte in den Altersgruppen
von 11-14 Jahren und 65-74 Jahren, aber nur
jeder Zehnte im Alter von 18-24 sowie 25-64
Jahren werden derzeit im Falle eines Ver-
kehrsunfalls schwer verletzt.

Dies ist nicht zuletzt auf die altersspezifischen
Formen der Verkehrsteilnahme — speziell den
hohen FuBgangeranteil bei den risikoreichs-
ten Altersgruppen — zurlickzufiihren, hat bei
Senioren jedoch mit zunehmendem Alter
auch medizinische Griinde: Stiirze jeder Art
flihren hier beispielsweise zu gravierenderen
Verletzungen und Verletzungsfolgen als in
jlingerem Alter.

Geschlechtspezifische Zusammenhinge
Weibliche Personen verungliicken insgesamt
betrachtet — aber auch in Bezug auf die ein-
zelnen Alters- und Verkehrsteilnahmegrup-
pen — seltener als mannliche Personen und
werden weniger haufig schwer verletzt.
Bezogen auf alle Verungliickten im Stadtge-
biet liegt der Anteil weiblicher Personen
derzeit bei 39 %, bei den Personen mit
schweren Verletzungen bei 36 %. Bezogen
auf 100.000 Personen gleichen Geschlechts
verungliicken Manner rund 1,7-mal haufiger
als Frauen und werden 1,8-mal haufiger
schwer verletzt.

Im Folgenden die wichtigsten Relationen, die
sich im Mittel der Jahre von 2000-2007 bezo-
gen auf Altersgruppen und Verkehrsteilnah-
megruppen geschlechtsspezifisch ergeben:

- Kinder und Jugendliche: Jungen verunglii-
cken rund 1,7-mal haufiger als Madchen
und in gleicher GréBenordnung sind sie
von schweren Verletzungen betroffen. Bei-
de Faktoren liegen bei Jungen im Grund-
schulalter (6-10 Jahre) mit jeweils rund 2,0
deutlich hoher als bei dlteren Kindern und
Jugendlichen (jeweils Faktor 1,5-1,6).

- Junge Erwachsene und Erwachsene mittle-
ren Alters: Manner verungliicken rund 1,5-
mal haufiger als Frauen, werden allerdings
rund doppelt so hdufig schwer verletzt.

- Senioren: Manner verungliicken rund
1,7-mal haufiger als Frauen, werden aller-
dings weniger haufig schwer verletzt (Fak-
tor 1,3).

- FuBgdnger: Manner verungliicken nur
geringfiigig haufiger als Frauen (1,1-mal),
schwere Verletzungen sind vergleichbar
haufig vertreten.

- Radfahrer: Manner verungliicken rund
1,8-mal haufiger als Frauen und werden
ahnlich haufig schwer verletzt (Faktor 1,6).

- Motorisierte Zweiradfahrer: Manner verun-
gllicken rund 6-mal haufiger als Frauen

und werden rund 10-mal haufiger schwer
verletzt.

- Kraftfahrer insgesamt: Manner verungli-
cken rund 1,8-mal haufiger als Frauen und
werden 3,6-mal haufiger schwer verletzt.

Verdnderungen sind dabei seit 2000 kaum
festzustellen. In der Tendenz scheint es je-
doch, dass Madchen und Frauen leicht zu-
nehmend in Unfélle verwickelt werden.

Inwieweit die genannten Zusammenhénge
auf geschlechtsspezifisch unterschiedliche
Verkehrsleistungen, unterschiedliches Mobili-
tdts- und Verkehrsverhalten oder andere
Faktoren zuriickzuflihren sind, bleibt offen.

+Kreuzauswertung” - Aktuelle Trends im
Kontext von Altersgruppen und Ver-
kehrsteilnahme

Die folgenden Grafiken machen deutlich,

- dass im demografischen Kontext unter-
schiedliche Verletzungsrisiken bestehen, je
nachdem in welcher Weise Menschen der
verschiedenen Altersgruppen am StraBen-
verkehr teilnehmen und

- dass im Vergleich der beiden aufeinander
folgenden Zeitraume 2004-2006 und
2005-2007 je nach Altersgruppe und Ver-
kehrsteilnahme unterschiedliche Trends zu
verzeichnen sind.

Die wichtigsten Erkenntnisse werden im

Folgenden zusammenfassend dargestellt.

e FuBgdnger

Bezogen auf den Einwohneranteil verunglii-
cken dltere Kinder (11-14 Jahre) als FuBgan-
ger am haufigsten, gefolgt von Kindern im
Grundschulalter (6-10 Jahre) und Jugendli-
chen. Ein vergleichbares Profil ergibt sich im
Hinblick auf schwere Verletzungen. Auch hier
liegen die Werte flr Kinder im Schulalter
(6-14 Jahre) am hochsten, allerdings ergeben
sich fiir Uber 74-jéhrige und Jugendliche
ebenfalls deutlich hohere Risiken als fiir die
ubrigen Altersgruppen.

Im aktuellen Trend war bei 6- bis 10-jahrigen
FuBgangern ein erfreulicher Riickgang, bei
dlteren Kindern und Jugendlichen dagegen
eine Zunahme zu verzeichnen, bei den dbri-
gen Altersgruppen blieben die Werte weit-
gehend identisch.

o Radfahrer

Als Radfahrer verungliicken éltere Kinder
(11- bis 14-Jahrige) in Relation zu ihrem
Einwohneranteil am haufigsten. An zweiter
Stelle liegen die Jugendlichen. Auch bei den
schweren Verletzungen dominieren die
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dlteren Kinder deutlich. Der gesamte Alters-
bereich von 15 bis 64 Jahren liegt hier in
vergleichbarer GroBenordnung. Bei dlteren
Menschen steigt das Risiko im Hinblick auf
schwere Verletzungen wieder an.

Im aktuellen Trend zeigen sich in Bezug auf
die Radverkehrsunfélle eher geringfiigige
Verdnderungen. Am glinstigsten stellt sich
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der Trend bei den Kindern im Grundschulal-
ter dar, unglinstige Trends ergeben sich bei
dlteren Kindern und Jugendlichen sowie bei

den Altersgruppen ab 25 Jahren.

o Motorisierte Zweiradfahrer

Den hochsten Anteil in Relation zu ihrem
Einwohneranteil weisen hier die jungen
Erwachsenen auf und zwar sowohlim Kon-

text aller Verungliickten wie auch bei den
schweren Verletzungen.

Wahrend der Anteil der Jugendlichen in
Bezug auf alle Verungliickten nur geringfligig
unter demjenigen der Erwachsenen mittleren
Alters liegt, werden Erwachsene im Vergleich
deutlich haufiger schwer verletzt als Jugend-
liche. Insgesamt betrachtet wachst der Anteil
der schweren Verletzungen an den
Verungliickten mit dem Alter an.

Alarmierend wirkt im aktuellen Trend der
letzten beiden Jahre vor allem die deutliche
Zunahme der verungliickten motorisierten
Zweiradfahrern bei den jungen Erwachsenen
(plus 12,9 %). Aber auch bei den brigen
Altersgruppen waren Zunahmen zu ver-
zeichnen. Uberwiegend betrifft dies erfreuli-
cherweise ,nur” die Kategorie der leicht
Verletzten.

o Autofahrer

Junge Erwachsene stellen bei den Autofah-
rern — wie schon bei den motorisierten Zwei-
radfahrern und im Ubrigen auch bei der
Gruppe der Mitfahrer (siehe unten) — im Hin-
blick auf ihren Bevélkerungsanteil eindeutig
die Hauptrisikogruppe dar. Das Risiko zu
verungliicken wie auch das Risiko schwer
verletzt zu werden liegt bezogen auf ihren
Einwohneranteil etwa beim 1,5-fachen der
Erwachsenen mittleren Alters.

