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Verkehrsunfälle gesamt 2,64 mio

Unfälle m. Sach.schaden 2,33 mio

Unfälle m. Pers.schaden 308 TSD

Getötete 3275

Schwerverletzte 68 000

Leichtverletzte 328 000

Verkehrsunfälle Deutschland  2018

Letzten

3 Jahre

nahezu

konstant
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3275
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Vision   Zero !
Wie können

Wir dieses

Ziel erreichen 

?

Keine Getöteten 

und keine 

Schwerstverletzten
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verletzte Personen bei Verkehrsunfällen mit Personenschaden

amtliche Verletzungsschwere
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amtliche Definition mit MAIS 3+ als Schwerst verletzt

a

21 % der Schwerverletzten

GIDAS

Abbreviated Injury Scale AIS

Leicht  AIS 1

Mäßig schwer AIS 2

Schwer  AIS 3

Schwerst AIS 4

Kritisch AIS 5

Kein Überleben AIS 6

Amtlich destatis 2017, n= 393 340 

GIDAS 2010-2014, n= 9848
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Verkehrsunfälle ereignen sich 

häufig als Folge von Konfliktsituationen



Medizinische Hochschule Hannover

VerkehrsUnfallForschung

GIDAS German In-Depth Accident StudyAnprallgeschwindigkeit des Kollisionsgegner (Fußgänger)
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Anprallgeschwindigkeit Kollisionsgegner [km/h]

Fußgänger (n=2.332) unverletzt (n=44)

MAIS 1,2 (n=2.043) MAIS 3+ (n=245)

unverletzt MAIS 1,2 MAIS 3+

Minimum 0 km/h 0 km/h 0 km/h

Mittelwert 15,6 km/h 20,8 km/h 35,9 km/h

Maximum 55 km/h 105 km/h 130 km/h

St.abw. 8,6 km/h 14,9 km/h 23,4 km/h

GIDAS

20 % >  50 km/h
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Radfahrer (n=5.788) unverletzt (n=253)

MAIS 1,2 (n=5.314) MAIS 3+ (n=221)

unverletzt MAIS 1,2 MAIS 3+

Minimum 0 km/h 0 km/h 0 km/h

Mittelwert 14,2 km/h 16,0 km/h 28,3 km/h

Maximum 64 km/h 107 km/h 94 km/h

St.abw. 8,8 km/h 12,6 km/h 20,4 km/h

15 % >  50 km/h
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GESCHWINDIGKEITSEINFLUSS  

bei Fußgänger-Kollisionen

Verletzungswahrscheinli

chkeit

GIDAS

60 km/h

90 km/h
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26,3% 14,5% 11,5% 7,4% 6,2% 6,0%
Objekt vorn Objekt links Pkw vorn Lkw vorn Pkw rechts Überschlag

n=208 Pkw, Insassen MAIS 3+

Koll.partner

Anpr.stelle

häufigste Kollisionsarten folgenschwerste 

Kollision - unterschieden nach Kontrahent und Anprallstelle am Pkw



Medizinische Hochschule Hannover

VerkehrsUnfallForschung

GIDAS German In-Depth Accident Study

Beispiel Primärkollision Objekt vorn

Sekundärkollision Objekt vorn

Tertiärkollision Objekt seitlich links (0-632)

1

Primärkollision 

Leitpfahl
Sekundärkollision 

Baum
Tertiärkollision 

Baum



Medizinische Hochschule Hannover

VerkehrsUnfallForschung

GIDAS German In-Depth Accident Study

1

Primärkollision 

Leitpfahl

vk 130, Δv 0-5 km/h

Sekundärkollision 

Baum 

vk 65, Δv 10 - 15 km/h

v0 128 km/h

Tertiärkollision 

Baum

vk 48, Δv 35 km/h

Beispiel Primärkollision Objekt vorn

Sekundärkollision Objekt vorn

Tertiärkollision Objekt seitlich links (0-632)
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1

Verletzungen Fahrerin:

weiblich, 40 Jahre, Gurt, Airbag

Fraktur Schädel li (AIS 2)

