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6. Zur Situation in Japan

Auch in Japan, einem Land mit deutlich anderen kulturellen
Bedingungen, das aber ebenso wie westeuropidische LiAnder einen
hohen Industrialisierungsgrad aufweist und ebenfalls eine hohe Ver-
kehrsdichte zeigt, ldsst sich weitgehend dieselbe Entwicklung zeigen
(vgl. hierzu auch Brandenstein u. Kury 2006). Japan ist ein hoch
entwickeltes Industrieland, in welchem die Autoproduktion wie in
Deutschland einen wichtigen Industriefaktor darstellt. So zeigt eine
in Japan Ende 2004 durchgefiihrte reprisentative Umirage bei 2.105
Personen ab dem 16. Lebensjahr (,Traffic Safety Awareness Sur-
vey“, vgl. a. unten), dass nach eigenen Angaben immerhin 2,9%
tdglich 8 Stunden oder mehr Zeit im Stra3enverkehr zubringen, 5,59%
zwischen 5 und 8 Stunden, 4,19 zwischen 4 und 5 Stunden, 9,095
zwischen 3 und 4 Stunden, 19,29% zwischen 2 und 3 Stunden und 36,2%
zwischen einer und 2 Stunden. Lediglich 21,89 verbringen weniger
als eine Stunde téAglich im Verkehr (vgl. Directorate General 2005, S.
15).
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Im Gegensatz zu Deutschland oder anderen westlichen Indus-
trieldndern hat jedoch Japan eine erheblich niedrigere allgemeine
Kriminalitdtsbelastung. Wurden in Deutschland etwa 2002 6.507.394
Straftaten von der Polizei registriert (Bundeskriminalamt 2003, S.
25), waren es in Japan lediglich 2.854.061. Hierbei sind fahrldssige
Korperverletzungen und Totungen im Geschiftsbetrieb, hauptsich-
lich im StraBenverkehr, ausgenommen. Alle registrierten
Straftaten belaufen sich auf insgesamt 3.693.928 (Research and
Training Institute 2003, S. 3). Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass
Japan eine etwa 1,5fach hohere Bevolkerungszahl hat. Lebten 2002
in Deutschland 82.536.700 Einwohner (Statistisches Bundesamt 2005),
waren es in japan 127.435.000 (Ministry of Internal Affairs and
Communication 2005). Daraus errechnet sich fiir 2002 eine
Kriminalitdtsbelastungsziffer pro 100.000 Einwohner in Deutschland
von 7.893 (Bundeskriminalamt 2003, S. 25) und fiir Japan von 2.240.
Beriicksichtigt man alle registrierten Straftaten zusammen, ergibt
sich eine Ziffer von 2.899 (Research and Training Institute, S. 3).

Vor diesem Hintergrund erwartet man, dass auch die Zahl der
Verkehrsunfille bzw. Verkehrstoten in Japan niedriger ist, was die
statistischen Zahlen bestidtigen. Hierbeli ist zu beriicksichtigen, dass
Japan im hohen Mal3e motorisiert ist. Bis Ende 2003 waren in Japan
ca. 90 Millionen Motorfahrzeuge (Autos einschlieBlich Mopeds und
kleine Spezialfahrzeuge) in Betrieb, das sind rund 109 mehr als ein
Jahrzehnt davor. Damit kommt inzwischen ein Motorfahrzeug auf
1,4 Einwohner (National Police Agency 2004, S. 45). Dabei ist zu
beachten, dass in Japan die Motorisierung nach dem Zweiten Welt-
krieg, wie auch in anderen Industrielindern, rasch enorm gestiegen
ist. Gab es nach Yokoyama (1990, S. 3) 1945 nicht mehr als 144
registrierte Kraftfahrzeuge, waren es 1955, also 10 Jahre spiter,
bereits 1.464, 1965 schon 7.897, 1975 28.934 und 1985 48.268. Die Rate
der Verkehrsunfille (jeweils bezogen auf 1.000 registrierte Fahr-
zeuge) fiel von 60,5 (1945) auf 11,5 (1985), die Raten der Verkehrstoten
von 23,4 (1945) auf 0,2 (1985). Erst Ende der 1950er Jahre begann die
Polizei in Japan den StraBBenverkehr systematisch zu regeln. In den
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drei Jahren nach 1959 wurden 4.000 neue Verkehrspolizisten fiir die
Verkehrspolizisten eingestellt, da inzwischen die Regulierung des
StraBenverkehrs zu einer wichtigen Aufgabe geworden ist. 1962
griindete die National Police Agency eine spezielle Verkehrs-
abteilung, in den Jahren darauf geschah dasselbe in den einzelnen
Prafekturen des Landes. 1965 wurde ein grundsitzliches System der
polizeilichen Verkehrskontrolle eingefiihrt.