Der Anteil der schwer Verletzten an allen
Verungliickten fallt bereits bei den jiingeren
Senioren (65-74 Jahre) mit rund 9 % deutlich
hoher aus als bei den jlingeren Altersgruppen
(5-6 %) und wachst mit héherem Alter noch-
mals an (Uber 74-Jahrige: rund 13 %).

Im aktuellen Trend ergibt sich bei den jungen
Erwachsenen ein leichter Trend nach unten,
wiahrend die Werte bei den Erwachsenen

Entwicklung bei Verungliickten und Personen mit schweren Verletzungen im Vergleich der Mittelwerte von 2004-2006
und 2005-2007 — links: Autofahrer, Mitte: motorisierte Zweiradfahrer, rechts: Mitfahrer (alle Verkehrsmittel)
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mittleren Alters stagnieren und bei den
Senioren — allerdings auf niedrigem Niveau —
leicht ansteigen.

o Mitfahrer

Bei der Bewertung dieser Gruppe von Ver-

kehrsteilnehmern sind grundsatzlich zwei

Aspekte zu beriicksichtigen:

- Auf eine Zuordnung der Mitfahrer-Daten
zu den verschiedenen Verkehrsmitteln
wurde aufgrund der vorliegenden Unfall-
datenstruktur verzichtet, allerdings ist da-
von auszugehen, dass es sich tiberwie-
gend um Pkw-Mitfahrer handelt.

- Im Kontext der Altersgruppen liegt auBer-
dem nahe, dass bei den Jugendlichen und
jungen Erwachsenen auch die Fahrer hau-
fig der Altersgruppe der jungen Erwach-
senen zuzurechnen sind.

Hauptrisikogruppen bei den Mitfahrern sind
Jugendliche und junge Erwachsene. Daneben
miissen auch Kleinkinder (0-5 Jahre) beriick-
sichtigt werden, weil hier der Mitfahreranteil
an den Verungliickten deutlich iiber 50 %
liegt. Der Anteil der schwer Verletzten an den
Verungliickten liegt bei dlteren Senioren

(11 9%) und Jugendlichen (9 %) deutlich iiber
den Ubrigen Altersgruppen (5-7 %).

Im aktuellen Trend ergeben sich bezogen auf
die Verungliickten keine nennenswerten
Verdnderungen gegeniber den Vorjahrszah-
len. Bezogen auf die schweren Verletzungen
sind eine Zunahme bei den dlteren Kindern
und ein Riickgang bei den Jugendlichen zu
verzeichnen, die Werte bei den iibrigen
Altersgruppen stagnierten weitgehend.

MaBgebliche Unfallursachen im Kontext

der Altersgruppen

MaBgebliche Unfallursachen betreffen:

- bei FuBgangern vorrangig ,Fehler beim
Uberschreiten der Fahrbahn”, bei jiinge-
ren Kindern (bis 10 Jahre) daneben noch
LPlotzliches Hervortreten hinter (Sicht-)
Hindernissen”, auBerdem spielt ,Rotlicht
missachtung” eine groBere Rolle,

- bei Radfahrern etwa gleichrangig die
beiden Unfallursachen ,Fehler beim Ein-
fahren in den flieBenden Verkehr” und
,Benutzen falscher Fahrbahnteile” (haufig
betrifft Letzteres das Befahren von Rad-
wegen in falscher Richtung oder von nicht
fur Radfahrer frei gegebenen Gehwegen),

- bei motorisierten Zweiradfahrern vor
allem die Ursache ,Nicht angepasste Ge-
schwindigkeit”, daneben auch ,Zu gerin-
ger Abstand”,

- bei Autofahrern vor allem die Ursachen
+Zu geringer Abstand” und ,Fehler beim
Abbiegen” sowie in etwas geringerem
Umfang noch ,Nicht beachten der Vor-
fahrt” sowie bei jungen Erwachsenen
.Nicht angepasste Geschwindigkeit”.

Die dargestellten Gewichtungen sind nahezu
altersunabhdngig und blieben auch im mehr-
jahrigen Vergleich unverdndert.

Wie die Verkehrsopferbilanzen der Polizei
verdeutlichen, spielt bei Unféllen mit Getéte-
ten und schwer Verletzten die Unfallursache
,Nicht angepasste Geschwindigkeit” insge-
samt betrachtet eine maBgebliche Rolle.

MaBgebliche Unfalltypen im Kontext der
Altersgruppen

Sieben Unfalltypen werden bei der polizeili-
chen Aufnahme und Kategorisierung von
Verkehrsunfdllen — Typennummerierung und
-kiirzel sind standardisiert — unterschieden:

Typ1  Fahr-Unfall (F)

Typ2  Abbiege-Unfall (AB)

Typ3  Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
Typ4  Uberschreiten-Unfall (US)

Typ5  Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
Typ6  Unfallim Langsverkehr (LV)

Typ7  Sonstiger Unfall (SO)

Auf Basis der Drei-Jahres-Mittelwerte 2005-

2007 ergeben sich in Bezug auf die Haupt-

verursacher von Verkehrsunfallen folgende

Schwerpunkte:

- FuBganger verursachen liberwiegend
Uberschreiten-Unflle (Unfalltyp 4). Dies
ist aufgrund der Unfalltypendefinitionen
naheliegend.

- Radfahrer verursachen tiberwiegend
Einbiegen/Kreuzen-Unfalle (Unfalltyp 3),
wobei dieser Unfalltyp am haufigsten bei
den jiingeren Altersgruppen (6- bis 24-
Jahrige) und im hohen Alter (Uber 74-
Jahrige) zu verzeichnen ist.

- Fahrer von motorisierten Zweirddern
verursachen {iberwiegend Fahrunfille
(Unfalltyp 1), gefolgt von Unfallen im
Langsverkehr (Unfalltyp 6).

- Autofahrer verursachen zu etwa gleichen
Teilen Unfélle beim Abbiegen (Unfalltyp
2), beim Einbiegen und Kreuzen (Unfalltyp
3) sowie im Langsverkehr (Unfalltyp 6).
Damit haben Unfdlle in Kreuzungs- und
Einmiindungsbereichen bei dieser Art der
Verkehrsteilnahme eine besondere Bedeu-
tung.

Die besondere Bedeutung des Unfalltyps 2
nimmt bei dlteren Autofahrern nochmals

10

zu. Diese Erkenntnis korreliert mit vorlie-
genden Untersuchungen zur Verkehrssi-
cherheit dlterer Autofahrer, wonach mit
zunehmendem Alter vor allem das Links-
abbiegen in Knotenpunkten problemati-
scher wird.

Relative Unfallrisiken im Vergleich der
einzelnen Stadtbezirke

Die Grafik stellt auf Basis der Mittelwerte fiir
die Jahre 2000-2007 dar, welche Stadtbezirke
im Kontext von Altersgruppen und Verkehrs-
teilnahme ein erhdhtes Risikopotenzial auf-
weisen. Die Auswertung erfolgte in Relation
zum Anteil der Altersgruppen an der jeweili-
gen Einwohnerzahl im Stadtbezirk und be-
trifft die Verungliickten unabhéngig von der
Verletzungsschwere.

Der Bezirk Mitte ist insgesamt betrachtet am
haufigsten betroffen. Ein besonderer Schwer-
punkt liegt hier, nahezu gleichgewichtig auf
die Verkehrsarten verteilt, bei den jungen
Erwachsenen und den Erwachsenen mittle-
ren Alters.

In Bezug auf die Erwachsenen unterschied|i-
cher Altersgruppen ist auch der Bezirk Char-
lottenburg-Wilmersdorf starker betroffen als
andere Stadtteile.

