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Kurzfassung – Abstract

Kinderunfallatlas 2015-2019

Die dritte Ausgabe des Kinderunfallatlas hat die 
Zielsetzung, amtliche Unfalldaten von Kindern im 
Alter von 0-14 Jahren, die im Zeitraum 2015-2019 
als Fußgänger, Radfahrer oder Pkw-Insassen ver-
unglückt sind, zu analysieren. Dazu werden zentra-
le Unfall- und Mobilitätskenngrößen nach den Ver-
gleichsebenen Bund, Bundesländer, Kreise/kreis-
freie Städte und Gemeinden aufbereitet und karto-
grafisch visualisiert. Die Ergebnisse sollen dazu 
dienen, Verkehrssicherheitsmaßnahmen gezielt zu 
entwickeln und umzusetzen. 

Neben den Kenngrößen „Verunglücktenbelastung“ 
und „Veränderungsrate der Verunglücktenbelas-
tung“ werden im aktuellen Kinderunfallatlas erstma-
lig auch regionalisierte Daten zur Verkehrsleistung 
und somit auch zur Verunglücktenrate berichtet. Als 
weitere grundlegende Neuerung wird den Gemein-
deanalysen die Regionalstatistische Raumtypolo-
gie (RegioStaR 7) des BMVI von 2018 zugrunde 
gelegt. Auf Bundesländer- und Kreisebene erfolgt 
zudem eine Schwerpunktsetzung auf Kinderunfälle 
mit schwerem Personenschaden.

Die bundesweite Analyse ergibt für die Teilgruppe 
der getöteten und schwer verletzten Kinder folgen-
de Verunglücktenbelastungswerte (VB) je 100.000 
altersgleiche Einwohner (gewichtete Mittelwerte 
2015-2019): Kinder als Fußgänger: VB = 14,7, als 
Radfahrer: VB = 10,4 und als Pkw-Insassen: VB = 
11,6. Im Vergleich zum zweiten Kinderunfallatlas 
2006-2010 reduziert sich die Verunglücktenbelas-
tung bei Kindern als Fußgänger und Radfahrer um 
-24,6 % resp. -26,3 %, wohingegen sich bei Kindern 
als Pkw-Insassen eine Zunahme um +13,9 % zeigt. 
Die steigende Verkehrsleistung für Kinder als Mit-
fahrer des motorisierten Individualverkehrs (MIV) 
bei zugleich sinkender Fußgängerverkehrsleistung 
jüngerer Kinder könnte mit diesem Trend (ursäch-
lich) im Zusammenhang stehen. Wichtige Einfluss-
faktoren auf die Verunglücktenzahlen wie Alter, Ge-
schlecht, Jahreszeit, Wochentag und Tageszeit kor-
respondieren mit Expositionsdaten (Anzahl der 
Wege). Die Verkehrsleistung pro Kind und Tag be-
trägt im Bundesdurchschnitt 1,0 km zu Fuß, 1,1 km 
mit dem Fahrrad und 17,3 km als MIV-Mitfahrer.

Die Analysen auf Ebene der Bundesländer, Kreise/
kreisfreien Städte und Gemeinden lassen sich wie 

folgt zusammenfassen: Dicht besiedelte Gebiete 
weisen v. a. eine vergleichsweise hohe Verunglück-
tenbelastung für Kinder als Fußgänger auf, wäh-
rend in ländlichen Gegenden bzw. in kleinstädti-
schen Räumen die Verunglücktenbelastung für Kin-
der als Pkw-Insassen besonders hoch ist. Kinder 
als Radfahrer sind in zentralen Städten ländlicher 
Regionen am meisten gefährdet. 

