VERKEHR
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Unfallstatistik — Verkehrsmittel
im Risikovergleich

Uber tragische Unfille mit dem Bus, der Bahn oder dem
Flugzeug wird in den Medien immer wieder berichtet.
Schnell steht dabei im Blickpunkt des offentlichen Inter
esses das Thema Verkehrssicherheit, vor allem die Frage
nach dem Unfallrisiko der unterschiedlichen Verkehrsmit

tel. Diese Frage ist jedoch nicht so einfach zu beantworten.
So ist das persdnliche Risiko eines Menschen, in einem Ver

kehrsmittel verletzt oder getotet zu werden, nicht nur davon
abhdngig, wie viele Unfille sich mit diesem Fahrzeug ereig

nen. Es spielt auch eine Rolle, wie hdufig und wie lange ein
Verkehrsmittel benutzt wird oder welche Strecken damit
zuriickgelegt werden.

Dervorliegende Beitrag gibt eine Ubersicht iiber die vorhan

denen Daten zu Verungliickten und Verkehrsleistungen der
einzelnen Verkehrstrdger. Dabei wird auf die Besonderhei

ten hinsichtlich der Vergleichbarkeit der Daten hingewiesen
und der Frage nachgegangen, inwieweit mit den vorhande

nen Daten eine Grundlage fiir einen Risikovergleich der Ver

kehrsmittel gegeben ist.

Vorbemerkung

Bundesweite Statistiken tiber Unfélle und Verungliickte lie
gen fiir die Bereiche Straflen-, Schienen- und Luftverkehr
vor, nicht jedoch fiir den Schiffsverkehr. Statistische Ergeb
nisse {iber Unfdlle im Schiffsverkehr auf Binnenwasserstra
Ben wurden bis 1999 vom Statistischen Bundesamt zusam
mengestellt und veroffentlicht. Danach wurde die Statistik
eingestellt. Inzwischen laufen wieder Vorbereitungen, eine
bundesweite Datenbank {iber Unfdlle sowohl auf Binnen
wasserstraBBen als auch im Seeverkehr aufzubauen. Im fol
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genden Beitrag werden Verkehrsmittel der ibrigen Verkehrs
trager StraBe, Schiene und Luft betrachtet.

Die Sicherheit eines Verkehrsmittels ldsst sich zum einen
danach bestimmen, welche Schdden in einer Periode beim
Betrieb der Fahrzeuge entstehen. Es kann aber unter Sicher
heit auch ein spezielles Transportrisiko verstanden werden,
namlich die Méglichkeit fiir die Passagiere, beim Transport
geschddigt zu werden. Wahrend beim ersten Ansatz alle
Schéaden (auch Sachschaden) inbegriffen sind — beispiels
weise auch die durch ein Fahrzeug verletzten FuBBganger —,
zielt die zweite Fragestellung nur auf die Unfallfolgen ab, die
sich auf den Reisenden beziehen. Mit dem Risiko von Rei
senden, in einem Verkehrsmittel zu Schaden zu kommen,
befasst sich dieser Beitrag. Deshalb werden fiir den Ver
kehrstrager Strafie nicht alle Transportmittel, sondern nur
der Personenkraftwagen (Pkw) als das meistgenutzte Per
sonenbeforderungsmittel im motorisierten Individualver
kehr und die Kraftomnibusse insgesamt als offentliches
Personentransportmittel einbezogen und mit anderen Ver
kehrsmitteln im Schienen- und Luftverkehr verglichen. Aus
der Zielstellung ergibt sich auch, dass in diesem Beitrag nur
Unfdlle, bei denen Menschen verletzt oder getdtet wurden,
dargestellt werden. Reine Sachschadensunfille sind hierin
nicht enthalten.

Beim Erfassen der Unfalldaten gibt es methodische Unter
schiede, insbesondere bei der Erhebung der Luftverkehrs
unfille. Deshalb wird zunichst ein Uberblick dariiber gege
ben, wie die Unfélle erfasst werden und wie die wichtigsten
Erhebungsmerkmale bei den einzelnen Verkehrstragern ab
gegrenzt werden.
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Vergleichbarkeit der
erfassten Unfallmerkmale
in den Verkehrsbereichen

