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Mit dem Verkehrssicherheitsprogramm Berlin
2010 ,Berlin Sicher Mobil” wurde im Jahr
2005 der notwendige Rahmen fiir eine wir-
kungsvolle, nachhaltige Verkehrssicherheits-
arbeit fiir die Stadt Berlin geschaffen. Es setzt
als anspruchsvolles Ziel die Verringerung der
Anzahl der bei Verkehrsunféllen im Berliner
Stadtgebiet getdteten und schwer verletzten
Menschen von 2004 bis 2010 — das heiBt
innerhalb von sechs Jahren — um 30 %, for-
muliert 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 fiir Stadtentwick-
lung, im Ubrigen durch Beitritt zur Europdi-
schen Charta fiir die StraBenverkehrssicher-
heit (,25.000 Leben retten”) am 20. Oktober
2005 eine konkrete Selbstverpflichtung ein-
gegangen.

Neben einem konkreten MaBnahmenpro-
gramm — dem ,Aktionsprogramm” — bezieht
das Verkehrssicherheitsprogramm vielfaltige,
liberwiegend bereits langjahrig laufende
.Basisaktivitaten” rtlicher Trager der Ver-
kehrssicherheitsarbeit mit ein.

In die Beratungen zum Verkehrssicherheits-
programm waren die in und fiir Berlin tatigen
Trdger der Verkehrssicherheitsarbeit kontinu-
ierlich eingebunden. Als Plattform wurde
Mitte 2004 das Verkehrssicherheitsforum ins
Leben gerufen. Es tagte bis zur Verabschie-
dung des Verkehrssicherheitsprogramms im
Juni 2005 insgesamt dreimal und wird seither
einmal jahrlich einberufen.

Einleitung

Der Verkehrssicherheitsbericht als neues Evaluationsinstrument

zum Verkehrssicherheitsprogramm

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 Aktivitdten sie
zum Erfolg des Verkehrssicherheitspro-
gramms beitragen wollen.

Verkehrssicherheitsforum und Charta sind als
dynamische Elemente der Verkehrssicher-
heitsarbeit zu verstehen: Weitere Akteure
sind jederzeit zur Mitwirkung eingeladen,
Aktivitdten und MaBnahmen sollen standig
weiterentwickelt und den aktuellen Anforde-
rungen angepasst werden.

Der nun erstmalig vorgelegte Verkehrssicher-
heitsbericht ist ein wichtiger Baustein zur
Erfolgskontrolle und Nachsteuerung. Er dient
dazu,

- die aktuelle Unfallentwicklung in Berlin
darzustellen, Entwicklungstrends zu iden-
tifizieren und die Entwicklung im Hinblick
auf die Ziele, Zielgruppen, MaBnahmen
und Aktivitdten des Verkehrssicherheits-
programms zu bewerten,

- den Umsetzungsstand des laufenden
Aktionsprogramms zu berichten,

- ein Blitzlicht auf die laufenden Basisakti-
vitdten und die Kooperation der ver-
schiedenen Partner der Berliner Verkehrs-
sicherheitsarbeit zu werfen und

- aktuell diskutierte Themen der Verkehrs-
sicherheitsarbeit in Berlin transparent zu
machen.

Der Bericht 2007 enthélt eine differenzierte
Analyse der Verkehrsunfallentwicklung in
Berlin bis Ende 2006 und stellt dariiber hin-
aus den bis zu diesem Zeitpunkt erreichten
Umsetzungsstand des Aktionsprogramms
dar.

Auf ein Benchmarking zur Bewertung der
Berliner Verkehrsunfalldaten und -entwick-
lung im Kontext von anderen deutschen und
europdischen GroBstadten wurde bewusst
verzichtet. Zum einen ist ein Vergleich bereits
aufgrund der je gegebenen unterschiedli-

chen Strukturen (Stadtstruktur, Verkehrs-
struktur und -system, demografische Struktur
und Entwicklung etc.) wenig aussagekraftig.
Zum anderen sind die verfiigbaren Daten
auch wegen haufig unterschiedlicher Erhe-
bungsstrukturen nur schwer vergleichbar.

Auf der Ebene der Konzepte und MaBnah-
men bleiben andere deutsche und europai-
sche GroBstddte selbstverstandlich im Fokus,
insbesondere wenn es um innovative Ansét-
ze der Verkehrssicherheitsarbeit geht.

Der Verkehrssicherheitsbericht wird kiinftig
jahrlich vorgelegt werden. Ein Berichtsent-
wurf soll vorab jeweils als zentrale Arbeits-
und Diskussionsgrundlage fiir das Verkehrssi-
cherheitsforum dienen. Mit dieser zeitlichen
Bindung — das Verkehrssicherheitsforum tagt
im Juni — ist die Herausgabe des Verkehrssi-
cherheitsberichtes auch kiinftig zur Jahres-
mitte vorgesehen.



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
positive Entwicklungstrend bei den StraBen-
verkehrsunfdllen in den Jahren 2005 und
2006 weiter fortgesetzt.

Von 2000 bis 2006 nahm die Anzahl der
StraBenverkehrsunfalle um rund 18 % ab.
Die bis 2005 dhnlich verlaufende giinstige
Entwicklung bei den Verungliicktenzahlen
setzte sich dagegen 2006 nicht weiter fort.
17.170 Menschen wurden im Jahr 2006 bei
StraBenverkehrsunfallen verletzt, 1.897 da-
von schwer, 74 Menschen wurden getotet.

Der Anteil der Schwerverletzten und Getote-
ten an allen Verungliickten liegt seit Ende
der 90er Jahre nahezu unverandert bei 12 %.

Die Grafiken machen gleichzeitig deutlich,
dass die Entwicklung von Jahr zu Jahr sehr
uneinheitlich verlaufen kann. Beispielsweise
stieg die Anzahl der Verungliickten nach
relativ glinstigen Bilanzen in den Jahren
1998, 2001 und 2005 im Folgejahr jeweils
wieder deutlich an. 2006 stieg die Zahl der
Schwerverletzten auf ein dhnliches Niveau
wie 2001 bzw. 2002, die Verungliicktenzahl
insgesamt etwa auf das Niveau von 2003. Die
bisher glinstigste Bilanz von 2001 bei den
getoteten Personen wurde seither nicht
wieder erreicht.

Um solche jahrlichen Schwankungen aus-
zugleichen und zuverldssigere Vergleichsda-
ten zur Bewertung des Entwicklungstrends
zu erhalten, wurde eine differenzierte Unfall-
analyse auf Basis von Mehrjahresmittelwer-
ten durchgefiihrt.

Anmerkungen zur angewandten Metho-
dik der differenzierten Unfallanalyse

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

Verkehrsunfallentwicklung 2000-2006
Grundlegende Trends und wesentliche Ergebnisse der

differenzierten Analysen

Verkehrsopferbilanz der Berliner Polizei, oben: StraBenverkehrsunfalle 1994-2006,

unten: Verungliickte nach Verletzungsschwere 1998-2006
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den Kalenderjahren 2000 bis 2006 und be-
schrénkt sich auf die Unfélle mit Personen-
schaden und die dabei verungliickten Perso-
nen.

