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Teil 3: Knotenpunkte und Streckenverlauf
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Zusammenfassung: Kontenpunkte unterscheiden sich bei den Verkehrsablaufen
stark von den Streckenabschnitten dazwischen. Dieser Unterschied spiegelte sich auch
bei den Fufigingerunfillen wieder.

Ein Vergleich ergab, dass Unfille an Knotenpunkten haufiger im Berufsverkehr bei
Dunkelheit und Nasse stattfanden. Diese Unfille konnten als Ursache fiir das ver-
mehrte Auftreten von Fulgingerunfillen im Winter ausgemacht werden.

Unfallgegner an Knotenpunkten waren besonders hdufig PKWs. Die Unfélle fanden
vermehrt in Fuflgingerzonen und auf Hauptstraflen statt. Bei den Knotenpunkten
spielten die Winkel zwischen den Armen eine wichtige Rolle im Unfallgeschehen.

Im Streckenverlauf waren ebenfalls Fuflgingerbereiche und Hauptstraflen stérker be-
troffen. Unfallgegner waren zwar auch meist PKWs, aber Radfahrer spielten hier eine
wichtigere Rolle.

Auffillig war zudem, dass sich vermehrt Bushaltestellen in der Ndhe der Unfallorte
befanden. Es stellte sich heraus, dass diese recht sicher dem Schulverkehr zugeordnet
werden konnen.
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1. Einleitung

An Kreuzungen und Abzweigungen (kurz: an
Knotenpunkten) findet ein ganz anderes Ver-
kehrsgeschehen statt, als dies im Verlauf einer
StraBe der Fall ist. Dies spiegelt sich auch in
der Unfallstatistik wieder.

Um dies genauer untersuchen zu kénnen, wur-
den die Unfélle Knotenpunkten und Strecken-
abschnitten zugeordnet, siehe Tabelle 1.1

In bewohntem Gebiet fanden etwa drei Viertel
aller Unfille an Knotenpunkten statt. In unbe-
wohntem Gebiet hingegen tiberwogen die Un-
falle im Streckenverlauf, wobei dies bei Unfél-
len ohne Fufigingerbeteiligung deutlicher aus-
fiel.

2. Direkter Vergleich

Im Folgenden bezieht sich diese Analyse auf die
Fufigingerunfille in bewohntem Gebiet. Es ist
anzunehmen, dass Unfélle in unbewohntem Ge-
biet eine andere Dynamik haben und da es dort
ohnehin vergleichsweise wenig FuBgdngerunfal-
le gibt, scheint es sinnvoller, diese auszuklam-
mern.

2.1. Verletzungsschwere

Bei der Verletzungsschwere sind kaum Unter-
schiede zwischen Strecke und Knotenpunkten
festzustellen, siche Abbildung 1.

Vergleicht man diese Zahlen allerdings mit de-
nen von Unféllen ohne Fuflgingerbeteiligung,

so sieht man, dass Fufigiangerunfille an Knoten-
punkten deutlich schwerere Folgen hatten: 1,6
mal so oft gab es Schwerverletzte (22% vs. 14%)
und {iber viermal so oft hatten die Unfille dort
Todesfolgen (1,3% vs. 0,3%).
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Abbildung 1: Unfélle nach Verletzungsschwere

2.2. Typ

In Abbildung 2 sind die Fufigingerunfille nach
Typ aufgeschliisselt. Es war zu erwarten, dass
Abbiegeunfialle an Knotenpunkten deutlich
haufiger vorkammen. Auch Einbiegen/Kreuzen-
Unfille fanden dort fast doppelt so héaufig
statt.

Alle anderen Typen waren hingegen im Stre-
ckenverlauf héufiger anzutreffen. Insbesondere
Unfille im Léngsverkehr und mit ruhendem
Verkehr fanden dort mehr als doppelt so oft
statt. Bei Uberschreitenunfillen, die in beiden
Féllen ungefahr die Hélfte der Unfélle ausmach-
ten, war der Unterschied am geringsten.

Knotenpunkt | Streckenverlauf Sonstiges
FuBigiingerunfille 46.606 (73%) 17.159 (27%) | 258 (0,4%)
.. in bewohntem Gebiet 44.588 (15%) 14.884 (25%) 111 (0,2%)
.. in unbewohntem Gebiet 2.018 (45%) 2.275 (51%) 147 (3,3%)
Unfille ohne FuBginger | 424.657 (64%) |  234.704 (35%) | 7.510 (1,1%)
.. in bewohntem Gebiet 338.264 (17%) 100.482 (23%) 885 (0,2%)
.. in unbewohntem Gebiet 86.393 (38%) 134.250 (59%) | 6.625 (2,9%)

Tabelle 1: Zuordnung der Unfélle zu Knotenpunkten und Streckenverldufen

!Da fiir die Einteilung nur das fir PKWs nutzbare Streckennetz zu Grunde gelegt wurde, konnten einige Fille
weder einer Strecke noch einem Knotenpunkt zugeordnet werden. Zudem ist es moglich, dass der Algorith-
mus vereinzelt Fille, die einem Streckenverlauf zugeordnet werden koénnten, iibersehen hat. Auf eine manuelle
Zuordung wurde des hohen Aufwandes wegen verzichtet.
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Abbildung 2: Unfille nach Typ

2.3. Lichtverhaltnisse

An Knotenpunkten fanden Unfille vermehrt
bei Dunkelheit statt, wie man in Abbildung 3
sehen kann. Im Vergleich zu Unféillen ohne Fuf3-
gingerbeteiligung (16% bei Dunkelheit, 5,1%
bei Dammerung) war dies besonders deut-
lich.

Im Streckenverlauf gab es zwischen Unféllen
mit und ohne FuBgidngerbeteiligung im Bezug
auf die Helligkeit keine wesentlichen Unterschie-
de.

Hinzu kommt, dass bei Fufigdngerunfillen an
Knotenpunkten deutlich héufiger Beleuchtung
vorhanden war, als dies im Streckenverlauf der
Fall war, siche Abbildung 4.
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Abbildung 4: Unfille nach Beleuchtung

2.4. Nasse

An Knotenpunkten gab es deutlich mehr Fuf3-
gangerunfélle bei Nésse, als dies im Strecken-
verlauf der Fall war, siche Abbildung 5. Bei
Unféllen ohne Fufigdngerbeteiligung war dieser
Unterschied nicht vorhanden.