Unfélle im StraBenverkehr werden von der Polizei erfasst
und die Unfallmeldungen an die Statistischen Amter der
Lander weitergeleitet, die dann die statistische Aufberei
tung durchfiihren. In der StraBenverkehrsunfallstatistik ent
halten sind alle Unfdlle, die sich infolge des Fahrverkehrs
auf dffentlichen Wegen oder Pldtzen ereignen und bei de
nen Menschen zu Schaden kommen oder Sachschaden ent
standen ist. Es werden alle Unfédlle gezdhlt, die sich auf
deutschen Strafen ereignen, unabhdngig davon, welche
Nationalitat der Unfallbeteiligte hat (Inlandsprinzip). Durch
die Abgrenzung der zu erfassenden Unfélle im Strafienver
kehrsunfallstatistikgesetz auf ,,Unfélle im Fahrverkehr” wer
den nur Verkehrsunfélle gezahlt. Wird ein Unfall durch ein
anderes Ereignis ausgelost — beispielsweise durch einen
Brand an Bord wie bei dem Busungliick auf der A 2 bei Han
noverim November 2008, bei dem 20 Menschen ums Leben
kamen —, handelt es sich demzufolge nicht um einen Ver
kehrsunfall. Auch Unfélle zwischen zu Fuf} gehenden Perso
nen oder solche beim Ein- und Aussteigen aus stehenden
Fahrzeugen werden in der Statistik nicht nachgewiesen, da
hier kein Zusammenhang zum Fahrverkehr besteht. Aus
kunftspflichtig fur die StraBenverkehrsunfallstatistik ist
die Polizei, somit sind nur die Unfélle enthalten, zu denen
die Polizei gerufen wurde. Deshalb ist von einer gewissen
Dunkelziffer, insbesondere bei Alleinunféllen oder weniger
schweren Unfdllen, auszugehen.

Bei den Verungliickten werden als Getotete alle Personen
gezdhlt, die am Unfallort oder innerhalb von 30 Tagen an
den Unfallfolgen sterben. Schwerverletzte sind alle Perso
nen, die fir mindestens 24 Stunden zur stationdren Behand
lung in einem Krankenhaus aufgenommen wurden. Alle Per
sonen mit sonstigen Verletzungen gehen als Leichtverletzte
in die Statistik ein.

Unfélle im Eisenbahn- oder StraBenbahnverkehr (hierzu ge
hort auch der Verkehr mit Stadt-, Hoch-, Schwebe- und
U-Bahnen) werden direkt vom Statistischen Bundesamt bei
den Unternehmen, die Schieneninfrastruktur des offent
lichen Verkehrs in Deutschland betreiben, erhoben. Seit der
Novellierung des Verkehrsstatistikgesetzes zum 1. Januar
2004 werden die statistisch zu erfassenden Merkmale {iber
Unfélle und Verungliickte im Eisenbahnverkehr den Defi
nitionen der StraBBenverkehrsunfallstatistik entsprechend
erfasst. Dies gilt auch fiir die Unfélle im Straenbahnver
kehr, die erst seit 2004 erhoben werden.

Durch diese Harmonisierung der Erhebungsmerkmale sind
die Ergebnisse {iber Unfdlle und Verungliickte im Stra
Ben- und Schienenverkehr vergleichbar. Allerdings lassen
sich Doppelzdhlungen dort, wo sich die Verkehrswege von
Schiene und Straf3e kreuzen, zum Beispiel an schienenglei
chen Wegilibergédngen, nicht vermeiden. Die Zusammen
stofle zwischen Straflenfahrzeugen und Schienenfahrzeu
gen werden sowohl in der Schienenverkehrsunfallstatistik
als auch in der Stralenverkehrsunfallstatistik erfasst.

1084

Unfélle in der Luftfahrt werden von der Bundesstelle fiir
Flugunfalluntersuchung in Braunschweig statistisch aufbe
reitet und veroffentlicht. Sie schlielen alle Luftfahrtunfalle
ein, die sich in Deutschland wahrend des Fluges oder des
Starts beziehungsweise der Landung ereignen. Darin ent
halten sind auch Unfdlle von Luftfahrzeugen, die das Bun
desgebiet {iberfliegen, ohne einen deutschen Flughafen
anzufliegen. Im Unterschied zur StraBen- beziehungsweise
Schienenverkehrsunfallstatistik werden in diese Statistik
nicht nur die Verkehrsunfille, sondern auch Unfélle beim
Ein- und Aussteigen in das Flugzeug oder durch sonstige
Ereignisse, wie beispielsweise Verletzte durch herabfal
lende Gepackstiicke, einbezogen. Dadurch sind die Unfall
ergebnisse mit denen des Straf’en- und Schienenverkehrs
nicht voll vergleichbar, das heif}t die hier aufgezeigten Er
gebnisse sind etwas {iberhoht.