Hintergrund ist, dass das Verkehrssicher-
heitsprogramm — wie zu Anfang dargestellt —
die nachhaltige Reduzierung der Verungliick-
tenzahlen und insbesondere der Anzahl der
bei Verkehrsunféllen getéteten 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 Berticksichtigung:

- 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.

2003 2004 2005

2000 2001 2002

Mittelwert
2000 - 2002

Mittelwert
2003 - 2005

Prinzipskizze: Jahreswerte werden zu Drei-Jahres-
Mittelwerten zusammengefasst, um dber iibliche jahrliche
Schwankungen hinweg eine zuverldssige Trendentwick-
lung im Unfallgeschehen beschreiben zu kdnnen



Auf Basis der vorliegenden Verkehrsunfallda-
ten aus sieben Kalenderjahren wurden Mit-
telwerte fiir die Jahre 2000-2002, 2003-2005
und 2004-2006 gebildet und einander ge-
geniibergestellt, um eine zuverlassige Trend-
entwicklung beschreiben zu kdnnen. Als
BezugsgroBe wurden Einwohnerwerte ver-
wendet, d.h. die Verungliicktendaten wurde
auf 100.000 Einwohner der jeweils betrachte-
ten Verungliicktengruppe (z.B. Altersgruppe
oder Geschlecht) bezogen.

Im Zusammenhang mit der Verkehrsbeteili-
gung der Verungliickten wurden dariiber
hinaus vorliegende Modal-Split-Daten fiir
Berlin (Bezugsjahr 1998) herangezogen. Die
BezugsgroBe ,Verkehrsleistung” konnte nicht
verwendet werden, weil hierzu fiir Berlin
keine differenzierten Daten vorliegen.

Einige wichtige Begriffe werden im Glossar
auf dieser Seite nochmals 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 vielfaltigen Beziehungen zwischen
beiden Bereichen, die in Form einer Kreuz-
auswertung analysiert wurden.

Die Altersgruppen der Kinder und Senioren
wurden gegentiber der polizeilichen Ver-

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, Radverkehr, offentliche Ver-
kehrsmittel (OV) und motorisierter Indivi-
dualverkehr (MIV).

Verkehrsleistung = Die Lange des im
Verkehr zuriickgelegten Weges 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.
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kehrsopferbilanz fiir Berlin weiter unterteilt:
Bei Kindern wurden die Untergruppen der
0- bis 5-Jahrigen, 6- bis 10-Jahrigen und
11- bis 14-Jahrigen, bei Senioren die Unter-
gruppen der 65- bis 74-Jahrigen und der
Uber 74-Jahrigen unterschieden.

Zudem wurde bei den Analysen eine Diffe-
renzierung nach Geschlechtszugehdrigkeit

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

zirksebene.

Wesentliche Ergebnisse, die sich auf Basis der
Drei-Jahres-Mittelwerte fiir 2000-2002, 2003-
2005 und 2004-2006 ergeben haben, werden
im Folgenden dargestellt.

Grundlegende Trends im Hinblick auf die
Verkehrsteilnahme der Verungliickten
Die Anzahl der Verungliickten ging im be-
trachteten Zeitraum, wie die obere Grafik in
der rechten Spalte verdeutlicht, bei allen
Verkehrsteilnehmern mit Ausnahme der
Radfahrer kontinuierlich zuriick. Besonders
deutlich fielen die Riickgénge bei Autofah-
rern (minus 16 %), Mitfahrern! (minus 13 %)
und FuBgdngern (minus 11 %) aus. Bei moto-
risierten Zweiradfahrern war ein Minus von
4. 9% zu verzeichnen, wobei allerdings der
Drei-Jahres-Mittelwert von 2004-2006 ge-
geniiber 2003-2005 wieder leicht zunahm.
Ein deutlicher Riickgang ergab sich bei den
offentlichen Verkehrsmitteln, allerdings bei
sehr geringen Absolutwerten von 63 bzw. 43
Verungliickten im Mittel der betrachteten
Jahre.

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

Mot. Zweiradfahrer

Altersgruppen und Verkehrsteilnahmegruppen, analy-
siertin Form einer Kreuzauswertung, um alle relevanten
Zusammenhdnge zu berticksichtigen

Bei Radfahrern war dagegen im Vergleichs-
zeitraum ein kontinuierlicher Anstieg um
insgesamt 7 % zu beklagen.

Im Hinblick auf die Verletzungsschwere
(Grafik ganz unten) ergibt sich im mittelfristi-
gen Trend qualitativ ein dhnliches Bild. Mit
Ausnahme der FuBganger stiegen die Drei-
Jahres-Mittelwerte allerdings von 2003-2005
auf 2004-2006 wieder an.
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Entwicklung der Verungliickten (oben) und der Personen
mit schweren Verletzungen (unten) nach Art der Ver-
kehrsteilnahme im Vergleich der Drei-Jahres-Mittelwerte
fiir 2000-2002, 2003-2005 und 2004-2006



Die Verletzungsschwere blieb bei den einzel-
nen Verkehrsteilnahmegruppen im Ver-
gleichszeitraum nahezu unverandert, fiel
allerdings unterschiedlich aus: Wahrend rund
ein Viertel der verungllickten FuBgédnger
(25-26 %) schwer verletzt wurden, betrug
dieser Anteil bei motorisierten Zweiradfah-
rern 16-17 %, bei Radfahrern 11-12 %, bei
Autofahrern und Mitfahrern je 6-7 %, bei
offentlichen Verkehrsmitteln 2 %.

Im Vergleich der Anteile am Modal-Split, an
den Verungliickten und an den Personen mit
schweren Verletzungen ergeben sich folgen-
de Zusammenhange (untere Grafik):

- Der Anteil der motorisierten Zweirdder
liegt in Bezug auf die Verungliickten und
die schweren Verletzungen deutlich Gber
dem Modal-Split-Anteil und wachst mit
der Verletzungsschwere sogar weiter an.

- FuBgdnger verungliicken im Vergleich zu
ihrem Modal-Split-Anteil zwar unterdurch-
schnittlich hdufig, werden jedoch iiber-
durchschnittlich haufig schwer verletzt.
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Anteile der verschiedenen Verkehrsteilnehmergruppen im
Vergleich von Modal-Split, Verungliickten und Personen mit
schweren Verletzungen (Modal-Split-Werte fiir Berlin 1998
nach StEP Verkehr, Verungliickte/Schwerverletzte im Drei-
Jahres-Mittel)

- Die Vergleichswerte bei den Radfahrern
fallen in beiden Féllen vergleichbar hoch
und gleichzeitig deutlich hoher 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 zwar einen etwas hohe-
ren Anteil bei den Verungliickten als beim
Modal-Split auf, der Anteil der schweren
Verletzungen ist jedoch vergleichbar.

