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Zusammenfassung: Geschwindigkeitsbegrenzungen des Fahrverkehrs hatten Aus-
wirkungen auf das Fufligingerunfallgeschehen: Bei hoheren Maximalgeschwindigkei-
ten nahm die Verletzungsschwere deutlich zu.

Bei Geschwindigkeiten bis 60 km/h fanden Unfélle vor allem vermehrt an Stellen
statt, an denen viel Fuflverkehr zu erwarten ist. Auffallig sind Straflen mit Geschéften
und OPNV-Haltestellen. Aber auch in der Nihe von Plitzen, Parks und Schulen
waren die Unfallzahlen oft hoher.

Insbesondere waren verkehrsberuhigte Geschéftsstrafen mit 20 km/h auffillig, ver-
mutlich, weil hier besonders viele Geschéfte auf beiden Straflenseiten vorhanden sind.

Bei Auflerorts-Geschwindigkeiten fanden zunehmend Unfélle im Léangsverkehr statt.
Hierbei spielten die Lichtverhéltnisse eine wichtige Rolle.
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1. Einleitung

In diesem vierten Teil der Studie wird der Zu-
sammenhang zwischen Unféllen und Geschwin-
digkeitsbegrenzungen genauer untersucht. Ers-
te Ergebnisse hierzu gab es bereits im ersten
Teil der Studie [1]. Dort wurden alle Tempoli-
mits im Umkreis von 25 Metern um den Unfall-
ort betrachtet. Es wurde festgestellt, dass bei
Maximalgeschwindigkeiten von 20 km/h und
von 50 km/h am héufigsten FuBBgdngerunfille
stattfanden.

Weiterhin wurden im dritten Teil der Studie [2]
die Unfélle in bewohntem Gebiet nach Unfal-
len im Streckenverlauf und Unféllen an Knoten-
punkten unterschieden. In beiden Féllen erga-
ben sich Spitzen bei Maximalgeschwindigkeiten
von 20 km/h und 40 km/h. Hierbei wurden nur
die Geschwindigkeitsangaben an Straflen und
Wegen beriicksichtigt.

Auch in diesem Teil der Studie werden nur
die Geschwindigkeitsangaben an Straflen und
Wegen berticksichtigt. Lediglich in Abschnitt 4
wird kurz auf die Geschwindigkeitsangaben bei
Schienen eingegangen.!

Wie im dritten Teil der Studie [2] wurden Un-
falle Strecken und Knotenpunkten zugeordnet
und diese separat betrachtet. Zudem wurden
neben dem maxspeed-Tag der OpenStreetMap-
Daten noch weitere Tags ausgewertet, die Riick-
schliisse auf die erlaubte Maximalgeschwindig-
keit an einer Strecke zulassen.

Teilweise ergaben sich so mehrere unterschied-
liche Angaben fiir einen Unfall (beispielsweise
durch unterschiedliche Angaben fiir die beiden
Fahrtrichtungen oder temporire Anderungen).
Den Unfillen wurden in solchen Féllen mehrere
Maximalgeschwindigkeiten zugeordnet.?

Da bei der Anordnung von Geschwindigkeits-
begrenzungen nicht nur die Geschwindigkeit
selbst eine Rolle spielt, sondern oft auch je nach
Art der Strafle bestimmte Geschwindigkeiten
typisch sind, wurden die Geschwindigkeiten im
nachfolgenden einzeln betrachtet.

Hierbei wurden jeweils drei Untersuchungen
vorgenommen:

e Zum einen wurden die Unfalldaten bei
dieser Geschwindigkeitsbegrenzung mit
den Unfalldaten bei allen Unféllen vergli-
chen.

e Dann wurden die OpenStreetMap-Daten
der betroffenen Straflen extrahiert und
mit den entsprechenden Daten aller Stra-
Ben mit der entsprechenden Geschwindig-
keitsbegrenzung verglichen.

o Als letztes wurden 200 Unfallstellen hén-
disch auf der OpenStreetMap-Karte an-
geschaut und zu jeder Stelle Auffélligkei-
ten notiert. Diese wurden mit 200 zufél-
ligen Stellen auf Straflen mit der selben
Geschwindigkeitsbegrenzung verglichen.

2. Strecken

Insgesamt konnten 17.159 Fufigdngerunfélle ei-
ner Strecke zugeordnet werden. Davon waren
14.884 in bewohnten Gebieten und 2.275 au-
Berhalb bewohnter Gebiete. In 13.032 (=76%)
der Félle konnte den Unféllen ein Tempolimit
zugeordnet werden. In bewohnten Gebieten wa-
ren es 11.583 (=78%) und auflerhalb bewohnter
Gebiete 1.449 (=64%). Siehe Abbildung 1.
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Abbildung 1: Fulgéngerunfille an Strecken;
mit einem bekanntem Tempoli-
mit (schwarz); mit mehreren be-
kannten Tempolimits (grau)

!"'Weiterhin werden bei OpenStreetMap Geschwindigkeitsangaben auch bei Wasserwegen und Verkehrsschildern
eingetragen. Diese konnten jedoch nur sehr selten im Umfeld von Unfillen gefunden werden (jeweils <1%),
und ein Zusammenhang mit Unféllen scheint auch eher unwahrscheinlich, weshalb sie hier nicht beriicksichtigt

werden.

2Fine genauere Zuordnung wire in einigen Féllen mit den vorliegenden Daten iiberhaupt nicht méglich und in
anderen Fallen mit zu hohem Aufwand verbunden gewesen.



Um die Unfallanzahlen bei unterschiedlichen
Maximalgeschwindigkeiten vergleichbar zu hal-
ten, wurden diese mit den Streckenldngen aller
Strecken in Deutschland mit dieser Maximalge-
schwindigkeit normiert.>

Betrachtet man alle Unfélle, so erhdlt man Ab-
bildung 2. Dort, wie auch in den nachfolgen-
den Diagrammen, sind zum Vergleich zusatz-
lich auch die entsprechenden Werte fiir Unfélle
ohne Fulgéngerbeteiligung aufgefiihrt.
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Abbildung 2: Unfille nach Maximalgeschwin-
digkeiten an Strecken (prozentu-
al, normiert)

Wihrend bei Unfillen ohne Fuflgéngerbeteili-
gung im Wesentlichen ein Anstieg der Kurve
mit zunehmender Geschwindigkeit festzustel-
len ist, sicht man bei Fufigingerunféllen (mit
Ausnahme von 20 km/h) einen linearen An-
stieg von 10 km/h bis 50 km/h und niedrige
Werte bei iiber 50 km/h. Letzteres durfte dar-
auf zuriickzufiihren sein, dass Fuginger vor-
rangig innerorts am Verkehrsgeschehen teilneh-
men.
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Abbildung 3: Unfille nach Maximalgeschwin-
digkeiten an Strecken in bewohn-
tem Gebiet (prozentual,
miert)

nor-

Das gleiche Diagramm kann man auch fiir Stre-
cken in bewohntem Gebiet und fiir Strecken in
unbewohntem Gebiet berechnen, siehe Abbil-
dungen 3 und 4.

Bei den Unfillen in bewohntem Gebiet gibt es
neben dem Ausreifier bei 20 km/h auch noch ei-
nen weiteren Ausreiler bei 40 km/h. Bei Unfal-
len ohne Fufigingerbeteiligung tritt der Aufirei-
Ber bei 20 km/h kaum auf, wihrend der bei
40 km/h dort sogar noch iibertroffen wird.

Bei den Fufigingerunfillen auflerhalb bewohn-
ter Gebiete gibt es einen deutlichen Hochpunkt
bei 50 km/h. Ab 70 km/h flacht die Kurve mit
steigender Maximalgeschwindigkeit ab.

- FuBgangerunfalle o)
-0-ohne FuBganger o

00O km/h
10 20 30 40 50 60 70 80 100 120 130

Abbildung 4: Unfille nach Maximalgeschwin-
digkeiten an Strecken auflerhalb
bewohntem Gebiets (prozentual,
normiert)

2.1. 10 km/h

Insgesamt gab es in den drei Untersuchungsjah-
ren im Streckenverlauf 53 Fufigdngerunfélle in
Strafen mit einem Tempolimit von 10 km/h.
In Tabelle 1 sind die auffalligsten Unterschie-
de dieser Unfalldaten im Vergleich mit allen
Fulgéngerunfillen im Streckenverlauf aufge-
fihrt.

2020 lag die Anzahl der Unfille 7 Prozent-
punkte unter dem Durchschnitt. Die Folgen der
Unfalle waren weniger schlimm: 85% der Un-
fille hatten leichte Verletzungen als Folge, es
gab keine Todesfélle. Es handelte sich deutlich
héufiger um sonstige Unfélle und Unfélle im
Léngsverkehr. Querenunfille traten zwar eben-
falls haufig auf, aber seltener als im Durch-
schnitt. Die Unfélle fanden vermehrt bei Ta-
geslicht und etwas haufiger im Trockenen statt.
Unfallgegner waren etwas haufiger Radfahrer

3Details hierzu finden sich in den Tabellen 35, 36 und 37 im Anhang.



und Sonstige, PKWs dafiir seltener und Unfélle Vergleich wurde dies auch mit 200 Zufalls-

mit LKWs und Motorrddern kamen tiberhaupt

nicht vor.4

10 km/h alle
2019 43.4% | 37,6%
2020 24,5% | 31,5%
2021 32,1% | 30,9%
leicht Verl. 84,9% | 74,4%
todlich Verl. 0,0% 2,1%
Queren 32,1% | 48,5%
Lingsverkehr 20,8% | 14,4%
Sonstige 35,9% | 28,9%
Tageslicht 86,8% | 74,4%
Trockenheit 81,1% | 78,5%
PKW 56,6% | 64,4%
Radfahrer 24.5% | 21,5%
Sonstige 20,8% | 11,6%

Tabelle 1: Unfalldaten: Vergleich von Unféllen
bei 10 km/h mit allen Unfillen

Die auffélligsten Unterschiede der OpenStreet-
Map-Daten der Unfallstralen sind in Tabelle 2
zusammengestellt. Er stellte sich heraus, dass
47% der Unfille in einer Wohnstrafle stattfan-
den, wobei diese aber nur 14% aller Straflen mit
10 km/h ausmachen. Ahnlich auffillig sind Ne-
benstrafien (11% der Unfélle aber nur 3% der
Straflen) und FuBgéngerzonen (7,6% der Unfil-
le, aber nur 0,5% der Strafien).

Straflenart Unfalle | Straflenlinge
Wohnstrafle 47.2% 14,4%
Zufahrt 22,6% 73,2%
Nebenstrafle 11,3% 3,3%
V.b. Bereich 9,4% 7,9%
FuBgingerzone 7,6% 0,5%

Tabelle 2: OpenStreetMap: Vergleich von Ei-
genschaften der Unfallstrale mit
Straffenldngen bei 10 km/h

Um die Unfille besser einsortieren zu kon-
nen, wurden die 53 Unfallstandorte manuell
in der OpenStreetMap-Karte angeschaut und
zu jedem Standort Auffilligkeiten notiert. Zum

standorten in Straflen mit einem Tempolimit
von 10 km/h durchgefiithrt. Die wichtigsten so
gefundenen Unterschiede sind in Tabelle 3 zu-
sammengestellt.

