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Karte 6-14: �Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern aller Verkehrsbeteiligungsarten (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzter)
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Stadtregion

Verunglücktenbelastung 
[je 100.000 Kinder]
Status Quo 2015-2019
Gesamtgruppe 
(alle Verkehrsbeteteiligungsarten)

Nr. 71
Metropole

n = 16

Nr. 72
Regiopole/Großstadt

n = 66

Nr. 73
Mittelstadt
n = 1.376

Nr. 74
Kleinstädtischer Raum

n = 1.867

Quartile Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max.

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 202,5 229,9 191,1 248,6 0,0 139,4 0,0 0,0

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 231,8 251,2 249,6 278,0 140,5 217,0 19,7 170,3

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 253,9 276,2 278,2 300,6 217,2 296,7 170,5 315,4

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 278,0 328,9 303,6 437,1 297,3 1.619,4 315,5 9.090,9

MW = 252,1 MW = 280,8 MW = 264,0 MW = 232,7

Ländliche Region

Verunglücktenbelastung 
[je 100.000 Kinder]
Status Quo 2015-2019
Gesamtgruppe 
(alle Verkehrsbeteteiligungsarten)

Nr. 75
Zentrale Stadt

n = 108

Nr. 76
Städtischer Raum

n = 1.153

Nr. 77
Kleinstädtischer Raum

n = 6.421

Quartile Min. Max. Min. Max. Min. Max.

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 0,0 233,9 0,0 145,9 0,0 0,0

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 234,6 297,2 146,3 228,4 24,9 178,2

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 298,3 365,5 229,5 313,7 178,3 332,2

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 367,8 514,9 313,9 1.492,5 332,3 10.526,3

MW = 319,8 MW = 272,6 MW = 224,8

BASt-U2n-M4t-U3sg-23/2021

Tab. 6-9: �Gegenüberstellung der Gemeinde-Typen (RegioStaR 7) nach ihrer Verunglücktenbelastung (Gesamtgruppe): Minimum- 
und Maximumwerte der Quartile sowie gewichtete Mittelwerte

Bild 6-1: �Gegenüberstellung der Gemeinde-Typen (RegioStaR 7) nach der Spannweite ihrer Verunglücktenbelastungswerte [Mini-
mum- und Maximumwerte sowie gewichtete Mittelwerte] für die Gesamtgruppe der Verkehrsbeteiligungsarten

Die über den Zeitraum 2015-2019 gewichteten Ver-
unglücktenbelastungs-Mittelwerte (s. Kapitel 2.2.1) 
der verschiedenen Gemeindetypen liegen – anders 
als die Maximalwerte – relativ dicht beieinander. In 
den Stadtregionen erzielen die Regiopolen/Groß-
städte (VB: 280,8) im Durchschnitt die höchste Ver-
unglücktenbelastung, während in den ländlichen 

Regionen die durchschnittliche Verunglückten
belastung mit der Gemeindegröße systematisch 
abnimmt (von VB = 319,8 bei zentralen Städten bis 
hin zu VB = 224,8 im kleinstädtischen Raum).

Differenziert man bei der Gegenüberstellung der 
Gemeindetypen nach den verschiedenen Ver-
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kehrsbeteiligungsarten, dann zeigt sich, dass die 
durchschnittliche Verunglücktenbelastung für Kin-
der als Fußgänger sowohl in den Stadtregionen als 
auch in den ländlichen Regionen umso höher ist, je 
größer der Gemeindetyp ist (s. Bild 6-2). Für Kinder 
als Radfahrer ergibt sich für die ländlichen Regio-
nen ein vergleichbarer Trend, allerdings auf höhe-
rem Belastungsniveau; mit VB = 129,3 wird in zen
tralen Städten ländlicher Regionen ein besonders 
hoher durchschnittlicher Verunglücktenbelastungs-
wert erreicht. Kinder als Pkw-Insassen verunglü-

cken am häufigsten im kleinstädtischen Raum – so-
wohl in Stadtregionen als auch in ländlichen Regio-
nen. Hier werden durchschnittliche Verunglückten-
belastungswerte von über 100 erreicht.

Zum Schluss dieses Kapitels werden in Tabelle 
6-10 die Gemeinden, deren Gesamtverunglückten-
belastungswerte durch singuläre Großunfallereig-
nisse beeinflusst sind, nochmals gesondert heraus-
gestellt und die bereinigten Verunglücktenbelas-
tungswerte ohne das Großunfallereignis berichtet.

Bild 6-2: �Gegenüberstellung der Gemeinde-Typen (RegioStaR 7) nach ihrer Verunglücktenbelastung [gewichtete Mittelwerte] diffe-
renziert nach Verkehrsbeteiligungsarten

Verunglückte Kinder und Verunglücktenbelastung (Gesamtgruppe) mit/ohne singuläre Großunfallereignisse