Bei den Altersgruppen der (dlteren) Kinder
und Jugendlichen sind die beiden Bezirke
Treptow-Kdpenick und Pankow noch starker
betroffen als der Bezirk Mitte. Ein besonderes
Risikopotenzial liegt dabei im Radverkehr.

Deutlich Gber dem Durchschnitt liegen im

Hinblick auf die Verkehrsteilnahme:

- der Bezirk Mitte bei FuBgangern,

- die Bezirke Pankow, Treptow-Kopenick
und Marzahn-Hellersdorf bei Radfahrern
im Kindesalter,

- die Bezirke Pankow und Treptow-Kdpe-
nick auch bei jugendlichen Radfahrern,

- der Bezirk Pankow zusétzlich bei Radfah-
rern im jungen Erwachsenenalter,

- die Bezirke Mitte (am starksten) sowie
Charlottenburg-Wilmersdorf und Fried-
richshain-Kreuzberg bei erwachsenen
Radfahrern,

- die Bezirke Neukélln, Spandau und Steg-
litz-Zehlendorf bei jugendlichen Zweirad-
fahrern,

- die Bezirke Mitte und Charlottenburg-
Wilmersdorf bei erwachsenen motorisier-
ten Zweiradfahrern,

- die Bezirke Mitte und Charlottenburg-
Wilmersdorf bei erwachsenen Autofah-
rern.



Die dargestellten Zusammenhdnge spiegeln  kehrsaufkommen dort insgesamt sowie nach  punktaktionen oder fiir die Auswahl von
unterschiedliche Rahmenbedingungen wie-  unterschiedlichen Reisezwecken. Gleichwohl  Pilotgebieten zur Einfiihrung von neuen

der, beispielsweise die Nutzungsdichte in ergeben sich aus der Analyse Ansatzpunkte Zielgruppenbezogenen Verkehrssicherheits-
den jeweiligen Bezirken oder auch das Ver- fur die rdumliche Festlegung von Schwer- maBnahmen und -aktionen.
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Schlussfolgerungen aus den Analysen
Grundsatzlich wird aus den Ergebnissen der
Unfallanalyse 2007 deutlich, dass sich die bis
zum Jahr 2001 kontinuierlich riicklaufige
Entwicklung der Unfall- und Verungliickten-
zahlin Berlin von 2002 an — insbesondere
jedoch auch in den drei Jahren seit Verab-
schiedung des Verkehrssicherheitspro-
gramms —im Trend nicht weiter fortgesetzt
hat.

Die ,Halbzeitbilanz” zum Verkehrssicher-
heitsprogramm ist somit durchaus erntich-
ternd. Seit seiner Verabschiedung Ende 2004
war im Hinblick auf die zentrale ZielgréBe der
Personen mit schweren Verletzungen (Get6-
tete und schwer Verletzte zusammenge-
nommen) bis Ende 2007:

- bezogen auf die absoluten Werte mit plus
1,4 % eine leichte Zunahme (2004: 1.905
Personen, 2007: 1.931 Personen) und

- auch bezogen auf die Drei-Jahres-Mittel-
werte mit plus 0,3 % keine nennenswerte
Verdnderung (2002-2004: 1.905 Personen,
2005-2007: 1.911 Personen im Mittel)

zu verzeichnen.

Inwieweit der deutliche Riickgang bei den
Getdteten im Kalenderjahr 2007 gegeniiber
2004 (minus 21 %) wie auch bezogen auf die
oben betrachteten Drei-Jahres-Mittelwerte
(minus 14 %) nicht nur kurzfristigen Schwan-
kungen, sondern einem wiinschenswerten
langerfristigen Trend entspricht, muss die
Entwicklung in den Folgejahren zeigen.

Die festgestellte Entwicklung kann allerdings
zur Evaluation der MaBnahmen des Verkehrs-
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gang der Verungliickten
von 2005 an wdre unrea-
listisch, die MaBnahmen
des Verkehrssicherheits-
programms miissen erst
zur Wirkung gelangen

2004 2005

sicherheitsprogramms derzeit nur bedingt
herangezogen werden. Beriicksichtigt wer-
den muss diesbeziiglich namlich, dass we-
sentliche MaBnahmen des Verkehrssicher-
heitsprogramms im vorliegenden Analyse-
zeitraum der Kalenderjahre 2005-2007 erst in
Vorbereitung waren und selbst bei einem
zwischenzeitlich erzielten Einstieg in die
Umsetzungsphase nur mit Zeitverzégerung
wirken kdénnen. Eine durchschnittliche Redu-
zierung um 5 % jdhrlich ware insofern kein
angemessenes ZielmaB. Relevante Wirkun-
gen sind vielmehr realistisch erst in den
kommenden Jahren 2008 bis 2010 und da-
nach zu erwarten.

Die aktuelle Entwicklung bis Ende 2007, wie
sie sich im Vergleich der absoluten Verun-
gliicktenzahlen, aber auch der einwohnerbe-
zogenen Mittelwerte darstellt, erfordert eine
weiterhin kritische Beobachtung der Unfall-
und Verungliicktenentwicklung. Sie unter-
mauert gleichzeitig die bereits in den Vorjah-
ren gewonnene Erkenntnis, dass sich die
anspruchsvolle Zielsetzung des Verkehrssi-
cherheitsprogramms — ,Minus 30 % bei

2006 2007 ' 2008 2009 ' 2010

Verungliickten mit schweren Verletzungen
(Getotete und Schwerverletzte)” (siehe Seite
3) — ohne deutliche Verstarkung und Kon-
zentration der Aktivitdten bis zum Jahr 2010
nicht erreichen l3sst.

Die Analyseergebnisse machen eine kurzfris-
tige Neubewertung des Verkehrssicherheits-
programms im Hinblick auf Ziele, Zielgrup-
pen und MaBnahmen nicht notwendig. Eine
Schwerpunktsetzung bei den Risikogruppen
der Kinder, Jugendlichen und — in besonde-
rem MaBe — bei den jungen Erwachsenen
erscheint vor dem Hintergrund des aktuellen
Trends weiterhin unbedingt notwendig,
jedoch ohne Nachlassen in Bezug auf andere
Risikogruppen. Bei 6- bis 10-jahrigen Kindern
betrifft dies vor allem FuBgénger, bei dlteren
Kindern und Jugendlichen FuBganger und
Radfahrer, bei jungen Erwachsenen motori-
sierte Zweiradfahrer und Pkw-Fahrer sowie
auch Radfahrer. Einen besonderen Fokus
erfordert zudem die Gruppe der tiber 74-
jahrigen FuBgdnger, weil hier Verungliickte
besonders haufig schwer verletzt werden.

Risikogruppen im !'Altersgruppe FuRgéanger Radfahrer Motorisierte Pkw-Fahrer
Zusammenhang Zweiradfahrer | Grau: Mitfahrer
von Alter und }
Verkehrsteilnah-
me (Zuschérfung | Unter 6 Jahre
2008)
6-10 Jahre | @ o
|
11-14 Jahre @ & Altere Kinder
15-17 Jahre [ ] [ ] o}
18-24 Jahre o ° [ ] [ ]
25-64 Jahre [e]
65-74 Jahre o) o o Jungere Senioren
Ab 75 Jahre ® o Altere Senioren
Legende: @ Starkste Risikogruppe ® Hohes Risikopotenzial © Erhdhtes Risikopotenzial / Prophylaxe
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Wesentliche MaBnahmen des Aktionspro-
gramms 2006 sind mittlerweile umgesetzt
oder befinden sich in Umsetzung. Aus diesem
Grund wurde im vergangenen Jahr eine
Fortschreibung notwendig. Auf Grundlage
einer aktuellen Zwischenbilanz wurde das
Aktionsprogramm 2010 entwickelt. Es stellt
eine konsequente Fortfiihrung der begonne-
nen Aktivitdten dar und berlicksichtigt
gleichzeitig die im Verkehrssicherheitsbericht
2007dargelegten Entwicklungen und Er-
kenntnisse.