Auch die Definition der Verletzten unterscheidet sich: Als
schwere Verletzungen gelten bei Luftverkehrsunfallen sol
che, die einen Krankenhausaufenthalt von mindestens zwei
Tagen innerhalb einer Woche nach dem Unfallereignis erfor
dern oder Verletzungen wie bestimmte Knochenbriiche,
Risswunden, Verbrennungen und so weiter. Wegen dieser
abweichenden Definition der Schwerverletzten sind auch
die Leichtverletzten inhaltlich anders abgegrenzt. Auch ist
bei den Leichtverletzten von einer gewissen Untererfassung
auszugehen. Anders als bei der Straenverkehrsunfallsta
tistik, bei der als ,,verletzt“ alle Verletzungen in die Statis
tik eingehen, werden bei den Unféllen in der Luftfahrt sehr
leichte Verletzungen statistisch nicht erfasst.

Unfallergebnisse der
verschiedenen Verkehrsmittel

Tabelle 1 enthalt die im Wesentlichen vergleichbaren Zah
len der Verungliickten in den einzelnen Verkehrsbereichen.
Gemaf3 der Intention dieses Beitrags werden bei den Bus
sen, Eisen- und Straflenbahnen nur die verungliickten Fahr
gdste dargestellt. Bei den Personenkraftwagen sind bei den
Verungliickten alle Pkw-Insassen einbezogen, da hier mit
Ausnahme der Taxis in der Regel keine gewerbliche Perso
nenbeforderung stattfindet. Hier ist der Fahrer zugleich ,,Rei
sender”. Die Ergebnisse tiber die Verungliickten in der Luft
fahrt werden in zwei Gruppen unterteilt: In der ersten Spalte
werden die Verungliickten in der Luftfahrt in Deutschland
insgesamt ausgewiesen. Hierin enthalten sind auch ver
letzte oder getotete Crew-Mitglieder, da diese in den Verof
fentlichungen der Bundesstelle fiir Flugunfalluntersuchung
nicht separat ausgewiesen werden. In der zweiten Spalte
werden nur bei Unféllen in Flugzeugen mit einem Startge
wicht tiber 5,7 Tonnen, die vorwiegend gewerblich betrieben
werden, Verungliickte ausgewiesen. In Flugzeugen dieser
Grofenordnung werden nahezu alle Passagiere im gewerb
lichen Luftverkehr befordert. Damit die Ergebnisse tiber die
Verungliickten und Getéteten in diesen Grof¥flugzeugen mit
denen der anderen o6ffentlichen Verkehrsmittel verglichen
werden konnen, wurden fiir diesen Beitrag von der Bun
desstelle fiir Flugunfalluntersuchung in Braunschweig Zah
len zur Verfiigung gestellt, welche es ermoglichen, die Ver
ungliickten ohne die Crew-Mitglieder darzustellen.
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Tabelle 1: Verungliickte bei Unféllen mit Personenschaden
nach Verkehrsmitteln

Luftfahrt
Jahr Pelr(srgpten Kraft Eisen StraBRen -
omnibus | bahn!) | bahn?) ins Flug-
wagen gesamtd) | zeug“)
Verungliickte Pkw-Insassen/Fahrgdste/Passagiere
2005 250114 4805 297 951 132 3
2006 240821 4938 225 755 169 11
2007 244377 4818 195 581 187 57
2008 227123 4616 159 528 151 12
2009 223508 4792 200 531 149 19
GetGtete Pkw-Insassen/Fahrgédste/Passagiere
2005 2833 6 7 7 32 1
2006 2683 12 2 3 44 0
2007 2625 19 3 2 30 0
2008 2368 9 1 1 47 0
2009 2110 9 3 0 40 0
Verletzte Pkw-Insassen/Fahrgéste/Passagiere

2005 247281 4799 290 944 100 2
2006 238138 4926 223 752 125 11
2007 241752 4799 192 579 157 57
2008 224755 4607 158 527 104 12
2009 221398 4783 197 531 109 19

1) EinschlieBlich S-Bahnen. — 2) Einschlielich Stadt-, Hoch-, Schwebe- und
U-Bahnen. — 3) Angaben fiir die Luftfahrt insgesamt enthalten auch verun
gliickte Crew-Mitglieder. — 4) Startgewicht Uiber 5,7 Tonnen.

Ein Vergleich der absoluten Zahlen fiir die einzelnen Ver
kehrsmittel zeigt, dass sich im Laufe eines Jahres die meis
ten Unfélle, bei denen Personen get6tet oder verletzt wur
den, mit Personenkraftwagen ereignen. Demgegeniiber sind
die Unfallzahlen der tibrigen Verkehrsmittel relativ niedrig.
Die wenigsten Unfalle und Verungliickten werden in der Luft
fahrt gezdhlt. Dass Flugunfédlle aber meist besonders tragi
sche Unfallfolgen haben, zeigt sich daran, dass hierbei
mehr Personen tédlich verletzt werden als bei den Unfal
len von offentlichen Verkehrsmitteln auf der Schiene oder
der StraBe. Betrachtet man nur die Gettteten in den Grof3
flugzeugen, in denen die meisten Personen im Luftverkehr
beférdert werden, so ist festzustellen, dass nurim Jahr 2005
ein toter Passagier zu beklagen war; in den Jahren danach
wurde kein Passagier mehr tédlich verletzt. Umgekehrt ist
daraus zu schlieflen, dass die meisten Unfdlle und Verun
gliickten mit relativ kleinen Flugzeugen unter 5,7 Tonnen
Startgewicht sowie mit Hubschraubern, Reisemotorseglern,
Segelflugzeugen, Freiballonen und sonstigen Luftfahrzeu
gen passieren.