Gemeinden Inklusive singuläre 
Großunfallereignisse

Exklusive singuläre 
Großunfallereignisse Gemeinden Inklusive singuläre 

Großunfallereignisse
Exklusive singuläre 

Großunfallereignisse

AGS Name V VB V VB AGS Name V VB V VB

1003000 Lübeck, Hansestadt 587 437,1 576 428,9 5315000 Köln 1.988 276,2 1.973 274,1

1056031 Kölln-Reisiek 14 544,7 3 116,7 5316000 Leverkusen 343 300,6 334 292,7

1060088 Todesfelde 10 1.119,8 0 0,0 5334032 Stolberg (Rheinland) 96 244,3 83 211,2

2000000 Hamburg 3.459 278,0 3.422 275,1 5374020 Lindlar 28 191,2 14 95,6

3157006 Peine 137 381,1 119 331,0 5754028 Rheda-Wiedenbrück 132 395,6 122 365,7

3255036 Wangelnstedt 9 2.412,9 0 0,0 5770024 Minden, Westfalen 213 365,5 193 331,2

3361003 Dörverden 21 324,6 11 170,0 5774024 Hövelhof 44 355,2 33 266,4

3453006 Essen (Oldenburg) 45 655,1 19 276,6 5913000 Dortmund 963 248,8 936 241,8

3454019 Haselünne 47 510,5 38 412,8 5954020 Herdecke 34 255,3 23 172,7

4012000 Bremerhaven 319 399,8 307 384,8 5958004 Arnsberg 145 294,3 133 270,0

5122000 Solingen 297 273,5 285 262,4 5966020 Lennestadt 46 263,9 37 212,3

5162004 Dormagen 111 262,9 93 220,2 5978020 Kamen 108 407,1 83 312,9

5162024 Neuss 345 303,6 311 273,6 6435019 Maintal 73 270,7 54 200,3

5170048 Wesel 148 368,9 139 346,5 6436010 Liederbach am Taunus 28 398,3 11 156,5

V = Verunglückte [Absolutzahlen] / VB = Verunglücktenbelastung [je 100.000 Kinder]
AGS = Amtlicher Gemeindeschlüssel

BASt-U2n-U3sg-27/2021

Tab. 6-10: �Gemeinden mit singulären Großunfallereignissen 2015-2019
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Verunglückte Kinder und Verunglücktenbelastung (Gesamtgruppe) mit/ohne singuläre Großunfallereignisse

Gemeinden Inklusive singuläre 
Großunfallereignisse

Exklusive singuläre 
Großunfallereignisse Gemeinden Inklusive singuläre 

Großunfallereignisse
Exklusive singuläre 

Großunfallereignisse

AGS Name V VB V VB AGS Name V VB V VB

6438002 Dreieich 92 312,9 76 258,5 9472175 Pegnitz 46 553,9 28 337,2

6440004 Büdingen 42 281,0 33 220,8 9571166 Herrieden 32 529,5 16 264,8

6531006 Grünberg 53 578,5 27 294,7 9573111 Ammerndorf 15 1.207,7 3 241,5

6531010 Laubach 37 615,7 20 332,8 9673141
Bad Königshofen in 
Grabfeld

21 504,2 8 192,1

6532006 Dillenburg 40 241,1 29 174,8 9678174 Schonungen 20 404,7 11 222,6

6533003 Bad Camberg 35 377,8 22 237,5 9761000 Augsburg 615 337,3 603 330,7

7131077 Sinzig 47 404,0 38 326,7 9772130 Diedorf 23 335,9 14 204,4

7141006 Bad Ems 24 372,4 10 155,2 9778205 Ungerhausen 9 1.011,2 0 0,0

7315000 Mainz 320 244,0 311 237,1 9779131 Donauwörth 69 511,0 43 318,4

7339059 Uelversheim 12 1.619,4 1 135,0 10046113 Namborn 19 478,7 7 176,4

8216015 Gaggenau 59 311,9 44 232,6 11000000 Berlin 6.074 248,9 6.056 248,2

8222000 Mannheim 494 253,9 461 236,9 12051000
Brandenburg an der 
Havel 

177 428,5 161 389,7

8226013 Eberbach 38 407,0 17 182,1 12069397 Michendorf 47 468,1 37 368,5

8317040 Haslach im Kinzigtal 43 940,3 23 503,0 13003000 Rostock 358 294,4 340 279,6

8326068 Vöhrenbach 14 583,8 4 166,8 13072077 Papendorf 20 894,1 2 89,4

8337124 Eggingen 11 782,9 2 142,3 13073088 Stralsund, Hansestadt 129 361,1 119 333,1

8426011 Attenweiler 12 811,4 3 202,8 13073096 Velgast 15 1.653,8 2 220,5

8436003 Aichstetten 21 960,2 4 182,9 14612000 Dresden 1.029 267,2 1.012 262,8

9171125 Neuötting 63 1.062,9 18 303,7 14625250 Kamenz 43 441,0 32 328,2

9172130 Saaldorf-Surheim 14 368,4 5 131,6 14729080 Colditz 18 344,8 8 153,3

9174146 Sulzemoos 28 1.301,1 14 650,6 15085365 Wegeleben 16 1.150,3 1 71,9

9175121 Glonn 25 596,1 14 333,8 15091020 Bad Schmiedeberg 21 502,2 10 239,1

9271141 Osterhofen 24 321,1 15 200,7 15091110 Gräfenhainichen 29 450,9 13 202,1

9275121 Fürstenstein 13 631,7 2 97,2 15091375 Wittenberg 127 478,4 114 429,5

9278197 Wiesenfelden 19 730,2 2 76,9 16071053 Magdala 15 975,3 5 325,1

9374124 Grafenwöhr 24 557,4 14 325,1 16071057 Mönchenholzhausen 70 6.013,7 10 859,1

V = Verunglückte [Absolutzahlen] / VB = Verunglücktenbelastung [je 100.000 Kinder]
AGS = Amtlicher Gemeindeschlüssel