AKTIONSPROGRAMM 2006

Aktionsprogramm

Stand der Umsetzung und Perspektiven

Der Ende 2007 erreichte Umsetzungsstand
wird im Folgenden dargestellt.

Gesamtkonzept ,Stadttempo Berlin”
(MaBnahme Nr. 1/2006)

Die Entwicklung und Umsetzung eines Ge-
samtkonzepts ,Stadttempo Berlin” ist weit-
gehend abgeschlossen. Ziel ist ein stadtan-
gemessenes, straBentypabhdngiges und
situationsbezogenes Geschwindigkeitsver-
halten der Verkehrsteilnehmer, das durch
Information und Kommunikation, verdnderte

AKTIONSPROGRAMM 2010

HANDLUNGSFELD ,,INFRASTRUKTUR"

1 | Entwicklung und Umsetzung eines Gesamt-
konzepts ,Stadttempo Berlin”

2 | Erprobung des Sicherheitsaudits fir Stadtstra- | 1
Ben (SAS) bei der Planung von Verkehrsanla-
gen

Einfiihrung des Sicherheitsaudits fiir Stadt-
straBen (SAS)

3 | Sonderauswertung von Verkehrsunfalldaten
zur Identifizierung von Sicherheitspotenzialen
im HauptverkehrsstraBennetz

4 Einrichtung einer Unfallkommission 2

Intensivierung der Arbeit der Unfallkommis-
sion (Analyse und Mangelbeseitigung)

5 | Entscharfung der wichtigsten identifizierten
Unfallschwerpunkte

6 | Einrichtung von Radverkehrsanlagen auf Fahr- | 3
bahnen (,Radverkehrsstreifen-Programm”)

Radverkehrsstreifen-Programm fiir besonders
unfalitrachtige Strecken und Knotenpunkte
bzw. Routen

7 | Anlage von FuBgdngeriiberwegen (,Zebra- 4
streifen-Programm”)

Fortfiihrung des Zebrastreifen-Programms

HANDLUNGSFELD ,MENSCH"

8 | Entwicklung und Umsetzung von zielgrup- 5
pen- und themenbezogenen Verkehrssicher-
heitskampagnen

Entwicklung einer mehrjahrigen gesamtstad-
tischen Verkehrssicherheitskampagne im
Kontext ,Stadttempo Berlin®

9 Pilotprojekt Kinderstadtplan Berlin” 6

Umsetzung des Projektes ,Kinderstadtplan
Berlin®

10 | Systematische Einfiihrung von Verkehrs-und |7
Mobilitatserziehung in Kindertagesstatten

Ausweitung der Verkehrs- und Mobilitatser-
ziehung in den Schulen

und Schulen
11 | Qualifizierung und Weiterentwicklung der 8 | Qualifizierung und Weiterentwicklung der
Jugendverkehrsschulen Jugendverkehrsschulen
9 | Entwicklung und Abstimmung von Berlin-
spezifischen Aktionsformen zur Ansprache der
Zielgruppe ,Junge Fahrer" und ,Senioren”
10 | Aufbau einer Internetplattform als Informati-
ons-, Kommunikations- und Kooperationsha-
sis flir Basisaktivitdten
12 | Weiterentwicklung eines raumlich und in- 11 | Erweiterte Umsetzung der raumlich und
strumentell differenzierten Konzepts zur instrumentell differenzierten Geschwindig-
Geschwindigkeitsiiberwachung keitsiiberwachung
12 | Konzeption und Umsetzung einer Partner-

kampagne” zum Radverkehr

[ pravention O Therapie
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Regeln bzw. Anordnungen und verbesserte
Uberwachung herbeigefiihrt werden soll.

Auf Basis von differenzieren Voruntersu-
chungen wurden 2007 weitere Abschnitte
des HauptverkehrsstraBennetzes mit einer
Geschwindigkeitsbeschrankungen auf

30 km/h angeordnet. Damit konnten die
Tempobeschrankungen im Hauptverkehrs-
straBennetz wahrend der Tageszeit von rund
3,5 % auf rund 3,8 % der Gesamtnetzlange
ausgeweitet werden.

Im Ubrigen liegt der groBte Teil des restlichen
Berliner StraBennetzes in Tempo 30-Zonen.
Fast drei Viertel des gesamten Berliner Stra-
Bennetzes weist somit mittlerweile Tempo-
beschrankungen auf .

In einer Wirkungsanalyse zu den zusdtzlichen
Anordnungen wurden mit den Werten des
Jahres 2006 neben den erreichten Sicher-
heitsgewinnen auch die Entlastungswirkun-
gen im Hinblick auf Luftschadstoffe (Stick-
stoffoxide, Feinstaub etc.) und Larm unter-
sucht. Die Anordnung von Tempo 30 hat in
allen untersuchten StraBenabschnitten zu
einer Verringerung der Geschwindigkeit
geflihrt. Neben Larm- und Luftschadstoffent-
lastungen konnte in einigen Féllen auch ein
Riickgang der Anzahl und Schwere der Unfal-
le festgestellt werden. Diese Effekte wurden
ohne zustzliche polizeiliche Uberwachung
erzielt.

Die Mitwirkung der Polizei in Form von zu-

mindest punktuellen Uberwachungseinsat-
zen kann den Erfolg der MaBnahme weiter

verstdrken.

AuBerdem wurden 2007 weitere ergdnzende
Geschwindigkeitsbeschrankungen zur Ver-
ringerung des ndchtlichen Verkehrslarms
umgesetzt. Die Umsetzung wird bis Ende
2008 abgeschlossen. Diese MaBnahmen
dienen mittelbar auch der Verkehrssicherheit.



Sicherheitsaudit fiir StraBen SAS
(MaBnahmen Nr. 2/2006 und 1/2010)

Bei dem Sicherheitsaudit fiir StraBen handelt
es sich um ein Instrument zur systematischen
Uberpriifung von Entwurfsplanungen zum
Neu- und Umbau von StraBen im Hinblick auf
die Verkehrssicherheit der kiinftigen Nutzer.
Ein besonderes Einsatzfeld sind StadtstraBen,
weil hier vielfdltige Anforderungen und
Anspriiche unterschiedlicher Nutzergruppen
zu beriicksichtigen sind.

In mehreren Teilschritten wurden 2007/08
Pilotaudits fiir ausgewahlte StraBenbaupro-
jekte durchgefiihrt, verbunden mit einer
intensiven Schulung von sieben verwaltungs-
internen Sicherheitsauditoren. Die Ausbil-
dung erfolgte nach dem ,Merkblatt fiir die
Ausbildung und Zertifizierung der Sicherheit-
sauditoren von StraBen” der Forschungsge-
sellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
und umfasste die Grundlagenmodule Ver-
kehrssicherheit und Sicherheitsaudit sowie
das Modul HauptverkehrsstraBen. Die erfolg-
reiche Teilnahme wurde durch Einzelpriifung
nachgewiesen.

Damit wird sichergestellt, dass Verkehrssi-
cherheit kiinftig bei straBenrdumlichen Ent-
wurfsaufgaben in Berlin systematisch abge-
priift wird. Neue StraBenplanungsprojekte
werden durch die geschulten Verwaltungs-
mitarbeiter einem Sicherheitsaudit unterzo-
gen und anschlieBend mit den Planern disku-
tiert.