SHT (AIS 2)

Thorax-Trauma (AIS 3)

Claviculafrakt. li (AIS 2)

UA-Fraktur li kompl. (AIS 2)

MAIS 3

Beispiel Primärkollision Objekt vorn

Sekundärkollision Objekt vorn

Tertiärkollision Objekt seitlich links (0-632)
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Beispiel Primärkollision Objekt vorn

Sekundärkollision Objekt vorn

Tertiärkollision Objekt seitlich links (0-632)

Vermeidbar bei Wahl der Fahrgeschwindigkeit  < V zul
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Technische Universität  Dresden

2000

Unfälle

jährlich

1000 Unfälle 1000 Unfälle

Erhebungen am Unfallort

Gemeinschaftsprojekt

BASt / FAT

Dokumentation von 

Unfällen mit 

Personenschaden

Gemeinsame 

Datenbank 

Medizinische  Hochschule Hannover
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Ekin = Ekin + E def

Energiesatz der Physik
Vor Kollision  =   nach Kollision

Unfallgeschehen in der zeitlichen Abfolge
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Δv bei Kollision [km/h]

Pkw-Insassen (n=45.541) unverletzt (n=26.236)

MAIS 1,2 (n=18.573) MAIS 3+ (n=732)

unverletzt MAIS 1,2 MAIS 3+

Minimum 0 km/h 0 km/h 0 km/h

Mittelwert 9,3 km/h 21,8 km/h 44,6 km/h

Maximum 80 km/h 110 km/h 161 km/h

St.abw. 10,1 km/h 13,8 km/h 23,1 km/h

GIDAS

40 % >  50 km/h

Delta-V

Kollisionsbedingte 

Geschwindigkeitsänderung
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Messgrößen der Unfallbelastungen

Fahrzeug-Insassen         Delta-V, g
Personen      Verletzungen  %, AIS

Sicherheitskonzepte

Sicherheitsgurt und Sitze

Sicherheitslenkrad

Insassenzelle/Knautschzone

Airbags, Gurt-Straffer

Testregularien

Bei gegebener Energie die Belastungen zu senken
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DV 22 EES 21 MAIS 2 DV 40 EES 36 MAIS 2 DV 55 EES 45  MAIS 3

DV 67 EES 60 MAIS 4
DV 80 EES 75 MAIS 6

Unfallschwere als Maß des Verletzungsrelevanz
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DV 40 EES 39 MAIS 4DV 29 EES 27 MAIS 3 DV 48 EES 51 MAIS 5

DV 60  EES 65 MAIS 6 DV 67 EES 75  MAIS 6

Unfallschwere als Maß des Verletzungsrelevanz
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Professor D. Otte

minor                         severe                          most severe

head

neck

thorax

upper extr.

abdomen

pelvis

lower extr.

Car Occupant

Quelle:

Assessment of Severely Injured Car Occupants in Traffic Accidents in Germany based 

on a New Definition of Injury Severity  by        Otte, D.*; Jänsch, M.*; Wiese, B.**       JSAE Tokyo  2009

AIS 3+
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4,7%

11,8%

21,3%

34,2%
38,6%

43,1%

0,1%

0,2%

1,4%

2,0%

6,5%

11,0%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

to 30 km/h with 
belt (n=10239)

to 30 km/h 
without belt 

(n=532)

31-50 km/h 
with belt 
(n=1686)

31-50 km/h 
without belt 

(n=187)

> 50 km/h with 
belt (n=383)

> 50 km/h 
without belt 

(n=52)

Delta-v 

frequencies of severe and most severe injured car occupants for different values of 

Delta-v 

most severe

severe

to 30 km/h 31-50 km/h > 50 km/h

MAIS 3+
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• Schwerstverletzte sind selten