BASt-U2n-U3sg-27/2021

Tab. 6-10: �Fortsetzung

7 	 Zusammenfassung 
und Ausblick

Das Ziel des Kinderunfallatlas ist es, zentrale Un-
fall- und Mobilitätskenngrößen von Kindern im Alter 
von 0-14 Jahren, die im Straßenverkehr als Fuß-
gänger, Radfahrer oder Pkw-Insassen verunglückt 
sind, nach den Vergleichsebenen Bund, Bundes-
länder, Kreise/kreisfreie Städte und Gemeinden 
aufzubereiten und kartografisch zu visualisieren. 
Durch die Aufschlüsselung dieser Kenngrößen kön-
nen sich die Verantwortlichen insbesondere aus 
den Bereichen Politik, Verwaltung und Polizei, die 
sich mit der Verkehrssicherheit von Kindern befas-

sen, einen Überblick über das Unfallgeschehen 
verunglückter Kinder verschaffen, um gezielt Maß-
nahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit 
abzuleiten. Aber auch andere Interessierte wie El-
tern, Lehrern oder Journalisten können dem Kinder
unfallatlas wichtige Daten zum Status quo bzw. zur 
Entwicklung der letzten Jahre in der eigenen Ge-
meinde entnehmen.

Die dritte Auflage des Kinderunfallatlas der Bundes-
anstalt für Straßenwesen, der sich diesmal auf den 
Zeitraum 2015-2019 bezieht, schließt an die beiden 
Vorgängerprojekte an. Wieder werden die Verun-
glücktenbelastung (verunglückte Kinder je 100.000 
altersgleiche Einwohner) sowie die Veränderungs-



151

rate der Verunglücktenbelastung (im Vergleich zum 
zweiten Kinderunfallatlas 2006-2010) als zentrale 
Unfallkenngrößen räumlich gegliedert berichtet. Im 
Vergleich zum ersten und zweiten Kinderunfallatlas 
sind in der aktuellen Version allerdings zahlreiche 
Neuerungen eingeführt worden, die sowohl inhaltli-
che Ergänzungen als auch methodische Anpassun-
gen betreffen. So werden basierend auf der MiD 
2017 erstmalig regionalisierte Daten zur Verkehrs-
leistung (berechnet durch die IVT Research GmbH) 
und somit zur Verunglücktenrate von Kindern be-
richtet, um den Einfluss von Expositionsunterschie-
den abschätzen zu können. Des Weiteren wird für 
die Analysen auf Gemeindeebene die im Jahr 2018 
für Verkehrs- und Mobilitätsforschung entwickelte 
Regionalstatistische Raumtypologie (RegioStaR 7) 
des BMVI zugrunde gelegt. Aus methodischen 
Gründen findet im aktuellen Kinderunfallatlas zu-
dem eine Schwerpunktsetzung auf Kinderunfälle 
mit schwerem Personenschaden auf Bundeslän-
der- und Kreisebene statt. Des Weiteren werden bei 
Kenngrößen für jahresübergreifende Zeiträume nun 
gewichtete Mittelwerte berechnet. Neu ist auch, 
dass die Kategorisierung der Veränderungsrate, die 
dieses Mal in Bezug auf 5-Jahreszeiträume darge-
stellt wird, nun nach einem zweistufigen Vergleichs-
schema erfolgt. Schließlich werden in der aktuellen 
Ausgabe des Kinderunfallatlas singuläre Großun-
fallereignisse tabellarisch ausgewiesen sowie tou-
ristische Schwerpunktgebiete kartografisch darge-
stellt, die bei der Interpretation der Unfallkenngrö-
ßen als Hintergrunddaten entsprechend berück-
sichtigt werden können. 

Die Ergebnisdarstellung erfolgt nach den Ver
gleichsebenen Bund, Bundesländer, Kreise/kreis-
freie Städte und Gemeinden in separaten Kapiteln, 
die jeweils mit einer inhaltlichen Zusammenfasung 
abschließen. An dieser Stelle sollen nur die wich-
tigsten Aspekte kurz skizziert werden:

Zur Interpretation der Unfall- und Mobilitätskenn-
größen auf Bundesebene sind Hintergrundinforma-
tionen zu gesamtgesellschaftlichen und verkehrsbe-
zogenen Entwicklungen – hier betrachtet im Zeit-
raum 2001-2019 – relevant. So ist die Kinderbevöl-
kerung in den letzten Jahren wieder angestiegen, 
der Pkw-Bestand der Landbevölkerung nimmt wei-
terhin zu und die Pkw-Fahrleistung steigt bis 2016 
an, um seitdem auf diesem Niveau zu stagnieren. 
Während bei der gesamtdeutschen Bevölkerung 
die Verkehrsleistung von Radfahrern und MIV-In-
sassen zugenommen hat, zeigt sich eine über die 
Jahre gleichbleibende Verkehrsleistung von Fuß-

gängern. Die aus den MiD-Daten (2017) berechne-
te Verkehrsleistung für Kinder im Alter von 0-14 
Jahren beträgt im Bundesdurchschnitt pro Kind und 
Tag zu Fuß 1,0 km, mit dem Fahrrad 1,1 km und als 
MIV-Mitfahrer 17,3 km.