- Mit Abstand am glinstigsten schneiden die
offentlichen Verkehrsmittel ab, deren An-
teil am Modal-Split mit 27 % mehr als ein
Viertel betrdgt, wahrend die Anteile bei
Verungliickten und schweren Verletzun-
gen jeweils unter einem Prozent liegen.

Fazit: Jede dritte Person mit schweren Verlet-
zungen verungliickt als FuBganger, jede
vierte als Radfahrer, jede sechste mit einem
motorisierten Zweirad oder als Autofahrer,
jede zehnte als Mitfahrer. FuBganger und
Radfahrer stellen vor diesem Hintergrund die
beiden bedeutsamsten Risikogruppen dar.

Grundlegende Trends im Hinblick auf das

Alter der Verungliickten

Im Mittel der Jahre 2004-2006 verungliickten

im Berliner Stadtgebiet rund:

- 1.300 Kinder (0-5 Jahre),

- 570 Jugendliche (15-17 Jahre),

- 2.580 junge Erwachsene (18-24 Jahre),

- 11.000 Erwachsene mittleren Alters
(25-64 Jahre) und

- 1.280 Senioren (ab 65 Jahre).

Im Vergleich zum Mittelwert aus 2000-2002

ergaben sich damit in allen Altersgruppen

mit Ausnahme der Senioren Riickgange.

Gleichzeitig waren im Vergleich zum Mittel-

wert 2003-2005 allerdings teilweise Zunah-

men zu verzeichnen.

Diese Veranderungen miissen vor dem Hin-
tergrund des sich vollziehenden demografi-
schen Wandels betrachtet und entsprechend
relativiert werden.

Mit der BezugsgréBe ,Einwohner” wird im
Folgenden zur Bewertung der Analyseergeb-
nisse beriicksichtigt, dass sich die Anteile der
verschiedenen Altersgruppen aufgrund der
demografischen Entwicklung laufend veran-
dern. Im Trend nimmt derzeit beispielsweise
— nicht nur in Berlin, sondern bundesweit —
der Anteil der Kinder und der Erwachsenen
mittleren Alters (25-64 Jahre) ab, der Anteil
der Senioren dagegen deutlich zu. In Berlin
beispielsweise ging allein schon innerhalb

von 3 Jahren (2003-2005) der Anteil der

0- bis 14-Jahrigen von 13,1 % auf 12,2 % und
der 25- bis 64-Jahrigen von 60,1 % auf

59,3 % zuriick, wihrend der Anteil der Uber
64-Jahrigen von 15,0 % auf 16,6 % anstieg.

Bezogen auf ihren Einwohneranteil wiesen
die verschiedenen Altersgruppen, mit Aus-
nahme der Senioren, im betrachteten Zeit-
raum von bei den Verungliickten durchweg
glinstige Entwicklungstrends auf (Grafik auf
Seite 7 ganz oben). Am hdchsten fiel der
Riickgang der Mittelwerte von 2000-2002 auf
2004-2006 mit minus 17 % bei den 11- bis
14-Jahrigen aus, gefolgt von den 18- bis 24-
Jahrigen mit minus 12 %. Bei den 65- bis 74-
Jahrigen war dagegen ein Zuwachs von 7 %,
bei den Uber 74-Jahrigen von 3 % zu ver-
zeichnen.

Betrachtet man nur die aktiv am StraBenver-
kehr Beteiligten (FuBganger und Fahrer, ohne
Mitfahrer), so fielen die Riickgdnge bei den
Unter 6-Jahrigen, 6- bis 10-Jahrigen und 18-
bis 24-Jahrigen mit 19 %, 18 % und 21 %
nochmals deutlich hoher aus, wahrend die
Veranderungen in den (ibrigen Altersgrup-
pen etwa gleich blieben.

Die Grafik zu den Mitfahreranteilen bei den
Verungliickten in den einzelnen Altersgrup-
pen (Seite 7, zweite Grafik von oben) macht
deutlich, dass die 11- bis 14-Jahrigen und die
25- bis 64-Jahrigen offenbar die aktivsten
Verkehrsteilnehmer sind, der Mitfahreranteil
an den Verungliickten ist hier entsprechend
gering. In den iibrigen Altersgruppen liegt
dieser Anteil dagegen bei rund einem Viertel,
bei den Unter 6-Jahrigen sogar bei fast zwei
Dritteln.

Bei den Personen mit schweren Verletzungen
(Seite 7, dritte Grafik von oben) ergibt sich
qualitativ ein dhnliches Bild wie bezogen auf
alle Verungliickte. Allerdings liegen die Zah-
lenwerte — und damit das entsprechende
Risiko — bei den Senioren hier bereits nahe
am Durchschnitt, wahrend die Werte bei den
Unter 6-Jahrigen wiederholt deutlich unter,
diejenigen der 18- bis 24-Jahrigen deutlich
iiber Durchschnitt ausfallen.

Der Mitfahreranteil ist bezogen auf schwere
Verletzungen (Grafik Seite 7 ganz unten)
ebenfalls am héchsten bei den Unter 6-Jah-
rigen, gefolgt von den 15- bis 17-Jahrigen
und 18- bis 24-Jahrigen mit jeweils rund

20 % sowie den 65- bis 74-Jahrigen und Uber
74-Jahrigen mit je 10-11 %. De brigen
Altersgruppen liegen unter diesen Werten.
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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 einzel-
nen Séulen kennzeichnen den Anteil der aktiv als FuBganger oder Fahrer Verungliickten (,Beteiligte” ohne Mitfahrer)

Der Anteil der Personen mit schweren Verlet-
zungen an allen Verungliickten ist bei der
Altersgruppe der Uber 74-Jahrigen mit rund
36 % am hochsten, gefolgt von den Alters-
gruppen der 0- bis 5-Jdhrigen, 6- bis 10-

Jahrigen und 65- bis 74-Jahrigen mit jeweils
rund 20 %. Bei den Altersgruppen der 18- bis
24-Jahrigen und 25- bis 64-Jahrigen liegt
dieser Anteil dagegen mitrund 10-11 9% am
niedrigsten.

Fazit: Das hdchste Risiko liegt bei den jungen
Erwachsenen (18- bis 24-Jahrige), auch weil
hier ein hoher Mitfahreranteil betroffen ist.
Wenn Senioren verungliicken, werden sie
iiberproportional hdufig schwer verletzt,
insbesondere in der Altersgruppe der Uber
74-Jéhrigen.

Geschlechtspezifische Zusammenhiange
Weibliche Personen verungliicken insgesamt
betrachtet — aber auch in Bezug auf die
einzelnen Alters- und Verkehrsteilnahme-
gruppen — seltener als mannliche Personen
und werden weniger haufig schwer verletzt.
Im Folgenden die wichtigsten Relationen:

- Kinder und Jugendliche: Jungen verungli-
cken rund 1,7-mal hdufiger als Madchen
und in gleicher GréBenordnung liegt ihr
Anteil bei der schweren Verletzungen.