Sicherheitsaudit fiir StraBen: Planausschnitt mit Verortung
der im Auditbericht festgestellten Sicherheitsdefizite

Unfallkommission

(MaBnahmen Nr. 3-5/2006 sowie 3/2010)
Im Kalenderjahr 2007 fiihrte die Unfallkom-
mission 9 Sitzungen durch. Sie beschloss da-
bei Verbesserungen zur Erh6hung der Ver-
kehrssicherheit fiir 21 Unfallhdufungsstellen
bzw. -linien. Seit ihrer férmlichen Einrichtung
Ende 2005 wurden bei jetzt insgesamt 23
Sitzungen 77 Unfallhdufungsstellen behan-

delt. 40 MaBnahmen zur Beseitigung von
Unfallhdufungsstellen konnten bisher ganz
oder teilweise umgesetzt werden.

In 2007 wurden z. B. fiir folgende Unfallhdu-

fungsstellen MaBnahmen beschlossen:

- Mariendorfer Damm-Lichtenrader
Damm/Marienfelder Chaussee-Buckower
Chaussee

- Breite StraBe/MiihlenstraBe (Pankow)

- BachstraBe-LessingstraBe/Altonaer StraBe
(Mitte)

- Schonhauser Allee/Schivelbeiner Str.-
WichertstraBe

- Tegeler Weg/Max-Dohrn-StraBe

- Mehringdamm/BliicherstraBe-
ObentrautstraBe.

Eine Evaluierung der MaBnahmen (Vorher-
Nachher-Vergleich) erfolgt grundsatzlich erst
drei Jahre nach Realisierung einer MaBnah-
me, da das Verkehrsunfallgeschehen
Schwankungen unterliegt und durch verdn-
derte Bedingungen im Umfeld beeinflusst
wird. Eine erste, tendenziell positive Entwick-
lung beim Unfallgeschehen auf Basis eines
betrachteten Jahres ldsst sich fur die durch
die Unfallkommission bearbeiteten und
umgesetzten Knotenpunkte Bismarckstra-
Be/Kaiser-Friedrich-StraBe und Danziger
StraBe-Petersburger StraBe/Landsberger
Allee konstatieren.

Die Unfallkommission verfligt Giber einen
eigenen Haushaltstitel fir die Umsetzung der
beschlossene MaBnahmen.

Fir die Geschiftsstelle der Unfallkommission
wurde im Dezember 2006 ein EDV-gestiitztes
Unfallanalysesystem (BASta) beschafft. Das
Softwareprogramm ist in der Lage, nach
festlegbaren Kriterien Unfallhdufungsstellen
und Unfallhdufungslinien automatisch zu
finden, zu klassifizieren und in eine Rangfolge
zu bringen. Damit werden die von der Berli-
ner Polizei erfassten StraBenverkehrsunfdlle
speziell fiir die Arbeit der Unfallkommission
analysiert und dargestellt.

Rund 1.500 Unfallhdufungsstellen und -linien
werden im Berliner StraBennetz jahrlich fest-
gestellt, rund 500 davon tauchen in der
Statistik regelméBig auf, so dass eine Uber-
priifung im Hinblick auf VerbesserungsmaB-
nahmen notwendig erscheint. Der Hand-
lungsdruck ist entsprechend hoch.

Um die Mitarbeit der Bezirke zu intensivieren,

wurden den Verwaltungen Unterlagen zu
den Unfallhdufungsstellen in ihrem Bezirk zur
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Verfiigung gestellt, die es ihnen ermdglichen,
ihrerseits unabhdngig oder in Absprache mit
der Unfallkommission Unfallhdufungen zu
erkennen und MaBnahmen zu ergreifen.

Landsberger Allee/Brodowiner Ring durch Ersatz des FuB-
gdngeriiberwegs (oben) durch eine Lichtsignalanlage
(unten)

Radverkehrsstreifen-Programm
(MaBnahmen Nr. 6/2006 und 3/2010)
Von 2005 bis Mitte 2008 wurden im Rahmen
dieses Infrastrukturprogramms 40 km Rad-
verkehrsanlagen neu angelegt, davon 31 km
als markierte Radverkehrsstreifen auf der
Fahrbahn. Dariiber hinaus wurden auch im
Zusammenhang mit laufenden StraBenum-
bau- und StraBenausbaumaBnahmen Rad-
fahrstreifen realisiert; hierzu liegen allerdings
keine statistische Angaben vor.

Eine im Auftrag des Umweltbundesamtes
bereits 2005 durchgeflihrte Begleituntersu-
chung hat nachgewiesen, dass die MaBnah-
menumsetzung in den untersuchten Fallen
nicht nur zu einer besseren Sicherung und
Wahrnehmung des Radverkehrs, sondern
auch zu einem leicht abgesenkten Geschwin-
digkeitsniveau im Kfz-Verkehr und zu einem
verstetigten Verkehrsfluss beigetragen ha-
ben. KapazitatseinbuBen wurden nicht fest-
gestellt.

Das Programm wird 2008 in entsprechendem
Umfang fortgesetzt.

Zebrastreifenprogramm

(MaBnahmen Nr. 7/2006 und 4/2010)

Bis Mitte 2008 wurden im Stadtgebiet weite-
re 46 FuBgangeriiberwege (,Zebrastreifen”)
eingerichtet. Seit 2001 konnten damit tiber
die damals in Berlin rund 100 verbliebenen
Zebrastreifen insgesamt 170 neue FuBgén-
geriiberwege (,Zebrastreifen”) realisiert



werden. Das sind durchschnittlich 20 bis 30
FuBgdngeriiberwege pro Jahr. Zusatzlich
wurde eine groBe Zahl von Mittelinseln und
Gehwegvorstreckungen — das sind punktuel-
le Fahrbahneinengungen, die manchmal
auch als ,Gehwegnasen” bezeichnet werden
- neu gebaut.

Seit Mdrz 2008 gibt es fiir Berlin einen neuen
Erlass zur Richtlinie fur die Anlage und Aus-
stattung von FuBgangeriiberwegen (R-FGU
2001). Er verbessert die Einsatzmadglichkeiten
von FuBgdngeriiberwegen und lasst auch bei
einer Anzahl von mehr als 150 querenden
FuBgdngern in der Spitzenstunde einen
FuBgdngeriiberweg zu. Danach sind nun-
mehr FuBgdngeriiberwege auch moglich bei
150-250 querenden FuBgangern pro Stunde
und bei einem Kfz-Aufkommen zwischen
200-600 Kfz pro Stunde. Bei noch groBeren
FuBgdngerstrémen kénnen auch in begriin-
deten Ausnahmefallen nach Zustimmung der
obersten Landesbehdrde FuBgangeriiberwe-
ge angeordnet werden. Dies trifft insbeson-
dere bei pulkartigem FuBgangeraufkommen
zu wie z.B. an Haltestellen des Nahverkehrs
oder an Schulen, deren Gebdude auf beiden
Seiten der StraBe liegen.

Die Prioritat bei der Sicherung von Uberque-
rungsstellen liegt bei der Schulwegsicherung.
Daneben spielt auch die Sicherung von Uber-
querungstellen fiir FuBganger im Umfeld von
Senioreneinrichtungen und in Einkaufsstra-
Ben eine vorrangige Rolle. Seit 2002 stehen
jahrlich 1 Mio. Euro fiir diese MaBnahmen zur
Verfiigung. Sie dienen der sichereren und
komfortableren Uberquerung von Fahrbah-
nen und leisten damit zugleich einen wichti-
gen Beitrag zur Schulwegsicherung und zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit von
Senioren. Das Programm wird 2008 fortge-
setzt.