Unfall | Zufall

Geschiifte 54,7% | 23,0%
auf beiden Seiten | 26,4% 2.5%
Bushaltestelle 15,0% 4,0%
(Markt-)Platz 15,0% | 0,0%
Griinfliche/Park 57% | 2,0%
Schule/Kiga/Uni 5,7% 2,0%
Parkplatz 75% | 30,56%
Werksgelidnde® 3,8% | 19,5%
Zeltplatz 0,0% 6,0%
Klinikum 0,0% 4,0%
Wohnbebauung 28.3% | 25,5%
Kleingarten 1,9% | 2,5%

Tabelle 3: OpenStreetMap: Manueller  Ver-

gleich mit Zufallsstichprobe bei

10 km/h

Vielen Strafien, auf denen die Unfélle passier-
ten, waren Straflen auf denen mit sehr hohem
Fulverkehr zu rechnen ist, zumindest zeitweise.
In etwa der Halfte der Falle handelte es sich
um Straflen, die sich in der Nédhe von zahlrei-
chen Geschéften, Restaurants, Arztpraxen und
dergleichen® befanden.

Teilweise handelte es sich auch um verkehrs-
beruhigte Bereiche und Fufigiéngerzonen, bei
denen vermutlich Schrittgeschwindigkeit durch
die Mapper filschlicherweise als 10 km/h ange-
geben wurde. Auffillig waren Zufahrtsstrafien
vor Schulen (zum Teil auch auf dem Schulge-
lande), sowie an Sportanlagen, Bahnho6fen und
Flughéfen auf.

Weiterhin war eine Tendenz dazu zu bemerken,
dass Unfille hdufiger an Bushaltestellen, in der
Néhe von grofien Pldtzen und bei Griinflaichen
stattfanden. Deutlich seltener hingegen fanden
Unfalle bei Parkpléitzen, auf Zeltpldtzen, auf
Werksgeldnde und auf dem Geldnde von Klinka
statt.

4Letzteres ist moglicherweise eine Folge der kleinen Stichprobe.

SWerksgelande wurde hier etwas weiter gefasst, so wurden beispielsweise Zufahrtswege bei Mébelmérkten oder
Fast-Food-Drive-Ins ebenfalls als Werksgeldnde einsortiert.

5Im Folgenden werden all diese Einrichtungen vereinfachend als Geschéfte bezeichnet.



2.2. 20 km/h

In den drei Untersuchungsjahren gab es
im Streckenverlauf 206 Fuflgéngerunfille bei
20 km/h. Die Unfille nahmen im Sommer und
von 9 bis 11 Uhr deutlich zu. Die Folgen der Un-
falle waren im Mittel weniger schwer: Nur ein
einziger Unfall endete tédlich. Vor allem sonsti-
ge Unfélle und Unfélle im Langsverkehr fanden
etwas haufiger statt. Sieche Tabelle 4.

Ahnlich sah es mit Tageslicht und Trockenheit
aus: Diese waren ebenfalls etwas haufiger als
im Durchschnitt. Unfallgegner waren deutlich
héufiger Radfahrer, auch wenn PKWs nach wie
vor an mehr als der Hélfte der Unfille beteiligt
waren.

20 km/h alle
Mai—Juli 31,6% | 25,6%
9-11 Uhr 26,2% | 15,9%
leicht Verl. 82,5% | 74,4%
todlich Verl. 0,5% | 2,1%
Queren 47,1% | 48,5%
Liangsverkehr 17,0% | 14,4%
Sonstige 33,5% | 28,9%
Tageslicht 81,6% | 74,4%
Trockenheit 81,0% | 78,5%
PKW 52,4% | 64,4%
Radfahrer 35,0% | 21,5%

Tabelle 4: Unfalldaten: Vergleich von Unféllen
bei 20 km/h mit allen Unféllen

StraBlenart | Unfille | Straflenldnge
Wohnstrafe 63,1% 44,3%
Kreisstrafle 15,5% 3,3%
Zufahrt 9,2% 42,6%
Nebenstrafle 3,9% 5,9%
Gehweg auf

beiden Seiten 86,5% 54,1%

Tabelle 5: Prozentuale Verteilung der Unfélle
und der Straflenldngen bei Straflen
mit 20 km/h Tempolimit”

63% der Unfille fanden in einer Wohnstrafe
statt, sieche Tabelle 5; diese machten aber nur
44% aller Straflen mit 20 km/h aus. Weitere
16% der Unfille fanden auf KreisstraBen® statt.
Auffillig war zudem, dass Unfille verstirkt auf
Straflen stattfanden, die auf beiden Seiten Geh-
wege hatten.

Die wesentlichen Ergebnisse der manuellen Un-
tersuchung aller 206 Unfallstellen, sowie 200
Zufallsstichproben findet sich in Tabelle 6:
83% aller Unfalle fanden in der Nahe von Ge-
schéften statt, aber nur ein Drittel aller Stra-
Ben befanden sich in der Nidhe von Geschéf-
ten. Noch extremer wird der Unterschied, wenn
man Straflen mit Geschéften auf beiden Sei-
ten betrachtet. Auch Bushaltestellen und Plat-
ze fanden sich deutlich haufiger in der Nahe der
Unfallorte.

Unfall | Zufall

Geschiifte 83,0% | 33,5%
auf beiden Seiten | 56.8% | 10,5%
Bushaltestelle 26,2% 5,5%
(Markt-)Platz 22.8% | 6,5%
Wohnbebauung 22.3% | 38,0%
Parkplatz 20,4% | 31,0%
Griinfliche/Park | 12,1% | 24,5%
Werksgelinde 1,0% | 19,0%
Klinikum 4,4% 4,0%
Kirche 3,9% 5,0%

Tabelle 6: OpenStreetMap: Manueller  Ver-

gleich mit Zufallsstichprobe bei

20 km/h

Auf Werksgeldnden gab es kaum Unfille, die-
se machten aber etwa ein Fiinftel aller Straflen
mit 20 km/h aus. Auch in Strafen mit Wohnbe-
bauung fanden seltener Unfille statt, als deren
vorkommen vermuten liefle.

Bei Parkplitzen war vor allem zu bemerken,
dass die Zufallsstichproben héufig Strafflen auf
Parkplédtzen waren, wiahrend sich bei den Unfal-
len die Parkpldatze héaufiger direkt meben dem
Unfallort befanden. Eine genauere Untersu-
chung dieses Sachverhalts wurde aus Zeitgriin-
den nicht mehr durchgefiihrt.

"Die Prozentangaben beziehen sich immer nur auf die Strafien, bei denen der entsprechende Tag iiberhaupt
angegeben wurde. Bei ,,Gehweg auf beiden Seiten“ handelt es sich beispielsweise um den Tag sidewalk, der
angibt, ob und falls ja, auf welchen Seiten Gehwege an der Strafle vorhanden sind.

8StraBen mit dem Tag highway=tertiary. Dieser Tag wird fiir HauptstraBen, die keine Bundes- und Lan-
desstraflen sind, verwendet. Mapper nutzen diese aber oft auch fiir Wohnstraflen mit stdrkerem Kfz-

Verkehrsaufkommen.



Anders, als bei 10 km/h, fanden bei 20 km/h

seltener Unfalle in der Nahe von Grinflachen
statt.

2.3. 30 km/h

Im Streckenverlauf gab es 5.149 Unfélle in Stra-
Ben mit 30 km/h. Bei den Unfalldaten gab es
kaum Abweichungen von den Mittelwerten: Die
Verletzungen fielen im Mittel etwas leichter aus,
als dies bei allen Unféllen im Mittel der Fall
war: Es gab 25 todliche Unfille, was etwa ei-
nem halben Prozent entspricht. Erneut waren
Unfille bei Tageslicht und bei Trockenheit et-
was héufiger. Siehe Tabelle 7.

30 km/h | alle
leicht Verl. 80,8% | 74,4%
todlich Verl. 0,5% | 2,1%
Tageslicht 80,0% | 74,4%
Trockenheit 81,0% | 78,5%

Tabelle 7: Unfalldaten: Vergleich von Unféllen
bei 30 km/h mit allen Unféllen

Ein Tempolimit von 30 km/h gilt vor allem in
Wohnstraflen; dort fand auch ein dhnlich grofer
Anteil der Fugingerunfille statt. Sieche Tabel-
le 8. Auf Hauptstralen hingegen gab es deutlich
mehr Unfille. Erneut waren Straflen aufféllig,
die auf beiden Seiten Gehwege aufwiesen. Zu-
dem waren auch Straflen auffillig, die Radwege
aufwiesen.

Straflenart Unfalle | Straflenlénge
Wohnstrafle 75,4% 82,0%
Hauptstrafe 19,4% 6,7%
Zufahrt 1,5% 6,5%
Gehweg auf

beiden Seiten 77,0% 51,1%
Rad-/Schutz-

streifen 20,1% 11,8%
separat gefiihr-

ter Radweg 13,6% 7,5%

Tabelle 8: Prozentuale Verteilung der Unfélle
und der Straflenldngen bei Straflen
mit 30 km/h Tempolimit

Da die Anzahl der Unfélle bei 30 km/h ins-
gesamt zu hoch fiir eine manuelle Auswertung

war, wurden zuféllig 200 der Unfélle untersucht.
Diese wurden mit weiteren 200 zufélligen Stel-
len auf Straflen mit Geschwindigkeitsbegren-
zung von 30 km/h verglichen.

Unfall | Zufall

Geschifte 44,0% | 14,5%
auf beiden Seiten | 16,5% 4,0%
Parkplatz 18,5% | 12,5%
Bushaltestelle 14,0% 7,5%
Schule 10,5% |  6,0%
(Markt-)Platz 6,5% | 3,0%
Wohnbebauung 76,5% | 83,0%
Griinfliche/Park 25,0% | 22,5%
Kirche 5,0% 7,0%

Tabelle 9: OpenStreetMap: Manueller  Ver-

gleich mit Zufallsstichprobe bei

30 km/h

Das Ergebnis findet sich in Tabelle 9: Erneut
fielen bei dieser Untersuchung Strafien im Um-
feld von Geschéften, sowie Bushaltestellen als
besonders unfalltrichtig auf. Bei Schulen und
Parkplédtzen scheinen Unfille ebenfalls etwas
héufiger zu sein. Weitere bemerkenswerte Auf-
falligkeiten gab es aber nicht.