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

- Senioren: Manner verungliicken rund
1,7-mal haufiger als Frauen, werden aller-
dings nur geringfiigig haufiger als Frauen
(1,2-mal) schwer verletzt.

- FuBgdnger: Mdnner 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 (1,6-mal) schwer verletzt.

- Motorisierte Zweiradfahrer: Manner verun-
gliicken rund 6-mal haufiger als Frauen
und werden rund 10-mal hdufiger schwer
verletzt.

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

- Offentliche Verkehrsmittel: Hier ist die
Anzahl der Verungliickten und schwer Ver-
letzten im Verhdltnis zu den Gbrigen Arten
der Verkehrsteilnahme duBerst gering,
wobei iiberwiegend Manner verungliicken.

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 1,6-mal haufiger
als Frauen und werden 1,8-mal haufiger
schwer verletzt. Die Relationen sind dabei
leicht riickgangig, das heiBt Frauen und Mad-
chen ,holen auf”. Inwieweit dies auf Verande-
rungen bei der geschlechtsspezifischen



Verkehrsleistung oder auf Anpassungen beim
Verkehrsverhalten zurlickzufiihren ist, 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 Zeitrdume 2003-2005 und
2004-2006 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 Kinder im Grundschulalter als FuBgan-
ger am haufigsten, gefolgt von den dlteren
Kindern (11 bis 14 Jahre). Ein vergleichbares
Profil ergibt sich im Hinblick auf die schweren
Verletzungen. Hier ergibt sich fiir die Uber
74-jdhrigen ein vergleichbar hohes Risiko.

Im aktuellen Trend waren bei 6- bis 10-
jahrigen FuBgdngern deutliche Verbesserun-
gen zu verzeichnen, bei den Gbrigen Alters-
gruppen blieben die Werte weitgehend
identisch.

o Radfahrer

Als Radfahrer verungliicken dltere Kinder
(11- bis 14-Jahrige) in Relation zu ihrem
Einwohneranteil am haufigsten. An zweiter
Stelle liegen die Jugendlichen, gefolgt von
den jungen Erwachsenen. Bei den schweren
Verletzungen zeigt sich ein qualitativ dhnli-
ches Bild. Der gesamte Altersbereich von

15 bis 64 Jahren liegt hier in vergleichbarer
GroBenordnung, bei dlteren Menschen steigt
das Risiko im Hinblick auf schwere Verletzun-
genan.
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Im aktuellen Trend zeigen sich eher gering-
flugige Veranderungen. Am giinstigsten stellt
sich der Trend bei den Kindern im Grund-
schulalter dar, ungiinstige Trends ergeben
sich 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 sowohl im Kon-
text aller Verungliickten wie auch bei den
schweren Verletzungen. Wahrend der Anteil
der Jugendlichen in Bezug auf alle Verun-
gllickten nur geringfligig unter demjenigen
der Erwachsenen mittleren Alters liegt, wer-
den Erwachsene im Vergleich deutlich haufi-
ger schwer verletzt als Jugendliche.

Alarmierend wirkt im aktuellen Trend der
letzten beiden Jahre bezogen auf beide
KenngroBen — Verungliickte insgesamt wie
schwere Verletzungen — die Zunahme bei
den jungen Erwachsenen.

o Autofahrer

Junge Erwachsenen stellen bei den Autofah-
rern — wie schon bei den motorisierten Zwei-
radfahrern und im Ubrigen auch bei der
Gruppe der Mitfahrer (siehe unten) — eindeu-
tig die Hauptrisikogruppe dar. Das Risiko zu
verungllicken liegt bezogen auf den jeweili-
gen Einwohneranteil beim 1,5-fachen, das
Risiko schwer verletzt zu werden nahezu
beim Doppelten der Erwachsenen mittleren
Alters.

Im aktuellen Trend ergibt sich bei den jungen
Erwachsenen ein leichter Trend nach unten,
wahrend die Werte bei den Erwachsenen
mittleren Alters stagnierten und bei den
Senioren — auf insgesamt niedrigem Niveau
— leicht anstiegen.

o Mitfahrer

Bei der Bewertung dieser Gruppe von Ver-

kehrsteilnehmern sind grundsatzlich zwei

Aspekte zu beriicksichtigen:

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

- ImKontext 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.
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MaBgebliche Unfallursachen bei Unféllen mit Personenschaden, differenziert nach Altersgruppen und Verkehrsbeteili-

gung

Hauptrisikogruppen bei den Mitfahrern sind
die Jugendlichen und jungen Erwachsenen.

Daneben miissen auch die jungen Kinder (0-
5 Jahre) beriicksichtigt werden, weil hier der
Mitfahreranteil an den Verungliickten deut-

lich Gber 50 % liegt.

Im aktuellen Trend ergeben sich bezogen auf
die Gruppe der Mitfahrer deutlichere Ab-
nahmen bei den Kindern im Schulalter (6-14
Jahre). Bei den Jugendlichen ist die Zunahme
im Hinblick auf schwere Verletzungen auffal-
lig. Die Werte bei den tibrigen Altersgruppen
weisen demgegeniiber keine besonderen
Auffélligkeiten auf.

MaBgebliche Unfallursachen im Kontext

der Altersgruppen

MaBgebliche Unfallursachen (obere Grafik)

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” (hdufig
betrifft Letzteres das Befahren von Rad-
wegen in falscher Richtung oder von nicht
fiir 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 in Bezug auf die Unfall-
schwere die Unfallursache ,Nicht angepasste
Geschwindigkeit” insgesamt betrachtet eine
maBgebliche Rolle.

Relative Unfallrisiken im Vergleich der
einzelnen Stadtbezirke

Die Grafik auf der folgenden Seite stellt auf
Basis des Mittelwertes fiir die Jahre 2003-
2006 dar, welche Stadtbezirke im Kontext
von Altersgruppen und Verkehrsteilnahme
ein erhdhtes Risikopotenzial aufweisen. Die
Auswertung erfolgte in Relation zum Anteil
der Altersgruppen an der jeweiligen Einwoh-
nerzahl im Stadtbezirk und betrifft die Ver-
ungliickten unabhangig von der Verletzungs-
schwere.

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 unterschiedli-
cher Altersgruppen ist auch der Bezirk Char-
lottenburg-Wilmersdorf starker betroffen.
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Uberdurchschnittliche Risikopotenziale im Unfallgeschehen in den einzelnen Stadtbezirken im Zusammenhang von

Alter und Verkehrsteilnahme

Bei den Altersgruppen der (dlteren) Kinder
und Jugendlichen sind neben dem Bezirk

Mitte auch die beiden Bezirke Treptow-Ko-
penick und Pankow noch starker betroffen.