Bei Glitte hingegen fanden etwas mehr Unfélle
im Streckenverlauf statt. Dies war auch bei Un-
fallen ohne Fulgdngerbeteiligung so, dort fan-
den zudem wesentlich mehr Unfélle bei Glétte
statt (1,2% und 1,7%).
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Abbildung 3: Unfille nach Lichtverhéaltnissen

Abbildung 5: Unfille nach Nésseverhéltnissen



2.5. Zeitliche Aspekte

2019 fanden etwas mehr Unfille an Knoten-
punkten statt, 2021 etwas mehr im Strecken-
verlauf — siehe Abbildung 6. Bei Unféllen ohne
Fu3gdngerbeteiligung sah es dhnlich aus.
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Abbildung 6: Unfille nach Jahr

Im monatlichen Verlauf sind deutliche Unter-
schiede zwischen Unféllen an Knotenpunkten
und im Streckenverlauf sichtbar — siehe Ab-
bildung 7: An Knotenpunkten passierten deut-
lich mehr Unfille in den Wintermonaten als in
den Sommermonaten — siehe hierzu auch Ab-
schnitt 3.6. Im Streckenverlauf war die Vertei-
lung hingegen recht ausgeglichen, mit leichten
Hochpunkten im Juni und September und ei-
nem Tiefpunkt im April.
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Abbildung 7: Unfille nach Monat

Ganz anders sah dies bei Unfillen ohne Fuf}-
giangerbeteiligung aus: Hier gab es kaum Unter-
schiede zwischen Knotenpunkten und im Stre-
ckenverlauf: In beiden Féllen fanden vor allem
von Juni bis September viele Unfélle statt und
von Dezember bis Februar wenige.

Im Hinblick auf die Verteilung im Tagesverlauf
dhneln sich die Kurven fir Unfille an Knoten-
punkten und im Streckenverlauf — siche Abbil-
dung 8. Kleinere Unterschiede gibt es aber: Von
5 bis 9 Uhr und von 17 bis 18 Uhr fanden etwas
mehr Unfélle an Knotenpunkten statt, von 12
bis 16 Uhr etwas mehr im Streckenverlauf.

Bei Unfillen ohne Fufigdngerbeteiligung waren
die Unterschiede eher im Laufe des Vormittags
(mehr an Knotenpunkten) und in der Nacht
(mehr in der Strecke) zu finden.
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Abbildung 8: Unfille nach Tageszeit

An den Wochenenden fanden etwas weniger Un-
falle an den Knotenpunkten als im Streckenver-
lauf statt, siche Abbildung 9. Dies war bei Un-
fallen ohne Fulgdngerbeteiligung dhnlich, wo-
bei hier insgesamt etwas mehr Unfélle an den
Wochenenden stattfanden.
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Abbildung 9: Unfélle nach Wochentag

2.6. Beteiligte

FuBgéingerunfille mit PKWs und LKWs fan-
den vermehrt an Knotenpunkten statt, Fuf-
gidngerunfille mit Fahrradern und Motorrddern
vermehrt im Streckenverlauf. Auch Sonstige wa-

ren hier etwas starker vertreten. Siehe Abbil-
dung 10.
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Abbildung 10: Unfélle nach Beteiligten

2.7. Weg-Elemente

Die meisten untersuchten Weg-Elemente wa-
ren bei Unfillen an Kreuzungen hiufiger an-
zutreffen, als im Streckenverlauf, siehe Abbil-
dung 11. Lediglich bei Bushaltestellen war es
umgekehrt — in Abschnitt 4.5 wird dies noch
genauer untersucht.

Bei Unfillen ohne Fufigidngerbeteiligung waren
alle Weg-Elemente bei Kreuzungen héaufiger.
Im Vergleich zu Fuflgingerunfillen waren an
Kreuzungen und im Streckenverlauf Querungs-
stellen, Ampeln und Bushaltestellen seltener
anzutreffen. An Knotenpunkten dafiir die bei-
den Schilder haufiger.

2.8. Schienen

Straflenbahnen und Stadtbahnen waren bei Un-
fallen an Knotenpunkten haufiger anzutreffen,
Zugschienen bei Unfillen im Streckenverlauf.
Siehe Abbildung 12.

Das gleiche Muster trat auch bei Unfillen oh-
ne Fufigingerbeteiligung auf. Dort waren aller-
dings die Zugschienen insgesamt héaufiger ver-
treten und die Straflenbahn- und Stadtbahn-
schinen seltener.
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Abbildung 11: Unfélle nach Weg-Elementen
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Abbildung 12: Unfélle nach Schienen

2.9. Einrichtungen

Aufler Schulen waren alle Einrichtungen bei
Unfillen an Knotenpunkten haufiger anzutref-
fen, als bei Unfillen im Streckenverlauf. Be-
sonders haufig waren Briefkdsten, Abfalleimer
und Parkplitze. Uberraschenderweise waren al-
le Einrichtungen bei Unféllen ohne Fuflginger-
beteiligung deutlich seltener anzutreffen, selbst
Parkplatze (20% und 9,5%).
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Abbildung 13: Unfille nach Einrichtungen

2.10. Bundeslander

In Sachsen-Anhalt, Rheinland-Pfalz und dem
Saarland fanden deutlich mehr Unfélle im Stre-
ckenverlauf statt. Auch in Brandenburg, Sach-
sen und Bremen tiberwogen diese leicht. In
Baden-Wiirttemberg, Hamburg und Nordrhein-
Westfalen hingegen tiberwogen Unfélle an den
Knotenpunkten leicht. Siehe Abbildung 14.

Bei Unfillen ohne Fufigidngerbeteiligung waren
Rheinland-Pfalz und besonders deutlich das
Saarland im Streckenverlauf haufiger vertreten
und Baden-Wiirttemberg, Sachsen, Sachsen-
Anhalt und Thiirigen an Knotenpunkten.
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Abbildung 14: Unfille nach Bundesland




2.11. GroBstadte

In den folgenden Grofistidten waren Fufigén-
gerunfille besonders haufig an Knotenpunkten
(im Vergleich zu Unféllen im Streckenverlauf):
Bielefeld (2,1 mal so oft), Oldenburg (1,9), Aa-
chen (1,7), Remscheid, Fiirth, Bochum, Pforz-
heim, Solingen und Gitersloh (je 1,6).

Umgekehrt waren in folgenden Grofistddten
FuBgéngerunfille besonders haufig im Strecken-
verlauf (im Vergleich zu Unfillen an Knoten-
punkten): Ingolstadt (1,8 mal so oft), Magde-
burg (1,6), Koblenz (1,5), Salzgitter und Wolfs-
burg (je 1,4), Halle, Ludwigshafen, Kiel und Je-
na (je 1,3).