2.4. 40 km/h

Eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 40 km/h
ist in Deutschland, aufler auf Autobahnzubrin-
gern, eher uniiblich. Stuttgart experimentiert
seit einigen Jahren damit, um die Luftrein-
halteplane einzuhalten. Zuerst waren dort nur
Straen mit starkem Gefélle von 50 km/h auf
40 km/h umgestellt worden. Im Juni 2020,
genau in der Mitte des Untersuchungszeit-
raums, folgte dann das vollstdndige Hauptstra-
Bennetz.

Da fiir diese Untersuchung die Tempolimits am
1. 1. 2022 herangezogen wurden, bedeutet das
mitunter, dass in der 40 km/h-Statistik Unfélle
auftauchen, die eigentlich 50 km/h zugeordnet
werden miissten. Aufgrund der kleinen Stich-
probenzahl von 89 FuBgéngerunfillen im Stre-
ckenverlauf kann dies deutliche Abweichungen
bedeuten. Insbesondere diirfte dadurch auch
der hohe Ausschlag bei Tempo 40 in Abbil-
dung 3 zu erkldren sein. Die nachfolgenden Sta-
tistiken sind dementsprechend mit Vorsicht zu
genieflen.



40 km/h alle
2019 37,1% | 37,6%
2020 34,8% | 31,5%
2021 28,1% | 30,9%
leicht Verl. 71,9% | 74,4%
todlich Verl. 23% | 21%
Queren 51,7% | 48,5%
Liangsverkehr 11,2% | 14,4%
Sonstige 32,6% | 28,9%
Tageslicht 79,8% | 74,4%
Trockenheit 86,5% | 78,5%
PKW 59,6% | 64,4%
Radfahrer 20,2% | 21,5%
Sonstige 15,7% | 11,6%
Motorrad 5,6% | 3,0%
LKW 23% | 1,9%

Tabelle 10: Unfalldaten: Vergleich von Unf&l-
len bei 40 km/h mit allen Unféllen

2020 gab es mehr Unfille bei 40 km/h, 2021
weniger als im Durchschnitt. Siehe Tabelle 10.
Dies kann, zumindest teilweise, auf den Wech-
sel im Untersuchungszeitraum zuriickgefiihrt
werden, erkldrt aber nicht, warum 2019 kaum
Unterschiede zu finden sind.

Die Verletzungsschwere war etwas erhoht. Der
Prozentsatz der leichten Verletzungen ging auf
72% zuriick. Es gab 2 Unfalle mit Todesféllen,
was zumindest rein statistisch eine tiberdurch-
schnittliche Anzahl ist.

Ahnlich, wie auch bei den niedrigeren Ge-
schwindigkeiten, fanden die Unfélle haufiger
bei Tageslicht und bei Trockenheit statt. Bei
den Unfallgegnern waren vermehrt Sonstige,
Motorradfahrer und LKWs zu verzeichnen.

StraBlenart | Unfille | Straflenlénge
Hauptstrafle 85,4% 54,2%
Wohnstrafle 9,0% 10,0%
Nebenstrafien 3,4% 10,9%
Zufahrt 0,0% 10,7%
Autostrafen? 2,3% 14,2%
Gehweg auf

beiden Seiten 56,4% 33,6%

Tabelle 11: Prozentuale Verteilung der Unfille
und der Straflenléngen bei Strafien
mit 40 km/h Tempolimit

Tabelle 11 kann man entnehmen, dass 85% der
Unfille an Hauptstraflen stattfanden, die aber
nur etwa die Hélfte des Streckennetzes ausma-
chen. Zudem fanden auch bei 40 km/h mehr
Unfille statt, wenn sich auf beiden Seiten der
Strafle Gehwege befanden.

Beim Vergleich mit einer Zufallsstichprobe wa-
ren erneut Straffen im Umfeld von Geschéf-
ten, sowie an Bushaltestellen besonders auffil-
lig. Hinzu kamen diesmal unter anderem auch
Straflenbahnen und dort besonders die Strafien-
bahnhaltestellen. Siehe Tabelle 12.

Unfall | Zufall

Geschiifte 65,2% | 24,0%
auf beiden Seiten 29,2% 6,0%
Wohnbebauung 48,3% | 33,5%
Griinfliche/Park 33,7% | 25,0%
Bushaltestelle 22,2% 8,5%
Parkplatz 22,2% | 15,0%
(Markt-)Platz 16,9% | 3,0%
Straflenbahn 21,3% 4,0%
-Haltestelle 14,6% 1,0%
Kirche 10,1% 3,0%
Bahnhof 9,0% 1,0%
Schule 5,6% 2,0%
Wald 45% | 14,5%
Autobahn/Schnellstr. 2,2% | 17,5%
Betriebsgelinde 0,0% | 9,5%
Stuttgart 28,1% | 11,0%

Tabelle 12: OpenStreetMap: Manueller Ver-
gleich mit Zufallsstichprobe bei
40 km/h

Da hier Stuttgart eine recht herausragende Rol-
le spielte, wurden die 25 Unfille in Stuttgart et-
was genauer untersucht: Auf zahlreichen Stra-
Ben in Stuttgart wurde im Juni 2020 Tempo 40
angeordnet. Hatte dies Auswirkungen auf die
Unfallzahlen? In Abbildung 5 wurden die Un-
fallanzahlen nach Halbjahren aufgeschliisselt.
Da es aufgrund der Corona-Pandemie starke
Schwankungen innerhalb dieses Zeitraums gab,
wurden diese Zahlen noch mit den Unfallzahlen
in ganz Baden-Wiirttemberg normiert.

Trotz der relativ starken Schwankungen auf-
grund der kleinen Stichprobe ist ein gewis-
ser Riickgang der Unfallzahlen erkennbar: In
der zweiten Hélfte des Untersuchungszeitraums

9Gemeint sind damit alle Strafien, die nur fiir den Kraftfahrzeugverkehr da sind, also Autobahnen und Schnell-

straflen, sowie Zubringer zu diesen Straflen.



sind alle Angaben niedriger, als in der ersten
Halfte. Dies zeigt auch die Ausgleichsgerade,
die im Laufe der drei Jahre eine Halbierung der
Unfallzahlen andeutet.

2% |

1% |

2019 2020 2021

Abbildung 5: Unfille an Tempo-40-Strecken
in Stuttgart relativ zu allen
Fulgdngerunfillen in Baden-
Wiirttemberg, nach Halbjahren.
Rot: lineare Ausgleichsgerade

2.5. 50 km/h

6.836 Unfille, das sind etwa 40% aller Fuf}-
géngerunfille im Streckenverlauf, fanden bei
50 km/h statt. In Tabelle 13 sind die auffil-
ligsten Unterschiede der Unfalldaten aufgelis-
tet: Es gab mehr Schwerverletzte, aber weniger
todlich Verletzte (116). Und es handelte sich
vermehrt um Querenunfalle.

50 km/h alle
leicht Verl. 71,8% | 74,4%
schwer Verl. 26,5% | 23,5%
todlich Verl. 1,7% | 2,1%
Queren 58,9% | 48,5%
Liangsverkehr 10,5% | 14,4%
Sonstige 22.9% | 28,9%

Tabelle 13: Unfalldaten: Vergleich von Unfal-
len bei 50 km/h mit allen Unféllen

Die wichtigsten Unterschiede der OpenStreet-
Map-Daten sind in Tabelle 14 aufgefiihrt: In
Hauptstraen fanden deutlich haufiger Fu3gan-
gerunfille statt, als das Verhéltnis von Haupt-
stralen zu anderen Straflen vermuten liefle. So-
wohl Gehwege auf beiden Seiten als auch vor-
handene Radwege begilinstigten die Unfille.

Straflenart | Unfille | Strafienlinge
Hauptstrafle 82,8% 64,2%
Wohnstrafie 13,3% 24.1%
Nebenstrafien 3.2% 7.3%
Gehweg auf

beiden Seiten 58,9% 38,5%
Radweg 76,9% 61,8%

Tabelle 14: Prozentuale Verteilung der Unfélle
und der Straflenléngen bei Strafien
mit 50 km/h Tempolimit

Fiir die hdndische Untersuchung wurden jeweils
200 Unfallstellen und 200 Zufallsstichproben
ausgewertet, siehe Tabelle 15. Erneut sind Stra-
Ben mit Geschéften im Umfeld, sowie Haltestel-
len die grofiten Problemstellen. Im Bereich von
Wohnbebauung hingegen fanden unterdurch-
schnittlich viele Unfille statt.

Unfall | Zufall

Geschiifte 61,0% | 30,5%
auf beiden Seiten | 225% | 3.,5%
Bushaltestelle 33,5% | 12,0%
Stralenbahn 13,0% 2.5%
-Haltestelle 9,0% 2,0%
Wohnbebauung 61,5% | 70,5%
Griinfliche/Park 22.0% | 26,0%
Parkplatz 18,5% | 15,5%

Tabelle 15: OpenStreetMap: Manueller Ver-
gleich mit Zufallsstichprobe bei
50 km/h

2.6. 60 km/h

Insgesamt fanden 117 Unfalle bei 60 km/h statt.
Beim Vergleich der Unfalldaten in Tabelle 16
fallt auf, dass 2020 deutlich weniger Unfille
stattfanden. Die Unfallfolgen waren hingegen
deutlich schwerer: Die schweren Verletzungen
nahmen um 8 Prozentpunkte zu und die An-
zahl der todlichen Ausgénge (9) war ebenfalls
deutlich hoéher, als der Durchschnitt erwarten
liefBe.

Die Unfélle im Langsverkehr nahmen deutlich
zu, die Unfille bei Tageslicht hingegen nahmen
deutlich ab. Unfallgegner waren verstéirkt, Rad-
fahrer, Sonstige und LKWs.



60 km/h alle
2019 A1,9% | 37.6%
2020 24,8% | 31,5%
2021 33,3% | 30,9%
leicht Verl. 60,7% | 74,4%
schwer Verl. 31,6% | 23,5%
todlich Verl. 7% | 2,1%
Queren 40,2% | 48,5%
Liangsverkehr 22.2% | 14,4%
Sonstige 26,5% | 28,9%
Tageslicht 59,0% | 74,4%
Trockenheit 78,6% | 78,5%
PKW 49,6% | 64,4%
Radfahrer 29,1% | 21,5%
Sonstige 16,2% | 11,6%
LKW 6,8% 1,9%

Tabelle 16: Unfalldaten: Vergleich von Unfél-
len bei 60 km/h mit allen Unféllen

Bei den OpenStreetMap-Daten waren kaum
Auffalligkeiten zu verzeichnen: Die Unfille fan-
den verstarkt auf Landesstrafien statt, zudem
gab es bei Unfillen vermehrt separate Radwege.
Siehe Tabelle 17.