Die bundesweite Entwicklung der im Straßenver-
kehr verunglückten Kinder wird anhand von Abso-
lutzahlen sowie der Verunglücktenbelastung von 
2001-2019 dargestellt, zum einen für die Gesamt-
gruppe aller verunglückten Kinder (Getötete, 
Schwerverletzte und Leichtverletzte) als auch sepa-
rat für die schwer verunglückten Kinder (d. h. ohne 
Leichtverletzte). Insgesamt lässt sich eine positive 
Entwicklung im Sinne einer Reduktion der Verun-
glücktenbelastung feststellen, wobei diese aller-
dings v. a. auf den Zeitraum 2001-2010 zurückzu-
führen ist. Bei den schwer verunglückten Kindern 
als Pkw-Insassen zeigt sich danach sogar wieder 
ein Anstieg mit anschließender Stagnation der Ver-
unglücktenbelastung. Dass sich die Verunglückten-
belastung bei Kindern als Pkw-Insassen nicht so 
positiv entwickelt wie bei Kindern als Fußgänger 
und Radfahrer, könnte gemäß der MiD-Ergebnisse 
(NOBIS et al., 2019) möglicherweise mit einer ver-
änderten Exposition zusammenhängen (bei jünge-
ren Kindern: Verlagerung der Wege von zu Fuß auf 
den MIV). 

Für das Berichtsjahr 2019 werden tiefergehende 
Analyseergebnisse zum Einfluss von verschiede-
nen Faktoren auf die Verunglücktenzahlen sowie 
deren möglicher inhaltlicher Zusammenhang zu 
Expositionsunterschieden berichtet. Während sich 
die Verunglücktenzahlen mit schwerem Personen-
schaden bspw. fast gleichmäßig auf die Verkehrs
beteiligungsarten verteilen – Fußgänger (n = 1.421, 
davon 22 getötete Kinder), Radfahrer (n = 1.032, 
davon 7 getötete Kinder) und Pkw-Insassen (n = 
1.283, davon 21 getötete Kinder) – legen Kinder als 
MIV-Insassen erheblich mehr Wege zurück als zu 
Fuß oder mit dem Fahrrad. Weiterhin lassen sich 
deutliche Geschlechtsunterschiede feststellen, die 
sich v. a. in einem hohen Anteil schwer verunglück-
ter Jungen bei Fahrradunfällen zeigen. Der Faktor 
Alter zeigt ebenfalls einen wesentlichen Einfluss auf 
die Verunglücktenzahlen (Ausnahme: Pkw-Unfälle), 
deren Verlauf mit wichtigen Lebensphasen korres-
pondiert. Mit dem Eintritt in den Kindergarten und 
dann vor allem in die Grundschule nehmen die Ver-
unglücktenzahlen von Kindern als Fußgänger deut-
lich zu; ab einem Alter von 10-11 Jahren und damit 
dem Übergang zu den weiterführenden Schulen 
steigen dann die Verunglücktenzahlen von Kindern 
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als Radfahrer stark an. Die gefundenen Expositi-
onsunterschiede deuten auf einen wesentlichen, 
wenn auch nicht alleinigen Einfluss auf die gefunde-
nen Alters- als auch Geschlechtsunterschiede hin. 
Auch die Aufschlüsselung der Verunglücktenzahlen 
nach Monaten, Wochentagen und Tageszeiten 
sprechen für expositionsbedingte Unterschiede. 
Die Verteilung der Verunglücktenzahlen von Kin-
dern als Fußgänger und Radfahrer ähneln sich da-
bei mehr als die von Kindern als Pkw-Insassen; bei-
spielsweise zeigen sich mehr Pkw-Unfälle in den 
Ferienzeiten und am Wochenende, während zu die-
sen Zeiten für Fußgänger und Radfahrer die Verun-
glücktenzahlen eher niedrig sind. 

Zum Schluss der bundesweiten Analyse werden die 
Unfallkenngrößen als gewichtete Mittelwerte für 
den aktuell betrachteten Zeitraum 2015-2019 be-
richtet. Für die Teilgruppe der schwer verunglückten 
Kinder werden folgende Verunglücktenbelastungs-
werte (VB) je 100.000 altersgleiche Einwohner er-
mittelt – Kinder als Fußgänger: VB = 14,7, als Rad-
fahrer: VB = 10,4 und als Pkw-Insassen: VB = 11,6. 
Im Vergleich zum zweiten Kinderunfallatlas 2006-
2010 zeigt sich bei Kindern als Fußgänger und Rad-
fahrer eine deutliche Reduktion der Verunglückten-
belastung (-24,6 % resp. -26,3 %), wohingegen 
sich bei Kindern als Pkw-Insassen bundesweit eine 
Zunahme (+13,9 %) feststellen lässt. Die durch-
schnittlichen Verunglücktenraten je 1 Mrd. zurück-
gelegter Kilometer betragen schließlich bei Kindern 
als Fußgänger: VR = 406,9, als Radfahrer: VR = 
268,5 und als Pkw-Insassen: VR = 18,5.

Die Analyse der Bundesländer ergibt, dass die 
dichtbesiedelten Stadtstaaten Berlin, Hamburg, 
Bremen sowie ebenfalls das Saarland und Nord-
rhein-Westfalen hohe Werte in der Verunglückten-
belastung und -rate von Kindern als Fußgänger auf-
weisen, während diese bei den Verkehrsbeteili-
gungsarten Radfahrer und Pkw-Insassen ver-
gleichsweise niedrig niedrig ausfällt. In eher länd-
lich geprägten Bundesländern wie Schleswig-Hol-
stein, Niedersachsen, Bayern und Baden-Württem-
berg zeigen sich dagegen bei Kindern als Fußgän-
ger besonders niedrige Unfallkennwerte. Bei den 
ostdeutschen Flächenländer sind die Werte der Ve-
runglücktenbelastung und -rate von Kindern als 
Radfahrer und Pkw-Insassen vergleichsweise hoch. 
Sachsen, Sachsen-Anhalt und Thüringen weisen 
zusätzlich hohe Unfallkennwerte bei Kindern als 
Fußgänger auf, d. h. sie sind in Bezug auf alle drei 
Verkehrsbeteiligungsarten hoch belastet. Während 
alle Bundesländer im Vergleich zum zweiten Kinder