In den Abbildungen 15 und 16 sieht man, dass
in beiden Féllen die Anzahl der Unfille in etwa
proportional zur Anzahl der Einwohner ist. Der
Korrelationskoeffizient betrégt in beiden Féllen
0,99.
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Abbildung 15: Einwohner vs. Fufigdngerunfil-
le an Knotenpunkten fiir alle
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Abbildung 16: Einwohner vs. Fuigingerunfille
im Streckenverlauf fiir alle Grof3-
stadte

Man kann aber auch leichte Unterschiede erken-
nen: Hamburg hat beispielsweise weniger Unfal-
le auf der Strecke, dafiir haben Miinchen und
Koln dort mehr.

Die Extreme bei Knotenpunktunfillen relativ
zur Bevolkerungsanzahl sind Aachen, Diissel-
dorf, Pforzheim und Essen mit besonders vielen
Unfallen und Wolfsburg, Salzgitter, Ingolstadt
und Reutlingen mit besonders wenigen.

Bei Unfillen im Streckenverlauf sind die Extre-
me Magdeburg, Kassel, Kéln und Koblenz mit
besonders vielen Unféllen und Braunschweig,
Oldenburg, Bielefeld und Giitersloh mit beson-
ders wenigen.

3. Knotenpunkte

Bei einigen Variablen unterscheiden sich Kno-
tenpunkte so grundlegend von Streckenverldu-
fen, dass diese beim Vergleich im vorigen Ab-
schnitt ausgeklammert wurden (beispielsweise
gibt es an Knotenpunkten oft mehrere Weg-
Arten, wahrend im Streckenverlauf typischer-
weise nur eine Weg-Art vorliegt).

Zudem wurden einige weitere Variablen be-
rechnet, die nur an Knotenpunkten existieren,
wie beispielsweise die Anzahl der Arme. Hier-
flir war es notwendig die Verzweigungspunkte
der OpenStreetMap-Daten zu Knotenpunkten
zusammenzufassen, da Knotenpunkte oft aus
mehreren Verzweigungspunkten bestehen. De-
tails dazu finden sich im Anhang A auf Sei-
te 15.

In den néchsten Unterabschnitten werden die-
se Variablen fiir Unfélle mit und ohne Fufigén-
gerbeteiligung verglichen. Im Anschluss daran
wird noch untersucht, was die Ursache fiir die
vermehrten FuBgéngerunfille im Winter war.

3.1. Weg-Arten

In Abbildung 17 wurden die Weg-Arten an den
Knotenpunkten gezihlt.?

Fuigingerunfille fanden vermehrt an Kno-
tenpunkten statt, bei denen mindestens ein
Arm ein Fuflgéngerbereich war. Weniger ex-
trem, aber auch deutlich, war dies auch

2Hierbei wurde fiir jede Unfallstelle jede Weg-Art maximal einmal gezihlt. Die so ermittelten Prozentzahlen
wurden anschliefflend mit den entsprechenden Zahlen fiir alle Knotenpunkte im Untersuchungsgebiet normiert.

Siehe Anhang 2 fiir Details.



bei verkehrsberuhigten Bereichen zu beobach-
ten. An Hauptverkehrsstraflen fanden hinge-
gen vermehrt Unfille ohne FufBigéngerbeteili-
gung statt.

Beim Vergleich der einzelnen Weg-Arten waren
vor allem Hauptverkehrsstrafien und Fufigin-
gerbereiche auffillig, letztere auch dann, wenn
keine Fufiginger an den Unfillen beteiligt wa-
ren.
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Abbildung 17: Unfille an  Knotenpunkten
nach Weg-Arten, prozentual,
normiert

Weiterhin wurden die Knotenpunkte auch auf
Kombinationen der Weg-Art hin untersucht.
Hierbei wurde die Untersuchung auf die drei
Hauptstraen-Arten, sowie Fulgingerbereich,
verkehrsberuhigter Bereich und Wohnstrafle
eingeschrankt, um die Unzahl an Kombinati-
onsmoglichkeiten etwas zu verringern.

Im Anhang in Tabelle 3 auf Seite 16 sind alle
Kombinationen aufgefiihrt, zu denen es mindes-

tens 1000 Kontenpunkte im Untersuchungsge-
biet gibt.

Bei Knotenpunkten, bei denen nur eine Weg-
Art vorhanden ist, gab es wenig Fulgdngerun-
félle; lediglich Fuflgdngerbereiche erreichten
hier eine nennenswerte Groflenordnung.

Viele Unfille gab es vor allem bei Wege-
Kombinationen mit unterschiedlichen Weg-
Arten, bei denen der Kraftfahrzeugverkehr auf
allen Straflen Vorrang hat: Hauptstrafien und
Wohnstrafien.

Im Vergleich zu Unfillen ohne Fufigingerbetei-
ligung féllt auf, dass Kombinationen mit Fuf3-
gangerbereichen und verkehrsberuhigten Berei-
chen vermehrt Unfille mit Fufigdngerbeteili-
gung aufwiesen, wiahrend Kombinationen mit
Hauptverkehrsstrafien vermehrt Unféille ohne
Fufigingerbeteiligung aufwiesen.

3.2. Geschwindigkeiten

In Abbildung 18 wurden die maximal erlaub-
ten Geschwindigkeiten in den Knotenarmen bei
Unfallstellen gezéhlt und normiert.?

Unter 40 km/h tiberwogen die Unfélle mit Fuf}-
gangerbeteiligung, ab 40 km/h Unfille ohne
FuBgéngerbeteiligung, wobei der Unterschied
bei 30 km/h bis 50 km/h nur gering ausfiel.

Auffallig sind Spitzen bei 20 km/h und 40 km/h
beim Fuiverkehr und bei 40 km/h und 60 km/h
bei Unfillen ohne Fuflgingerbeteiligung.

- FuBgangerunfalle
o -0-ohne FuBganger

km/h
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Abbildung 18: Unfille an Knotenpunkten in
bewohntem Gebiet nach Ma-
ximalgeschwindigkeiten in den
Knotenarmen (prozentual, nor-
miert)

3Erneut wurde jede Geschwindigkeit pro Knotenpunkt nur einmal gezihlt. Siehe Tabelle 4 im Anhang fiir Details.



3.3. Spuren

In Abbildung 19 sind die Unfélle an Knoten-
punkten nach Spuren in den Knotenpunktar-
men aufgeschliisselt.?

Auftillig ist vor allem, dass bei Unfillen ohne
FuBgéngerbeteiligung alle Spurenanzahlen héu-
figer vorkamen. Das liegt moglicherweise dar-
an, dass Fufligidnger Straflen mit vielen Spuren
vermehrt meiden. Bei Stralen mit wenig Spu-
ren wird diese Information bei OpenStreetMap
aber oft nicht eingetragen.

Sowohl bei Unfillen mit als auch ohne Fuflgéin-
gerbeteiligung war deutlich, dass ab drei Spu-
ren vermehrt Unfélle stattfanden, wobei diese
mit steigender Spurenanzahl anstiegen.