Straflenart | Unfille | Straflenlinge
Bundesstrafe 34,2% 32,3%
Landesstrafie 42 7% 24,8%
Kreisstrafle 9,4% 15,2%
Nebenstrafien 7.7% 8, 7%
sep. Radweg 92,9% 68,1%

Tabelle 17: Prozentuale Verteilung der Unfille
und der Straflenldngen bei Strafien
mit 60 km/h Tempolimit

Unfall | Zufall

Bushaltestelle 23,1% 7,0%
Straflenbahn 15,4% 2,0%
-Haltestelle 12,8% 1,0%
Geschiifte 20,5% | 13,5%
auf beiden Seiten 6,8% 1,5%
lindlich 44.4% | 66,5%
Autobahn/Schnellstr. 0,0% | 11,0%
Wohnbebauung 29,9% | 30,0%

Tabelle 18: OpenStreetMap: Manueller Ver-
gleich mit Zufallsstichprobe bei
60 km/h

19Siehe Tabellen 41 bis 49 im Anhang.

Bei der hiandischen Untersuchung wurden alle
Unfalle und 200 Zufallsstichproben ausgewer-
tet. Erneut waren Haltestellen und Geschéfte
die auffélligsten Eigenschaften im Umfeld von
Unféllen. In ldndlichen Bereichen und auf Au-
tobahnen hingegen fanden deutlich seltener Un-
falle mit Fufigdngern statt. Siehe Tabelle 18.

2.7. >60 km/h

Die Unfélle bei 70, 80 und 100 km/h wurden
analog zu den vorigen Abschnitte ausgewer-
tet.10 Allerdings konnte hierbei kaum Ergeb-
nisse gefunden werden, weshalb diese hier nur
kurz zusammengefasst werden: Bei hohen Ge-
schwindigkeiten fanden 2020 iiberdurchschnitt-
lich viele Unfille statt. In den Wintermona-
ten November bis Januar fanden ebenfalls {iber-
durchschnittlich viele Unfélle statt. Die Unfall-
folgen waren deutlich schwer: Fast die Hélfte
aller Unfélle hitten schwere oder tédliche Fol-
gen.

Mit zunehmender Geschwindigkeit nahmen die
Querenunfille ab und die Unfille im Langsver-
kehr zu. Mehr als die Hélfte der Unfélle fanden
bei Dadmmerung oder Dunkelheit statt. Es war
auch etwas seltener trocken. Bei den Unfallgeg-
nern konnte kein einheitliches Bild festgestellt
werden, lediglich: LKWs und Motorradfahrer
waren deutlich haufiger Unfallgegener.

Die Unfélle fanden verstirkt auf Bundes-,
Landes- und Kreisstralen statt, bei 70 km/h
waren zudem noch separate Geh- und Radwe-
ge auffillig.

Die hdndischen Vergleiche forderten bei diesen
hohen Geschwindigkeiten vor allem Wohnbe-
bauung als relevantes unfallférderndes Element
hervor.

2.8. Zusammenfassung

Mit zunehmender Geschwindigkeit nimmt auch
die Verletzungsschwere deutlich zu, wie in Ab-
bildung 6 deutlich zu sehen ist: Der Anteil leich-
ter Verletzungen nimmt ab, der Anteil schwerer
und todlicher Verletzungen nimmt zu; bei ho-
hen Geschwindigkeiten endet fast die Hélfte al-
le Unfille mit schwer oder todlich Verletzten.
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Abbildung 6: Verletzungsschwere der Unfille
im Streckenverlauf nach Maxi-
malgeschwindigkeiten

In Abbildung 7 sieht man einen deutlichen
Bruch zwischen Innerorts- und Auflerortsge-
schwindigkeiten: Bei ersteren ist ein Anstieg
der Querenunfille und ein Abfallen der Unf&l-
le im Léngsverkehr zu beobachten, bei zweite-
ren ist es genau umgekehrt. Aufféllig ist auch,
dass durchweg ein grofler Anteil der Unfélle den
sonstigen Unfillen zugeordnet wurde.!!

% - Querenunfall
-o- Unfall im L&ngsverkehr
—o— Sonstiger Unfall
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Abbildung 7: Die drei hédufigsten Unfalltypen
der Unfélle im Streckenverlauf
nach Maximalgeschwindigkeiten
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Abbildung 8: Licht- und Wetterverhéltnisse
der Unfille im Streckenverlauf
nach Maximalgeschwindigkeiten

In Abbildung 8 sind die Licht- und Wetter-
verhéltnisse eingezeichnet. Man sieht deutlich,
dass mit zunehmender Geschwindigkeit die Un-
falle bei Dunkelheit rapide zunehmen; insbe-
sondere bei den Auflerorts-Geschwindigkeiten.
Auch Nasse spielt mit zunehmender Geschwin-
digkeit eine immer grofiere Rolle, aber nicht so
extrem, wie bei den Lichtverhéaltnissen.

Bei den Unfallgegnern, siehe Abbildung 9, ist
kein deutlicher Trend zu erkennen. Die Unfal-
le mit sonstigen Verkehrsteilnehmern nehmen
mit zunehmender Geschwindigkeit etwas ab,
die mit LKWs und Motorradern (beides nicht
in der Abbildung) tendenzell etwas zu.
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Abbildung 9: Beteiligte an den Unfille im
Streckenverlauf nach Maximalge-
schwindigkeiten

Keine klare Linie findet sich bei der Zusam-
menfassung der Umfeld-Untersuchung in Abbil-
dung 10: Sowohl bei Straflen mit Geschéften
auf beiden Seiten, wie auch das Umfeld von
Bushaltestellen weist bei 20 km/h eine deut-
liche Spitze auf. Weiterhin ist ein Anstieg bei
40 und 50 km/h vorhanden, bei den Geschaf-
ten erreicht die Kurve bei 50 km/h sogar das
Maximum.

Diese Unterschiede diirften sich durch die un-
terschiedlichen Nutzungsarten der Straflen er-
klaren lassen: 30 km/h wird vorrangig in Wohn-
gebieten eingesetzt. Der Kraftfahrzeugverkehr
diirfte dort vergleichsweise niedrig ausfallen.
40 km/h und 50 km/h hingegen werden vor-
rangig auf Hauptstralen ausgeschildert, bei
denen hoher Kraftfahrzeugverkehr vorhanden
sein diirfe.

20 km /h wiederum wird vor allem in sogenann-
ten verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen ein-
gesetzt: Dort findet oft starker Fuf3verkehr statt

"Djes liegt, wie schon in Teil 1 der Studie [1] bemerkt, daran, dass sich die Unfalltypen am Fahrverkehr orientieren
und fir die Beschreibung von Unféllen des Fuflverkehrs eher ungeeignet sind.
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und der Querungsbedarf der Fuflginger ist
hoch. Hinzu kommt, dass in diesen Strafien vie-
le Autofahrer auf Parkplatzsuche sind und mog-
licherweise dadurch nicht geniigend auf queren-
de Fufiginger fokusiert.

—x- Geschafte im Umfeld
-0-...auf beiden Seiten
—o— Haltestellen

Unfélle pro 100km

,O‘
301 RN
201
10 1

Abbildung 10: Unfélle pro 100km in 3 Jahren
im Umfeld von Geschéften, in
Straflen mit Geschéaften auf bei-
den Straflenseiten und im Um-
feld von OPNV-Haltestellen'?

3. Knotenpunkte

Insgesamt konnten 46.606 Fuigdngerunfille ei-
nem Knotenpunkt zugeordnet werden. Davon
waren 44.588 in bewohnten Gebieten und 2.018
auflerhalb bewohnter Gebiete.

46.606
44.588
42 431 40.785
18.537 17.963
2.018
— 1.646
alle bewohnt unbewohnt

Abbildung 11: Fufigdngerunfélle an Knoten-
punkten; mit einem bekanntem
Tempolimit (schwarz); mit meh-
reren bekannten Tempolimits
(grau)

In 42.431 (=91%) der Félle konnte den Unfél-
len mindestens ein Tempolimit zugeordnet wer-
den. In bewohnten Gebieten waren es 40.785
(=91%) und auflerhalb bewohnter Gebiete
1.646 (=82%). Siehe Abbildung 11. Hier konn-
ten héufiger mehrere Tempolimits einem Kno-
tenpunkt zugeordnet werden, da die Straflen,
die zu dem Knotenpunkt hinfithren oftmals un-
terschiedliche Tempolimits aufweisen.

Abbildung 12 zeigt die normierten Unfallzah-
len an Knotenpunkten.'® Auffillig sind die Ge-
schwindigkeiten 20 km/h und 40 km/h, wobei
erstere nur bei FuBBgangerunfillen auffallt, zwei-
tere auch bei Unfillen ohne Fufigéngerbetei-
ligung. Bei Geschwindigkeiten iiber 50 km/h
sinkt die Kurve der Fuflgdngerunfille rapide
ab.

- FuBgangerunfélle
-0-ohne FuBgénger

km/h

10 20 30 40 50 60 70 80 100 120130

Abbildung 12: Unfélle nach Maximalgeschwin-
digkeiten an Knotenpunkten
(prozentual, normiert)

- FuBgangerunfélle
-0-ohne FuBganger

km/h

10 20 30 40 50 60 70 80 100 120 130

Abbildung 13: Unfélle nach Maximalgeschwin-
digkeiten an Knotenpunkte in
bewohntem Gebiet (prozentual,
normiert)

2Unfille, die gleichzeitig im Umfeld von Bus- und StraBenbahnhaltestelle stattfanden wurden hierbei doppelt
gezahlt. Bei der Auswertung der Umgebungsdaten wurden derartige Unfallstellen nicht gesondert beriicksich-
tigt und eine nachtrégliche Korrektur wére zu aufwéindig gewesen. Dies betrifft nur die Geschwindigkeiten von

30-50 km/h.

3Fiir die Normierung der Unfalldaten in den folgenden Diagrammen wurde die Anzahl der Knotenpunkte zu
jeder Maximalgeschwindigkeit verwendet. Details hierzu finden sich in den Tabellen 38, 39 und 40 im Anhang.

11



Beschrinkt man sich auf Unfélle in bewohntem
Gebiet, erhélt man die selbe Auffalligkeit bei
20 km/h und 40 km/h, sieche Abbildung 13.

Auflerorts, siehe Abbildung 14, sieht man er-
neut, dass ab 50 km/h mit steigendem Tempo-
limit die Kurve der Fufigingerunfille abfillt.

- FuBgangerunfalle
-0-ohne FuBganger

5

O-- -~

km/h

10 20 30 40 5 60 70 80 100 120130

Abbildung 14: Unféille nach Maximalgeschwin-
digkeiten an Knotenpunkten
auflerhalb bewohntem Gebiets
(prozentual, normiert)

3.1. 10 km/h

716 Unfille konnten einer Kreuzung zugeord-
net werden, bei der mindestens eine Strafle ei-
ne Geschwindigkeitsbeschrankung auf 10 km/h
enthielt.