Deutlich Giber dem Durchschnitt liegen im

Hinblick auf die Verkehrsteilnahme:

- der Bezirk Mitte bei den FuBgangern,

- die Bezirke Mitte und Friedrichshain-
Kreuzberg bei erwachsenen Radfahrern,
die Bezirke Treptow-Képenick und Mar-
zahn-Hellersdorf bei Kindern und jugend-
lichen Radfahrern, der Bezirk Pankow bei
Radfahrern im Kindes- bis jungen Erwach-
senenalter,

- die Bezirke Mitte und Charlottenburg-
Wilmersdorf bei erwachsenen motorisier-
ten Zweiradfahrern sowie Neukélin und
Steglitz-Zehlendorf bei jugendlichen
Zweiradfahrern,

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

Die dargestellten Zusammenhdnge spiegeln
unterschiedliche Rahmenbedingungen
wieder, beispielsweise die Nutzungsdichte in
den jeweiligen Bezirken oder auch das Ver-
kehrsaufkommen dort insgesamt sowie nach
unterschiedlichen Reisezwecken. Hilfreich
erscheinen die Analyseergebnisse daher vor
allem im Zusammenhang mit der Frage
geeigneter Bereiche flir Schwerpunktaktio-
nen oder Pilotprojekte.

Schlussfolgerungen aus den Analysen
Grundsatzlich zeigen die Ergebnisse der
differenzierten Unfallanalysen in mittel- und
langfristiger Perspektive einen positiven

Trend. Sie entsprechen zugleich qualitativ
dem Bundestrend.

Die aktuelle Entwicklung, wie sie sich im
Vergleich der absoluten Verungliicktenzah-
len, aber auch der einwohnerbezogenen
Mittelwerte von 2003-2005 und 2004-2006
darstellt, erfordert dennoch eine weiterhin
kritische Beobachtung in den Folgejahren.
Sie unterstitzt gleichzeitig die bereits in den
Vorjahren gewonnene Erkenntnis, dass sich
die anspruchsvolle Zielsetzung des Verkehrs-
sicherheitsprogramms — ,Minus 30 %" (siehe
Seite 3) — ohne deutliche Verstarkung und
Konzentration der Aktivitdten bis zum Jahr
2010 nicht erreichen lasst.

Dabei ist allerdings auch zu berticksichtigen,
dass die MaBnahmen des Verkehrssicher-
heitsprogramms im vorliegenden Analyse-
zeitraum der Kalenderjahre 2005 und 2006

erst in Vorbereitung waren und selbst bei
einem zwischenzeitlich erzielten kurzfristigen
Einstieg in die Umsetzungsphase nur mit
Zeitverzdgerung wirken kénnen (siehe kleine
Grafik). Eine durchschnittliche Reduzierung
um 5 % jahrlich wére insofern kein angemes-
senes ZielmaB. Relevante Wirkungen sind
vielmehr realistisch erst in den Jahren 2008
bis 2010 zu erwarten.

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Rot = Wiinschenswerter und zugleich realistischer Verlauf:
Ein durchschnittlicher Riickgang der Verungliickten wére
unrealistisch, die MaBnahmen des Verkehrssicherheitspro-
gramms miissen erst zur Wirkung gelangen

Vor diesem Hintergrund machen die Analy-
seergebnisse eine kurzfristige Neubewertung
des Verkehrssicherheitsprogramms im Hin-
blick auf Ziele, Zielgruppen und MaBnahmen
nicht notwendig. Eine Schwerpunktsetzung
bei den Risikogruppen der Kinder, Jugendli-
chen und - in besonderem MaBe — bei den
jungen Erwachsenen erscheint vor dem
Hintergrund des aktuellen Trends weiterhin
unbedingt notwendig, jedoch ohne Nachlas-
sen in Bezug auf andere Risikogruppen. Bei 6-
bis 10-jahrigen Kindern betrifft dies vor allem
FuBganger, bei dlteren Kindern und Jugendli-
chen FuBganger und Radfahrer, bei jungen
Erwachsenen Radfahrer, motorisierte Zwei-
radfahrer und Pkw-Fahrer. Einen besonderen
Fokus erfordert dariiber hinaus die Gruppe
der Uiber 74-jahrigen FuBganger, weil hier
Verungliickte besonders haufig schwer ver-
letzt werden.

FuRganger Radfahrer Mot. Pkw-Fahrer
Zweiradfahrer
Kinder Jiinggre Kinder
6-10 Jahre [ (@]
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Jugendliche
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Junge Erwachsene Junge Erwachsene
18-24 Jahre o ® o ®
Mittleres Alter
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> 74 Jahre ° o
Legende: ® Hohes Risikopotenzial o Erhohtes Risikopotenzial / Prophylaxe

Risikogruppen im Zusammenhang von Alter und Verkehrsteilnahme
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Das Aktionsprogramm 2006 umfasst folgen-
de 12 MaBnahmen:

1 Entwicklung und Umsetzung eines
Gesamtkonzeptes ,Stadttempo Berlin”

2 Erprobung des Sicherheitsaudits fiir
StraBen (SAS) bei der Planung von Ver-
kehrsanlagen

3 Sonderauswertung von Verkehrsunfall-
daten zur Identifizierung von Sicher-
heitspotenzialen im Hauptverkehrsstra-
Bennetz

4 Einrichtung einer Unfallkommission

5 Entschéarfung der wichtigsten identifi-
zierten Unfallschwerpunkte

6  Einrichtung von Radverkehrsanlagen auf
Fahrbahnen

7 Anlage von FuBgangeriiberwegen

8  Entwicklung und Umsetzung von ziel-
gruppen- und themenbezogenen Ver-
kehrssicherheitskampagnen
Pilotprojekt ,Kinderstadtplan Berlin“

10  Systematische Einfiihrung von Verkehrs-
und Mobilitatserziehung in Kindertages-
statten und Schulen

11 Qualifizierung und Weiterentwicklung
der Jugendverkehrsschulen

12 Weiterentwicklung eines rdumlich und
instrumentell differenzierten Konzeptes
der Geschwindigkeitsiberwachung

Der zu diesen MaBnahmen Ende 2006 er-
reichte Umsetzungsstand wird im Folgenden
dargestellt.

Entwicklung und Umsetzung eines Ge-
samtkonzeptes ,Stadttempo Berlin”

Ziel ist ein stadtangemessenes, straBentyp-
abhdngiges und situationsbezogenes Ge-
schwindigkeitsverhalten der Verkehrsteil-
nehmer, das durch Information und Kommu-
nikation (vgl. MaBnahme 8), verdnderte
Regeln bzw. Anordnungen und verbesserte
Uberwachung (vgl. MaBnahme 12) herbeige-
fiihrt werden soll.

Auf Basis von differenzieren Voruntersu-
chungen wurden 2005 bis Anfang 2006 in
16 Abschnitten des HauptverkehrsstraBen-

Aktionsprogramm
Stand der Umsetzung und Perspektiven

netzes mit einer Gesamtlange von rund 6 km
Geschwindigkeitsbeschrankungen auf

30 km/h (ganztags) angeordnet. Damit wer-
den die Tempobeschrankungen im Haupt-
verkehrsstraBennetz wahrend der Tageszeit
von rund 3,5 % auf rund 3,8 % der Gesamt-
netzlange ausgeweitet.