Mit den wachsenden Verkehrsproblemen im Lande wurden auch
zunehmend VerkehrsverstoBe kriminalisiert. 1970 wurde landesweit
eine spezielle Ausbildung fiir Fithrerscheinbewerber, fiir Fullgdnger
und fiir Verkehrssiinder eingefiihrt. Das StraBenverkehrsrecht von
1970 fiihrte Sanktionen fiir Alkohol im Verkehr ein. In den 20
Jahren von 1965 bis 1985 gab es in Japan einen ,drastic change in the
traffic regulation by the police. On the one hand, serious offences
such as drinking without a license and drunken driving decreased.
On the other hand, trival offenses such as failing to carry a license
card, neglecting a sign for prohibition or limitation of traffic, and
illegal parking, increased over four times. Therefore, the police
might bring the netwidening in such a way that they regulated minor
offenses more widely in a situation of the decrease of serious
offenses® (Yokoyama 1990, S. 8). Die deutlich ansteigenden Ver-
kehrsprobleme zwangen auch in anderen westlichen Industrieldndern
zu Verschirfungen der Stral3enverkehrsregeln.

Wurden in Japan 2002 936.721 Verkehrsunfille (Research and
Training Institute, S. 28) registriert (2004: 952.191), waren es in
Deutschland 2.289.474 (Statistisches Bundesamt 2004). Rechnet man
die jeweilige Bevolkerungszahl heraus, so ergibt sich fiir Deutschland
eine mehr als 3,5fach hohere Verkehrsunfallzahl. Die Zahl der
Verkehrstoten lag 2002 in Japan bei 8.326 (Research and Training
Institute, S. 28; 2004: 7.358) und in Deutschland bei 6.842 (Statistiches
Bundesamt 2004). Unter Beriicksichtigung der Bevtlkerungszahl
gab es somit in Deutschland ein gutes Viertel (26,995) mehr Ver-
kehrsunfalltote als in Japan zu beklagen. Hierbei muss allerdings be-
riicksichtigt werden, dass in Deutschland ein im StralBenverkehr
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schwer Verletzter dann als Verkehrstoter gezdhlt wird, wenn er
innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen stirbt, in Japan liegt
diese Frist bei 24 Stunden. Das bedeutet, dass die Zahl der Verkehrs-
toten in Japan auch aufgrund der unterschiedlichen Zihlweise nie-
driger liegt; wie hoch der Einfluss dieser unterschiedlichen Definition
von Verkehrstoten ist, kann an Hand des japanischen ,,White Paper
on Crime“ etwa aus dem Jahre 2003 (S. 494) insofern festgestellt
werden, als seit 1993 auch die Zahlen der Verkehrstoten innerhalb
von 30 Tagen mitgeteilt werden. Abbildung 15 stellt die unterschied-
lichen Zahlen dar. Daraus geht hervor, dass die Unterschiede zwi-
schen den beiden Zihlmethoden in den letzten zehn Jahren kleiner
geworden sind. Starben 1993 noch 2192 der Verletzten im Zeitraum
von 24 Stunden bis 30 Tage nach dem Unfall aufgrund von schweren
Verkehrsunfillen, waren es 2002 nur noch 15%. 2004 starben 8.492
Verkehrsunfallopfer innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall, davon
7.358 innerhalb 24 Stunden nach dem Ereignis, damit 13,39 danach,
also innerhalb von 24 Stunden bis 30 Tage nach dem Unfall. Diese
positive Entwicklung diirfte vor allem auf die Verbesserung des
Rettungswesens und der Unfallmedizin zuriickzufiihren sein.

Die Japanische StralBBenverkehrsstatistik teilt seit 1970 ergidn-
zend die aufgrund eines Verkehrsunfalls auch innerhalb eines Jahres
nach dem Ereignis Getoteten mit (vgl. Research and Training Insti-
tute 2004, S. 494: | Persons killed by Welfare Statistics®“). Hieraus
geht hervor, dass ein erheblicher Teil der im StraBenverkehr schwer
Verletzten erst innerhalb eines Jahres an den Unfallfolgen stirbt, was
in aller Regel iibersehen wird. Das weist auch auf das erhebliche
Leid von Opfern und Angehorigen wihrend dieser Zeit hin. So
starben in Japan 1970 innerhalb 24 Stunden nach dem Unfall 16.765
Opfer, innerhalb eines Jahres nach dem Ereignis allerdings 21.535.
Das bedeutet, dass in diesem Jahr immerhin zusitzlich 4.770 Unfallop-
fer Verstorben sind, das sind zusitzliche 289, also mehr als ein
Viertel. Bezogen auf das Jahr 1993, ab dem in der Statistik erstmals
die innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall Verstorbenen zusitzlich
ausgewiesen werden, zeigt sich folgendes Bild: 10.942 Personen star-
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ben innerhalb von 24 Stunden nach einem todlichen Unfall, 13.269
starben innerhalb von 30 Tagen und 14.168 verstarben innerhalb eines
Jahres. Das bedeutet, dass, bezogen auf die innerhalb eines Tages
nach dem Unfall Verstorbenen, sich die Zahl der Unfalltoten nach 30
Tagen auf 1219 und nach einem Jahr auf immerhin 1299 erhoht.
Bezogen auf das Jahr 2003, fiir das die neuesten Zahlen zur Verfiigung
stehen (in Klammern die Werte fiir 2001), bedeutet das, dass nach 24
Stunden 7.702 (8.747) Personen an den Folgen eines Verkehrsunfalles
starben, nach 30 Tagen waren es 8.877 (10.060) (1159 fiir beide
Jahrginge) und nach einem Jahr immerhin 10.645 (12.134) (1389;
1399 bezogen auf 2001). Das deutet auch darauf hin, dass die
Todesrate nach 24 Stunden bzw. 30 Tagen das Problem todlicher
Verkehrsunfille eher verschleiert, da offensichtlich ein groBer Anteil
der Opfer zunidchst gerettet wird, um den schweren Schidigungen
dann allerdings spiter, d. h. innerhalb eines Jahres nach dem Unfall,