- FuBgangerunfalle
-0-ohne FuBBganger
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Abbildung 19: Unfille an Knotenpunkten nach
Spuren, prozentual, normiert

3.4. Arme

Die Unfille nehmen mit der Anzahl der Ar-
me eines Knotenpunkts zu, wie man in Abbil-
dung 20 sehen kann.’ Ab 5 Armen treten dabei
FuBgéngerunfille hdufiger auf, als Unfélle ohne
FuBgéngerbeteiligung.

- FuBgangerunfalle
-0-ohne FuBganger

T T T T T T
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Abbildung 20: Unféille an Knotenpunkten nach
Armen, prozentual, normiert

4Siehe Tabelle 5 im Anhang fiir Details.
5Siehe Tabelle 6 im Anhang fiir Details.

3.5. Winkel

In Abbildung 21 sieht man links die Unfélle
in Bezug auf die Winkel bei Knotenpunkten
mit 3 Armen: Auf der X-Achse ist der grofi-
te der drei vorkommenden Winkel aufgetragen,
auf der Y-Achse der néchste im Gegenuhrzei-
gersinn. Grofle rote Kreise stehen fiir viele Un-
félle, kleine blaue fiir wenig.
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Abbildung 21: Unfille an Knotenpunkten mit
drei Armen, nach Winkeln, pro-
zentual, normiert

Die Unfille passierten vermehrt, wenn der grof3-
te Winkel etwa 180° grof war, was nichts ande-
res heifit, dass hier eine Strafle nahezu gerade-
aus verlduft und eine weitere Strafle am Kno-
tenpunkt in diese Strafle einmiindet, siehe klei-
ne Skizze im rechten Teil der Abbildung.

Dieser Spezialfall wurde genauer untersucht:
Hierzu wurden nur Abzweigungen betrachtet,
bei denen sich der grofite Winkel zwischen 170°
und 190° befand. Anschlieflend wurde ein glei-
tender Durchschnitt (je 20°) tiber den 2. Win-
kel («) berechnet, siehe rechter Teil der Abbil-
dung 21.

Man sieht deutlich, dass bei Winkeln zwischen
etwa 60° und 120° vermehrt Unfélle stattfan-
den. Zudem fanden besonders viele Unfélle
statt, wenn der Winkel sehr spitz war, wo-
bei hier relevant war, ob die Einmiindung von
rechts (sehr kleiner Winkel «) oder von links
(sehr grofler Winkel «) auf die Strafle fiihrte.
Letzteres war weniger problematisch.

Dies war bei Unfillen ohne Fufigdngerbeteili-
gung ahnlich, wobei hier die Anstiege bei den
spitzen Winkeln deutlich stiarker ausfielen.



Bei Knotenpunkten mit 4 Armen ist eine Dar-
stellung wie in Abbildung 21 auf der linken Sei-
te schwierig, da diese hier dreidimensional aus-
fallen wiirde. In Abbildung 22 wurde deswegen
auf die Angabe des ersten Winkels verzichtet.
Dieser ist immer grofler als alle anderen drei
Winkel, weshalb er aus den Angaben in die-
ser Abbildung oft recht gut abgeschétzt werden
kann.

3. Winkel
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Abbildung 22: Fuligdngerunfille an Knoten-
punkten mit vier Armen, nach 2.
und 3. Winkel, prozentual, nor-

miert

Der Abbildung kann man entnehmen, dass ver-
mehrt Unfélle stattfanden, wenn sich zwei ge-
rade Stralen kreuzten: Diese Unfélle sind in
der Abbildung auf der Diagonalen von oben
links bis zur Mitte (90/90) zu finden. Weiter-
hin scheinen auch hier sehr spitze Winkel zu
vermehrten Unféllen zu fiithren.

Der Fall, dass sich zwei nahezu gerade Stra-
Ben kreuzen, wurde genauer untersucht: Hier-
fir wurden nur Unfélle betrachtet, bei denen
der erste und der dritte Winkel, sowie der zwei-
te und der vierte, jeweils fast gleichgrofl waren
(maximal 20° Unterschied).

Man sieht in Abbildung 23 deutlich, dass in
dieser Konstellation bei iiber 30° vermehrt Un-
falle stattfanden. Besonders hoch war dies im
Bereich um etwa 50°. Letzteres war im Teil 2 [1]
der Studie auch schon aufgefallen: Der Winkel

macht sich dabei in einem groflien Kurvenradi-
us fiir abbiegende Fahrzeuge bemerkbar. Dieser
sorgt dafiir, dass das Abbiegen bei hoheren Ge-
schwindigkeiten stattfinden kann, wodurch die
Gefahr eines Unfalls ansteigt.

— FuBgangerunfalle
----ohne FuBganger

(0,4
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Abbildung 23: Unfille an Knotenpunkten, an
denen sich zwei Strafien kreuzen,
prozentual, normiert

Bei 5 und mehr Armen sind zu wenig Daten fiir
eine ausfiihrliche Analyse vorhanden. Erste Un-
tersuchungen fiir Knotenpunkte mit 5 Armen
zeigen aber, dass Knotenpunkte der folgenden
Art besonders unfallauffillig sind: Es handelt
sich um Kreuzungen, wie sie in der Skizze in
Abbildung 23 zu sehen sind, bei denen zusétz-
lich eine weitere Strafie zum Knotenpunkt ge-
flihrt wird. Diese bildet mit einer der bereits
vorhandenen Straen einen spitzen Winkel (ca.
15°), wodurch sie ebenfalls zu den groflen Kur-
venradien beitragt.

3.6. Winter

In Teil 1 [2] der Studie hatten wir gesehen, dass
FuBgéngerunfille im Winter, genauer von No-
vember bis Januar, héufiger stattfanden, als
im Sommer. Bei Unfillen ohne Fufligéngerbe-
teiligung war dies nicht der Fall. Abbildung 7
auf Seite 4 zeigt deutlich, dass dies vor allem
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auf Unfille an Knotenpunkten zuriickzufiihren
ist.

Untersucht man die Fufgéngerunfille an den
Knotenpunkten weiter auf dieses Muster, so
fallt auf, dass es verstarkt werktags auftritt, sie-
he Abbildung 24.

10%:-

5%:

- Werktags
-0-Wochenende

O,

" Jan Feb Mrz Aor Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

Abbildung 24: Fulgdngerunfille in bewohntem
Gebiet an Knotenpunkten, nach
Monat, differenziert nach Werk-
tag/Wochenende

Erneute Aufschliisselung nach Uhrzeiten zeigt,
dass das Muster vor allem im Berufsverkehr
(67 Uhr und 17-18 Uhr) auftritt — sieche Ab-
bildung 25. Lediglich Nachts (0-5 Uhr) ist
der Wert im Januar dhnlich hoch. Dies kann
aber, aufgrund der geringen Datenmenge fiir
die Nachtstunden, auch dem Zufall geschuldet
sein.