Im Ubrigen liegt der groBte Teil des restlichen
Berliner StraBennetzes in Tempo 30-Zonen.
Bezogen auf das gesamte StraBennetz erhoht
sich der Anteil mit Tempobeschrankungen
(tagstiber) damit auf rund 72,4 %.

In einer Wirkungsanalyse zu den zusatzlichen
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 hatin
allen untersuchten StraBenabschnitten zu
einer Verringerung der Geschwindigkeit um
10-15 % geflhrt. Neben Larm- und Luft-
schadstoffentlastungen konnte in einigen
Fallen auch ein Riickgang der Anzahl und
Schwere der Unfdlle festgestellt werden.
Diese Effekte wurden ohne zusatzliche poli-
zeiliche Uberwachung erzielt.

Streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrdnkung auf
30 km/h zur Erhdhung der Verkehrssicherheit, Larmminde-
rung und Verbesserung der Luftqualitat

Die Mitwirkung der Polizei in Form einer
zumindest punktuellen Uberwachung kann
den Erfolg der MaBnahme noch verstarken.

1

Ergdnzende Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen zur Verringerung des nachtlichen Ver-
kehrsldarms werden 2007 umgesetzt, sind
jedoch beziiglich des Aspektes der Verkehrs-
sicherheit weniger relevant.

Erprobung des Sicherheitsaudits fiir Stra-
Ben (SAS) bei der Planung von Verkehrs-
anlagen

Bei dem Sicherheitsaudit fiir StraBen handelt
es sich um ein relativ neues Instrument zur
systematischen Uberpriifung von Entwurfs-
planungen zum Neu- und Umbau von Stra-
Ben im Hinblick auf die Verkehrssicherheit
der kiinftigen Nutzer. Ein besonderes Einsatz-
feld sind StadtstraBen, weil hier vielfaltige
Anforderungen und Anspriiche unterschied-
licher Nutzergruppen zu berlicksichtigen
sind.

Pilotaudits fiir einige ausgewahlte StraBen-
bauprojekte in Verbindung mit der Schulung
verwaltungsinterner ,Auditoren” sind fiir
2007 in Vorbereitung. Damit soll sicherge-
stellt werden, dass Verkehrssicherheit kiinftig
bei straBenraumlichen Entwurfsaufgaben
noch konsequenter als bisher Beriicksichti-
gung findet.

Sonderauswertung von Verkehrsunfall-
daten zur Identifizierung von Sicher-
heitspotenzialen im Hauptverkehrsstra-
Bennetz

Die Sonderauswertung erfolgte auf Basis
digitalisierter Unfalldaten fir das gesamte
Berliner HauptverkehrsstraBennetz. Sie wur-
de bereits unmittelbar nach Verabschiedung
des Verkehrssicherheitsprogramms durchge-
fUhrt und im dritten Verkehrssicherheitsfo-
rum Ende 2005 vorgestellt. Mit den Untersu-
chungen konnten StraBenabschnitte und
Knotenpunkte identifiziert werden, die in der
laufenden Verkehrssicherheitsarbeit eine
besondere Aufmerksamkeit erfordern.

Die Ergebnisse der Sonderauswertung flieBen
in die laufende Arbeit der Unfallkommission
(vgl. MaBnahme 4) ein. Die Sonderauswer-
tung wird inzwischen ergdnzt durch regel-



maBige, jahrliche Unfallauswertungen, auf
deren Grundlage Unfallhdufungsstellen
identifiziert werden. Rund 1.500 Unfallhdu-
fungsstellen und -linien liegen im Berliner
StraBennetz derzeit vor. Der Handlungsdruck
ist entsprechend hoch.

Einrichtung einer Unfallkommission und
Entscharfung der wichtigsten identifizier-
ten Unfallschwerpunkte

Seit ihrer férmlichen Einrichtung Ende 2005
hat die Unfallkommission bis Ende 2006
bereits neun Sitzungen durchgefiihrt und
dabei 42 Unfallhdufungsstellen bzw. -linien
bearbeitet und mit Handlungsempfehlungen
versehen. Im Kalenderjahr 2007 sind insge-
samt 10 Sitzungen vorgesehen.

Ende 2006 waren 18 MaBnahmen umgesetzt
oder befanden sich in der Umsetzung.

Die Unfallkommission verfiigt iber einen
eigenen Haushaltstitel fiir SofortmaBnahmen.

Realisierung von neuen Radverkehrsan-
lagen auf Fahrbahnen im Rahmen eines
Radverkehrsstreifenprogramms

2005/06 wurden insgesamt 28 km Radver-
kehrsanlagen neu angelegt, etwa zwei Drittel
davon als markierte Radverkehrsstreifen auf
der Fahrbahn.

Herstellung eines Radverkehrsstreifens durch Ummarkie-
rung von vorhandenen Fahrstreifen

Eine im Auftrag des Umweltbundesamtes im
Jahr 2005 durchgefiihrte Begleituntersu-
chung hat nachgewiesen, dass die umgesetz-
ten MaBnahmen 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. KapazitdtseinbuBen wurden nicht fest-
gestellt.

Bezlglich der Verkehrssicherheit hat die
Polizei in lediglich zwei Fallen Vorher-
Nachher-Untersuchungen durchgefiihrt. Die

Ergebnisse sind uneinheitlich und kénnen
daher nicht als reprdsentativ gelten.

Das Programm wird in entsprechendem
Umfang fortgesetzt.

Anlage von neuen FuBgangeriiberwegen
im Rahmen eines Zebrastreifenpro-
gramms

Seit 2001 wurden insgesamt 124 zusatzliche
FuBgdngeriiberwege (,Zebrastreifen”) einge-
richtet. Das sind durchschnittlich 20 bis 25
FuBgéngeriiberwege 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.

laufenden Umsetzungsprogramms

Seit 2002 stehen jahrlich 1 Mio. € fir diese
MaBnahmen zur Verfiigung. Sie dienen der
sichereren und komfortableren Uberquerung
von Fahrbahnen und leisten damit zugleich
einen wichtigen Beitrag zur Schulwegsiche-
rung und zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit von Senioren.

Das Programm wird 2007 ebenfalls in ent-
sprechendem Umfang fortgesetzt.

Entwicklung und Umsetzung von ziel-
gruppen- und themenbezogenen Ver-
kehrssicherheitskampagnen

Im Kontext des bereits genannten Projektes
,Stadttempo Berlin ist die Durchfiihrung
einer Verkehrssicherheitskampagne in Zu-
sammenarbeit mit den Tragern der Verkehrs-
sicherheitsarbeit vorgesehen. Vorplanungen
dazu haben begonnen und sollen 2007 so-
weit moglich abgeschlossen werden. Die
Umsetzung soll dann in den kommenden
Jahren erfolgen.