22.000 - —#— Number of persons killed within 24h

20.000 1 —&— Number of persons killed by Welfare Statistics

—de~~ Number of persons killed within 30 days

Number of persons killed by traffic acciden

Abb. 15: Zah!l der im StraBenverkehr getéteten Personen, gestorben
innerhalb 24 Stunden, innerhalb 30 Tage und im StraBenverkehr
getotete Personen laut Welfare Statistics. ,Welfare Statistics” bezieht
sich auf Menschen, die durch einen Verkehrsunfall innerhalb des jeweiligen
Jahres getdtet wurden, ausgenommen diejenigen, die Uber ein Jahr nach
dem Unfall oder an verkehrsfremden Fernwirkungen starben. Nach
Research and Training Institute, Ministry of Justice, Japan (Hrsg.) (2004):
White Paper on Crime, 2003. Tokyo. S. 494
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doch noch zu erliegen (vgl. Abb. 15).

Wihrend die Zahl der Verkehrstoten (innerhalb von 24 Studen
nach dem Unfall) in Japan in den letzten 10 Jahren deutlich zuriick-
gegangen ist, ist die Zahl der Verletzten dagegen deutlich gestiegen,
die Zahl der Schwerverletzten, die in der Statistik erst ab 1976
getrennt ausgewiesen wird, liegt insgesamt deutlich darunter, zeigt
allerdings seit 1976 ebenfalls einen deutlichen Anstieg. Kamen 1976
auf 100.000 der Bevdlkerung noch 49,9 im StraBenverkehr schwer
Verletzte (Verletzte insgesamt: 542,9), waren es 1989, dem Jahr des
Hbochstwertes, 65,7 (Verletzte insgesamt: 661,4). Ab dann zeigte sich
bis heute ein leichter Abwirtstrend bis auf 61,4 Schwerverletzte im
Jahre 2002 (Verletzte insgesamt: 916,4) (vgl. Abb. 16).

Hierbei ist allerdings zu beachten, dass in diesem Zeitraum auch
die Zahl der Verkehrsfahrzeuge enorm zugenommen hat. Bezieht
man die Zahl der Verkehrstoten bzw. im StraBenverkehr Verletzten

Number of person killed or injured per 100,000 capita of population
(1946-2002)

1000 == 18
—e—Number of persons injured

900 + 116

—A— Number of persons
severely injured (Daten

liegen nur ab 1976 vor)
—— Number of persons killed

800 L1

700 +
112

600 +
+ 10

500 +

population

400 1

300 +

100,000 capita of population

200 +

Number of person injured or severely injured per
Number of person killed per 100,000 capita of

100 +

Abb. 16: Zahl der (schwer) verletzten und getéteten Personen pro
100.000 Personen in der Bevolkerung in Japan 1946-2002. Nach
Research and Training Institute, Ministry of Justice, Japan (Hrsg.): White
Paper on Crime, 2003, S. 494.
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auf die Zahl der Fahrzeuge, entdramatisiert sich das Bild erheblich.
So lag die Zahl der Verkehrstoten etwa 1946 bei 402,3 und die der
Verletzten bei 1.154,8 pro 10.000 Fahrzeugen fiel dann kontinuierlich
auf 0,9 Verkehrstote bzw. 129,6 Verletzte ab. Mit zunehmender
Verkehrsdichte entfallen somit deutlich weniger Verkehrstote bzw.
Verletzte auf die am Verkehr beteiligten Fahrzeuge bzw. Personen,
allerdings nahm die Zahl der Verkehrsfahrzeuge bzw. am Verkehr
beteiligten Personen gleichzeitig erheblich zu, so dass zumindest die
Zahl der (Schwer) Verletzten insgesamt ebenfalls deutlich anstieg.
Lediglich die Zahl der Verkehrstoten konnte {iber die Jahre trotz oder
teilweise auch wegen steigenden Verkehrs reduziert werden, was auf
die bessere Unfallmedizin, die tiberfiillteren StraB3en und damit zwangs-
laufig reduziertere Geschwindigkeit, und vor allem auch die besseren
SicherheitsmaBnahmen in den Fahrzeugen selbst (wie Sicherheitsgur-
te, Airbags, ABS u. 4.), zuriickgefiihrt werden kann (vgl. Abb. 17).
Vergleicht man die Entwicklung der Verkehrstotenzahlen iiber