— Berufsverkehrszeiten
o ----Vormittags
20% —— Mittags
Nachmittags
Abends /
10%; Lot

" Jan Feb Mrz Aor Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

Abbildung 25: Fufigdngerunféille in bewohn-
tem Gebiet an Knotenpunkten,
werktags, nach Monat, differen-
ziert nach Tageszeiten

Untersucht man diese Daten weiter, fallt auf,
dass das Muster bei Nésse erneut auftritt. Ab-
bildung 26 zeigt, dass man damit die An-
fangs geschilderte Winter-Anomalie bei Fuf-
gangerunfillen recht genau abgegrenzt hat.

-~ Berufsverkehr bei Nasse
-0-ohne Berufsverkehr bei Nasse

20%>

10%-
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Abbildung 26: FuBBgdngerunfille in bewohntem
Gebiet an Knotenpunkten, diffe-
renziert nach Berufsverkehr bei
Nésse

Zusammengenommen ergibt dies ein Muster,
das als Berufsverkehr® bei Nisse an Knoten-
punkten in bewohntem Gebiet bezeichnet wer-
den kann (im Folgenden kurz als Berufsverkehr
bezeichnet).

Es folgt ein kurzer Vergleich mit anderen Fuf}-
giangerunfillen an Knotenpunkten in bewohn-
tem Gebiet: 4.476 Fulgingerunfille passen auf
dieses Schema. Das sind 7,0% aller Fufigin-
gerunfille oder 10% aller FuBBgdngerunfille an
Knotenpunkten in bewohntem Gebiet.

Diese wiesen die folgenden Besonderheiten
auf:

e An Montagen und Dienstagen fanden
haufiger Unfélle im Berufsverkehr statt
(etwa 20% mehr als an den anderen Werk-
tagen).

o FuBigingerunfille im Berufsverkehr hat-
ten schwerere Folgen: 1,5% hatten Todes-
folgen, 26% endeten mit schweren Verlet-
zungen. (Ohne Berufsverkehr: 1,2% und
22%.)

e Abbiegeunfille waren deutlich haufiger
(39% vs. 19%), Uberschreitenunfille un-
gefdhr gleich hiufig (48% vs. 49%) und
alle anderen seltener.

e Die Lichtverhéltnisse spielten eine sehr
grofe Rolle: 67% der FuBigiéngerunfille
im Berufsverkehr fanden bei Dunkelheit
statt und 17% bei Dadmmerung. (Ohne
Berufsverkehr: 21% und 5%). Die Be-
leuchtung war hingegen gleich oft vorhan-
den (beide 54%).

5Dieser umfasst, insbesondere am Morgen, auch den Schulverkehr; eine Differenzierung ist mit den vorliegenden

Daten nicht moglich.
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o PKWs waren mit 87% deutlich haufi-
ger Unfallgegner. (Ohne Berufsverkehr
73%.) Alle anderen Verkehrsteilnehmer
waren seltener beteiligt, insbesondere wa-
ren Radfahrer mit 4,8% deutlich seltener
beteiligt. (Ohne Berufsverkehr 13%.)

e Schienen spielten beim Berufsverkehr sel-
tener eine Rolle.

o Unfille im Berufsverkehr fanden im Nord-
Westen Deutschlands besonders haufig
statt, deutlich seltener im Osten und im
Siiden Deutschlands.

e An Verzweigungspunkten mit 4 oder
mehr Armen fanden Unfélle im Berufsver-
kehr héaufiger statt. Bei Knotenpunkten
war diese Auffélligkeit nicht erkennbar.

o An HauptstraBen (Kreis-, Landes und
Bundesstrafien) fanden Unfélle im Berufs-
verkehr haufiger statt (Kreisstralen: 36%
vs. 29%, LandesstraBen: 42% vs. 34%,
Bundesstrafien: 17% vs. 14%).

o Straflen mit Maximalgeschwindigkeit von
50 km/h waren deutlich 6fter im Umfeld
von Fulgdngerunfillen im Berufsverkehr
(73% vs. 61%) und 20 km/h war deutlich
seltener (1,7% vs. 3,1%) vorhanden.

4. Streckenverlauf

Unfille im Streckenverlauf wurden genau einer
Strafle, an der sich der Unfall ereignet hatte,
zugeordnet. Die nachfolgende Auswertung be-
zieht sich auf die Attribute dieser Strafle.

4.1. Weg-Arten

FuBgéngerunfille im Streckenverlauf fanden
verstarkt in Fufligingerbereichen und auf
Hauptstraflen statt, Unfélle ohne Fufigdngerbe-
teiligung fanden vor allem auf den Hauptstra-
Ben statt, ganz besonders auf Bundesstrafien,
siche Abbildung 27.7

In Fulgéngerbereichen, verkehrsberuhigten Be-
reichen, Zufahrten und Wohnstralen iiber-
wogen die FuBlgidngerunfille, auf den grofien
Hauptstraflen die Unfélle ohne Fu3gdngerbetei-
ligung.

"Siehe Tabelle 7 im Anhang fiir Details.
8Siche Tabelle 8 im Anhang fiir Details.
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Abbildung 27: Unfille im  Streckenverlauf
nach Weg-Arten, prozentual,
normiert

4.2. Geschwindigkeiten

Ab einer Maximalgeschwindigkeit von 40 km /h
iiberwogen die Unfille ohne Fufigdngerbeteili-
gung, siche Abbildung 28.8

- FuBgangerunfélle
-0-ohne FuBganger

km/h

10 20 30 4 5 6 70 8 100

Abbildung 28: Unfille im Streckenverlauf nach
Maximalgeschwindigkeiten, pro-
zentual, normiert
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Bei 20 km/h und 40 km/h fanden vermehrt
FuBgingerunfille statt, bei 40 km/h, 60 km/h
und 80 km/h vermehrt Unfille ohne Fufigin-
gerbeteiligung.

4.3. Spuren

In Abbildung 29 sieht man, dass im Strecken-
verlauf mit mehreren Spuren vermehrt Unfal-
le ohne FuBgéngerbeteiligung stattfanden. Mit
der Anzahl der Spuren stiegen die Unfille an,
sowohl mit als auch ohne Fuflgdngerbeteili-
gung.”