10 km/h | alle
15-17 Uhr 31,3% | 26,4%
leicht Verl. 79,2% | 76,1%
todlich Verl. 1,1% 1,4%
Abbiegen 20,7% | 21,0%
Queren 47.2% | 48,7%
Sonstige 221% | 18,8%
Tageslicht 70,0% | 68,0%
Trockenheit 74,7% | 70,6%
PKW 71,9% | 74,6%
Motorrad 1,8% | 2,3%
Sonstige 13,8% | 10,3%

Tabelle 19: Unfalldaten: Vergleich von Unfal-
len bei 10 km/h mit allen Unféllen
an Knotenpunkten

Die Unterschiede zwischen Fufigingerunfillen
an Knotenpunkten mit Maximalgeschwindig-
keit 10 km/h und allen FuBgéngerunfillen bei
Knotenpunkten sind bei den Unfalldaten recht
gering, was vermutlich darauf zuriickzufithren

ist, dass die Straflen an den Knotenpunkten ei-
ne sehr homogene Mischung aus Geschwindig-
keitsbegrenzungen aufweisen.

Von 15 bis 17 Uhr fanden etwas mehr Unfil-
le statt, es gab etwas mehr Leichtverletzte und
etwas weniger Todesfélle. Der Unfalltyp war al-
lenfalls bei den sonstigen Unféillen etwas héu-
figer vertreten. Zudem war es etwas héaufiger
trocken, Sonstige waren etwas haufiger Unfall-
gegner, PKWs und Motorréder dafiir etwas sel-
tener. Siehe Tabelle 19.

Auch bei den OpenStreetMap-Daten gab es
nur wenige Unterschiede: An Kreuzungen mit
10 km/h-Zufahrtsstrafien fanden Unfélle etwas
seltener statt, an Kreuzungen mit 10 km/h-
Wohnstralen héufiger. Die Kreuzungsstelle
selbst war hdufiger als Ampel oder Querungs-
stelle markiert, seltener als Kreisverkehr. Siehe
Tabelle 20.

Straflenart Unfille | Knotenpunkte
Zufahrt 58,0% 63,4%
Wohnstrafle 28,7% 21,9%
V.b. Bereich 10,4% 12,5%
Ampel 55,8% 38,5%
Querungsstelle 35,1% 26,0%
Kreisverkehr 11,7% 31,9%

Tabelle 20: OpenStreetMap: Vergleich von Ei-
genschaften der UnfallstraBlen mit
Knotenpunktanzahlen bei 10 km/h

Unfall | Zufall

Geschiifte 76,0% | 40,0%
viele 18,5% 3,0%
Bushaltestelle 23,0% 8,5%
Straflenbahn 11,0% 1,5%
-Haltestelle 3,0% 1,5%
Wohnbebauung 47.5% | 37,5%
Griinfliche/Park | 13,0% | 6,5%
(Markt-)Platz 11,5% | 6,0%
Parkplatz 42,0% | 50,5%
Werksgelidnde 45% | 18,5%
Kirche 5,5% 4,5%

Tabelle 21: OpenStreetMap: Manueller Ver-
gleich an Knotenpunkten mit Zu-
fallsstichprobe bei 10 km/h

In Tabelle 21 ist das Ergebnis des handi-
schen Vergleichs von 200 Unfallstellen an Kno-
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tenpunkten mit mindestens einer Strafle mit
10 km/h mit 200 zufélligen Stellen an solchen
Knotenpunkten aufgefithrt. Man sieht, dass
sich im Umfeld der Unfallstellen hiufiger Ge-
schifte und OPNV-Haltestellen/Straflenbahn-
gleise befanden. Zahlreiche weitere Einrichtun-
gen, wie beispielsweise Parkanlagen und Platze
konnte ebenfalls in der Ndhe von Unfallorten
héufiger beobachtet werden. Seltener hingegen
fanden Unfélle bei Parkpldtzen und auf Werks-
geldnden statt.

3.2. 20 km/h

Insgesamt gab es 1.408 Fufigdngerunfille an
Knotenpunkten mit 20-km/h-Stralen.

2019 fanden {iberdurchschnittlich viele Knoten-
punkt-Unfélle bei 20-km/h-Straflen statt, siche
Tabelle 22. Von 9 bis 12 Uhr fanden diese et-
was héufiger statt. Zudem fanden auch in den
Nachmittagsstunden etwas mehr Unfélle statt
(nicht in der Tabelle aufgefiihrt).

Die Verletzungen fielen minimal leichter aus,
als beim Durchschnitt und es handelte sich et-
was seltener um Abbiegen-Unfélle, dafiir haufi-
ger um sonstige. Die Unfille fanden vermehrt
bei Tageslicht und Trockenheit statt. Unfallgeg-
ner waren etwas seltener PKW und Motorrad
und etwas hiufiger Sonstige.

20 km/h | alle
2019 42.9% | 40,3%
2020 29,1% | 30,6%
2021 28,0% | 29,2%
9-12 Uhr 29.7% | 22,7%
leicht Verl. 77,9% | 76,1%
tsdlich Verl. 14% | 1,4%
Abbiegen 18,3% | 21,0%
Queren 48,9% | 48,7%
Sonstige 22,2% | 18,8%
Tageslicht 74,0% | 68,0%
Trockenheit 75,1% | 70,6%
PKW 71,4% | 74,6%
Motorrad 1,1% | 2,3%
Sonstige 12,9% | 10,3%

Tabelle 22: Unfalldaten: Vergleich von Unfdl- Tabelle 24: OpenStreetMap: Manueller

len bei 20 km/h mit allen Unféllen
an Knotenpunkten

Die Unfille fanden haufiger an Kreuzungen mit
Wohn- und Kreisstralen und seltener an sol-
chen mit Zufahrten statt. Auffillic waren Geh-
wege: Sowohl separat gefiihrte Gehwege, als
auch Gehwege auf beiden Seiten kamen bei Un-
fallen deutlich haufiger vor.

Die Kreuzungsstellen wurden bei Unféllen hau-
figer als Querenstelle markiert und seltener als
Kreisverkehr. Siehe Tabelle 23.

Straflenart Unfalle | Knotenpunkte
Wohnstrafle 67,5% 52,1%
Zufahrt 18,6% 38,3%
Kreisstrafle 11,7% 3,4%
Gehweg auf

beiden Seiten 81,4% 60,1%
sep. Gehweg 17,7% 4.5%
Ampel 47,9% 47.1%
Querungsstelle 45.9% 29,3%
Kreisverkehr 7,9% 19,3%

Tabelle 23: OpenStreetMap: Vergleich von Ei-
genschaften der Unfallstraflen mit
Knotenpunktanzahlen bei 20 km/h

Beim héindischen Vergleich waren erneut Ge-
schiifte und der OPNV die auffilligsten Merk-
male von Unfallstellen. Zudem wurden hier
auch vermehrt Platze in der Umgebung der Un-
fallstellen gezéhlt. Auf Parkplétzen und vor al-
lem auf Werksgeldnde fanden hingegen deutlich
seltener Unfille statt. Siehe Tabelle 24.

Unfall | Zufall

Geschiifte 84,0% | 43,0%
viele 25,5% | 10,0%
Bushaltestelle 29.5% | 14,0%
Straflenbahn 11,0% 4.5%
-Haltestelle 5,0% 3,0%
(Markt-)Platz 19,0% | 10,5%
Parkplatz 39,0% | 45,0%
Werksgelinde 2,0% | 13,0%
Wohnbebauung 48.5% | 48,0%
Griinfliche/Park | 16,5% | 16,5%
Kirche 95% | 7,5%
Klinikum 2,0% 5,5%
Schule 1,5% 4,0%

Ver-
gleich an Knotenpunkten mit Zu-
fallsstichprobe bei 20 km/h
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3.3. 30 km/h

Insgesamt gab es 26.446 Unfille an Kreuzun-
gen mit 30-km/h-Straflen. Bei den Unfallda-
ten waren an diesen Kreuzungen kaum Unter-
schiede zum Durchschnitt vorhanden: Die Ver-
letzungen waren minimal weniger schwer und
Abbiegen- und Querenunfille geringfiigig hau-
figer.

30 km/h alle
leicht Verl. 77,5% | 76,1%
todlich Verl. 1,0% | 1,4%
Abbiegen 22,2% | 21,0%
Queren 49,6% | 48,7%
Sonstige 18,0% | 18,8%

Tabelle 25: Unfalldaten: Vergleich von Unfél-
len bei 30 km/h mit allen Unféllen
an Knotenpunkten

Etwas mehr Unterschiede konnten bei den
OpenStreetMap-Daten gefunden werden: Siehe
Tabelle 26. Wie schon bei der Untersuchung
von Unféllen im Streckenverlauf, handelte es
sich bei 30-km/h-Straflen meistens um Wohn-
straflen. Dort fanden aber etwa 5 Prozentpunk-
te weniger Unfille statt. Stattdessen fanden die-
se vermehrt auf Kreisstrafien statt. Unfélle fan-
den auch haufiger bei 3- und 4-spurigen Straflen
statt, sowie bei Fahrradstraf3en.

Bei den Merkmalen am Kreuzungspunkt waren
erneut Ampeln und Querungsstellen auffillig.

Auch bei 30 km/h sind Geschifte und der
OPNV das Hauptthema bei der hindischen
Auswertung, siehe Tabelle 27. Hinzu kommt
die Néhe zu Griinflichen. Etwa drei Viertel der
Unfille fanden im Bereich von Wohnbebauung
statt. Das liegt aber einfach nur daran, dass et-
wa 90% der 30 km/h-Straflen sich in der Néhe
von Wohnbebauung befinden.

Unfall | Zufall

Geschiifte 64,5% | 22,5%
viele 8,0% 1,5%
Bushaltestelle 32,0% | 13,0%
Straflenbahn 11,5% 2,0%
-Haltestelle 5,0% 1,0%
Griinfliche/Park | 14,0% | 8,0%
Wohnbebauung 76,5% | 91,0%
Parkplatz 29,0% | 31,5%

Tabelle 27: OpenStreetMap: Manueller Ver-
gleich an Knotenpunkten mit Zu-
fallsstichprobe bei 30 km/h

3.4. 40 km/h

543 Unfille an Knotenpunkten mit 40 km/h-
Straflen wurden registriert. Sie fanden 2019
seltener und 2020 haufiger statt. Querenunfal-
le waren etwas héufiger, sonstige Unfille et-
was seltener. Unfallgegner waren etwas héufiger
PKW und Sonstige, etwas seltener LKW und
Fahrrad. Siehe Tabelle 28.