Konflikte zwischen Radfahrern und anderen
Verkehrsteilnehmern werden ab 2007 eben-
falls im Rahmen des EU-geférderten Projek-
tes SPICYCLES behandelt.
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Pilotprojekt ,Kinderstadtplan Berlin"

Die MaBnahme ,Kinderstadtplan Berlin”
basiert auf der Erkenntnis, dass Kinder in
Berlin wie in anderen Stadten iberwiegend
nicht auf dem Schulweg, sondern in ihrer
Freizeit verungliicken. Freizeitwege sind
jedoch diffus, betreffen StraBen unterschied-
licher Kategorien und unterschiedliche, dabei
wechselnde Ziele.

Statt in Schulwegpldnen als sicher definierte
Routen vorzugeben, wird daher im Kinder-
stadtplan das gesamte StraBennetz im Akti-
onsraum der Kinder im Hinblick auf die Ver-
kehrsbedeutung, die Geschwindigkeitsrege-
lungen, gesicherte Uberquerungsstellen etc.
charakterisiert. AuBerdem enthalt er alle
wichtigen Zieladressen von Kindern. Grund-
schulkinder werden an der Planausarbeitung
direkt beteiligt.

Der Start eines Pilotprojektes ist Mitte 2006
erfolgt. Ausgewahlt wurde ein Stadtgebiet im
Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg mit insge-
samt vier Grundschulen. Derzeit lduft die
Beteiligungsphase mit den Grundschulkin-
dern. Der Projektabschluss wird im Herbst
2007 erfolgen.

Der pddagogische Ansatz und die erarbeite-
ten Materialien kénnen und sollen anderen
Grundschulen als Grundlage und Anregung
flr vergleichbare Projekte dienen. Dazu wird
ein Leitfaden erarbeitet, der ebenfalls im
Herbst 2007 vorliegen soll.

Pilotprojekt zum Kinderstadtplan Berlin — Auszug aus dem
ersten grafischen Entwurf des Plans fiir Grundschulen im
Stadtteil Friedrichshain-Kreuzberg

Systematische Einfiihrung von Verkehrs-
und Mobilitatserziehung in Kindertages-
statten und Schulen

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.

Ein wichtiger Schritt ist die bessere Informa-
tionsvermittlung zwischen vorhandenen
Angeboten (z. B. Unterrichtsmaterialien) und
der Nachfrage aus den Schulen durch eine
neue Internetplattform, die im Rahmen der
Basisaktivitaten” (siehe Abschnitt 4) vorge-
sehen ist.

Qualifizierung und Weiterentwicklung
der Jugendverkehrsschulen

Als Ergebnis einer Umfrage bei den Bezirken
(den Trdgern der Jugendverkehrsschulen)
ergibt sich ein sehr differenziertes Bild unter-
schiedlicher Aktivitaten und Schwerpunkte.
Zumindest im Hinblick auf einen Teil der
Einrichtungen sind neue Impulse hinsichtlich
der Konzeption und der Erweiterung der
Tragerschaft erforderlich.

Weiterentwicklung eines raumlich und
instrumentell differenzierten Konzeptes
der Geschwindigkeitsiiberwachung

Die Kenntnis tiber Unfallhdufungsstellen (vgl.
MaBnahme 3) und der Orte im Hauptver-
kehrsstraBennetz mit den haufigsten Uber-
schreitungen der gefahrenen Geschwindig-
keit sind die Grundlage fiir das verdnderte
Konzept. Das Konzept selbst, von der Senats-
verwaltung fir Stadtentwicklung gemeinsam
mit der Berliner Polizei entwickelt, verbindet
noch konsequenter als bisher polizeiliche
Uberwachung und Information.

Die Umsetzung wurde bereits 2005 mit der

Modernisierung und Erweiterung der Uber-
wachungstechnik der Polizei begonnen. Der
Abschluss der BeschaffungsmaBnahmen ist

2007 erfolgt.

Ortsfeste Uberwachungstechnik (,Starenkés-
ten”) kommt in HauptverkehrsstraBen mit
regelmaBig festgestellter Tempo-Uberschrei-
tung und gleichzeitig zu hohen Larm- und
Luftschadstoffbelastungen zum Einsatz.

Neben den ortsfesten kommen verstarkt
auch mobile und in Kraftfahrzeugen (zivilen
Fahrzeugen und griinweiBen Polizeifahrzeu-
gen) installierte Gerdte zum Einsatz. Damit
wird — nahezu unberechenbar fiir ,Raser” —
auf HauptverkehrsstraBen und in Tempo 30-
Bereichen (Zonen, Streckenabschnitte) fir
den notwendigen Kontrollumfang gesorgt,
der mittel- und langfristig zu einer verbesser-
ten ,Tempo-Disziplin” fiihren soll.

Die Neuanschaffung weiterer mobiler Gerdte
(z.B. Video-Nachfahrsysteme) sowie bei
Bedarf auch weiterer ortsfester ,Starenkds-
ten” zum Einsatz an Unfallschwerpunkten ist
vorgesehen.

Erganzend wurde 2006 die Anschaffung von
80 Geschwindigkeitsanzeigern in der Form
von ,Dialog-Displays” in die Wege geleitet,
die an verschiedenen Standorten (vorrangig
in Tempo 30-Zonen) wechselnd zum Einsatz
kommen sollen und zu diesem Zweck den
Bezirken zur Verfiigung gestellt werden. Die
Aufstellung wird 2007 abgeschlossen. Berlin
wird damit die erste Stadt sein, die mit beab-
sichtigter ,flachendeckender” Wirkung Dia-
log-Displays einsetzt.

.Dialog-Displays” signalisieren den Verkehrs-
teilnehmern mit dem Wort , Langsam”, wenn
sie die zugelassene Geschwindigkeit tiber-
schritten haben. Korrektes Geschwindigkeits-
verhalten wird demgegeniiber mit einem
.Danke" beantwortet. Das dem Display hin-
terlegte Bild eines Kindes liefert gleichzeitig
die Begriindung fiir die geltende Geschwin-
digkeitsbeschrankung.

Dialog-Display zur Selbstkontrolle der Kraftfahrer in Ab-
schnitten mit Geschwindigkeitsheschrankung — hier mit

dem Feedback ,Danke!” fiir das angepasste Fahrverhalten,
im anderen Falle wére in roter Schrift ,Langsam!” zu lesen

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 hdufig
von Senioren genutzte Wegstrecken sowie
generell Bereiche mit viel FuBgangerverkehr.
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Aktualisierung und Fortschreibung des
Aktionsprogramms

Wesentliche MaBnahmen des Aktionspro-
gramms — das zundchst bis 2006 terminiert
war - sind damit umgesetzt oder befinden
sich in Umsetzung. Aus diesem Grund ist eine
Aktualisierung und Fortschreibung des Akti-
onsprogramms bis zum Zieljahr des Ver-
kehrssicherheitsprogramms 2010 derzeit
Gegenstand der laufenden Beratungen.

Die Ergebnisse der Beratungen, in die auch
das Verkehrssicherheitsforum eingebunden
ist, werden im ndchsten Verkehrssicherheits-
bericht dargestellt und erldutert.