- FuBgangerunfalle
-0-ohne FuBganger

i 2 3 4 5

Abbildung 29: Unfille im Streckenverlauf nach
Spuren, prozentual, normiert

4.4. Beleuchtung

In Abbildung 30 sieht man, dass fast keine We-
ge, an denen Fuflgingerunfille passierten, un-
beleuchtet waren. Bei den Unfillen ohne Fuf3-
gangerbeteiligung waren es immerhin fast 7%.
Knapp 10 Prozentpunkte mehr Fufigingerun-
fille fanden an beleuchteter StraBe statt.'®
(Und bei knapp der Hélfte der Strecken war
in beiden Féllen keine Angabe oder nur eine
unbrauchbare vorhanden.)

Da aber die weite Mehrheit der innerértlichen
Stralen beleuchtet sind, tduscht dies iiber den
Wert der Beleuchtung hinweg. Normiert man
die Zahlen mit den Streckenldngen der entspre-
chenden Innerortsstraflen, so sieht man dass et-
wa jeder sechste Fuflgéngerunfall im Strecken-
verlauf bei fehlender Beleuchtung stattfand.
Beim Fahrverkehr war das Verhéltnis noch ex-
tremer: Dort waren es etwa zwei von drei Un-
fallen, bei denen die Beleuchtung fehlte.

9Siehe Tabelle 9 im Anhang fiir Details.
10Sjehe Tabelle 10 im Anhang fiir Details.

beleuchtet
7.907 NG ;30
44208 " 144%

unbeleuchtet
13310,9%
6.889 1 6,9%

M FuBgingerunfille [ ohne FuBginger

Abbildung 30: Unfélle im Streckenverlauf nach
Beleuchtung

4.5. Bushaltestellen

In Abbildung 11 auf Seite 5 stellte sich heraus,
dass, anders als die anderen Elemente, Bushal-
testellen bei Unféllen im Streckenverlauf haufi-
ger vorkamen.

In Abbildung 31 sind diese Unfélle nach Tages-
zeiten getrennt aufgelistet und mit allen ande-
ren Fuflgingerunfillen im Streckenverlauf ver-
glichen.

Man stellt fest, dass die Unfélle am Bushalte-
stellen vermehrt von 6 bis 8 Uhr, von 12 bis 13
Uhr und gegen 15 Uhr stattfanden. Das spricht
recht deutlich dafiir, dass die Unféalle im Zu-
sammenhang mit dem Schulverkehr stehen. In
der Auflistung auf der néchsten Seite sind noch
weitere Evidenzen hierfiir zu finden.

- An Bushaltestellen

-0- Nicht an Bushaltestellen
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Abbildung 31: Fuigingerunfille an Bushalte-
stellen im Streckenverlauf nach
Tageszeit

Weitere Auffilligkeiten von Fuflgdngerunféllen
an Bushaltestellen im Streckenverlauf im Ver-
gleich zu Fugéngerunfillen im Streckenverlauf,
die nicht an Bushaltestellen stattfanden:
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2020 fanden Fufligingerunfille an Bus-
haltestellen seltener statt. Dieser Unter-
schied war bei Unfillen ohne Fufigénger-
beteiligung deutlich geringer ausgeprégt.
(2020 waren Schulen besonders stark von
Lockdowns betroffen.)

Die Unféille fanden verstdrkt in den
Wintermonaten (November bis Februar)
statt, sieche Abbildung 32. Bei Unfil-
len ohne Fuflgingerbeteiligung war dieser
Unterschied nicht vorhanden.

Die Unfille fanden an Wochenenden deut-
lich seltener statt, dafiir hdufiger an Mon-
tagen und Dienstagen.

Die Unfille hatten haufiger schwere Ver-
letzungen als Folge (25% vs. 22%), ende-
ten aber seltener todlich (1,2% vs. 1,3%).
Bei Unféllen ohne Fuflgingerbeteiligung
waren die Unfallfolgen im Bereich von
Bushaltestellen weniger schlimm.

Etwa 2/3 der Unfille waren Uberschrei-
tenunfille, gegeniiber der Hélfte bei Un-
fallen, die nicht an Bushaltestellen statt-
fanden. Unfélle ohne FuBgéngerbeteili-
gung an Bushaltestellen waren vermehrt

Abbiegeunfille.

Die Unfélle fanden vermehrt bei Ddmme-
rung statt (6,5% vs. 5,1%) und etwas hiu-
figer auch bei Dunkelheit (19% vs. 18%).
Bei Unféllen ohne Fuflgiéngerbeteiligung
war dies seltener der Fall.

Nisse spielte haufiger eine Rolle (23% vs.
20%). Bei Unfillen ohne Fulgéngerbetei-
ligung war dies seltener der Fall.

Unfallgegner waren vermehrt Sonstige,
vermutlich Busse (19% vs. 11%). LKWs
waren hingegen deutlich seltener vertre-
ten (0,8% vs. 1,6%). Dies war auch bei
Unféllen ohne Fufligingerbeteiligung zu
beobachten.

In der Néhe fanden sich verstarkt Ampeln
(12% vs. 4,4%), Querungsstellen (18% vs.
7,9%) und Treppen (9,9% vs. 4,6%).

Die Untersuchten Einrichtungen waren
allesamt héufiger in der Ndhe von Un-
fallen an Bushaltestellen anzutreffen. Be-
sonders héufig war dies bei Abfalleimern

(6,5% vs. 2,5%), Briefkdsten (5,8% vs.
2,4%) und Automaten (7,9% vs. 3,5%)
der Fall. Bei Parkpldtzen (15% vs. 13%)
und Schulen (4,8% vs. 3,9%) war der Un-
terschied zu Unféllen die nicht an Bushal-
testellen stattfanden deutlich geringer.!!

Straflenbahn- (7,7% vs. 3,9%) und Stadt-
bahnschienen (1,3% vs. 0,8%) waren hiu-
figer.

Die Unfille fanden vermehrt an Haupt-
verkehrsstrafilen statt (Landesstrafien:
34% vs. 19%, Kreisstraflen: 27% vs. 15%,
Bundesstraen: 11% vs. 8,6%), deutlich
seltener in verkehrsberuhigten Bereichen
(0,4% vs. 3,2%).

Die Unfille fanden bei 30 km/h deutlich
seltener statt (21% vs. 34%) und bei allen
anderen Geschwindigkeiten bis 50 km/h
deutlich haufiger.

Mit der Anzahl der Spuren nahmen auch
die Unfélle an Bushaltestellen deutlicher
zu, als an Stellen ohne Bushaltestellen.
Dies war auch bei Unféllen ohne Fulgén-
gerbeteiligung so.

Beleuchtung war héufiger vorhanden
(63% vs. 52%) und deutlich seltener ab-
wesend (0,2% vs. 1,0%).