Zielgruppen- und themenbezogene
Verkehrssicherheitskampagnen
(MaBnahmen Nr. 8/2006 sowie 5/2010,
9/2010 und 12/2010)

Die Durchfiihrung von Kampagnen sieht das
Aktionsprogramm 2010 in den kommenden
Jahren im Hinblick auf die Ziele eines ange-
passten Geschwindigkeitsverhaltens von
Kraftfahrern (Stichwort ,Stadttempo”) und
eines partnerschaftlichen Umgangs von
Radfahrern, FuBgangern und Autofahrern
vor. Dariiber hinaus sollen zielgruppenspezi-
fische Aktionsformen zur Ansprache der
beiden Zielgruppen Junge Fahrer und Senio-
ren entwickelt werden. Die Aktivitdten sollen
auf eine breite Basis gestellt werden.

Im Kontext des bereits genannten Projekts
,Stadttempo Berlin” ist die Durchfiihrung
einer Verkehrssicherheitskampagne in Zu-
sammenarbeit mit den Tragern der Verkehrs-
sicherheitsarbeit vorgesehen. Vorplanungen
dazu haben begonnen und sollen 2008 so-
weit moglich abgeschlossen werden. Die
Umsetzung soll dann in den kommenden
Jahren erfolgen.

Konflikte und Risiken zwischen Radfahrern,
FuBgangern und Kraftfahrzeugen werden ab
2008 im Rahmen des EU-geférderten Projek-
tes SPICYCLES thematisiert. Hierzu ist ein
Kommunikationskonzept in Auftrag gege-
ben. Dieses soll die Zielgruppen, die konflikt-
trachtigsten Situationen und ggf. auch lokale
Schwerpunkte definieren. Fiir die einzelnen
Zielgruppen sind geeignete Medien auszu-
wahlen und Kommunikationsansdtze zu
entwickeln. Ergdnzend ist ein Finanzierungs-
konzept zu entwickeln, das privates Sponso-
ring einschlieBt. ADAC und ADFC sind in die
Vorbereitung dieses Auftrags einbezogen.

Kinderstadtplan Berlin

(MaBnahmen Nr. 9/2006 und 6/2010)
Kinderstadtplane folgen der Erkenntnis, dass
Kinder tiberwiegend in ihrer Freizeit und
weniger auf dem Schulweg verungliicken.
Freizeitwege kénnen sehr zahlreiche, zudem
kurzfristig und entsprechend der Witterung
und Jahreszeit wechselnde Ziele haben, im
Unterschied zu Schulwegen mit einfacher
definierbaren und konstanten Routen. Kin-
derstadtpldne schlieBen daher den gesamten
Aktionsraum der Kinder ein, neben dem
StraBennetz beispielsweise auch das Wege-
netz in Griinanlagen. AuBerdem enthalt ein
Kinderstadtplan alle wichtigen Zieladressen
von Kindern, die fiir ihre Freizeitgestaltung
relevant sind. Grundschulkinder werden an
der Ausarbeitung der Planinhalte direkt
beteiligt. Die jeweilige Schule bildet den
Mittelpunkt des Plans.

Die Ergebnisse des Pilotprojekts ,Kinder-
stadtplan Kreuzberg Siidwest” liegen vor.
Beteiligt waren Kinder und Lehrerinnen der
Reinhardswaldschule, die mit viel SpaB und
groBem Engagement an der Erarbeitung der
Planinhalte mitgewirkt haben.

Der pddagogische Ansatz und die erarbeite-
ten Materialien fur Lehrerinnen und Lehrer
sollen anderen Grundschulen als Grundlage
und Anregung fir vergleichbare Projekte
dienen. Dazu wurde ein Leitfaden erarbeitet,
der im Herbst 2008 Grundschulen zur Verfi-
gung stehen wird.
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Kinderstadtplan Berlin, Pilotprojekt Kreuzberg Stidwest:
Beteiligte Kinder aus der Reinhardswaldschule stellen ihre
Ergebnisse vor.

Finanzmittel zur Erarbeitung von etwa 10
weiteren Kinderstadtplanen stehen in den
kommenden beiden Jahren zur Verfiigung;
dabei kdnnen jeweils auch mehrere rdumlich
benachbarte Grundschulen kooperieren.

Verkehrs- und Mobilitatserziehung (MaB-
nahmen Nr. 10/2006 und 7/2010)

In einer Gesellschaft, in der die rdumliche
Mobilitdt ihrer Mitglieder einen héheren
Stellenwert einnimmt als je zuvor, ist das
Erlernen von Alltagstechniken, die diese
Mobilitdt ermdglichen so wichtig, wie das
Lesen- und Schreiben-Lernen. Mobilitatsler-
nen geht damit weit iber die die traditionelle
Verkehrserziehung hinaus. Bisher ist das
Mobilitatslernen auf die Grundschule kon-
zentriert und endet in der Regel mit der
Fahrradpriifung.

Kinder erhalten fiir das Mobilitatslernen
wesentliche Orientierung von ihren Eltern.
Dies betrifft sowohl die Féhigkeit zur selbst-
bestimmten Nutzung aller Verkehrmittel wie
das individuelle Verhalten im Verkehr. Die
Sorgen und Angste vieler Eltern um ihre
Kinder sowie die realen Risiken im Verkehr
wirken sich als hemmende Randbedingun-
gen aus. Ein Elternbrief”, der beim Arbeits-
kreis Neue Erziehung in Auftrag gegeben ist,
wird diese Situation aufgreifen und den
Eltern Unterstiitzung und Hilfestellung bei
der Mobilitatserziehung ihrer Kinder bieten.
Dieser Elternbrief richtet sich an Eltern mit
Kindern im Grundschulalter. Diese Altersstufe
hat fiir das Erlernen selbststandiger Mobilitdt
maBgebliche Bedeutung.

In der neuen Grundschulverordnung des
Landes Berlin wurde erstmals die Verkehrs-
und Mobilitdtserziehung als Teil des schuli-
schen Unterrichts- und Erziehungsauftrages
verankert. Die Umsetzung der Verordnung in
den Schulalltag ist eine Aufgabe, die durch
die Trager der Verkehrsicherheitsarbeit in
Berlin wirksam unterstiitzt werden kann.



Erste Bausteine werden bereits umgesetzt:

- Mobililli unterwegs (Aktionsmobil fiir
Grundschulen mit Spielangeboten zur
Bewegungsforderung, Verkehrssicherheit
und Mobilitat von Kindern)

- Physikunterricht mit Praxisbezug Verkehr
& Sicherheit (Jahrgangsstufe 11).

Mobililli" untelrwegs: Projektangebot zur Verkehrs:;
tats- und Bewegungserziehung: fiir Grundschulen

Derzeit sind fiir die Oberstufe und die Berufs-
schule Bausteine zum Thema ,Alkohol und
Drogen” (fir den Chemie- und Biologieunter-
richt) und ,Verkehr und Sicherheit” (fiir den
Sozialkundeunterricht) sowie Unterrichtsbau-
steine in der Entwicklungs- bzw. Testphase.

In diesem Zusammenhang ist auch die No-
vember 2007 bereits wiederholt durchge-
fiihrte Fachkonferenz ,Junge Menschen und
Mobilitdt” zu nennen, deren zweiter Tag als
Infotag allen Interessierten offen stand. Einen
wichtigen Schritt fiir die verbesserte Vermitt-
lung von vorhandenen Angeboten (z. B.
Unterrichtsangeboten und -materialien) in
die Erziehungseinrichtungen stellt dariiber
hinaus die weiter unten beschriebene neue
Kommunikationsplattform fiir Basisaktivitd-
ten dar.

Jugendverkehrsschulen

(MaBnahme Nr. 11/2006 bzw. 8/2010)
Die Stadt Berlin verfligt tiber 26 Jugend-
verkehrsschulen. Ausstattung, Nutzerkreis,
Art und Haufigkeit der Nutzung, Organisati-
on, Finanzierung etc. sind jedoch unter-
schiedlich, wie eine Umfrage bei den Bezir-
ken ergeben hat. Ziel der MaBnahme ist es
nun, auf Basis eines gemeinsam mit den
Tragern ausgearbeiteten Standards fir die
Betreuung, Gestaltung und Nutzung der
Jugendverkehrsschulen zumindest fiir einen
Teil der Einrichtungen neue Impulse hinsicht-
lich der Konzeption sowie einer erweiterten
Tragerschaft zu entwickeln.