1400

—e— Number of
persons killed

1200
1000 Xk
800

600

—— Number of
persons injured

400 -

200

Number of persons killed or injured per 10,000 vehicles
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Abb. 17: Zahl der verletzten und getoteten Personen pro 10.000
Kraftfahrzeuge in Japan 1946-2002. Nach Research and Training
Institute, Ministry of Justice, Japan (Hrsg.): White Paper on Crime, 2003,
S. 494.
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15000 \‘

“& =]
P
L.

—8— Getbtete in Japan, gerechnet
mit Zeitraum von 30 Tagen
nach dem Unfalt

10000 \NN'AH% A -

5000 ; —o—Getdtete in Japan, gerechnet
: mit Zeitraum von 24 Stunden
nach dem Unfall

¥
Abb. 18: Zeitreihen der im japanischen und deutschen StraBenverkehr
Getoteten im Vergleich. Nach Research and Training Institute, Ministry
of Justice, Japan (Hrsg.): White Paper on Crime, 2003, S. 494 sowie
Statistisches Bundesamt (Hrsg.): Verkehrsunfille 2003, Fachserie 8/
Reihe 7, Wiesbaden 2004, S. 45.

die letzten Jahrzehnte, zeigt sich nun ein #dhnliches Bild wie in
Deutschland (vgl. Abb. 18).

Interessant ist v. a. der dhnliche Verlauf beider Zeitreihen. Wie
in Deutschland erreichte auch in Japan die Zahl der Verkehrstoten
ihren Hochststand im Jahre 1970. In Japan wurden 1970 16.765
Verkehrstote gezdhlt, wobei hier nur ein Zeitraum von 24 Stunden
nach dem Unfall beriicksichtigt wurde. Wiirde man die deutsche
Zahlweise (Tod tritt innerhalb von 30 Tagen nach dem Unfall ein)
beriicksichtigen, wiirde, die Zahl vermutlich um bis zu 259 hoher
liegen.

Um die alarmierende Zahl der Verkehrstoten zu reduzieren,
wurde in Japan im selben Jahr das , Traffic Safety Policies Law*
verabschiedet und in Kraft gesetzt. Bereits ein Jahr spater (1971)
begann die Regierung Fiinf-Jahrespldne zur Steigerung der Verkehrs-
sicherheit zu verabschieden (,Fundamental Traffic Safety Pro-
grams“)(vgl. Directorate General 2005, S. 5). Ab 1971 begann in
Japan dann auch die Zahl der Verkehrstoten konstant zu sinken, bis
auf 8.466 im Jahre 1979. Ab dann stiegen allerdings die Zahlen in
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Trends in the number of traffic accidents, persons killed or injured in traffic accidents (1946-2004)

1.400.000 T T 18000
16765 ('70)

20.41846000
1.200.000 )

T 14000

g
1.000.000 + 95I2. a1

T 12000

800.000 +

600.000 +

400.000 + —— Number of accidents

Number of persons killed in traffic accidents

—&— Number of persons injured

200.000 + —~—&—Number of persons killed

Number of traffic accidents and persons injured in traffic accidents

—&— Number of persons killed within 30 days
HIH (data before 1993 not available)
0 - A=At ——————— T e e Rt o 0

® O 9 H B N A O A 40 O O B N A
IC A A \&r&\q@é\\é\é\'é‘@@%\ﬁ@ '90}"\99{19@(19@

Abb. 19: Zeitreihe der Verkehrsunfalle, der Verletzten sowie die der
innerhalb von 24 Stunden bzw. 30 Tage an einem Verkehrsunfall Verstor-
benen. Nach White Paper on Traffic in Japan 2005 http://www8.cao.go.
Jp/koutu/taisaku/h1 7kou_haku/tswp2005web.pdf, S. 5.

Japan wiederum an (vgl. Abb. 18). 2004 wurden in Japan bei 952.191
registrierten StraBenverkehrsunfillen immerhin 1.190.478 Verletzte
und 7.358 Verkehrstote gezdhlt. Was die Verkehrstoten betrifft
setzt sich damit der Riickgang seit 1992 (11.451) kontinuierlich fort,
hinsichtlich der StraBenverkehrsunfille und der hierbei Verletzten
wurden jedoch bisher nie registrierte Rekordwerte erricht (vgl. Abb.
19).