unfallatlas die Verunglücktenbelastung für die Ver-
kehrsbeteiligungsarten Fußgänger und Radfahrer 
verbessern können, weisen die Veränderungsraten 
bei Kindern als Pkw-Insassen bei den meisten Bun-
desländern eine Zunahme auf. Vergleichsweise 
hohe Verkehrsleistungen zeigen sich primär in fol-
genden Bundesländern bzw. Regionen Deutsch-
lands: Hohe Fußgängerverkehrsleistung in den drei 
Stadtstaaten sowie Sachsen-Anhalt und Branden-
burg, hohe Radfahrerverkehrsleistung v. a. im Nor-
den Deutschlands und schließlich eine hohe Ver-
kehrsleistung als MIV-Mitfahrer in Baden-Württem-
berg, Hessen sowie im Norden Deutschlands. Aller-
dings sind die gefunden Unterschiede in den Ver-
kehrsleistungen nicht so wesentlich wie die gefun-
denen Unterschiede der Verunglücktenzahlen, was 
sich daran zeigt, dass die Karten zur Verunglück-
tenbelastung und -rate von Kindern als Fußgänger 
und Pkw-Insassen nahezu identisch sind. Bei Kin-
dern als Radfahrer lassen sich hingegen in einzel-
nen Bundesländern Unterschiede in den Karten zur 
Verunglücktenbelastung und -rate feststellen, was 
für bedeutsame Expositionsunterschiede spricht. 
So variiert auch die Verkehrsleistung von Kindern 
als Radfahrer zwischen den Bundesländern deut-
lich mehr als die von Kindern als Fußgänger.

Bei Betrachtung der Unfallkenngrößen auf Kreise-
bene lässt sich – ähnlich wie auf Ebene der Bun-
desländer – eine grobe Tendenz dahingehend fest-
stellen, dass viele dichtbesiedelte, kreisfreie Städte 
eine vergleichsweise hohe Fußgänger-Verunglück-
tenbelastung und eine eher niedrige Verunglückten-
belastung bei Kindern als Pkw-Insassen aufweisen. 
Genau umgekehrt verhält es sich bei vielen Land-
kreisen, insbesondere in ländlichen Gegenden. 
Ebenfalls sticht der Osten Deutschlands wieder he-
raus: Hier weisen viele Bundesländer einen hohen 
Anteil von Kreisen auf (in Sachsen sind es drei Vier-
tel der Kreise), deren Verunglücktenbelastung in al-
len drei Verkehrsbeteiligungsarten im rosafarbenen 
oder roten Bereich liegt. Während circa drei Viertel 
der Kreise/kreisfreien Städte ihre Fußgänger- und 
Radfahrer-Verunglücktenbelastung im Vergleich 
zum zweiten Kinderunfallatlas verbessern konnten, 
sind es bei Kindern als Pkw-Insassen weniger als 
die Hälfte der Kreise. Die Karten zur Verkehrsleis-
tung bestätigen zwar im Großen und Ganzen die 
oben beschriebenen Quartilszuordnungen auf Bun-
desländerebene, jedoch bieten sie zugleich ein 
deutlich differenzierteres Bild, was in einigen Bun-
desländern erhebliche regionale Unterschiede her-
ausstellt. Beispielsweise zeigt sich zwar in weiten 
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Teilen Bayerns eine eher unterdurchschnittliche 
Fußgängerverkehrsleistung, wohingegen im Süd-
westen Bayerns eine vergleichsweise hohe Fuß-
gängerverkehrsleistung festzustellen ist. Ähnlich ist 
es mit der Radverkehrsleistung. Insgesamt schei-
nen die gefundenen (geringen) Expositionsunter-
schiede jedoch keinen wesentlichen Einfluss auf 
die Unfallkenngrößen zu haben, da sich die Karten 
zur Verunglücktenbelastung und -rate zu großen 
Teilen decken.

Neben einem bundesweiten Vergleich der Kreise/
kreisfreien Städte wird noch ein bundeslandspezifi-
scher Vergleich vorgenommen, d. h. die Unfallkenn-
werte werden nur innerhalb ihres Bundeslandes zu-
einander in Bezug gesetzt und kartografisch sowie 
tabellarisch visualisiert.