Die MaBnahme konnte wéhrend der Laufzeit
des Aktionsprogramms 2006 nicht realisiert
werden und wurde daher in das Aktionspro-

gramm 2010 tibernommen. Die Umsetzung
soll in der zweiten Jahreshélfte 2008 in An-
griff genommen werden.

Geschwindigkeitsiiberwachung
(MaBnahmen Nr. 12/2006 und 11/2010)
Das Uberwachungskonzept, von der Senats-
verwaltung fiir Stadtentwicklung gemeinsam
mit der Berliner Polizei entwickelt, verbindet
noch konsequenter als bisher polizeiliche
Uberwachung und Information. Die Kenntnis
liber Unfallhdufungsstellen und der Orte im
HauptverkehrsstraBennetz mit den haufigs-
ten Uberschreitungen der gefahrenen Ge-
schwindigkeit sind die maBgebliche Grund-
lage. Die Umsetzung wurde 2005 mit der
Modemisierung und Erweiterung der Uber-
wachungstechnik der Polizei begonnen, 2007
erfolgte der Abschluss der BeschaffungsmaB-
nahmen.

Ortsfeste Uberwachungstechnik (,Starenkds-
ten”) kommt in HauptverkehrsstraBen mit
regelmaBig festgestellter Tempo-Uberschrei-
tung und daraus resultierendem hohem
Aufkommen geschwindigkeitsbedingter
Verkehrsunfdlle zum Einsatz.

Neben den ortsfesten kommen verstdrkt
auch mobile und in Kraftfahrzeugen (zivilen
Fahrzeugen und griinweiBen Polizeifahrzeu-
gen) installierte Gerdte zum Einsatz. Damit
wird — nahezu unberechenbar fiir ,Raser” —
im gesamten StraBennetz und auf den Auto-
bahnen fiir den notwendigen Kontrollum-
fang gesorgt, der mittel- und langfristig
stadtweit zu einer verbesserten ,Tempo-
Disziplin“ fiihren soll.

o _ -
- &

éméhung der Kontrolldichte durch mobile Geschwindig- N
keitstiberwachung an wechselnden Standorten

16

Eine sukzessive Modernisierung der verwen-
deten Messtechnik wird angestrebt.

Ergdnzend wurden in den Jahren 2006 und
2007 insgesamt 80 Geschwindigkeitsanzei-
gernin der Form von ,Dialog-Displays” ange-
schafft, die an verschiedenen Standorten
(vorrangig in Tempo 30-Zonen) wechselnd
zum Einsatz kommen und zu diesem Zweck
den Bezirken zur Verfiigung stehen. Berlin ist
damit die erste deutsche Stadt, die mit beab-
sichtigter ,flachendeckender” Wirkung Dia-
log-Displays einsetzt. ,Dialog-Displays” sig-
nalisieren Kraftfahrern mit dem Wort ,Lang-
sam”, wenn sie die zugelassene Geschwin-
digkeit Giberschritten haben. Korrektes Ge-
schwindigkeitsverhalten wird demgegeniiber
mit einem ,Danke” beantwortet. Das dem
Display hinterlegte Bild eines Kindes liefert
gleichzeitig die Begriindung fiir die geltende
Geschwindigkeitsbeschrankung.

Als Einsatzorte von Dialog-Displays werden
vor allem Tempo 30-Zonen bzw. StraBenab-
schnitte mit schiitzenswerten Einrichtungen
wie Krankenhduser, Kindergdrten, Schulen
gewahlt. Ziel ist die Sicherung von Schul- und
Freizeitwegen von Kindern, aber auch haufig
von Senioren genutzte Wegstrecken sowie
generell Bereiche mit viel FuBgdngerverkehr.

Kommunikationsplattform ,Berlin Sicher
Mobil” (MaBnahme Nr. 10/2010)

Mit der Kommunikationsplattform soll die
gemeinsame Offentlichkeitsarbeit aller Un-
terzeichner der Berliner Charta fir Verkehrssi-
cherheit weiter verbessert werden. Zentrales
Element ist dabei ein Internetportal, das
durch Informationsveranstaltungen vor Ort
und Medienarbeit erganzt werden soll.

Das Portal selbst soll mehreren Zielsetzungen
gerecht werden. Zum einen soll es AuBenste-
henden die Angebotsbreite von Aktivitaten
und Aktionen zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit in Berlin dokumentieren und
transparent machen. Zum anderen soll es
Interessierten einen Zugang zu einzelnen
Angeboten der Kooperationspartner im
Berliner Netzwerk fr die Verkehrssicherheit
bieten.

Ein GrundgerUst fir die Internetplattform
wurde mittlerweile ausgearbeitet. Zur Zeit
laufen die Arbeiten zur Ausstattung der
Plattform mit abrufbaren Inhalten, Materia-
lien und Kontakten. Das Ergebnis soll noch in
diesem Jahr ins Netz gestellt werden.



Unterschiedliche Institutionen sind in Berlin —
vielfach auf ehrenamtliches Engagement
gestiitzt — im Rahmen von Basisaktivitaten
fir die Verkehrssicherheit tétig. Viele Aktivitd-
ten laufen bereits langjdhrig, viele werden in
Kooperationen realisiert.

Die Aktivitaten beziehen sich tiberwiegend
auf die im Verkehrssicherheitsprogramm
identifizierten Risikogruppen.

Die Berliner Polizei ist aufgrund ihres gesetz-
lichen Auftrags bei diesen Aktivitdten am
starksten aktiv. Schwerpunkte der polizeili-
chen Prdventionsarbeit liegen in den Berei-
chen der Verkehrserziehung, Uberwachung,
Aufkldrung und Schulung.

Wie die Proportionen der Kreise in der fol-
genden Grafik andeuten sollen, liegt ein
deutlicher Schwerpunkt der Basisaktivitaten
nach wie vor bei Angeboten und Projekten
zur Mobilitdts- und Verkehrserziehung und
betrifft vor allem die Zielgruppe der Kinder
im Grundschulalter (6- bis 10-Jahrige).

Spektrum der Basisaktivitdten zur Verkehrssicherheit in
Berlin — die GroBe der Kreisradien soll den jeweiligen
Umfang der Einzelaktivitdten symbolisieren

Mobilitédts- und
Verkehrserziehung
im (Vor-)Schulbereich

einschlieBlich Radfahrausbildung,
Schiilerlotsen / Busbegleitern

und Projektangeboten

(z.B. Verkehrsgericht”)

JEvents”

,Familie in Bewegung”,
Kindermusical S-Bahn,
Infostande etc.

Broschiren, Flyer,
Materialien etc.

Aktionstage/-wochen

.JToter Winkel”, Fahrrad-
sicherheit, Beleuchtungstage,
Seniorenbusfahrten
u.v.m.

Basisaktivitaten und Kooperation

Langjahriges Engagement fiir die Verkehrssicherheit

in Berlin

GroBeren Anteil an den Basisaktivitdten
haben dariiber hinaus bereits seit Jahren
Schwerpunktaktionen wie z.B. die Aktion
,Joter Winkel”, die sowohl unterschiedliche
Altersgruppen als auch verschiedene Arten
der Verkehrsteilnahme ansprechen.
Spektrum und Schwerpunkte der Berliner
Basisaktivitaten entsprechen weit verbreite-
ten Verkehrssicherheitsansdtzen in Deutsch-
land und Europa. Auch innovative Ansétze
werden dabei gezielt aufgegriffen und gehen
in eine langfristig orientierte Praxis ein.