Bezugsgrofien fiir einen
Unfallrisikovergleich

Die Gegeniiberstellung der absoluten Zahlen tiber Unfille
und verungliickte Personen reicht nicht aus, um Aussagen
zum Unfallrisiko der einzelnen Verkehrsmittel treffen zu
konnen. Erst das Verhaltnis von Unfallen und Verungliickten
zu einer gemeinsamen Basiszahl (Hdufigkeit der Nutzung)
kann Aufschluss {iber das Risiko geben.

Mogliche Grofien, um die Nutzung eines Fahrzeuges zu mes
sen, sind der Fahrzeugbestand, die Zahl der in diesem Fahr

zeug zugebrachten Stunden, die Zahl der damit beférderten
Personen oder die Strecken, die damit zuriickgelegt wurden.
Eine weitere Grof3e zur Relativierung von Unfallzahlen, die
sehr hdufig verwendet wird, ist die Bevilkerungszahl. Diese
ist als Bezugsgrofle dann geeignet, wenn Gebietseinheiten
oder Bevolkerungsgruppen miteinander verglichen werden
sollen. Fiir einen Vergleich der Verkehrsmittel ist die Bevol
kerungszahl nicht geeignet.

Der Fahrzeugbestand als Mafzahl fiir das Risiko eines Ver
kehrsmittels wird in den Veroffentlichungen der StraRenver
kehrsunfallstatistik verwendet, um das Verungliickungsrisiko
von motorisierten Zweirddern mit dem der Personenkraft
wagen zu vergleichen. Das ist moglich, weil es sich hierbei
um ,,verwandte“ Fahrzeuge handelt, was die Fahrzeugbe
setzung anbelangt. Pkw sind durchschnittlich mit knapp 1,5
Personen?) besetzt, bei den Motorzweirddern liegt der Wert
etwas niedriger, etwa bei 1,1. Busse, Eisenbahnen, Stra
Benbahnen und Flugzeuge sind dagegen Massentransport
mittel, die eine wesentlich hohere Transportkapazitdt besit
zen und deshalb auch einen wesentlich geringeren Bestand
aufweisen. Bei Flugzeugen kommt noch hinzu, dass diese
sehr stark im internationalen Verkehr eingesetzt werden
und somit sicherlich ein gré3erer Teil der Personenbeforde
rung in Deutschland von auslandischen Flugzeugen getatigt
wird, als dies bei den anderen Fahrzeugen der Fall ist. Somit
ist es nicht adaquat, die Unfalle/Verungliickten im Flugver
kehr dem Bestand an deutschen Luftfahrzeugen gegeniiber
zustellen. Aus diesen Griinden wird in diesem Beitrag auf
die MessgrofRe ,,Bestand“ zur Berechnung von Risikokenn
ziffern verzichtet.

Uber die Zahl der Stunden (Verkehrsanwesenheitszeit) als
MessgroBe fiir das Unfallrisiko der Verkehrstrager liegen
Angaben jeweils nur fiir den motorisierten Individualverkehr
und den Offentlichen Personenverkehr insgesamt, nicht je
doch getrennt nach den einzelnen Verkehrsmitteln vor.

Die Haufigkeit der Nutzung eines Verkehrsmittels kann auch
liberdie Zahl derFahrten/Fliige gemessen werden. Dies wére
besonders im Bereich der Luftfahrt eine geeignete Bezugs

grofle, da Starts beziehungsweise Landungen seit jeher als
die gefédhrlichste Phase eines Fluges gelten. Fiir Busse, Bah

nen und Pkw sind jedoch keine offiziellen Angaben zur Zahl
der Fahrten vorhanden, deshalb wird diese Messgrofie fiir
die folgenden Vergleiche nicht einbezogen.

Eine weitere Bezugsgrofle, um Risikokennziffern zu bilden,
ist die Zahl der Personen, die mit den jeweiligen Verkehrs
mitteln befordert werden. Diese Zahl wird fiir Pkw vom Deut
schen Institut fiir Wirtschaftsforschung e.V. (DIW Berlin)?)
geschatzt und fir die tibrigen hier betrachteten Verkehrs
mittel von den statistischen Amtern erhoben. In der Luft
verkehrsstatistik werden nur die im gewerblichen Verkehr
beférderten Personen auf allen Flughdfen erfasst. Statis
tisch nicht erfasst werden die transportierten Personen im
privaten Luftverkehr.