Die Gemeindeanalyse erfolgt auf Basis der Re-
gioStaR 7-Typologie, die die Gemeinden in folgen-
de sieben Typen unterteilt – Stadtregionen: Metro-
polen (Nr. 71), Regiopolen/Großstädte (Nr. 72), Mit-
telstädte/städtischer Raum (Nr. 73) und Kleinstädti-
scher/dörflicher Raum (Nr. 74); Ländliche Regio-
nen: Zentrale Städte (Nr. 75), Mittelstädte/städti-
scher Raum (Nr. 76) und Kleinstädtischer/dörflicher 
Raum (Nr. 77). Alle Gemeinden werden nur inner-
halb ihres RegioStaR 7-Typs anhand der Verun-
glücktenbelastung für die Gesamtgruppe der Kinder 
(d. h. inklusive der Leichtverletzten) miteinander 
verglichen und in eine Rangreihe gebracht; bei grö-
ßeren Gemeinden werden auch die Veränderungs-
raten der Verunglücktenbelastung dargestellt. Die 
detaillierten Ergebnisse zu den drei größeren Ge-
meindetypen Nr. 71, 72 und 75 werden in den ein-
zelnen Abschnitten des Kapitels 6 detailliert berich-
tet; die kleineren Gemeinden sind dem Anhang I-IV 
beigefügt. Fasst man alle drei Verkehrsbeteiligungs-
arten zusammen, dann zeigt sich, dass die Spann-
weite der Verunglücktenbelastungswerte umso grö-
ßer ist, je kleiner – gemessen an der durchschnittli-
chen Einwohnerzahl – der Gemeindetyp ist. Im 
Durchschnitt weisen in Stadtregionen die Regiopo-
len/Großstädte die höchste Verunglücktenbelas-
tung auf, während in den ländlichen Regionen die 
durchschnittliche Verunglücktenbelastung mit der 
Gemeindegröße systematisch abnimmt. Bei Diffe-
renzierung nach den Verkehrbeteiligungsarten ste-
chen für Kinder als Fußgänger die größeren Ge-
meindetypen mit einer besonders hohen Verun-
glücktenbelastung heraus. Bei Kindern als Radfah-
rer sind es die größeren Gemeindetypen in ländli-
chen Regionen, die eine vergleichsweise hohe Ver-
unglücktenbelastung aufweisen und dabei auf hö-

herem Niveau als bei Kindern als Fußgänger. Um-
gekehrt ist es bei Kindern als Pkw-Insassen; diese 
sind besonders im kleinstädtischen Raum (Stadtre-
gionen und ländliche Regionen) gefährdet. Diese 
Ergebnisse decken sich somit im Großen und Gan-
zen mit denen auf Bundesländer- und Kreisebene. 

Fazit und Empfehlungen für die Praxis

Dank zahlreicher Maßnahmen in den Bereichen der 
Verkehrspädagogik, des Straßenbaus, der Fahr-
zeugtechnik und der Gesetzgebung zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit (z. B. Einführung der 
Sicherungspflicht, Aufklärungsarbeit in Fahrschu-
len, Ausbau von Überquerungshilfen für Fußgänger 
und von Radverkehrsanlagen, Airbag-Systeme zum 
Ein- und Ausschalten etc.) sind die aktuellen Verun-
glücktenzahlen von Kindern im Alter von 0-14 Jah-
ren im Vergleich zu den letzten Jahren und Jahr-
zehnten deutlich gesunken (NEUMANN-OPITZ et 
al., 2008, 2012). Wie die beiden Vorgängerprojekte 
soll auch der dritte Kinderunfallatlas Verantwortli-
chen und Entscheidungsträgern eine Grundlage 
dafür bieten, die Verkehrssicherheit von Kindern 
weiterhin positiv zu beeinflussen. 

Glücklicherweise zeigt der aktuelle Kinderunfallat-
las auf, dass bei den Verkehrsbeteiligungsarten 
Kinder als Fußgänger und Kinder als Radfahrer so-
wie auch der Gesamtgruppe der Kinder aller Ver-
kehrsbeteiligungsarten der positiv zu bewertende 
Bundestrend abnehmender Verunglücktenzahlen 
bei Kindern fortgesetzt werden konnte. Insbesonde-
re die Verunglücktenbelastung der schwer verun-
glückten Kinder hat weiter abgenommen. Bei Kin-
dern als Pkw-Insassen ist im Bundesdurchschnitt 
demgegenüber eine leichte Zunahme – im Ver-
gleich zum Zeitraum des Vorgängerprojekts (Analy-
sezeitraum: 2006-2010) – festzustellen. Es spricht 
einiges dafür, dass diese erneute Zunahme auch 
auf eine erhöhte Exposition zurückzuführen sein 
könnte. Gerade bei Kindern im Grundschulalter 
werden Wege zur Schule und zu Freizeitaktivitäten 
häufiger im Pkw zurückgelegt als im Vergleichsjahr 
2002 (infas, DLR, IVT & infas, 2019b, S. 62). Im 
gleichen Zuge hat bei Kindern im Einschulungsalter 
die durchschnittliche Tagesstrecke, die zu Fuß zu-
rückgelegt wird, abgenommen (infas, DLR, IVT & 
infas, 2019a, S. 65). Diese Entwicklungen sollten 
aus Verkehrssicherheitsgründen bei der Präventi-
onsarbeit in den Fokus genommen werden, da eine 
steigende MIV-Verkehrsleistung zusätzlich auch 
potenziell mehr Unfallgegner – insbesondere für 
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Kinder als ungeschützte Verkehrsteilnehmer – mit 
sich bringen kann. Eine gezielte Analyse der Unfall-
gegner von Kindern ist im aktuellen Kinderunfallat-
las allerdings nicht vorgenommen worden. Aber 
auch vor dem Hintergrund einer sich abzeichnen-
den Verkehrswende hin zu einer nachhaltigeren 
Mobilität wirft diese Entwicklung Fragen auf. In letz-
ter Zeit befasst sich eine Reihe von Projekten zur 
Verkehrspädagogik intensiv mit der Mobilitätsbil-
dung von Kindern (NRVP, 2020, 2021a).