Der deutliche Riickgang der Verkehrstoten wird vor allem dem
Erfolg des 1971 eingefiihrten , Fundamental Traffic Safety Program®
und den in diesem Rahmen begonnenen PridventionsmalBnahmen
zugeschrieben, vor allem der Verbesserung der StraBenverhiltnisse,
Bemiithungen, dass die Biirger SicherheitsmafBnahmen mehr beachten,
der Verbesserung der technischen Sicherheit der Fahrzeuge aber
auch des Rettungswesens nach Unfdllen. Hinzu kamen Bemiihungen
um eine groBBere Verkehrssicherheit seitens der Gemeinden, der
Betriebe, Schulen und Familien. SchlieBlich konnte die Zahl der
Verkehrstoten in Japan vor allem auch dadurch reduziert werden,
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Number of Fatal Road Accidents, by Alcohol Consumption
{as of end of each year)
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Abb. 20 nach Directorate General for Policies on Cohesive Society,
Cabinet Office (2005): White Paper on Traffic Safety in Japan 2005.
Abridged Edition. IATSS-International Association of Traffic and Safety
Sciences. Tokyo.

dass 1. Sicherheitsgurte mehr genutzt wurden, 2. Geschwindigkeits-
kontrollen konsequenter durchgefithrt wurden, 3. Alkohol im
StraBBenverkehr und anderes verkehrsgefdhrdendes Verhalten strik-
ter verfolgt wurden und schlieBlich 4. Unfille von FuBgingern durch
bessere Kontrollen reduziert werden konnten (vgl. Directorate Gen-
eral 2005, S. 6). Abb. 20 zeigt die Entwicklung der todlichen Ver-
kehrsunfille im Zusammenhang mit Alkohol! im StraBenverkehr.
Daraus geht hervor, dass sich in den letzten 10 Jahren die Zahl der
tédlichen Unfidlle unter Alkoholeinfluss auf die Hilfte reduziert hat.
Das kann vor allem dem Erfolg einer konsequenteren Sanktionierung
von Trunkenheitsfahrten und der Kontrolle sonstigen gefihrdenden
Verkehrsverhaltens ab Juni 2002 zugeschrieben werden. Auch mit
der vermehrten Nutzung von Sicherheitsgurten gingen die tddlichen
Verkehrsunfille deutlich zuriick (vgl. Directorate General 2005, S. §;
vgl. Abb. 21).

Auch strengere Geschwindigkeitskontrollen und damit eine Red-
zierung der durchschnittlichen Geschwindigkeit beim Zustandekom-
men von tddlichen Unfillen fithrten zu einer Reduzierung der Zahl der
Verkehrstoten. So liegt nach japanischen Untersuchungen (vgl
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Seat Belt Usage and Automobile Occupant Fatality Rate
(as of end of each year)
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Abb. 21: Gebrauch von Sicherheitsgurten und Rate der todlich verun-
glickten Automobilinsassen. Nach Directorate General for Policies on
Cohesive Society, Cabinet Office (2005): White Paper on Traffic Safety
in Japan 2005. Abridged Edition. IATSS-International Association of
Traffic and Safety Sciences. Tokyo.

Number of Traffic Accidents (by Hazard Recognition Speed) and Fatalities
(as of end of each year)
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Abb. 22: (Verkehrstote und Geschwindigkeit) nach Directorate General
for Policies on Cohesive Society, Cabinet Office (2005): White Paper on
Traffic Safety in Japan 2005. Abridged Edition. |IATSS-International
Association of Traffic and Safety Sciences. Tokyo.

Directorate General 2005, S. 9) die Zahl der todlichen Verkehrsunfille
bei einer Geschwindigkeit zur Zeit des Unfalls von 50 km/h und
darunter bei 0,49, bei einer Geschwindigkeit von 50 bis 80 km/h bei
5,2% und bei iiber 80 km/h bei 22,49%. Die Zahl der tédlichen
Verkehrsunfille nimmt somit bei steigender Geschwindigkeit zum
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Unfallzeitpunkt erheblich zu (vgl. Abb. 22).

Was den Zusammenhang zwischen Alter und todlicher Verlet-
zung im StraBenverkehr betrifft, haben sich in den letzten 25 Jahren
bei zwei Altersgruppen wesentliche Anderungen ergeben: Bis Anfang
der 1990er Jahre harren die 16- bis 24-Jdhrigen die hochsten Raten an
Verkehrsunfalltoten, an zweiter Stelle lagen die 65-Jdhrigen und
dlteren. Beide Altersklassen hatten im Vergleich zu den iibrigen
Gruppen deutliche hshere Werte. Wihrend jedoch die Werte bei den
Alteren bis Mitte der 1990er Jahre stetig anstiegen und ab dann auf
einem hohen Niveau verharrten, fielen die Werte bei den 16 bis 24
Jahrigen ab Ende der 1980er Jahre bis heute deutlich ab und erreich-
ten 2004 mehr oder weniger den ,Normalwert” der {ibrigen Alters-
gruppen. Heute fallen bei den todlichen Verkehrsunfillen lediglich
noch die 65-Jihrigen und #lteren heraus, die nach wie vor einen
deutlich tiberhhten Wert aufweisen und iiber 409 aller todlichen
Verkehrsunfille erleiden. Was Verletzungen durch Verkehrsunfille
betrifft, zeigt sich hier hinsichtlich der Zahl der Ereignisse iiber die
letzten 10 Jahre insgesamt ein steigender Trend, vor allem bei den 30-
bis 39-J4hrigen, die inzwischen nahezu die 16- bis 24-J#dhrigen erreicht
haben, die im letzten Jahrzehnt immer einen hohen Wert haben,
allerdings mit leicht sinkender Tendenz (vgl. Directorate General
2005, S. 17).