• Zusammenhang von Unfallschwere und 

Verletzungsschwere besteht

• Schwerstverletzte vorwiegend bei hoher 

Unfallschwere Delta-v > 50 km/h

• CAVE      Alterseinfluss beeinflusst 

die Verletzungsschwere
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belted car drivers
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Schädel-Hirn-Traumen Pkw-Fahrer 17 - 30 Jahre n = 2,459 
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Schädel-Hirn-Traumen Pkw-Fahrer 50 Jahre + älter n = 1,907 
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Thoraxverletzungen Pkw Fahrer 17 bis 30 Jahre n = 2,459 
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Thorax-Verletzungen Pkw-Fahrer 50 Jahre und älter n = 1,907 
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Verl. der unteren Extr. Pkw-Fahrer 17 bis 30 Jahre n = 2,459 
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Verl. der unteren Extr. Pkw-Fahrer 50 Jahre und älter n = 1,907 

0,0

10,0

20,0

30,0

40,0

50,0

60,0

bis 10
(n=552)

11-20
(n=694)

21-30
(n=384)

31-40
(n=153)

41-50
(n=73)

51-60
(n=31)

> 60 (n=20)

[%]

Delta-v [km/h]

Femurfrkt. (n=15) Kniefrkt., Lig. (n=7)

Unterschenkelfrkt. (n=15) Fuß, Sprunggel.frkt., Lig. (n=21)

untere Extr. AIS 2+ (n=44)

50 Jahre und älter



GIDAS German In-Depth Accident Study

- 31 -

MAIS 0 MAIS 1 MAIS 2+

n (%) n (%) n (%)

Car Shape

standard 2224 (87.6) 1792 (92.3) 337 (94.1)

Van/ SUV 314 (12.4) 149 (7.7) 21 (5.9)

Gender

male 1908 (75.2) 1013 (52.2) 226 (63.1)

female 630 (24.8) 928 (47.8) 132 (36.9)

Impact Area Car

front 1515 (59.7) 1019 (52.5) 239 (66.7)

right 256 (10.1) 134 (6.9) 36 (10.1)

rear 465 (18.3) 488 (25.1) 19 (5.3)

left 302 (11.9) 300 (15.5) 64 (17.9)

Age of Occupant

mean, ± SD 41.0 ± 16.4 38.5 ± 15.3 41.6 ± 18.1

Def. Extent(CDC 6)

mean, ± SD 6.9 ± 7.0 11.0 ± 10.5 22.3 ± 16.7

Age of car (year of first reg.

to 1995 1029 (40.5) 842 (43.4) 202 (56.4)

1996 – 2002 1113 (43.9) 849 (43.7) 133 (37.2)

2003+ 396 (15.6) 250 (12.9) 23 (6.4)

Age of car

mean, ± SD 8.0 ± 4.7 8.8 ± 4.9 9.9 ± 4.7

Mass of car

mean, ± SD 1345 ± 313 1231 ± 285 1190 ± 236

Delta-v [km/h]

mean, ± SD 14 ± 9 21 ± 13 36 ± 18

PKW 

Insassen

Parameteranalyse

GIDAS

Risiko Verletzungen zu erleiden
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Trapped or Unconscious Car Occupants
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unconscious trapped unconscious and trapped

Significant  Deformation > 50 cm / Delta-V > 50 km/h

Unfall bei dem mind. 1 

Person bewußtlos oder

eingeschlossen war

Calculation 

assumption

(n=15.454 accidents)

projection for Germany

basis n=362.054 accidents p.y. 

year 2002

total 5,4 % n = 23.311

Innerorts 3,5 % n = 8.185

Außerorts 11,8 % n = 15.126
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Verletzungssituation nach

Verkehrsteilnahme

Unfälle m. Pers.schaden

Erhebungsgebiet GIDAS  Hannover-Dresden

Quelle: Otte et al, JSAE 2009

Datenquelle: GIDAS Datenbank
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Fahrgeschwindigkeit (V0) von PKW bei Verkehrsunfällenmit

Personenschaden in den Jahren 2013 bis 2018
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Sicherheitskonzepte der Aktiven Sicherheit

Durch reduzierte Wahl der Geschwindigkeit die Unfallbelastungen zu senken
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Feststellungen aus der Sicht des Unfallforschers
Hohes Maß an Sicherheit ist grundsätzlich festzustellen !