Die Verkehrsleistung für Kinder als Fußgänger ist in 
den Stadtstaaten sowie in kreisfreien Städten ten-
denziell höher als in den meisten Flächenländern 
bzw. Landkreisen; auch in vielen ostdeutschen Ge-
bieten ist die Fußgängerverkehrsleistung hoch. 
Hohe Radfahrerverkehrsleistungen zeigen sich pri-
mär in der nördlichen Hälfte sowie im äußersten Sü-
den Deutschlands. Als MIV-Insassen sind Kinder v. 
a. im Norden bzw. Nordosten Deutschlands sowie 
in Baden-Württemberg und Hessen viel unterwegs. 
Allerdings sind die Unterschiede der Verkehrsleis-
tungen im Vergleich zu denen der Verunglückten-
zahlen eher als gering einzustufen, so dass die Kar-
ten zur Verunglücktenbelastung und -rate bei vielen 
Kreisen kaum differieren.

Mögliche Ansatzpunkte für Verkehrssicherheits-
maßnahmen sind – neben den oben genannten 
räumlichen Unfallschwerpunkten – die Schulwegsi-
cherung von Grundschülern als Fußgänger und von 
älteren Kindern als Radfahrer, die Etablierung von 
Radfahrtrainings für 10-14-Jährige sowie ggf. auch 
die gezielte Ansprache von Eltern, die selbständige 
Verkehrsteilnahme von Kindern zu fördern und nicht 
durch Pkw-Fahrten zu ersetzen.
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Children Traffic Accident Atlas 2015-2019 of 
Germany

The third edition of the Children Traffic Accident 
Atlas aims at analysing official statistics of road 
traffic accidents of children aged 0-14 years who 
are injured as pedestrians, cyclists or car occupants 
in the period 2015-2019. For this purpose, key 
indicators of accidents and mobility are assessed 
and visualised cartographically according to the 
comparative levels of the German federation, 
federal states, administrative districts/autonomous 
cities and municipalities. The results support the 
targeted development and implementation of traffic 
safety measures.

In addition to the key indicators „number of casual-
ties per 100,000 inhabitants of the same age” (Ver-
unglücktenbelastung, VB) and „rate of change in 
VB” (Veränderungsrate Verunglücktenbelastung, 
VäR VB), the current Atlas also reports regionalised 
data on “kilometres travelled” (Verkehrsleistung, 
VL) and thus also “number of casualties per 1 billion 
kilometers” (Verunglücktenrate, VR) for the first 
time. As a further fundamental innovation, the anal-
yses at municipal level are based on the Regional 
Statistical Spatial Typology (Regionalstatistische 
Raumtypologie, RegioStaR 7) of the German Fed-
eral Ministry of Transport and Digital Infrastructure 
(Bundesministerium für Verkehr u. digitale Infra-
struktur, BMVI) from 2018. At the federal state and 
district level, the focus is also set on accidents with 
seriously or fatally injured children.

The nationwide analysis of the subgroup of 
seriously/fatally injured children results in the 
following VB  (weighted average values 2015-2019): 
children as pedestrians: VB = 14.7, as cyclists: VB 
= 10.4 and as car occupants: VB = 11.6: Compared 
to the second Children Traffic Accident Atlas which 
refers to the years 2006-2010, the VB for children 
as pedestrians and cyclists is reduced by -24.6% 
and -26.3% resp., whereas an increase of +13.9% 
can be seen for children as car occupants. The fact 
that children travel more kilometres as passengers 
of individual motorised transport (motorisierter 
Individualverkehr, MIV), while younger children 
cover fewer kilometres as pedestrians could also be 
(causally) related to this trend. Important factors 
influencing the number of accidents such as age, 
gender, season, day of the week and time of day 
correspond to exposure data (number of trips). The 
average kilometres travelled per child per day are 

1.0 km on foot, 1.1 km by bicycle and 17.3 km as a 
passenger in MIV. 