1) Siehe infas Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH und Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. V. — Institut fiir Verkehrsforschung: ,Mobilitt in Deutschland 2008, Bonn

und Berlin 2010, Seite 90.

2) Siehe Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Herausgeber): ,Verkehr in Zahlen, Tabelle B2.
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Fiir streckenbezogene Verkehrsleistungen zur Relativierung
der Unfallzahlen stehen sowohl Angaben iiber die Fahr
leistungen als auch tber die Personenkilometer zur Verfii
gung. Die vorhandenen Angaben zu den Fahrleistungen von
Personenkraftwagen und Bussen beziehen sich auf die in
Deutschland zugelassenen Fahrzeuge und ihre Fahrleistun
gen einschlieflich der im Ausland zuriickgelegten Strecken
(Inlanderkonzept). Die Fahrleistungen des Schienen- und
Luftverkehrs beziehen sich auf die mit in- und auslandi
schen Fahrzeugen im Inland gefahrenen beziehungsweise
geflogenen Kilometer (Inlandskonzept). Letzteres entspricht
dem Erhebungskonzept der Unfélle und Verungliickten, die
hier gegeniibergestellt werden. Die vorliegenden Fahrleis
tungen von Personenkraftwagen und Bussen kdnnen den
noch fiir die Berechnung von fahrleistungsbezogenen Risi
kokennziffern zugrunde gelegt werden, da lblicherweise
davon ausgegangen wird, dass die Fahrleistungen nach
dem Inlanderkonzept in etwa denen nach dem Inlandskon
zept entsprechen. Die Zahl der geflogenen Kilometer ermit
telt das Statistische Bundesamt, jedoch nur fiir den gewerb
lichen Verkehr auf den 27 ausgewahlten Flughafen (ab 2010
sind es 26). In diesen Zahlen nicht enthalten sind die Uber
flige tiber Deutschland, der gewerbliche Verkehr auf sonsti
gen Flughdfen sowie der nichtgewerbliche Verkehr.

Personenkilometer (Pkm) sind die gingigste Einheit zur Be
rechnung der Verkehrsleistung bei der Personenbeférde
rung. Es sind die zuriickgelegten Kilometer multipliziert mit
der Zahl der Reisenden. Angaben zu Personenkilometern
liegen grundsatzlich fiir alle genannten Verkehrsmittel vor.
Fiir die Angaben zu den Personenkilometern im Luftverkehr
gelten die unter dem Abschnitt Fahrleistungen beschriebe
nen Einschrankungen.

Kennziffern fiir das Unfallrisiko

Wie die vorstehenden Ausfiihrungen gezeigt haben, sind
die verfligbaren Daten insbesondere fiir die Verkehrsleis
tungen im Luftverkehr unvollstdndig, spiegeln also nicht
den Gesamtverkehr wider. Durch die Zielsetzung dieses Bei
trags, das Fahrgastrisiko der unterschiedlichen Verkehrsmit
tel zu vergleichen, kdnnen aber gewisse Annahmen getrof
fen werden, die einen Vergleich mit der Luftfahrt — wenn
auch nur eingeschrankt — ermoéglichen.

Gemafl den Ergebnissen der Luftverkehrsstatistik wurden
fast alle (99,7 %) der 159,5 Millionen beforderten Personen

im gewerblichen Luftverkehr im Jahr 2009 in Flugzeugen
mit einem Startgewicht iiber 5,7 Tonnen geflogen. 99,6 %
des genannten Passagieraufkommens wurde auf den aus
gewdhlten Flughdfen befordert. Da weiterhin angenommen
werden kann, dass im nichtgewerblichen Luftverkehr im
Vergleich zum gewerblichen Verkehr nur in sehr geringem
Mafle Personenbeforderung stattfindet, werden fiir die ver
gleichende Darstellung von Risikokennziffern der genann
ten Transportmittel fiir die Luftfahrt folgende Daten her
angezogen: Fiir die Unfélle und Verungliickten werden nur
die Ergebnisse der Flugzeuge mit einem Startgewicht tiber
5,7 Tonnen beriicksichtigt. Fiir die Verkehrsleistungen wer
den die im Statistischen Bundesamt vorliegenden Anga
ben fiir den gewerblichen Verkehr verwendet. Die somit zu
berechnenden Kennziffern diirften insgesamt besser geeig
net sein, das Reiserisiko im Flugzeug mit dem in anderen
Verkehrsmitteln zu vergleichen, wenngleich immer noch
eine gewisse Untererfassung, insbesondere bei den Ver
kehrsleistungen (durch die Nichterfassung der Uberfliige),
besteht.