Fest steht, dass in der Teilgruppe der schwer verun-
glückten Kinder die Verunglücktenbelastung von 
Kindern als Fußgänger im Vergleich zu den ande-
ren beiden Verkehrsbeteiligungsarten am höchsten 
ist. In der Gesamtgruppe der verunglückten Kinder 
(d. h. inkl. der leichtverletzten Kinder) ist die Verun-
glücktenbelastung von Kindern als Pkw-Insassen 
am höchsten. Allerdings kann dies u. a. auch damit 
zusammenhängen, dass Unfälle mit leichtverletzten 
Kindern, bei denen Pkw beteiligt sind, zuverlässiger 
polizeilich angezeigt werden als z. B. Unfälle, bei 
denen nur Radfahrer beteiligt sind (HAUTZINGER 
et al., 1993; HOLTE, 2010; VON BELOW, 2016). 
Die Verunglücktenbelastung von Kindern als Rad-
fahrer ist in der Teilgruppe der Schwerverunglück-
ten am niedrigsten. Hierbei muss berücksichtigt 
werden, dass ein Großteil der Kinder das Fahrrad-
fahren ca. in einem Alter von 3-7 Jahren lernt und 
erst mit ca. 10/11 Jahren vermehrt mit dem Fahrrad 
alleine unterwegs ist (Deutsche Verkehrswacht 
e. V., 2019; SCHMIDT & FUNK, 2021). Diese Ent-
wicklung spiegelt sich deutlich in den Verunglück-
tenzahlen wider: So überwiegen bei den schwer ve-
runglückten Kindern im Alter von 11-14 Jahren die 
Rad fahrenden Kinder und hier insbesondere die 
männlichen. 

An dieser Stelle können Empfehlungen für die Pra-
xis ansetzen. Für Kinder als Fahrradfahrer sollte bei 
der Verkehrserziehung vermehrt der Fokus auf den 
Altersbereich 10-14 Jahre gelegt werden und ent-
sprechende Trainingsprogramme für die Sekundar-
stufe I sowie Elternratgeber evaluiert und an Schu-
len etabliert werden. Aktuell befassen sich eine Rei-
he von Forschungsprojekten im Rahmen des Natio-
nalen Radverkehrsplans mit dieser Thematik, die 
sich mit neuen Trainingsprojekten sowie Elternrat-
gebern befassen (Deutsche Verkehrswacht e. V., 
2019; NRVP, 2021b; VOLL et al., 2021). Ein weite-
rer wichtiger Ansatzpunkt zur Erhöhung der Ver-
kehrssicherheit stellen die Fußgängerwege von 
Kindern – insbesondere in dichtbesiedelten Ge-
meinden – dar. Hier spielt der Weg zur Schule eine 

entscheidende Rolle. Die Erstellung von Schulweg-
plänen kann dabei helfen, sichere Schulwege zu 
bestimmen, damit Schulkinder diese gezielt zusam-
men mit den Eltern einüben können (LEVEN et al., 
2019). Zudem stellt sich die Frage, ob die Infra-
struktur noch besser an die Bedürfnisse von Kin-
dern als Fußgänger und Radfahrer angepasst wer-
den kann. Insbesondere im näheren Umfeld von 
Schulen und Freizeitmöglichkeiten ist es im Sinne 
der Verkehrssicherheit empfehlenswert, den Fokus 
auf Verkehrsflächen für ungeschützte Verkehrsteil-
nehmer zu richten und diese ggf. nach den Empfeh-
lungen der Richtlinien für die Anlage von Stadtstra-
ßen (RASt 06; FGSV, 2006) anzupassen. Nur so 
kann das Vertrauen von Eltern gewonnen werden, 
damit Kinder ihre Schul- und Freizeitwege als Fuß-
gänger und Radfahrer selbstständig meistern dür-
fen. Da die durchschnittliche Verunglücktenbelas-
tung für Kinder als Radfahrer in städtischen Räu-
men ländlicher Regionen besonders hoch ist, sollte 
hier ein besonderes Augenmerk drauf geworfen 
werden. 

Für Kinder als Pkw-Insassen ist die Verkehrsleis-
tung und die Verunglücktenbelastung – sowie auch 
die an der Verkehrsleistung relativierte Verunglück-
tenrate – in ländlichen Regionen sowie auch in 
kleinstädtischen Räumen von Stadtregionen be-
sonders hoch ist. Unfallursachen waren im vorlie-
genden Kinderunfallatlas nicht Gegenstand der Un-
tersuchung. Eine von HEINRICH et al. (2011) vor-
genommene grundsätzliche Auswertung des Unfall-
geschehens auf Landstraßen hat ergeben, dass bei 
Pkw-Unfällen ein hoher Anteil von Fahrunfällen in 
Kombination mit einem Abkommen von der Fahr-
bahn – oft bedingt durch eine nicht angepasste Ge-
schwindigkeit oder auch Alkoholeinfluss – zu ver-
zeichnen ist. Hier ist offensichtlich weiterhin Aufklä-
rungsarbeit bei Pkw-Fahrern (und wahrscheinlich 
auch Eltern) empfehlenswert. 

Zum Schluss soll noch darauf hingewiesen werden, 
dass es zahlreiche Kreise und Gemeinden gibt, bei 
denen die Verunglücktenbelastung bzgl. aller drei 
betrachteter Verkehrsbeteiligungsarten besonders 
hoch ausfällt. Bei der zukünftigen Verkehrssicher-
heitsplanung sollte auf diese Regionen ein beson-
derer Fokus gesetzt werden. 