Im Hinblick auf ,Good Practise” ist allerdings
festzustellen, dass sich die meisten Aktivits-
ten —in Berlin wie anderswo — auf die Ver-
kehrssicherheit von Kindern im Alter von
etwa 6 bis 10 Jahren (Grundschulalter) bezie-
hen. Hier ist der Erfahrungshorizont damit am
umfangreichsten.

Zu anderen wichtigen Zielgruppen — dlteren
Kindern (11- bis 14-Jahrige), Jugendlichen,

jungen Erwachsenen und Senioren — finden
sich auch im nationalen und internationalen

Medien
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Kontext nur wenige innovative Ansatze.
Diese Erkenntnis und die Ergebnisse der
differenzierten Unfallanalysen im Kontext
von unterschiedlichen Altersgruppen und
deren Verkehrsteilnahme verdeutlichen
gleichermaBen, dass eine Verstdrkung von
Aktivitdten in anderen als den bisher repra-
sentierten Bereichen weiterhin wiinschens-
wert ist.

Die Teilnehmer des Verkehrssicherheitsfo-
rums sind sich dessen bewusst. Im Rahmen
eines Workshops im Januar 2007, der mit
breiter Beteiligung der Basisakteure statt-
fand, wurde daher eine verstarkte Vernet-
zung zur Verbesserung des Erfahrungs-,
Meinungs- und Informationsaustauschs
vereinbart.

Die als Bestandteil des Aktionsprogramms
2010 im Aufbau befindliche Kommunikati-
onsplattform stellt einen wichtigen Baustein
hierzu dar. Zu gleichem Zweck haben zwi-
schenzeitlich weitere selbst organisierte
Arbeitstreffen von ,Basisakteuren” in unter-
schiedlichen Konstellationen stattgefunden,
zuletzt im April 2008.

Ein anspruchsvolles gemeinsames Projekt
steht mit der Konkretisierung und Umset-
zung einer stadtweiten Verkehrssicherheits-
kampagne — ebenfalls Bestandteil des Akti-
onsprogramms 2010 — im Jahr 2009 unmit-
telbar an.



Berliner Charta fiir die Verkehrssicherheit

Auf der nebenstehenden konstituierenden
Plattform haben folgende Institutionen die
Berliner Charta fiir Verkehrssicherheit unter-
zeichnet und mit der Benennung konkreter
MaBnahmen und Aktivitdten ihre Verpflich-
tung zur aktiven Verkehrssicherheitsarbeit
zum Ausdruck gebracht (alphabetische Rei-
henfolge, Stand Juni 2008):

Freie Trager:
- ACE Auto Club Europae.V.

- ADACBerlin-Brandenburg e.V.

- ADAC Fahrsicherheitszentrum Berlin-
Brandenburg GmbH

- Arbeitskreis der Verkehrsexperten Berlin-
Brandenburg e.V.

- BUND - Bund fiir Umwelt und Natur-
schutz Berlin e.V.

- Bund gegen Alkohol und Drogen im
StraBenverkehre.V. (B.A.D.S.)

- BVG Berliner Verkehrsbetriebe

~ DEKRA Automobil GmbH

- Fuhrgewerbe-Innung Berlin-Branden-
burge.V.

- FUSS e.V. Fachverband FuBverkehr
Deutschland

- Juventuse.V.

- Landesverkehrswacht Berlin e.V.

- S-Bahn Berlin GmbH

- T0OV Rheinland Group

- Verband Verkehr und Logistik Berlin und
Brandenburg (VVL)

- Verein fiir Fahrzeugsicherheit Berlin e.V.

- Verkehrsclub Deutschland, Landesverband

Berlin e.V. (VCD Berlin)
- VSBB Verkehrssicherheit Berlin-Branden-
burg GmbH

Behdrden:

- Bezirksamt Lichtenberg

- Bezirksamt Neukdlln

- Bezirksamt Pankow

- Bezirksamt Treptow-Képenick

- Senatsverwaltung fiir Bildung, Wissen-
schaft und Forschung

- Senatsverwaltung fir Inneres

- Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung

Die meisten der genannten Institutionen
sowie einige weitere, die bisher nicht der
Charta angehdren, arbeiten im Verkehrssi-
cherheitsforum regelmaBig mit.

Drei Institutionen sind seit dem letztjahrigen

Verkehrssicherheitsforum der Charta neu
beigetreten.

Berliner Charta fiir die Verkehrssicherheit

Praambel
Die Unterzeichnenden sind der Auffassung, dass

die Zahl der Unfallopfer im StraBenverkehr in Berlin trotz der positiven Entwicklung in den
letzten Jahren weiterhin unannehmbar hoch ist und die wirksamsten MaBnahmen zu tref-
fen sind, um diese Zahl maglichst schnell zu verringern,

in Berlin eine Verringerung der Zahl der Verkehrstoten und der Schwerverletzten um min-
destens 40 % bis 2015 erreicht werden soll,

Verkehrssicherheit eine gesellschaftliche Aufgabe ist, welche die Mitarbeit mdglichst vieler
Akteure erfordert und nur durch die koordinierte und zielgerichtete Zusammenarbeit aller
Akteure ein dauerhafter Erfolg erzielt werden kann,

die Kosten fiir MaBnahmen zur Erhohung der StraBenverkehrssicherheit sehr gering sind,
im Verhaltnis zu dem menschlichen Leid sowie den sozialen und wirtschaftlichen Folgekos-
ten von StraBenverkehrsunfallen.

Allgemeine Selbstverpflichtung und Aktionsfelder

Der Unterzeichnete verpflichtet sich, in seinem Verantwortungs- und Tatigkeitsbereich MaB-
nahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit umzusetzen. Aktivitaten sind beispielsweise in
folgenden Bereichen méaglich:

Berlicksichtigung von Mobilitdts- und Verkehrssicherheitsaspekten bei Unternehmensent-
scheidungen, der Schul- und Berufsausbildung und der Arbeit von Vereinen und Initiativen,
Austausch von Informationen technischer oder statistischer Art, die ein besseres Verstand-
nis der Unfallursachen, Unfallverletzungen und Wirksamkeit von Vermeidungs- und Fol-
genminderungsmaBnahmen ermdglichen,

Leistung eines Beitrags zur Verhinderung von Verkehrsunfdllen beispielsweise durch MaB-
nahmen in einem der folgenden Themenfelder:

- Mobilitdtserziehung bei Kindern und Jugendlichen,

— Erstausbildung und Weiterbildung der StraBenverkehrsteilnehmer,

— Verbesserung der Sicherheitsstandards von Kraftfahrzeugen auch in Bezug auf andere

Verkehrsteilnehmer,
- Sicherheitsorientierter Entwurf von StraBen und sonstiger Verkehrsinfrastruktur, der
Verkehrsunfalle minimiert und zu einer sicheren Fahrweise anhalt,

- Entwicklung und Umsetzung von Technologien zur Minderung von Unfallfolgen,
Leistung eines Beitrags zu einer besseren Kenntnis der Ursachen, Umstande und Auswir-
kungen von Unfallen, um daraus MaBnahmen fiir ihre Vermeidung und Entscharfung abzu-
leiten und umzusetzen,

Leistung eines Beitrags dazu, dass Unfallopfern ein wirksamer und hochwertiger medizini-
scher, psychologischer und juristischer Beistand zur Verfiigung steht,

Bereitschaft zu einer kontinuierlichen Mitarbeit und zur Evaluierung der Verkehrssicher-
heitsarbeit in Berlin und der durchgefiihrten MaBnahmen.

Die Charta bleibt fiir weiteres Engagement
offen, das heiBt zusatzliche Kooperations-

partner und ,Mitstreiter” sind jederzeit er-

wiinscht und gerne gesehen.
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