Besonders auffillig waren das Saarland
(2,6% vs. 1,5%) und Berlin (11,7% vs.
6,9%), besonders selten fanden Unfille an
Bushaltestellen in Thiiringen statt (1,2%
vs. 2,2%). Dies war auch bei Unféllen oh-
ne Fufigingerbeteiligung der Fall.
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Abbildung 32: Fufigingerunféille nach Monat,

differenziert nach Bushaltestel-
len im Umfeld

"Das ist nur scheinbar ein Widerspruch zu der obigen Erkenntnis, dass es sich vermehrt um Unfélle im Schulver-
kehr handelt: Es werden ja nur Einrichtungen im Umkreis von 25 Metern um den Unfallort betrachtet. Die
Bushaltestellen des Schulverkehrs befinden sich aber oft deutlich weiter von der Schule entfernt.
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A. Zuordung von Unfallen zu Knotenpunkten und Strecken

Fir die Untersuchungen wurden zwei unter-
schiedliche Definitionen fiir Knotenpunkte ver-
wendet: Zum einen ist dies die in den verkehrs-
wissenschaften iibliche, die den ganzen Bereich
in Abbildung 33 abdeckt. Diese Knotenpunkte
werden in dieser Studie schlicht als ,, Knoten-
punkte* bezeichnet.

Zum anderen enthélt der Graph in Abbil-
dung 33 vier Verzweigungspunkte, die dort als
schwarzer Punkt markiert sind. Im engeren Sin-
ne handelt es sich dabei ebenfalls um Kno-
tenpunkte, an denen Verkehrsstrome verzwei-
gen. Diese werden in dieser Studie als ,,Verzwei-
gungspunkte* bezeichnet.

Fir die Bestimmung von Verzweigungs-
punkten wurden der Graph aller in den
OpenStreetMap-Daten  gespeicherten Wege

auf die OSM-Tags pedestrian (FuBginger-

bereich), living_street (verkehrsberuhig-
ter Bereich), (Wohnstrafie),
service (Zufahrt), unclassified (Nebenstra-
Be), tertiary und tertiary_link (Kreisstra-
Be), secondary und secondary_link (Lan-
desstrale), primary und primary_link (Bun-
desstraBle), trunk und trunk_link (Schnell-
strafle), sowie motorway und motorway_link
(Autobahn) beschrankt und danach in diesem
Graph die Verzweigungspunkte bestimmt.

residential

Fiir die Bestimmung von Knotenpunkten wur-
de der in Teil 2 [1] der Studie beschriebene
Cluster-Algorithmus verwendet, um Verzwei-
gungspunkte, die maximal 25 Meter von ein-
ander entfernt sind, zu einem Knotenpunkt zu
vereinen.

Fiir alle Knotenpunkte wurde dann zusatz-
lich ein vereinfachter Graph berechnet, der nur
noch aus dem Schwerpunkt der zu dem Knoten-
punkt gehorenden Verzweigungspunkte und da-
von abgehenden Strecken besteht (rot in Abbil-
dung 33), wobei Strecken, die ungefihr die glei-
che Richtung haben (Abweichung <20°) und
zudem den gleichen highway-Tag, zu einer Stre-
cke verschmolzen wurden.

Unfille wurden dem néchsten Verzweigungs-
punkt zugeschrieben, sofern dieser maximal
25 Meter entfernt lag und dem Knotenpunkt,
zu dem dieser Verzweigungspunkt gehort.

Unfille, die keinem Knotenpunkt zugeschrie-
ben werden konnten, wurden dem Strecken-
stiick zwischen zwei Verzweigungspunkten zu-
geschrieben, welches dem Unfall am néchsten
lag und maximal 25 Meter entfernt war.

Die verbleibenden Unféille wurden als sonstige
Unfélle einsortiert.
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Abbildung 33: Beispiel fiir einen Knotenpunkt.
Oben: Darstellung auf der
OpenStreetMap-Karte; unten:
Représentation als  Graph
(schwarz) und  vereinfachte
Représentation (rot).
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B. Tabellen

Alle nachfolgenden Tabellen beziehen sich nur auf Objekte in bewohntem Gebiet.

Unfille an Knotenpunkten Alle Unfille (normiert)

Mit Fuf3iginger | Ohne Fuf3ginger | Knotenp. | Mit F. Ohne F.

Fuf3géngerb. 3,378 (7,6%) 9,669 (2,9%) 20,880 363 137
V.b. Bereich | 3,012  (6,8%) | 14490  (4,3%) 126,877 53 34
Wohnstrale | 32,453 (73%) | 228,899 (68%) | 1,635,673 45 41
Zufahrt 95,712 (58%) | 177,080  (52%) | 1,192,739 48 44
Nebenstrafle 2,886 (6,5%) | 28,536 (8,4%) 171,380 38 49
Kreisstrafle 13,253 (30%) | 104,366 (31%) 281,670 106 110
Landstrafle 15,431 (35%) | 131,270 (39%) 232,104 149 167
Bundesstrafle | 6,475 (15%) | 65,543 (19%) 69,937 208 277

Tabelle 2: Unfille an Knotenpunkten nach Weg-Arten (pro Kontenpunkt wurde jede Weg-Art

nur maximal einmal gezahlt)

Unfille an Knotenpunkten Alle Unfille (normiert)

Mit Fulginger | Ohne Fufiginger | Knotenp. | Mit F. Ohne F.

Bund/Land/Wohn 225 (0,5%) | 2.119 (0,6%) 1.707 293 369
Bund/Land 319 (0,7%) | 4.863 (1,4%) 2.798 257 515
Bund/Kreis/Wohn | 219 (0,5%) | 2.170 (0,6%) 2.130 230 300
Land/Kreis/Wohn 632 (1,4%) | 4.872 (1,4%) 7.347 193 196
Bund /Kreis 216  (0,5%) | 2.849  (0,8%) 2.739 175 307
Land/Kreis 676 (1,5%) | 7.056 (2,1%) 9.290 164 225
Wohn/V.B./Fuf 99 (0,2%) | 281 (0,1%) 1.362 162 59
Wohn/Fuf3 457 (1,0%) | 1.081 (0,3%) 7.630 134 42
Land/Wohn/V.B. | 145  (0,3%) | 883 (0,3%) 2.701 122 96
V.B./FuBl 90  (02%) | 147 (0,0%) 1.648 121 24
Kreis/Wohn/V.B. | 178  (04%) | 926 (0,3%) 3.617 111 75
nur Fuf3.-Bereich 291 (0,7%) 368 (0,1%) 5.999 108 18
Bund/Wohn 1.181 (2,7%) | 11.101 (3,3%) 32.136 82 102
Land/Wohn 3218  (7,2%) | 27.178 (8,0%) | 121.633 59 66
Land/V.B. 63 (0,1%) 413 (0,1%) 3.148 44 38
Kreis/Wohn 2.812 (6,3%) | 23.063 (6,8%) 155.718 41 44
Kreis/V.B. 73 (0,2%) 520 (0,2%) 4.573 35 33
Wohn/V.B. 451 (1,0%) | 2315 (0,7%) 53.352 19 13
nur Landstrafle 463 (1,0%) | 6.095 (1,8%) 80.643 13 22
nur Bundesstrafle 113 (0,3%) | 2.815 (0,8%) 25.716 10 32
nur KreisstraBe 280 (0,7%) | 3.053 (0,9%) 93.276 7 10
nur Wohnstrafle 3.687 (8,3%) | 27.811 (8,2%) | 1.243.040 7 7
nur v. Bereich 136 (0,3%) 475 (0,1%) 54.178 6 3