Im Dezember 2004 wurde in Japan eine repriasentative Umifrage
bei einer Zufallsstichprobe von 2.105 16-J4dhrigen und dlteren aus dem
Einwohnermelderegister gezogenen Einwohnern zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit durchgefiihrt (,Traffic Safety Awareness
Survey"; vgl. Directorate General 2005, S. 12). Die schriftlichen
Fragebogen wurden von den Interviewern in den Haushalten aus-
geteilt und spidter wieder abgeholt. 76,59 meinten, es sei schwierig,
Verkehrsunfille vollig zu vermeiden, allerdings sollte deren Zahl
wesentlich reduziert werden. Immerhin 18,29 plddierten dafiir, dass
Verkehrsunfille villig vermieden werden sollten. Als effektivste
MaBnahmen zur Reduzierung der Verkehrsunfille wurden betrachtet
von 63,99% eine deutliche Anleitung und Durchsetzung der Beachtung
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Abb, 23: Nach Directorate General for Policies on Cohesive Society,
Cabinet Office (2005): White Paper on Traffic Safety in Japan 20065.
Abridged Edition. IATSS-International Association of Traffic and Safety
Sciences. Tokyo.

der Verkehrsregeln und SicherheitsmaBnahmen und von 58,3% die
strenge Durchsetzung der Anwendung von Sicherheitsgurten und der
Nutzung von kindgerechten Sicherheitssitzen (vgl. Abb. 23; vgl
Directorate General 2005, S. 13). Das Risiko, durch einen Verkehrs-
unfall zu Tode zu kommen ist in Japan 4,2 mal groBer als dasjenige,
durch einen sonstigen Unfall zu sterben (vgl. Directorate General
2005, S. 16). 2004 wurden in Japan 952.191 Verkehrsunfille registriert.
2003 hat die japanische Regierung ein 10-Jahres-Programm aufgelegt,
innerhalb dessen die Zahl der Verkehrstoten auf unter 5.000 reduziert
werden soll und Japans StraBlen zu den ,sichersten in der Welt”
gemacht werden sollen. Im Rahmen des hochst erfolgreichen
(siebten) ,Fundamental Traffic Safety Program® sind besondere
SicherheitsmaBnahmen vorgesehen, die der Erreichung dieses ehrgei-
zigen Zieles dienen sollen. Besondere MaBnahmen sind etwa fiir
dltere Verkehrsteilnehmer vorgesehen. Die PriventionsmaBnahmen
beziehen sich auf Verbesserung der StraBen- und Verkehrsbedingun-
gen, der Fahrzeuge, aber auch auf konsequentere
SchulungsmalBnahmen fiir alle Verkehrsteilnehmer und schlieBlich
eine striktere Verfolgung der Verkehrssiinder. So sollen etwa ,Safe
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Pedestrian Areas” eingerichtet werden, fiir Senioren und Radfahrer
werden besondere TrainingsmaBnahmen durchgefiihrt, fiir das Sys-
tem ,Proxy Driving Service Drivers”, nach welchem sich alko-
holisierte Fahrer durch ausgebildete Personen in ihrem eigenen
Fahrzeug nach Hause fahren lassen konnen, soll mehr geworben
werden, die Sicherheit der Fahrzeuge soll weiter gesteigert werden;
vor allem was Kinder (Spezialsitze fiir Kleinkinder) betrifft; das
Unfallrettungssystem soll weiter ausgebaut werden. Vor allem soll
auch die Handlungskompetenz der Rettungskrifte erweitert werden
(etwa hinsichtlich WiederbelebungsmalBnahmen), schlieBlich sollen
auch das Haftpflichtversicherungssystem und insbesondere auch die
Opferhilfe verbessert werden. Durch das reformierte
Straf3enverkehrsgesetz vom Juni 2002 wurden in Japan die
StraBenverkehrsregeln verschirft, und zwar wurde das Alkohollimit
im StraBenverkehr von 0,25 mg/l auf 0.15 mg/l Atemalkoholkon-
zentration gesenkt, was einer Nulltoleranz gleichkommt, gleichzeitig
wurden die Strafen fiir Alkohol am Steuer auf bis zu 3 Jahre Freiheits-
entzug bzw. 500.000 Yen (ca. 3.500 EUR) erhoht. Daneben gibt es
eher Strafpunkte bzw. einen Fiihrerscheinentzug (vgl. Tab. 1).
AuBerden ist im Jahre 2001 von dem Hintergrund der Aktivitédten
von Opferhilfsgruppen und -organisationen, die eine ausgewogenere
Verhiltnism#Bigkeit zwischen Tat und Strafe, eine grioBere Beriick
sichtigung der Gefiihle der Opfer und eine wirksamere Abschreckungs-
priavention forderten, also fiir eine Verschirfung der Sanktionen
gegen StralBenverkehrstiter plddierten, dem japanischen Strafgesetz-
buch die neue Vorschrift § 208a (Gefdhrliches Autofahren mit Todes-
oder Verletzungsfolge) hinzugefiigt worden (vgl. Tab. 2). Allerdings
wurde in der Begriindung des Regierungsentwurfs die Abschreckungs-
pravention nicht erwidhnt. Die neuen Arten von Straftaten werden
als eine Art erfolgsqualifizierter Delikte gestaltet. Vor der Gesetzes-
inderung wurde entsprechend gefidhrliches Autofahren mit Todes-
oder Verletzungsfolge gemiB § 211 jStGB (Fahrlissige Korperverlet-
zung oder Totung im Geschiftsbetrieb) mit Zuchthaus oder Gefangnis
von einem Monat bis zu fiinf Monaten oder mit einer Geldstrafe von
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Tabelle 1: Vergleich des ehemaligen und des reformierten japanischen -
StraBenverkehrsgesetzes