Einzelne tragische Unfdlle, wie das Zugungliick von Eschede
im Jahr 1998 oder der Zusammenstof} von zwei Flugzeugen
liber dem Bodensee im Jahr 2002 mit vielen Todesopfern
fuhren dazu, dass das Todesrisiko fiir diese Verkehrsmittel
im jeweiligen Jahr sprunghaft ansteigt und dann im néachs
ten Jahr wieder rapide abfallt. Um zu vermeiden, dass sol
che , AusreiBer in den Jahresergebnissen das Unfallrisiko
zu stark beeinflussen, werden fiir die Berechnung der fol
genden Risikokennziffern sowohl fiir die Unfalldaten als
auch fiir die Verkehrsleistungen Mittelwerte aus den Ergeb
nissen der Jahre 2005 bis 2009 verwendet.

Aus den Ergebnissen zu den Unfallzahlen und Verkehrsleis
tungen kdnnen verschiedene Verhdltniszahlen gebildet wer
den, die je nach Betrachtungsweise zu unterschiedlichen
Aussagen fiihren kénnen.

So kann beispielsweise die hdufiger gestellte Frage, nach
wie vielen Kilometern im Durchschnitt ein Fahrzeug in einen
Unfall mit Personenschaden verwickelt wurde, folgender
mafien beantwortet werden: Im Durchschnitt der Jahre 2005
bis 2009 war eine Straenbahn nach rund 225000 Kilome
tern, ein Kraftomnibus nach rund 616 000 Kilometern in ei
nen Unfall mit Personenschaden involviert. Ein Eisenbahn
zugwarin derselben Zeit nach 1,31 Millionen Zugkilometern
an einem Unfall mit Personenschaden beteiligt. Ein Pkw-
Fahrer war im Durchschnitt alle 1,46 Millionen Kilometer
in einen Personenschadensunfall involviert. Luftfahrzeuge

Tabelle 2: Beteiligte und Verungliickte bei Unfdllen mit Personenschaden, Fahrleistungen, beférderte Personen
und Personenkilometer nach Verkehrsmitteln
Durchschnitt der Jahre 2005 bis 2009

Gegenstand der Nachweisung Einheit kPersonen- Kraftomnibus Eisenbahn?) Straenbahn?) Flugzeug?)
raftwagen

Beteiligte .......c.ooeiiiiiiiiiiiiin Anzahl 400562 5450 599 1316 6
Verungliickte Fahrgdste/Insassen

Getdtete .....ovviiiiiiiiiiii.n Anzahl 2524 11 3 3 0

Verletzte .....oovivviniiiiiiinnn. Anzahl 234665 4783 212 667 20
Fahrleistung .......ocovviiiiiiiiann, Mrd. km 584,8 3,4 0,8 0,3 0,6
Beforderte Personen ................. Mill. 54293 5570 2249 3573 139
Personenkilometer ................... Mrd. 860,0 64,9 798 15,9 57,2

1) EinschlieBlich S-Bahnen. — 2) EinschlieBlich Stadt-, Hoch-, Schwebe- und U-Bahnen. - 3) Startgewicht iiber 5,7 Tonnen.
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legten nach den hier vorliegenden Ergebnissen rund 113
Millionen Flugkilometer tiber Deutschland zuriick, ehe sie
einen Unfall hatten. Der tatsdchliche Wert fiir die Luftfahrt
wadre sogar noch hoher, konnten die insgesamt erbrachten
Verkehrsleistungen einbezogen werden. Dies gilt auch fiir
die folgenden Risikokennziffern. Zu den genannten Zahlen
der Unfallbeteiligung ist anzumerken, dass sich diese auf
alle Unfélle mit Personenschaden beziehen, das heif3t auch
auf solche, bei denen andere Personen auf3er den Fahrgas
ten zu Schaden kamen. Die vergleichsweise hdufige Betei
ligung von StraBenbahnen an Unfédllen mit Personenscha
den hdngt auch damit zusammen, dass diese {iberwiegend
innerorts fahren, wo das Unfallrisiko insgesamt hoher ist als
auf AuBderortsstrafien.

Wird mit den Fahrleistungen eine andere Kennziffer gebil
det, ndmlich die Verungliicktenrate der Fahrgéaste, das heifdt
die Zahl der Verungliickten bezogen auf die Kilometerleis
tungen, so ergibt sich eine analoge Reihenfolge. Im Durch
schnitt der Jahre 2005 bis 2009 verungliickten 2255 Stra
Benbahnfahrgédste je eine Milliarde Fahrzeugkilometer. Bei
den Bussen waren es durchschnittlich 1427, bei der Eisen
bahn 274 Verungliickte je 1 Milliarde Fahrzeugkilometer.
In Personenkraftwagen kamen 406 Insassen je 1 Milliarde
Fahrzeugkilometer zu Schaden. Der relativ niedrige Wert ist
bedingt durch die zugrundeliegende Messgrofie. Den nied
rigsten Wert hat allerdings auch hier die Luftfahrt mit 32 Ver
ungliickten je 1 Milliarde Flugkilometer.