Tabelle 3: Unfille an Knotenpunkten nach Kombinationen der Weg-Arten, nach normierten Fuf3-

gangerunfillen sortiert
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Unfidlle an Knotenpunkten Alle Unfille (normiert)

Mit FuB3ginger | Ohne Fufiginger | Knotenp. | Mit F. Ohne F.

10 642 (14%) | 3.737  (1,1%) 14.329 100 7
20 1.325 (3,0%) 5.242 (1,6%) 15.587 191 99
30 | 24974 (56,0%) | 161.787  (47,8%) 853.422 66 56
40 524 (1,2%) 4.052 (1,2%) 5.459 216 220
50 | 27.775 (62,3%) | 229.059  (67,7%) 513.564 121 132
60 371 (08%) | 7.338  (2,2%) 8.310 100 261
70 363 (0,8%) | 11.985 (3,5%) 21.762 37 163
80 46 (01%) | 1.948  (0,6%) 3.720 27 156
100 100 (0,2%) 4.803 (1,4%) 19.984 11 71

Tabelle 4: Unfille an Knotenpunkten nach Maximalgeschwindigkeiten (pro Kontenpunkt wurde
jede Geschwindigkeit nur maximal einmal gezéhlt)

Unfille an Knotenpunkten Alle Unfille (normiert)

Mit Fufiginger | Ohne Fuflginger | Knotenp. | Mit F. Ohne F.

1| 6945 (15,6%) | 58.206  (17,2%) 101.586 153 169
2 | 21.830 (49,0%) | 178.193  (52,7%) 340.375 144 155
3| 9.639 (21,6%) | 81.344  (24,1%) 47.935 451 502
4| 4284  (9,6%) | 37.628 (11,1%) 14.383 668 773
5| 1.021  (2,3%) 9.214 (2,7%) 2.555 896 1.065

Tabelle 5: Unfille an Knotenpunkten nach Spuren (pro Kontenpunkt wurde jede Spur-Anzahl
nur maximal einmal gezahlt)

Unfille an Knotenpunkten Alle Unfille (normiert)

Mit Fuf3ginger | Ohne Fufiginger | Knotenp. | Mit F. Ohne F.

3| 8317 (18, 7%) | 68.293  (20,2%) | 1.153.057 16 18

4| 14.103 (31,6%) | 110.264  (32,6%) 589.102 54 55

5| 9375 (21,0%) | 67.993  (20,1%) 223.751 94 90

6| 6.003 (13,5%) | 42.260 (12,5%) 102.188 132 122

7] 3163 (7,1%) | 21.884 (6,5%) 37.522 189 172

8 | 1576  (3,5%) | 10.531 (3,1%) 12.827 275 242

Tabelle 6: Unfille an Knotenpunkten nach Armen

Unfille im Streckenverlauf Straflenlidnge | Unfille (normiert)
Mit Fufigianger | Ohne Fuf3ginger in Tsd. km | Mit F. Ohne F.
Fufigéngerb. 310 (2,1%) 343 (0,3%) 3,881 53 8
V.b. Bereich 422 (2,8%) 926 (0,9%) 14,874 19 6
Wohnstrale | 6.281  (42,2%) | 27.580 (27,5%) 264,107 15 10
Zufahrt 486 (3,3%) | 1.416 (1,4%) 134,036 2 1
Nebenstrafle 415 (2,8%) | 3.112 (3,1%) 26,027 10 11
Kreisstrafle 2.467  (16,6%) | 16.623 (16,6%) 37,322 44 44
Landstrafle 3.102  (20,8%) | 25.685 (25,6%) 33,636 61 76
Bundesstrafle | 1.338 (9,0%) | 15.182 (15,1%) 12,135 74 124

Tabelle 7: Unfélle im Streckenverlauf nach Weg-Arten
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Unfille im Streckenverlauf Stralenlidnge | Unfille (normiert)
Mit Fu3ginger | Ohne Fuf3ginger in Tsd. km | Mit F. Ohne F.
10 46 (0,3%) 95 (0,1%) 1,983 15 4
20 200 (1,3%) 479 (0,5%) 1,962 68 24
30 | 4.783 (32,1%) | 20.373 (20,3%) 125,385 25 16
40 81 (0,5%) 710 (0,7%) 0,714 75 99
50 | 5.950 (40,0%) | 45.304 (45,1%) 71,859 55 62
60 73 (0,5%) | 2.164 (2,1%) 1,907 25 112
70 126 (0,8%) | 3.904 (3,9%) 5,449 15 71
80 25 (0,2%) | 1.946 (1,9%) 1,382 12 140
100 65 (0,4%) | 3.397 (3,4%) 5,968 7 56
Tabelle 8: Unfille im Streckenverlauf nach Maximalgeschwindigkeiten
Unfille im Streckenverlauf Straflenldnge | Unfille (normiert)
Mit Fufiginger | Ohne Fuflginger in Tsd. km | Mit F. Ohne F.
1 573 (3,9%) | 3.765 (3,8%) 14,435 26 25
2 | 4.050 (27,2%) | 35.982 (35,8%) 49,204 55 72
3 730 (4,9%) | 9.324 (9,3%) 5,745 85 161
4 433 (2,9%) | 4.257 (4,2%) 1,487 195 285
5 67 (0,5%) 794 (0,8%) 0,213 211 371
Tabelle 9: Unfille im Streckenverlauf nach Spuren
Unfille im Streckenverlauf Straflenlidnge | Unfille (normiert)
‘ Mit Fuflginger ‘ Ohne Fufiginger in Tsd. km | Mit F. ‘ Ohne F.
beleuchtet 7.907 (563,1%) | 44.208 (44,0%) 101,048 52 43
nicht beleuchtet 133 (0,9%) | 6.889 (6,9%) 9,257 9 74

Tabelle 10: Unfélle im Streckenverlauf nach Beleuchtung
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