Bei letzteren {ibrigens besonders die ampelbe- 40 km/h alle
triebenen Querungsstellen.!4 2019 36,1% | 40,3%
2020 33,7% | 30,6%

Straflenart Unfille | Knotenpunkte 2021 30,2% | 29,2%
Wohnstrafle 85,5% 90,3% leicht Verl. 75,9% | 76,1%
Zufahrt 3,3% 5,2% todlich Verl. 1,5% | 1,4%
Kreisstrafle 12,7% 4,4% Abbiegen 22,1% | 21,0%
3 Spuren 19,3% 4,7% Queren 53,4% | 48,7%
4 Spuren 5,7% 1,0% Sonstige 17,1% | 18,8%
Fahrradstrafie 5,5% 1,9% PKW 77,4% | 74,6%
Ampel 1% 17.4% LKW 0,7% | 1,7%
Querungsstelle 21,2% 16,2% Fahrrad 8,8% | 12,5%
Kreisverkehr 4,3% 30,4% Sonstige 12,0% | 10,3%

Tabelle 26: OpenStreetMap: Vergleich von Ei- Tabelle 28: Unfalldaten: Vergleich von Unfél-

genschaften der Unfallstralen mit
Knotenpunktanzahlen bei 30 km/h

len bei 40 km/h mit allen Unféllen
an Knotenpunkten

14Es handelt sich dabei einmal um den highway-Tag und einmal um den crossing-Tag. Letzterer spezifiziert die
Querungsstelle genauer, wenn bei highway der Wert crossing angegeben wurde.
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Wie Tabelle 29 zeigt, fanden Unfille deutlich
héufiger an Knotenpunkten mit Hauptstrafien
statt und deutlich seltener in Wohnstraflen, Ne-
benstraflen und Zufahrten.

Fanden sich im Kreuzungsbereich Strafien mit
mehreren Fahrstreifen, so fanden auch mehr
Unfille statt. Ebenfalls mehr Unfille gab es,
wenn die Strafle separierte Gehwege aufwies.

An Ampeln fanden Unfélle etwas hdufiger statt,
an Querungsstellen sehr viel haufiger.

Straflenart Unfille | Knotenpunkte
Bundesstrafie 24,5% 8,3%
Landesstrafle 32,6% 18,2%
Kreisstrafle 31,5% 25,0%
Wohnstrafle 16,4% 18,7%
Nebenstrafle 6,3% 12,6%
Zufahrt 1,8% 9,8%
1 Spur 23,4% 34,3%
2 Spuren 73,3% 65,3%
3 Spuren 39,4% 16,9%
4 Spuren 18,7% 6,0%
sep. Gehweg 22,6% 11,0%
Ampel 46,6% 41,4%
Querungsstelle 54,3% 17,5%

Tabelle 29: OpenStreetMap: Vergleich von Fi-
genschaften der Unfallstraflen mit
Knotenpunktanzahlen bei 40 km/h

Unfall | Zufall

Wohnbebauung 74,5% | 61,0%
Geschiifte 70,5% | 38,5%
viele 11,0% 1,5%
Bushaltestelle 35,6% | 20,0%
Stralenbahn 19,0% 7.5%
-Haltestelle 13,5% 2,5%
Griinfliche/Park | 23,0% | 16,0%
Platz 11,5% 2,5%
Autobahn 0,5% | 11,0%
Werksgelidnde 0,5% | 13,0%
Parkplatz 28,5% | 32,0%
Kirche 8,0% 6,5%
Schule 6,5% 8,0%
Tankstelle 3,0% 6,5%

Tabelle 30: OpenStreetMap: Manueller Ver-
gleich an Knotenpunkten mit Zu-
fallsstichprobe bei 40 km/h

Erneut fanden Unfille in der Ndhe von Geschéf-
ten und bei OPNV-Anlagen deutlich hiufiger
statt. Auch im Bereich von Wohnbebauung fan-
den etwas mehr Unfille statt. Zudem war die
Néhe von Griinflachen und Plétzen auffillig —
siehe Tabelle 30. Fast gar keine Fuflgidngerunfal-
le fanden hingegen auf Autobahnen und Werks-
geldnden statt.

Wie schon bei den Unféllen im Streckenab-
schnitt wurde auch bei den Knotenpunkten
die Rolle von Stuttgart bei Tempo 40 genauer
untersucht. Anders als dort, konnte hier aber
kein riicklaufiger Trend bei den Unfallzahlen
bemerkt werden. Im Gegenteil, die Ausgleichs-
gerade zeigt sogar einen minimalen Anstieg an,
siehe Abbildung 15.

4% |
3% |
2% |
1% |
2019 2020 2021
Abbildung 15: Fufigingernfille an Knoten-

punkten mit 40-km/h-Straflen
in Stuttgart relativ zu allen
FuBgéngerunfillen in Baden-
Wiirttemberg, nach Halbjahren.
Rot: lineare Ausgleichsgerade

3.5. 50 km/h

Etwa zwei Drittel aller Unfélle an Knotenpunk-
ten fanden an einem Knotenpunkt mit einer 50-
km /h-Strafle statt. Insgesamt waren 31.007 sol-
cher Unfélle zu verzeichnen.

Bei den Unfalldaten finden sich bei 50 km/h-
Straflen kaum Unterschiede: Es gab etwas we-
niger Leichtverletzte, etwas haufiger Abbiegen-
und Querenunfille, dafiir seltener sonstige. Die
Unfille fanden etwas seltener bei Tageslicht be-
ziehungsweise bei Trockenheit statt. Siehe Ta-
belle 31.
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50 km/h | alle
leicht Verl. 74.8% | 76,1%
todlich Verl. 1,4% | 1,4%
Abbiegen 25,1% | 21,0%
Queren 50,2% | 48,7%
Sonstige 14,7% | 18,8%
Tageslicht 65,0% | 68,0%
Trockenheit 67,9% | 70,6%

Tabelle 31: Unfalldaten: Vergleich von Unfél-
len bei 50 km/h mit allen Unféllen
an Knotenpunkten

Bei den OpenStreetMap-Daten, sieche Tabel-
le 32, sind, wie schon bei 40 km/h, Hauptstra-
en besonders unfallauffillig. Ebenfalls nah-
men die Unfallanzahlen mit zunehmender An-
zahl an Spuren zu und seperierte Gehwege wa-
ren ebenfalls bei Unfallstellen haufiger anzutref-
fen. Der Knotenpunkt selber war etwas héau-
figer mit Ampel und Querungsstelle markiert,
wobei bei letzterem wiederum vor allem Ampel-
schaltungen problematisch waren. Bei unmar-
kierten Querungsstellen, sowie Fulgidngeriiber-
wegen fanden weniger Unfille statt, als dies
rein statistisch zu erwarten gewesen wére.

Straflenart Unfalle | Knotenpunkte
Bundesstrafle 19,8% 9,4%
Landesstrafie 46,7% 29,3%
Kreisstrafle 34,8% 28,8%
Wohnstrafle 28,9% 33,6%
Nebenstrafle 5,4% 10,5%
1 Spur 24.,4% 16,2%
2 Spuren 79,5% 84,9%
3 Spuren 40,1% 15,4%
4 Spuren 18,7% 5,1%
sep. Gehweg 12,2% 6,6%
Ampel 80,0% 69,9%
Querungsstelle 19,2% 15,0%

Tabelle 32: OpenStreetMap: Vergleich von Ei-
genschaften der Unfallstralen mit
Knotenpunktanzahlen bei 50 km/h

Bei der héndischen Untersuchung, siche Tabel-
le 33 fielen wieder Geschifte und OPNV auf, zu-
dem Parkplitze, Griinflichen und Platze. Auf
Werksgeldnde fanden seltener Unfille statt und
Wohnbebauung hatte keinen wesentlichen Ein-
fluss.

Unfall | Zufall

Geschiifte 63,0% | 27,0%
viele 8,0% 1,5%
Bushaltestelle 38,0% | 20,5%
Straflenbahn 14,0% 3,5%
-Haltestelle 8,0% 2,0%
Parkplatz 38,0% | 30,5%
Griinfliche/Park | 15,5% 6,5%
Platz 10,0% 1,5%
Werksgelinde 4,0% | 12,0%
Wohnbebauung 71,5% | 69,5%

Tabelle 33: OpenStreetMap: Manueller Ver-
gleich an Knotenpunkten mit Zu-
fallsstichprobe bei 50 km/h

3.6. >50 km/h

Bei Geschwindigkeiten tiber 50 km/h wurden
nur noch die Unfalldaten ausgewertet, da die
weitere Auswertung kaum lohnenswerte Ergeb-
nisse versprach und der Aufwand zu hoch ge-
worden wére. Siehe Tabellen 50 bis 53 im An-
hang.

Bei 60 km/h und 70 km/h war aufféllig, dass
zu den Spitzenstunden (7 Uhr und 17 Uhr) be-
sonders viele Unfille stattfanden. Bei 70 km/h
und bei 100 km/h fanden an den Wochenenden
iiberdurchschnittlich viele Unfélle statt.

3.7. Zusammenfassung

% - leichte Verletzung
901 -0-schwere Verletzung
801 —o—tédliche Verletzung
701
60 -

50 -
40 A o
301 oo -0
201 00000
4 A= —
10 n——-D——n———-focr"D"D// - km/h
10 20 30 40 50 60 70 80 100

Abbildung 16: Verletzungsschwere der Unfille
an Knotenpunkten nach Maxi-
malgeschwindigkeiten

Mit Ausnahme von 80 km/h nahm die Ver-
letzungsschwere an Knotenpunkten mit zu-
nehmender Geschwindigkeit zu, sieche Abbil-
dung 16. Die Abweichung bei 80 km/h, die auch
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schon in Abbildung 6 zu bemerken war, diirfte
damit zusammenhédngen, dass diese Geschwin-
digkeitsbegrenzung vor allem auf Autobahnen
und Schnellstrafien benutzt wird und diese dort
(meiner Erfahrung nach) oft kollektiv und deut-
lich iiberschritten werden.

Bei den Unfalltypen in Abbildung 17 wurden
die Queren-Unfélle weggelassen. Diese lagen
bei allen Geschwindigkeiten etwa bei 50%. Ab-
biegeunfille nehmen bis 60 km/h zu und da-
nach wieder ab, wobei sie bei 80 km/h noch
etwas niedriger lagen. Die sonstigen Unfélle
verhielten sich genau entgegengesetzt zu den
Abbiege-Unféllen.

Unfille im Langsverkehr nahmen bis 40 km/h
ab und danach deutlich zu. Bei niedrigen
Geschwindigkeiten konnte dies moglicherwei-
se daran liegen, dass Fufiginger vermehrt die
Fahrbahn benutzen. Auflerorts sind hingegen
oft keine separaten Wege fiir Fu3génger vorhan-
den.

% - Abbiegeunfall
-0- Unfall im Langsverkehr

40 1 - Sonstiger Unfall

301

201

10 1 o7 5.

O---0--. -0
00 o0 km/h

10 20 30 40 5 60 70 80 100

Abbildung 17: Die drei h&aufigsten Unfallty-
pen der Unfille an Knotenpunk-
ten nach Maximalgeschwindig-

keiten

% - Tageslicht
901 -0- Trockenheit
80 —-o-Nasse
701
60 1
50 1
401 a
301 om0
20
101 km/h

10 20 30 4 5 6 70 8 100

Abbildung 18: Licht- und Wetterverhéltnisse
der Unféille an Knotenpunk-
ten nach Maximalgeschwindig-
keiten

Mit zunehmender Geschwindigkeit nahmen Un-
falle bei Dunkelheit und bei Nésse etwas zu, sie-
he Abbildung 18, aber nicht so deutlich wie in
Abbildung 8.