Straftaten

Vor der Reform

Nach der Reform

Trunkenheit am
Steuer (nicht unter
0,15 mg/l. Vor der
Reform strafbar nicht
unter 0,25 mg/1)

Zuchthaus von einem
Monat bis zu drei
Monaten oder Geldstrafe
bis zu 50.000 Yen

Zuchthaus von einem
Monat bis zu einem Jahr
oder Geldstrafe bis zu
300.000 Yen

Starke Trunkenheit
am Steuer

Zuchthaus von zwei
Monaten bis zu zwei Ja-
hren oder Geldstrafe bis
zu 100.000 Yen

Zuchthaus von einem
Monat bis zu drei Jahren
oder Geldstrafe bis zu
500.000 Yen

Fahren ohne Fahrer-
laubnis

Zuchthaus von einem
Monat bis zu sechs
Monaten oder Geldstrafe
bis zu 100.000 Yen

Zuchthaus von einem
Monat bis zu einem Jahr
oder Geldstrafe bis zu
300.000 Yen

Unerlaubtes Entfernen
vom Unfallort (Unfall-
flucht)

Zuchthaus von einem
Monat bis zu drei Jahren
oder Geldstrafe bis zu
200.000 Yen

Zuchthaus von einem
Monat bis zu fiinf Jahren

oder Geldstrafe bis zu
500.000 Yen

Gemeinsame gefdhrli-
che Fahrweise

Zuchthaus von einem
Monat bis zu sechs
Monaten oder Geldstrafe
bis zu 100.000 Yen

Zuchthaus von einem
Monat bis zu zwei Jahren
oder Geldstrafe bis zu
500.000 Yen

bis zu 500.000 Yen bestraft.

Auch in europiischen Lindern wurden in den letzten Jahren und
Jahrzehnten vor dem Hintergrund wachsender
StralBenverkehrsprobleme, etwa auch im Zusammenhang mit der
Offnung der Grenzen und damit einer steigenden Internationalisier-
ung des StraBBenverkehrs, mehr und mehr MaBnahmen zur Einddm-
mung der Problematik ergriffen. So wurden in der Schweiz, einem
Transitland, insgesamt ca. 100 EinzelnaB3nahmen eingeleitet, u. a. eine
Verschirfung des Fiithrerscheinentzugs bei Fehlverhalten, im Januar
2005 die Senkung des Grenzwertes fiir die zuldssige Blutalkoholkon-
zentration auf 0,5 Promille (0,2 Promille fiir Neulenker, Motorradfah-
rer und Fahrern von Transportfahrzeugen), die Zuldssigkeit anlass-

freier Atemalkoholkontrollen durch die Polizei, die strengere Umset-
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Tabelle 2: Gefahrliches Autofahren mit Todes- oder Verletzungsfolge

Art und Weise von der
gefihrlichen Fahrweise

Folge des Unfalls

Gesetzlicher
Strafrahmen

lich zu nihern.

5. Absichtlich eine rote Verkehrs-
ampel oder entsprechende
Signale nicht zu beachten, und
mit solcher Geschwindigkeit fa-
hren, dass der Verkehr erheblich
gefidhrdet wird.

1. Nicht in der Lage zu sein, | Verletzungsfolge Zuchthaus von einem
infolge des Genusses alkoholi- Monat

scher Getrinke oder anderer be- bis zu zehn Jahren
rauschender Mittel, sicher ein

Auto zu fahren.

2. Mit so hoher Geschwindigkeit{ ~¢(
zu fahren, dass man das Fahr- | Todesfolge Zuchthaus von einem
zeug nicht mehr kontrollieren Jahr

kann. bis zu fiinfzehn Ja-
3. Auto zu fahren, ohne die hren

notigen Fihigkeiten zu besitzen.