Schaubild 1
Verungliickte im Durchschnitt der Jahre 2005 bis 2009
nach Verkehrsmitteln
je 1 Milliarde Personenkilometer
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Bezieht man statt der Zahl der Verungliickten die der Getote
ten auf die Fahrleistungen der jeweiligen Verkehrsmittel, so
verdandert sich das Bild: Das hochste fahrleistungsbezogene
Totungsrisiko hatte im Durchschnitt zwar wieder die Strafien
bahn mit 8,8 Personen je eine Milliarde Fahrzeugkilometer.
Das zweithdchste Risiko hatten mit dieser Kennziffer aber
die Personenkraftwagen mit einem Wert von 4,3. Im Zug ver
loren durchschnittlich 4,1, im Bus 3,3 Reisende je eine Milli
arde Fahrzeugkilometer ihr Leben. Bei den Flugpassagieren
waren es durchschnittlich 0,3 Personen. Insgesamt ste
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hen bei dieser Risikokennziffer, die sich auf Fahrleistungen
bezieht, die Verkehrstrager mit einem hohen Fahrzeugbe
stand und demzufolge hoheren Fahrleistungen tendenziell
besser da als Verkehrsmittel mit niedrigerem Fahrzeugbe
stand, aber vielleicht hoherer Anzahl an Sitzpldtzen.

Stellt man der Zahl der Verungliickten die Zahl der befor
derten Personen als Bezugszahl fiir die Risikoberechnung
gegeniiber, so zeigt sich, dass die Eisenbahn mit 9,6 ver
ungliickten Fahrgdsten je 100 Millionen beférderter Perso
nen die wenigsten Verungliickten im Durchschnitt der Jahre
2005 bis 2009 zu verzeichnen hatte. Den zweitniedrigsten
Wert hatte die Luftfahrt mit 14,9 Verungliickten je 100 Milli
onen Fahrgaste, gefolgt von der Stralenbahn mit 18,8 Ver
ungliickten. Wesentlich mehr Verungliickte bezogen auf je
100 Millionen beforderte Personen errechnen sich bei den
Bussen mit einem Wert von 86. Das hochste Risiko aber hat
ten die Personenkraftwagen mit 437 Verungliickten. Wer
den nur die Getoteten auf die Zahl der beférderten Perso
nen bezogen, so ist das Todesrisiko in der Straenbahn am
niedrigsten (0,07 Getdtete je 100 Millionen Fahrgdste), am
zweitniedrigsten in der Eisenbahn und in der Luftfahrt mit
einem Wert von jeweils 0,14, danach kommt der Bus mit
einem Wert von 0,20. Gemessen an der Zahl der beférder
ten Personen ist nicht nur das Risiko, in einem Pkw zu ver
ungliicken, sondern auch das, in einem Pkw zu sterben, am
hochsten (4,65). Wird diese Bezugsgrofie angewendet, sind
Verkehrstrager mit hohen Personenbeférderungszahlen im
Vorteil. Dies wird am Beispiel der Luftfahrt offensichtlich:
Obwohl in der gewerblichen Luftfahrt von 2005 bis 2009
nur ein Toter zu beklagen war, haben Flugzeuge im gewerb
lichen Personenverkehr — bedingt durch die im Vergleich zur
Bahn niedrigere Zahl an beforderten Personen — das gleiche
Totungsrisiko wie die Bahn, fiir die in diesem Zeitraum ins
gesamt 16 getotete Fahrgdste gezahlt wurden.

Die letzte Risikokennziffer, die hier gebildet werden soll, hat

im Nenner die Personenkilometer, also eine Kombination
aus Fahrleistungen und beférderten Personen. Werden die