Etwa drei Viertel aller Unfallgegner bei Fufigén-
gerunfillen an Knotenpunkten waren PKWs;
alle anderen spielten nur eine untergeordnete
Rolle. Zudem ist kaum eine Abhéngigkeit von
der Geschwindigkeit zu beobachten. Siehe Ab-
bildung 19.

%
90
801 W
70
60 - - PKW
50 -0- Radfahrer
40 -o— Sonstige
30
201 & —~O= Q- O
101 L W R
10 20 30 4 5 60 70 80 100

Abbildung 19: Beteiligte an den Unfélle an
Knotenpunkten nach Maximal-
geschwindigkeiten

Erneut waren Knotenpunkte im Umfeld von
Geschiften oder OPNV-Haltestellen auffillig.
In Abbildung 20 sind diese auf 1 Million Kno-
tenpunkte normiert eingetragen. Sowohl bei
den Geschéften als auch bei den Haltestellen
sieht man, dass bei 20 km/h und bei 40 km/h
etwa 50% mehr Unfille passierten, als bei den
anderen Geschwindigkeiten.

Unfélle pro 1 Mio. q Geschafte
Knotenpunkten 7\ -0-viele Geschafte
400 . —= Haltestellen
300 A
/ ‘O
200 1 O
O--.__. o o
100 = SN
0 km/h
10 20 30 40 50

Abbildung 20: Unfélle pro 1 Million Knoten-
punkte in 3 Jahren im Umfeld
von Geschéften, von vielen Ge-
schéiften und im Umfeld von
OPNV-Haltestellen

Zudem wurde auch ausgewertet, ob im Umfeld
viele Geschéfte zu finden waren. Diese Kurve
liegt durchgehend deutlich iiber den anderen
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beiden Kurven, wie dies auch schon in Abbil-
dung 10 bei der analogen Analyse von Strecken
der Fall war. Zudem weist sie einen sehr hohen
Peak bei 40 km/h auf. Der Grund fiir diesen ho-
hen Peak ist unklar und moglicherweise auf die
Ungenauigkeit der Eigenschaft ,viele Geschéaf-
te“ zuriickzufithren.

4. Schienen

7.969 Fufligingerunfille fanden in der Ndhe von
Schienen statt.' 70% dieser Unfille fanden in
der Nédhe von Straflenbahnschienen statt, die-
se machen jedoch nur etwa 9% des gesamten
Schienennetzes aus. Unfélle bei Zug- und Stadt-
bahnschienen machten jeweils etwa 15% aus.
Siehe Tabelle 34 fiir Details.

Geschwindigkeitsangaben fanden sich nur bei
Teilen des Streckennetzes: Bei 1.125 Un-
fallen im Umfeld von Straflenbahnschienen
konnten Maximalgeschwindigkeiten ausgewer-
tet werden. Bei Stadtbahnschienen waren es
327 Unfélle und bei Zugschienen 784 Unfille.

| Unfille

Schlisselt man diese nach Maximalgeschwin-
digkeiten an den Gleisen auf und normiert sie
mit der entsprechenden Schienenlédnge, erhalt
man Abbildung 21. Es ist offensichtlich, dass
Fuflgéngerunfille an Zuggleisen, verglichen mit
der Schienenlidnge, kaum eine Rolle spielen.

Bei Stralenbahnen steigt die Kurve bis
40 km/h an und fallt dann wieder ab. Bei Stadt-
bahnen ist die Kurve sehr &hnlich. Lediglich bei
40 km/h zeigt diese einen extremen Ausschlag
nach unten. Der Grund dafiir ist unklar.'6

Unfalle pro km - StraBenbahn
-0- Stadtbahn
2.0 -o—Zug
1.5
1.01
0.54
. km/h

90 100

10 20 30 40 50 60 70 80

Abbildung 21: Fuigdngerunfille pro 1 Kilome-
ter Gleis in 3 Jahren

‘ mit Tempolimit ‘ Streckenlinge ‘ mit Tempolimit

StraBenbahn | 5.596 (70,2%) | 1.125  (20,1%) | 21,828 (9.2%) | 5,848  (26,8%)
Stadtbahn | 1.156 (14,5%) | 327  (28,3%) | 8,603 (3,6%) | 3,666  (42,6%)
Zug 1.217 (15,3%) | 784  (64,4%) | 206,579 (87,2%) | 95,543  (46,3%)

Tabelle 34: Fuflgingerunfille in Schienenndhe, nach Schienenart; Streckenldngen in 1000 Kilo-

metern

51n etlichen Fillen diirfte der Unfall auf einer Briicke iiber den Schienen oder in einer Unterfithrung unter den
Schienen stattgefunden haben. Mit den vorliegenden Daten kann dies allerdings nicht herausgefunden werden.

1$Details siehe Tabellen 54 bis 56 im Anhang.
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A. Tabellen

Fu3giangerunfille Unfille ohne Fuf3ginger | Straflenlange
Anzahl (%) | normiert | Anzahl (%) | normiert in Tsd. km
10 53 (0,3%) 9,47 138 (0,1%) 1,80 3,263
20 206 (1,2%) 36,78 528 (0,2%) 6,89 3,264
30 | 5.149 (30,0%) 20,65 | 23.275 (9,9%) 6,83 145,297
40 89 (0,5%) 28,53 | 1.180 (0,5%) 27,65 1,818
50 | 6.836 (39,8%) 37,70 | 57.719 (24,6%) 23,27 105,662
60 117 (0,7%) 9,43 | 5.548 (2,4%) 32,69 7,230
70 402 (2,3%) 8,96 | 19.053 (8,1%) 31,04 26,155
80 103 (0,6%) 6,72 | 7.416 (3,2%) 35,39 8,928
100 619 (3,6%) 4,07 | 51.995 (22,2%) 24,99 88,657
120 25 (0,1%) 3,33 | 5.967 (2,5%) 58,11 4,375
130 7 (0,0%) 2,35 | 1.821 (0,8%) 4477 1,733
Tabelle 35: Unfélle nach Maximalgeschwindigkeiten an Strecken
FuBlgiéngerunfille Unfille ohne Fuf3gédnger | StraBlenlénge
Anzahl (%) | normiert | Anzahl (%) | normiert in Tsd. km
10 46 (0.3%) 14,56 102 (0.1%) 4,78 2,123
20 200 (1.3%) 66,12 484 (0.5%) 23,71 2,032
30 | 4.996 (33.6%) 26,45 | 21.721 (21.6%) 17,04 126,925
40 83 (0.6%) 75,20 737 (0.7%) 98,93 0,742
50 | 6.402 (43.0%) 53,73 | 48.172 (48.0%) 59,90 80,054

Tabelle 36: Unfille nach Maximalgeschwindigkeiten an Strecken in bewohntem Gebiet

Fu3gingerunfille Unfille ohne Fuflginger | Straflenlange

Anzahl (%) | normiert | Anzahl (%) | normiert in Tsd. km

10 7 (0.3%) 27,01 36 (0.0%) 2,35 1,139
20 6 (0.3%) 21,41 44 (0.0%) 2,66 1,232
30 | 1563 (6.7%) 36,60 | 1.554 (1.2%) 6,30 18,373
40 6 (0.3%) 24,49 443 (0.3%) 30,65 1,077
50 | 434 (19.1%) 74,50 | 9.547 (7.1%) 27,77 25,608
60 | 41 (1.8%) 34,64 | 3.278 (2.4%) 46,93 5,203
70 | 262 (11.5%) 57,05 | 14.768 (11.0%) 54,50 20,185
80 | 76 (3.3%) 4523 | 5.304 (4.0%) 53,49 7,387
100 | 522 (22.9%) 28,44 | 47.116 (35.1%) 43,50 80,674
120 | 21 (0.9%) 23,86 | 4.988 (3.7%) 96,06 3,868
130 6 (0.3%) 16,18 | 1.659 (1.2%) 75,79 1,630

Tabelle 37: Unfélle nach Maximalgeschwindigkeiten an Strecken auflerhalb bewohntem Gebiets
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Fufigingerunfille Unfille ohne Fulginger | Knoten

Anzahl (%) | normiert | Anzahl (%) | normiert | in Tsd.

10 716 (1,5%) 7,54 4.369 (1,0%) 5,05 20,379
20 | 1.408 (3,0%) 14,37 5.776  (1,4%) 6,47 21,017
30 | 26.446 (56,7%) 6,10 | 176.238 (41,5%) 4,46 | 930,440
40 543 (1,2%) 13,59 5.005 (1,2%) 13,74 8,576
50 | 31.007 (66,5%) 9,87 | 274.951 (64,7%) 9,60 | 674,185
60 442 (0,9%) 4,33 | 13.872 (3,3%) 14,91 21,916
70 703 (1,5%) 2,00 | 42.069 (9,9%) 13,14 75,402
80 72 (0,2%) 0,96 6.630 (1,6%) 9,69 16,119
100 438 (0,9%) 0,74 | 37.850 (8,9%) 7,05 | 126,349
120 10 (0,0%) 0,68 1.012 (0,2%) 7,54 3,159
130 2 (0,0%) 0,39 209 (0,0%) 4,47 1,100

Tabelle 38: Unfélle nach Maximalgeschwindigkeiten an Knotenpunkten

FuB3gingerunfille Unfille ohne Fufiginger | Knoten

Anzahl (%) | normiert | Anzahl (%) | normiert | in Tsd.

10 681 (1,5%) 9,48 3.879 (1,1%) 7,11 16,118
20 | 1.365 (3,1%) 18,03 5.414 (1,6%) 9,43 16,980
30 | 26.004 (58,3%) 6,68 | 169.649 (50,2%) 5,74 | 873,434
40 524 (1,2%) 19,99 4.246 (1,3%) 21,35 5,878
50 | 29.904 (67,1%) 11,51 | 244.231 (72,2%) 12,39 | 582,699

Tabelle 39: Unfélle nach Maximalgeschwindigkeiten an Knotenpunkten in bewohntem Gebiet

Fuflgingerunfille Unfalle ohne Fuflginger | Knoten

Anzahl (%) | normiert | Anzahl (%) | normiert | in Tsd.