The analyses at the level of the federal states, 
administrative districts/autonomous cities and 
municipalities can be summarised as follows: 
densely populated areas show a comparatively high 
VB for children as pedestrians, while VB for children 
as car occupants is particularly high in rural areas 
respectively in small towns. Cycling children are 
most at risk in central cities in rural regions. The 
kilometres travelled by children as pedestrians tend 
to be higher in the city states and autonomous 
towns than in most of the “non-metropolitain” states 
and (rural) districts; in many eastern German areas 
the kilometres travelled on foot are also high. High 
levels of cycling are primarily found in the northern 
half and in the far south of Germany. Children travel 
a lot as passengers in MIV, especially in the north 
and north-east of Germany as well as in Baden-
Wuerttemberg and Hesse. However, the differences 
in kilometres travelled are rather small in comparison 
to the number of accidents, so that the maps of VB 
and VR hardly differ between most districts. 

In addition to geo-spatial considerations as 
mentioned above, road safety for children could be 
improved by securing routes to school for walking 
primary school children and for cycling older 
children. To this end, cycling trainings for 10- to 
14-year-olds could be established and parents 
could be asked to encourage their children to 
participate in traffic independently instead of being 
shuttled by car.



5

Inhalt

Abkürzungen. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  7

1  Einleitung . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  9

2  Methodisches Vorgehen . . . . . . . . . .  10

2.1  Datenbasis . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  11

2.1.1  Amtliche Unfallstatistik . . . . . . . . . . . . .  11

2.1.2  Mobilitätsmaße und -daten. . . . . . . . . .  12

2.1.3  Bevölkerungsstatistik . . . . . . . . . . . . . .  14

2.1.4  Fahrzeugbestand . . . . . . . . . . . . . . . . .  15

2.1.5  Tourismusdichte . . . . . . . . . . . . . . . . . .  15

2.2  Unfall- und Mobilitätskenngrößen. . . . .  15

2.2.1  Verunglücktenbelastung. . . . . . . . . . . .  15

2.2.2  Veränderungsrate Verunglückten- 
 belastung . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  17

2.2.3  Verkehrsleistung (pro Kind/Tag) . . . . . .  18

2.2.4  Verunglücktenrate . . . . . . . . . . . . . . . .  18

2.3  Räumliche Vergleichsebenen. . . . . . . .  19

2.3.1  Bund. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  19

2.3.2  Bundesländer . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  19

2.3.3  Kreise . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  19

2.3.4  Gemeinden. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  23

2.4  Kartografische Gestaltung . . . . . . . . . .  24

3  Verunglückte Kinder auf 
 Bundesebene . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  24

3.1  Gesellschaftliche und verkehrliche  
Entwicklungen . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  24

3.2  Verunglückte Kinder im  langfristigen 
 Verlauf (Zeitreihe  2001- 2019)  . . . . . . .  27

3.2.1  Verunglückte Kinder  
(Gesamtgruppe) . . . . . . . . . . . . . . . . . .  27

3.2.2  Getötete und schwerverletzte 
 Kinder  (Teilgruppe). . . . . . . . . . . . . . . .  29

3.3  Verunglückte Kinder im Jahr 2019 . . . .  32

3.3.1  Verunglückte Kinder  
(Gesamtgruppe)  . . . . . . . . . . . . . . . . .  32

3.3.2  Getötete und schwerverletzte 
 Kinder  (Teilgruppe)  . . . . . . . . . . . . . . .  33

3.4  Verunglückte Kinder:  Status quo 
 (2015-2019) und  Veränderung 
 (seit  2006-2010) . . . . . . . . . . . . . . . . . .  41