Limitationen der Studie und Ausblick

Der Fokus des aktuellen Kinderunfallatlas wurde 
bewusst auf die verunglückten Kinder mit schwe-
rem Personenschaden gesetzt, da Unfälle mit leich-
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ten Verletzungen häufig nicht polizeilich angezeigt 
werden und deren Daten deshalb in der amtlichen 
Unfallstatistik nur bedingt bundesweit repräsentativ 
sind. Insbesondere bei Alleinunfällen und Unfällen 
mit ausschließlich ungeschützten Verkehrsteilneh-
mern wie Radfahrern und Fußgängern ist von einer 
hohen Dunkelziffer auszugehen (HAUTZINGER et 
al., 1993; HOLTE, 2010; VON BELOW, 2016). Den-
noch werden auch Unfälle mit Schwerverletzten – 
wie Krankenhausstudien belegen können – nicht 
immer polizeilich angezeigt (DGUV, 2020; WEISS 
et al., 2011). Somit hängt die Aussagekraft der amt-
lichen Unfalldaten auch davon ab, wie zuverlässig 
es bei Unfällen im Straßenverkehr zu einer polizeili-
chen Unfallaufnahme kommt. Diesbezügliche regi-
onale Unterschiede können nicht mit Sicherheit 
ausgeschlossen werden. 

Eine weiterere Einschränkung betrifft die leichten 
Populationsunterschiede, die der Berechnung der 
Verunglücktenrate von Kindern als Pkw-Insassen 
zugrunde liegen, da die Verkehrsleistung für Kinder 
als MIV-Mitfahrer (d. h. inkl. motorisierter Zweiräder 
sowie exkl. junger Fahrzeugführer) und nicht für 
Pkw-Insassen vorlag. Wie im Kapitel 2.1.2 näher 
ausgeführt, sind diese Unterschiede für Kinder im 
Alter von 0-14 Jahren jedoch vernachlässigbar. 

Schließlich soll auch an dieser Stelle erneut darauf 
hingewiesen werden, dass die berichteten Verän-
derungsraten der Verunglücktenbelastung nicht 
überinterpretiert werden sollten, da die angegebe-
nen Prozentwerte stark von den vorhanden Aus-
gangswerten abhängen. So führt die gleiche Zu-
nahme der Verunglücktenanzahl bei niedrigen Aus-
gangswerten zu höheren Prozentwerten als bei ho-
hen Ausgangswerten.

Im aktuellen Kinderunfallatlas ist bereits eine Reihe 
von inhaltlichen Ergänzungen als auch methodi-
sche Anpassungen vorgenommen worden. Erstma-
lig wurden im Kinderunfallatlas die regionalisierte 
Verkehrsleistung und somit die Verunglücktenrate 
von Kindern bis hinunter auf Kreisebene berechnet 
und dargestellt. Zukünftig wären noch weitere Ana-
lysen zu möglichen Einflussfaktoren auf die tägliche 
Verkehrsleistung und Verunglücktenrate von Kin-
dern als Fußgänger, Radfahrer und Pkw-Insassen 
bzw. MIV-Mitfahrer zur tiefergehenden Interpretati-
on der Unfallsituation von Kindern hilfreich. Eben-
falls wäre es begrüßenswert, wenn die zukünftige 
Datenlage es ermöglichen würde, vergleichbar zu 
den regionalisierten Veränderungsraten der Verun-
glücktenbelastung auch regionalisierte Verände-

rungsraten der Verunglücktenrate berechnen zu 
können. Dies würde allerdings zukünftig umfangrei-
che MiD-Erhebungen in regelmäßigen Abständen 
voraussetzen. 

Des Weiteren wurden in der vorliegenden Ausgabe 
aktuelle Daten zu singulären Großunfallereignissen 
sowie die Auszeichnung von touristischen Schwer-
punktgebieten auf Kreisebene als Hintergrundinfor-
mation zur Verfügung gestellt, da diese Faktoren ei-
nen wichtigen Einfluss auf die Verunglücktenbelas-
tung und -rate haben können. Eine direkte Verrech-
nung dieser Hintergrunddaten mit den Unfallkenn-
größen z. B. in Form einer Gewichtung wurde je-
doch bisher nicht vorgenommen. 

Ebenfalls sind im Kinderunfallatlas – über die des-
kritpive Statistik hinaus – bisher keine inferenzsta-
tistischen Berechnungen durchgeführt worden. Bei 
zukünftigen Analysen könnte geprüft werden, ob 
feststellbare Unterschiede (z. B. bei Vergleichen 
von Gemeinden oder Kreisen) auch tatsächlich sta-
tistisch signifkant sind bzw. einen bedeutsamen Ef-
fekt aufweisen.

Auf diese und weitere Analysemöglichkeiten wurde 
u. a. aufgrund der Komplexität des Kinderunfallat-
las und damit zur Wahrung der Übersicht bis dato 
verzichtet. Zum Schluss soll deshalb auf eine weite-
re mögliche Optimierungsmaßnahme eingegangen 
werden, die die Darstellungsform des Kinderunfall
atlas betrifft. So sollte bei der Erstellung zukünftiger 
Auflagen des Kinderunfallatlas geprüft werden, ob 
dieser alternativ zur Publikation als Druckversion 
bzw. PDF-Download auch im Internet mit interaktiv 
bedienbaren Deutschlandkarten veröffentlicht wer-
den kann. Dies könnte eine Reihe von Funktionali-
täten ermöglichen, wie z. B. ein schnelles und un-
kompliziertes Wechseln zwischen den verschiede-
nen räumlichen Vergleichsebenen Bund, Bundes-
länder, Kreise/kreisfreie Städte und Gemeinden 
kombiniert mit einer gezielten Gegenüberstellung 
von verschiedenen Unfall- und Mobilitätskenngrö-
ßen.
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