10 35 (1,7%) 40,70 490 (0,6%) 13,31 4,261
20 43 (2,1%) 52,78 | 362 (0,4%) 10,38 | 4,037
30 442 (21,9%) 38,42 | 6.589 (7,6%) 13,38 57,006
40 19 (0,9%) 34,90 | 759 (0,9%) 32,56 2,698
50 | 1.103 (54,7%) 59,74 | 30.720 (35,6%) 38,87 91,486
60 81 (4,0%) 34,64 | 6.312 (7,3%) 63,04 | 11,589
70 | 292 (14,5%) 32,20 | 28.377 (32,8%) 7330 | 44,810
80 | 33 (1,6%) 14,86 | 4.689 (5,4%) 49,33 | 11,003
100 | 228 (11,3%) 12,40 | 29.674 (34,3%) 37,71 | 91,090
120 5 (0,2%) 947 | 811 (0,9%) 3588 | 2,616
130 2 (0,1%) 9,99 | 184 (0,2%) 21,47 | 0,992

Tabelle 40: Unfille nach Maximalgeschwindigkeiten an Knotenpunkten auflerhalb bewohntem
Gebiets
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70 km/h alle
2019 36,3% | 37,6%
2020 34,1% | 31,5%
2021 29.6% | 30,9%
Nov.-Jan. 33,1% | 25,1%
leicht Verl. 58,2% | 74,4%
schwer Verl. 35,1% | 23,5%
todlich Verl. 6,7% | 2,1%
Queren 40,8% | 48,5%
Liangsverkehr 31,3% | 14,4%
Sonstige 20,7% | 28,9%
Tageslicht 50,0% | 74,4%
Trockenheit 70,4% | 78,5%
PKW 61,9% | 64,4%
Radfahrer 27,1% | 21,5%
Sonstige 6,0% | 11,6%
Motorrad 5,0% | 3,0%

Tabelle 41: Unfalldaten: Vergleich von Unféllen bei 70 km/h mit allen Unféllen

Straflenart | Unfille | Straflenliange
Bundesstrafe 34,6% 35,4%
Landesstrafie 46,0% 40,3%
Kreisstrafe 16,7% 16,2%
sep. Gehweg 66,0% 35,3%
sep. Radweg 75,3% 54,7%

Tabelle 42: Prozentuale Verteilung der Unfélle und der StraBenldngen bei Strafien mit 70 km/h
Tempolimit

Unfall | Zufall
Wohnbebauung | 37,0% | 24,0%
Kreuzungsstelle | 27.5% | 22,0%

Geschiifte 13,5% 8,0%
Parkplatz 13,5% |  8,0%
Bushaltestelle 13,0% 7.5%
landlich 76,5% | 91,5%
Bauernhof 11,0% 9,0%

Tabelle 43: OpenStreetMap: Manueller Vergleich mit Zufallsstichprobe bei 70 km/h
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80 km/h alle
2019 31,1% | 37,6%
2020 35,9% | 31,5%
2021 33,0% | 30,9%
leicht Verl. 50,56% | 74,4%
schwer Verl. 38,8% | 23,5%
tédlich Verl. 10,7% | 2,1%
Queren 38,8% | 48,5%
Liangsverkehr 35,9% | 14,4%
Sonstige 15,5% | 28,9%
Tageslicht 40,8% | 74,4%
Trockenheit 75,8% | 78,5%
PKW 58,3% | 64,4%
LKW 7,8% 1,9%

Tabelle 44: Unfalldaten: Vergleich von Unféllen bei 80 km/h mit allen Unféllen

Straflenart | Unfille | Straflenliange
Bundesstrafe 33,0% 24,5%
Landesstrafie 40,8% 25,5%
Kreisstrafe 8,7% 9,8%
Schnellstrafie 7,8% 14,1%
Autobahn 6,8% 14,3%

Tabelle 45: Prozentuale Verteilung der Unfille und der Straenldngen bei Strafien mit 80 km/h
Tempolimit

Unfall | Zufall
Wohnbebauung | 252% | 15,0%
Bushaltestelle 7,8% 4,5%
landlich 82,5% | T77,0%
Einmiindung 13,6% | 12,0%
Kreuzungsstelle | 11,7% 9,0%
Bauernhof 5,8% 5,5%

Tabelle 46: OpenStreetMap: Manueller Vergleich mit Zufallsstichprobe bei 80 km/h
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100 km/h alle
2019 33,8% | 37,6%
2020 35,5% | 31,5%
2021 30,7% | 30,9%
Nov.-Jan. 33,4% | 25,1%
leicht Verl. 56,1% | 74,4%
schwer Verl. 33,6% | 23,5%
todlich Verl. 10,3% | 2,1%
Queren 29,4% | 48,5%
Liangsverkehr 40,1% | 14,4%
Sonstige 23,3% | 28,9%
Tageslicht 44,4% | 74,4%
Trockenheit 69,0% | 78,5%
LKW 4,2% 1,9%
Motorrad 71% | 3,0%

Tabelle 47: Unfalldaten: Vergleich von Unféllen bei 100 km/h mit allen Unféllen

Straflenart | Unfille | Straflenliange
Bundesstrafie 24,1% 21.2%
Landesstrafle 39,9% 28,5%
Kreisstrafe 22,0% 20,6%
Nebenstrafle 4,7% 9,7%
Schnellstrafie 4,4% 6,9%
Autobahn 3,6% 5,6%

Tabelle 48: Prozentuale Verteilung der Unfélle und der Strafenléngen bei Straflen mit 100 km/h
Tempolimit

Unfall | Zufall
Wohnbebauung | 14,6% 9,5%
landlich 95,0% | 93,5%
Einmiindung 20,6% | 22,6%
Kreuzungsstelle 85% | 13,1%
Bauernhof 5,0% 7,5%

Tabelle 49: OpenStreetMap: Manueller Vergleich mit Zufallsstichprobe bei 100 km/h
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60 km/h | alle
2019 41,6% | 40,3%
2020 31,7% | 30,6%
2021 26,7% | 29.2%
7 Uhr 9,5% 7.8%
17 Uhr 13,1% | 10,0%
leicht Verl. 70,6% | 76,1%
todlich Verl. 32% | 1.4%
Abbiegen 31,9% | 21,0%
Queren 46,2% | 48,7%
Sonstige 10,0% | 18,8%
Tageslicht 54,1% | 68,0%
Trockenheit 64,3% | 70,6%
LKW 2,9% 1,7%
Sonstige 8,8% | 10,3%

Tabelle 50: Unfalldaten: Vergleich von Unféllen bei 60 km/h mit allen Unfillen an Knotenpunk-
ten

70 km/h | alle
2019 42.0% | 40,3%
2020 30,3% | 30,6%
2021 27,7% | 29,2%
7 Uhr 10,5% 7.8%
17 Uhr 11,0% | 10,0%
Samstags 12,1% | 10,2%
Sonntags 97% | 58%
leicht Verl. 66,4% | 76,1%
todlich Verl. 54% | 1,4%
Abbiegen 27,5% | 21,0%
Queren 44.2% | 48,7%
Sonstige 13,5% | 18,8%
Tageslicht 50,4% | 68,0%
Trockenheit 64,9% | 70,6%
PKW 78,7% | 74,6%
LKW 2,6% 1,7%
Motorrad 3.4% | 2,3%
Fahrrad 9.1% | 12,5%
Sonstige 8,4% | 10,3%

Tabelle 51: Unfalldaten: Vergleich von Unfallen bei 70 km/h mit allen Unfillen an Knotenpunk-
ten
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80 km/h | alle
2019 29,2% | 40,3%
2020 34,7% | 30,6%
2021 36,1% | 29.2%
leicht Verl. 52,8% | 76,1%
todlich Verl. 12,5% | 1,4%
Abbiegen 9,7% | 21,0%
Queren 48,6% | 48,7%
Sonstige 23,6% | 18,8%
Tageslicht 54,2% | 68,0%
Trockenheit 72,2% | 70,6%

Tabelle 52: Unfalldaten: Vergleich von Unfillen bei 80 km/h mit allen Unféllen an Knotenpunk-
ten

100 km/h alle
2019 39,7% | 40,3%
2020 28,5% | 30,6%
2021 31,7% | 29,2%
Wochentags 14,6% | 16,8%
Samstags 15,1% | 10,2%
Sonntags 121% | 5,8%
leicht Verl. 62,3% | 76,1%
todlich Verl. 8,7% | 1,4%
Abbiegen 13,5% | 21,0%
Queren 47.7% | 48, 7%
Sonstige 16,0% | 18,8%
Tageslicht 55,0% | 68,0%
Trockenheit 70,1% | 70,6%
PKW 78,1% | 74,6%
LKW 2,5% 1,7%
Motorrad 46% | 2.3%
Fahrrad 7,5% | 12,5%
Sonstige 9,1% | 10,3%

Tabelle 53: Unfalldaten: Vergleich von Unféllen bei 100 km/h mit allen Unféillen an Knotenpunk-
ten
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Unfille Strecke | Unfalle
Anzahl (%) | in km | pro km

10 | 38 (0,7) | 46,536 0,82
20| 76  (14)| 82,619 0,92
30 [ 115 (2.1) | 110,714 1,04
40 | 78 (14) | 49,431 1,58
50 | 618  (11.0) | 474,420 1,30
60 | 98 (1.8) | 157,097 0,62
70 | 50 (0.9) | 106,748 0,47
go| 7  (0.1) 3,353 2,09

Tabelle 54: Unfélle nach Maximalgeschwindigkeiten im Umfeld von Straflenbahnschienen

Unfille Strecke | Unfille
Anzahl (%) | in km | pro km

20 9 (0,8) 10,368 0,87
30 | 20 (L7)| 18,720 1,07
40 7 (0,6) 29,241 0,24
50 | 48 (4,2) | 42,971 1,12
60 44 (3,8) 91,456 0,48
70 108 (9,3) | 150,013 0,72
80 59 (5,1) | 267,292 0,22
90 6  (0,5) | 119,527 0,05
100 | 10 (0,9) | 194,654 0,05
120 1 (01)| 13,182 0,08

Tabelle 55: Unfélle nach Maximalgeschwindigkeiten im Umfeld von Stadtbahnschienen

Unfille Strecke | Unfille
Anzahl (%) in km | pro km

20 3 (02) | 119577 0,02
30 4 (03)| 346,437 0,01
40 | 42 (35) | 1.462,768 0,03
50 23 (1,9) | 1.250,876 0,02
60 | 136  (11,2) | 2.834,878 0,05
70 | 32 (2,6)| 888919 0,04
80 | 122  (10,0) | 3.913,162 0,03
90 | 42 (3,5) | 1.901,286 0,02
100 | 88  (7.2) | 6.548,573 0,01
110 | 25 (2,1) | 1.978,432 0,01
120 | 104 (8,6) | 8.216,248 0,01
130 | 21 (1,7) | 1.594,592 0,01
140 | 53 (4,4) | 3.196,896 0,02
150 | 9 (0,7)| 510,649 0,02
160 | 55  (4,5) | 7.031,941 0,01
200 | 15 (1,2) | 2.297,247 0,01
230 | 2 (0,2) | 509,692 0,00

Tabelle 56: Unfélle nach Maximalgeschwindigkeiten im Umfeld von Zugschienen
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