Bei Fahr-Geschwindigkeiten von bis zu ca. 50 km/h ereignen sich in der 
Regel keine Unfälle mit Schwerverletzten/Getöteten –

Fahrgeschwindigkeit durch protektive Maßnahmen innerhalb Vzul halten 
(innerorts möglich, außerorts maximal 70 km/h an Konfliktpunkte, 
verstärkte Überwachung der zulässigen Geschwindigkeit,

Einflussparameter auf die Verletzungsschwere mit protektiven Maßnahmen 
bedenken, u.a. : Kollisionstypenerkennung in Unfallstatistik, 
Entschärfung von Unfallschwerpunkten (Unfallkommission sollte 
weisende Befugnisse erhalten, Altersspezifische Verkehrsraumgestaltung 
(Querunghilfen), Optimierung der Fahrzeugsicherheit (

wesentlich - die Geschwindigkeit zählt zu den bedeutesten
Einflüssen (intelligente Anpassung an Notwendigkeit) 

Fahrer- und Fahrzeug-Assistenz-Systeme können hier helfen
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Die wichtigsten Assistenzsysteme im Überblick

Antiblockiersystem (ABS) 

seit 2004 serienmäßig verhindert Blockieren und erhält Lenkfähigkeit.

Elektronisches Stabilitätsprogramm (ESP

gezieltes Abbremsen einzelner Räder verhindert Schleudern des Wagens 

Bremsassistent (BAS)

Unterstützt Fahrer durch Verstärkung des Bremsdruckes bei Notbremssituation 

Abstandsregeltempomat (ACC, Adaptive Cruise Control)

Regelt eingestellte Geschwindigkeit, plus Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug

verhindert das Auffahren auf langsamere Fahrzeuge. 

Automatische Notbremssysteme (AEBS)

Erkennen eines möglichen Zusammenstoß und Abbremsen des Fahrzeugs 

Spurhalteassistenten (LKA, Lane Keeping Assistant)

unterstützt Fahrer, bei Spurhaltung zur Straßenbegrenzung 

Spurverlassenswarner (LDW, Lane Departure Warning) 

warnt Fahrer, wenn das Fahrzeug seine Fahrspur verlässt.

Intelligent Speed Adaptation (ISA) 

Unterstützung bei der Einhaltung einer für die Verkehrsbedingungen und

Straßenverhältnisse angemessenen Geschwindigkeit durch spezifische Rückmeldung.

dass Fahrer mit überhöhter Geschwindigkeit unterwegs ist.

Reversing detection

Erkennung und Notbremsung beim Rückwärtsfahren

Abbiegeassistent
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Notbremsassistent
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https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/ausstattung-technik-zubehoer/assistenzsysteme/fahrerassistenzsysteme/



Professor Otte 

Slide 41

Verkehrsunfallopferhilfe Seminar  Münster  19.11.2019  

Empfehlungen aus den Erkenntnissen

Verstärkte Geschwindigkeitsüberwachung u.a. mobiler Stellen

Geschwindigkeitsharmonisierung durch intelligente Geschwindigkeitsleitführung

Kontrollen von Verkehrsvergehen, u.a. Rotlicht

Abbau von Aggression im Straßenverkehr, u.a. Öffentlichkeitsmaßnahmen

Trennung von Fußgängern, Kleinstfahrzeugen und schnellen Fahrrädern

Sensibilisierung auf Sicherheitsmaßnahmen, wie Sicherheitsgurt, Fahrradhelm, 

Motorradhelm und Schutzkleidung, 

Verletzungsfolgen bei Verkehrsunfällen 
müssen nicht sein !
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Anregungen für allgemeine Anwendung

HAZ 15-11-2019

Aktionen von

Landesverkehrswacht NDS

DVR Bonn
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Vielen Dank

für Ihre Aufmerksamkeit

Für Fragen stehe ich gerne zur Verfügung            Otte-research@t-online.de