Schaubild 2

Getotete im Durchschnitt der Jahre 2005 bis 2009
nach Verkehrsmitteln
je 1 Milliarde Personenkilometer
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verungliickten beziehungsweise ums Leben gekommenen
Insassen/Fahrgéste zu den gefahrenen Personenkilometern
in Beziehung gesetzt, ergibt sich beim Vergleich der Ver
kehrsmittel sowohl fiir das Verungliickungsrisiko als auch
fiir das Todesrisiko die gleiche Reihenfolge. Am besten
schneidet jeweils das Flugzeug mit einem Totungsrisiko von
0,003 Getdteten (0,3 Verungliickten) je eine Milliarde Perso
nenkilometer ab. Bei Eisenbahnfahrten liegt das Risiko im
Schnitt bei 0,04 Getoteten oder 2,7 Verungliickten je eine
Milliarde Personenkilometer. Fiir die Fahrt in Straenbah
nen errechnet sich bei den Getoteten ein Wert von 0,16, bei
den Verungliickten einervon 42,3. In Bussen verungliickten
je eine Milliarde Personenkilometer 73,9 Fahrgdste, davon
0,17 todlich. Am hochsten waren erneut die Werte fiir die
Personenkraftwagen. Je zuriickgelegten Personenkilome
ter ist das Risiko, im Auto todlich zu verungliicken, 16-mal
hoher als im Bus, 17-mal hoher als in der Strafenbahn,
72-mal hoher als in der Eisenbahn und 839-mal hoher als
im Flugzeug.

Zusammenfassung

Um das Unfallrisiko unterschiedlicher Verkehrsmittel gegen
tiberstellen zu konnen, sollten idealerweise sowohl die Un
falldaten als auch die ins Verhiltnis zu setzenden Messgro
Ben vergleichbar sein. Dieser Beitrag hat gezeigt, dass dies
nur bedingt der Fall ist. Durch die unterschiedliche Abgren
zung der Erhebungsinhalte sowohl fiir die Unfille als auch
fiir die Verletzten sind die Ergebnisse fiir die Luftfahrt mit
denen der anderen Verkehrstrager nicht voll vergleichbar.
Auch haben die verschiedenen Beispiele der berechneten
Risikokennziffern gezeigt, dass diese je nach Art der Mess
grofBe zu unterschiedlichen Aussagen fiihren kénnen.

Durch die hier getroffenen Annahmen, insbesondere fiir die
Luftfahrt, und die Beschrdankung auf ein spezielles Transport

risiko war es aber moglich, in etwa vergleichbare Maf3zah

len zu bilden, die zumindest folgende Aussagen fiir die hier
ausgewdhlten Verkehrsmittel im Vergleich zulassen:

Der Personenkilometer ist als Messgrofle zur Relativierung
des Unfallgeschehens unterschiedlicher Verkehrsmittel am
besten geeignet. Durch die im Personenkilometer enthal
tene Kombination der Verkehrsleistungen ,,gefahrene Kilo
meter* und ,,Anzahl der beférderten Personen“ werden
die Verzerrungen, die sich beim Benutzen nur einer dieser
MessgroBen ergeben wiirden, kompensiert.

Das Risiko, bei einem Verkehrsunfall tédlich zu verungli
cken, ist mit Personenkraftwagen gréfier als mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln. Hauptgriinde hierfiir diirften die umfang
reicheren Sicherheitsvorkehrungen in 6ffentlichen Verkehrs
mitteln und ein groBerer Ausschluss von menschlichem Ver
sagen sein.

Die Angst vor dem Fliegen ist mit dem Unfallrisiko nicht zu
begriinden. Dennoch diirfte das Fliegen nicht immer eine
Alternative zum Auto beziehungsweise zu den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln auf der Schiene oder der Strafie darstel
len. 1l

1088

Statistisches Bundesamt ® Wirtschaft und Statistik 12/2010



wissen.nutzen.

Auszug aus Wirtschaft und Statistik

© Statistisches Bundesamt, Wiesbaden 2011
Vervielfaltigung und Verbreitung, auch auszugsweise, mit Quellenangabe gestattet.

Herausgeber: Statistisches Bundesamt, Wiesbaden

Schriftleitung: Roderich Egeler
Prasident des Statistischen Bundesamtes
Verantwortlich fiir den Inhalt:
Brigitte Reimann,
65180 Wiesbaden
Telefon: +49(0)611/752086

Internet: www.destatis.de
lhr Kontakt zu uns: www.destatis.de/kontakt

Statistischer Informationsservice
Telefon: +49(0)611/752405
Telefax: +49(0)611/753330

Vertriebspartner: HGV Hanseatische Gesellschaft fiir Verlagsservice mbH
Servicecenter Fachverlage
Postfach 1164
D-72125 Kusterdingen
Telefon: +49(0)7071/935350
Telefax: +49(0)7071/935335
destatis@s-f-g.com

www.destatis.de/publikationen

Erscheinungsfolge: monatlich



	Unfallstatistik – Verkehrsmittel im Risikovergleich
	Vorbemerkung
	Vergleichbarkeit der erfassten Unfallmerkmale in den Verkehrsbereichen
	Unfallergebnisse der verschiedenen Verkehrsmittel
	Bezugsgrößen für einen Unfallrisikovergleich
	Kennziffern für das Unfallrisiko
	Zusammenfassung

	Copyright