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

Die Aktivitaten beziehen sich iberwiegend
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 Praventionsarbeit liegen in den Berei-
chen der Verkehrserziehung, Uberwachung,
Aufklarung und Schulung.

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

Mobilitdts- und
Verkehrserziehung i
im (Vor-)Schulbereich %~ .\
/1 Medien
einschlieflich Radfahrausbildung, [ ~ \
Schillerlotsen / Busbegleitern | [ Broschiren, Fiyer, |
und Projektangeboten Materialien etc. /

(z.B. Verkehrsgericht")

Aktionstage/-wochen

JEvents”

[Familie in Bewegung",
Kindermusical 5-Bahn,
Infostande etc.

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

GroBeren Anteil an den Basisaktivitdten
haben dariiber hinaus Schwerpunktaktionen
wie z.B. die Aktion ,Toter Winkel”, die sowohl|
unterschiedliche Altersgruppen als auch
verschiedene Arten der Verkehrsteilnahme
ansprechen.

Basisaktivitaten und Kooperation

Langjahriges Engagement fiir die Verkehrssicherheit

in Berlin

Das Spektrum wie auch die Schwerpunkte
der Berliner Basisaktivitaten entspricht im
Ubrigen weitgehend den Verkehrssicher-
heitsansdtzen, wie sie im Rahmen einer
Recherche zu ,Good Practise”-Beispielen der
Verkehrssicherheitsarbeit in Deutschland und
Europa zur Vorbereitung des Verkehrssicher-
heitsforums im Juni 2006 gefunden und
aufbereitet wurden.

Auch im Hinblick auf ,Good Practise” ist
festzustellen, dass sich die meisten Aktivitd-
ten auf die Verkehrssicherheit von Kindern im
Alter von etwa 6 bis 10 Jahren beziehen, hier
ist der Erfahrungshorizont damit am umfang-
reichsten.

Zu anderen wichtigen Zielgruppen — dlteren
Kindern (11- bis 14-Jdhrige), Jugendlichen,
jungen Erwachsenen und Senioren — finden
sich auch im nationalen und internationalen
Kontext nur wenige innovative Ansatze.

Diese Erkenntnis und andererseits die Ergeb-
nisse der differenzierten Unfallanalysen im
Kontext von unterschiedlichen Altersgruppen
und deren Verkehrsteilnahme (vgl. Seite
4-10) haben gleichwohl verdeutlicht, dass
eine Verstarkung von Aktivitaten in anderen
als den bisher reprdsentierten Bereichen
wiinschenswert wdre.

Beim Verkehrssicherheitsforum vom Juni
2006 wurde vor diesem Hintergrund der
Beschluss gefasst, in einer separaten gemein-
samen Veranstaltung eine vertiefende Dis-
kussion zu diesem Thema zu fiihren. Diese
Diskussion hat im Rahmen eines ganztdgigen
Workshops im Januar 2007 unter breiter
Beteiligung der Basisakteure stattgefunden.

Die Veranstaltung stellte einen guten Einstieg
in die inhaltliche Diskussion zur Weiterent-
wicklung der Basisaktivitaten dar. Konkret
herausgearbeitet wurden folgende Ansdtze
zur Modifizierung der bisherigen Aktivitaten:
- Gezielte Ansprache von weiterfiihrenden
bzw. berufsbildenden Schulen und auBer-
schulischen Trdgern und Einrichtungen
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der Jugendarbeit in Bezug auf Aktivitdten
zu den Zielgruppen der lteren Kinder, Ju-
gendlichen und jungen Erwachsenen,

- Ausdehnung der Aktion ,Junge Fahrer”in
Berlin auf motorisierte Zweiradfahrer, mit
gezielter Ansprache von Firmen und Bil-
dungstragern zwecks Kooperation und
verstarkter Beriicksichtigung der besonde-
ren Anforderungen des Stadtverkehrs bei
der inhaltlichen Vermittlung,

- Konsequente Einbindung von Begleitper-
sonen in die einfiihrenden Veranstaltun-
gen zum begleiteten Fahren ab 17.

Dariiber hinaus machte die Veranstaltung
jedoch auch deutlich, wie wichtig ein intensi-
vierter Erfahrungs-, Meinungs- und Informa-
tionsaustausch zwischen den Basisakteuren
ist.

Aus diesem Grund wurde vereinbart, dass
weitere Arbeitstreffen in unterschiedlichen
Konstellationen zur Bearbeitung besonderer
Fragestellungen (Wege zur Verbesserung der
Zielgruppenerreichung, Vereinbarung von
Kooperationsprojekten etc.) auf selbstorgani-
sierter Basis zwischen den Basisakteuren
stattfinden sollen.

Zur Verbesserung der Kommunikation nach
innen und auBen wurde dariiber hinaus der
Aufbau einer Internetplattform angeregt ,mit
der die laufenden wie auch neu entwickelte
Basisaktivitaten breiter publiziert und Interes-
sierten im Sinne eines ,Marktplatzes” ange-
boten werden kann. Eine erste Konzeption
flr eine solche Plattform wurde zwischen-
zeitlich erarbeitet, die Umsetzung einer
ersten Einstiegsversion ist bis Ende 2007
vorgesehen.

SchlieBlich wurde auch die Organisation einer
,Bildungsbdrse Mobilitdt / Verkehrssicherheit
Berlin” angeregt. Dieser Ansatz wird ebenfalls
derzeit weiterverfolgt.



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 2006):

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,
Do Verkehrssicherheit eine gesellschaftliche Aufgabe ist, welche die Mitarbeit moglichst vieler
%ﬂ%(lub Furopa eV, Akteure erfordert und nur durch die koordinierte und zielgerichtete Zusammenarbeit aller
ADAC Berlin-Brandenburg e.V. 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.

- Arbeitskreis der Verkehrsexperten Berlin-
Brandenburge.V. (i.G.)

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

- Bund gegen Alkohol und Drogen im Stra-
Benverkehre.V. (B.AD.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

Allgemeine Selbstverpflichtung und Aktionsfelder
Der Unterzeichnete verpflichtet sich, in seinem Verantwortungs- und Tatigkeitsbereich MaB-
nahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit umzusetzen. Aktivitdten sind beispielsweise in
folgenden Bereichen maglich:
~ 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,

- TUVRheinland Group - . Erstausbildung und Weiterbildung der StraBenverkehrsteilnehmer,
- Verband Verkehr und Logistik Berlin und Verb der Sicherheitsstandard Kraftfah hinB fand
Brandenburg (VL) erbesserung 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.

- Verkehrsclub Deutschland, Landesverband
Berlin e.V. (VCD Berlin)

Behdrden:

- Bezirksamt Lichtenberg

- Bezirksamt Neukdlln

- Bezirksamt Pankow

- Bezirksamt Treptow-Kopenick

- Senatsverwaltung fiir Bildung, Jugend
und Sport

- Senatsverwaltung fiir Inneres

- Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung

Die Charta ist fir weiteres Engagement offen,
neue Kooperationspartner und ,Mitstreiter”
sind erwlinscht und gerne gesehen.

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