4. Mit Absicht, den| Verletzungsfolge Zuchthaus von einem
StraBenverkehr behindern, und Monat

mit solcher Geschwindigkeit bis zu zehn Jahren
Auto fahren, dass Verkehr erheb-

lich gefdihrdet wird, sich vor ein

anderes Fahrzeug zu dréngen| [
oder sich einem Fahrzeug gefihr- | Todesfolge Zuchthaus von einem

Jahr
bis zu fiinfzehn Ja-
hren

zung von Tempovorschriften, als Sollvorschrift das Fahren mit Licht
auch am Tag (seit 2002), Ausdehnung der Fahrschulung fiir den
Fiihrerscheinerwerb, striktere Nachschulung fiir Verkehrsauffillige,
Verabschiedung von Richtlinien fiir die Kldrung der Fahreignung bei
dlteren Verkehrsteilnehmern oder eine obligatorische Kontrolle der
Sehfihigkeit ab dem 30. Lebensjahr. Bis 2010 soll in der Schweiz u.
a. auf allen Schulstufen eine Sicherheitserziehung durchgefiihrt
werden, die Versicherungspriamien sollen nach sicherheitsrelevanten
Verkehrsverletzungen deutlicher erhoht werden, Ordnungsbul3en sol-
len ebenfalls verschiarft werden, vor allem auch bei , Gurtmuffeln®.
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Erst jiingst konnte das Schweizer Bundesamt fiir Statistik Er-
folgsmeldungen iiber die Wirkungen dieser Massnahmen melden. Diese
hiatten Auswirkungen auf das Verhalten der Motorfahrzeuglenken-
den gezeigt: Die Zahl der schweren Strassenverkehrsunfille sei stark
zuriickgegangen (-1295), v. a. die der Unfille unter mutmasslichem
Alkoholeinfluss (-269), gleichzeitig sei auch eine Abnahme der Zahl
der Unfille mit iberhthter Geschwindigkeit als mutmasslicher Unfall-
ursache zu beobachten gewesen (-1095) (Bundesamt fiir Statistik
2005b). , Neben der breiten offentlichen Diskussion und den Infor-
mationskampagnen in den Medien diirften auch die intensiveren
Polizeikontrollen das Verhalten beeinflusst haben.* (Bundesamt fiir
Statistik 2005b, S. 1) Mit Hilfe eines Indikatorensystems soll auch die
langfristige Wirksamkeit dieser Massnahmen iiberpriift werden.

In Deutschland lduft seit 2001 ein ;,Programm fiir mehr Sicher-
heit im StraBenverkehr“, im Rahmen dessen etwa Offentlichkeits-
kampagnen fiir eine neue Fahrkultur durchgefiihrt werden. Seitens
der Bundesregierung wurden verschiedene MaBnahmen zur Durchset-
zung der Regeln der StraBenverkehrsordnung eingeleitet, es wurden
weitere MaBnahmen zur Verkehrserziehung umgesetzt, zur Forder-
ung von Gesundheitschecks fiir Senioren, im Verkehrsrecht wurden
die Sanktionen verstidrkt, seit 2001 ist das Telefonieren wiahrend des
Steuerns eines Kraftfahrzeuges nur mit Freisprecheinrichtung er-
laubt, im Bereich der Kfz-Versicherungen wurden finanzielle Anreize
fiir ein sicheres Fahrverhalten geschaffen und ausgebaut, es wurden
europdische Initiativen zur technisch besseren Ausstattung aller
Neufahrzeuge (etwa mit ABS) oder zur Steigerung der LKW-
Kontrollen unterstiitzt, die Fahrwege wurden ausgebaut, vor allem
auch das Radwegenetz, schlieBlich wurde auch das Rettungswesen
verbessert, um nur einige Punkte zu nennen (vgl. Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen 2001).

Beide Linder, Japan und Deutschland, haben in den letzten
Jahren einen Tiefststand der Verkehrstoten erreicht, wenngleich in
Japan - im Gegensatz zu Deutschland - zwischen 1979 und 1992
durchaus ein ldngerfristiges Ansteigen der Verkehrstoten zu verzei-
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chnen ist. Insgesamt ist die Verkehrstotenzahl in Deutschland aller-
dings sehr viel deutlicher zuriickgegangen als in Japan, wie schon der
Blick auf die absoluten Zahlen zeigt. Die unterschiedlichen Kulturen
und VerhaltensmafBstidbe beider Linder scheinen gegeniiber den v. a.
technischen Fortschritten kaum einen Einfluss auf die vom Verkehr
ausgehenden tddlichen Gefahren zu haben. So erfreulich diese
Entwicklungen sind, so wenig darf das iiber den nach wie vor deutlich
tiberreprasentierten Anteil der Verkehrsunfille an allen verschul-
deten Totungen und Verletzungen hinwegtiduschen.

(wird fortgesetzt.)
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