3.4.1  Verunglückte Kinder  
(Gesamtgruppe) . . . . . . . . . . . . . . . . . .  41

3.4.2  Getötete und schwerverletzte 
 Kinder  (Teilgruppe). . . . . . . . . . . . . . . .  42

3.5  Zusammenfassung Bundesebene . . . .  43

4  Schwer verunglückte Kinder (SP) 
auf Bundesländerebene. . . . . . . . . . .  46

4.1  Kinder als Fußgänger nach 
 Bundesländern . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  48

4.2  Kinder als Radfahrer nach 
 Bundesländern . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  50

4.3  Kinder als Pkw-Insassen bzw. 
 MIV- Mitfahrer nach Bundesländern . . .  52

4.4  Kinder aller Verkehrsbeteiligungs-
arten nach Bundesländern . . . . . . . . . .  52

4.5  Zusammenfassung Bundesländer- 
ebene . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  52

5  Schwer verunglückte Kinder (SP) 
auf Kreisebene . . . . . . . . . . . . . . . . . .  55

5.1  Bundesweiter Vergleich der Kreise . . .  55

5.1.1  Kinder als Fußgänger auf  
Kreisebene . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  55

5.1.2  Kinder als Radfahrer auf  
Kreisebene . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  62

5.1.3  Kinder als Pkw-Insassen bzw. 
 MIV- Mitfahrer auf Kreisebene. . . . . . . .  67

5.1.4  Kinder aller Verkehrsbeteiligungs-
arten auf Kreisebene . . . . . . . . . . . . . .  72

5.1.5  Zusammenfassung Kreiseebene . . . . .  72

5.1.6  Exkurs: Tourismusdichte (Kinder 
und  Erwachsene) auf Kreisebene . . . .  92

5.2  Bundesländerbezogener Vergleich 
der  Kreise. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  94



6

Anhang

Anhang I Gemeinden nach RegioStaR 7 Typ-
Nr. 73: Verunglückte (Absolutzahlen) 
und Verunglücktenbelastung

Anhang II Gemeinden nach RegioStaR 7 Typ-
Nr. 74: Verunglückte (Absolutzahlen) 
und Verunglücktenbelastung

Anhang III Gemeinden nach RegioStaR 7 Typ-
Nr. 76: Verunglückte (Absolutzahlen) 
und Verunglücktenbelastung

Anhang IV Gemeinden nach RegioStaR 7 Typ-
Nr. 77: Verunglückte (Absolutzahlen) 
und Verunglücktenbelastung

Anhang V IVT Research GmbH – Erläuterungen 
zur Berechnung der regionalisierten 
Verkehrsleistung von Kindern im Alter 
von 0 bis 14 Jahren differenziert nach 
den Verkehrsbeteiligungsarten

Die Anhänge zum Bericht sind im elektronischen 
BASt-Archiv ELBA unter https://bast.opus.hbz-nrw.
de abrufbar.

5.2.1  Schleswig-Holstein – bundesland-
spezifischer Kreisvergleich. . . . . . . . .  95

5.2.2  Niedersachsen – bundesland-
spezifischer Kreisvergleich. . . . . . . . .  97

5.2.3  Nordrhein-Westfalen – bundesland-
spezifischer Kreisvergleich. . . . . . . . .  99

5.2.4  Hessen – bundesland spezifischer 
 Kreisvergleich. . . . . . . . . . . . . . . . . . .  101

5.2.5  Rheinland-Pfalz – bundesland-
spezifischer Kreisvergleich. . . . . . . . .  103

5.2.6  Baden-Württemberg – bundes-
landspezifischer Kreisvergleich . . . . .  105

5.2.7  Bayern – bundesland spezifischer 
 Kreisvergleich. . . . . . . . . . . . . . . . . . .  107

5.2.8  Saarland – bundesland spezifischer 
 Kreisvergleich. . . . . . . . . . . . . . . . . . .  109

5.2.9  Brandenburg – bundesland spezi-
fischer Kreisvergleich . . . . . . . . . . . . .  110

5.2.10  Mecklenburg-Vorpommern – 
 bundeslandspezifischer  
Kreisvergleich. . . . . . . . . . . . . . . . . . .  112

5.2.11  Sachsen – bundeslandspezifischer 
 Kreisvergleich. . . . . . . . . . . . . . . . . . .  113

5.2.12  Sachsen-Anhalt – bundesland-
spezifischer Kreisvergleich. . . . . . . . .  115

5.2.13  Thüringen – bundeslandspezi-
fischer  Kreisvergleich . . . . . . . . . . . . .  117

6  Verunglückte Kinder (Gesamt- 
gruppe) auf Gemeindeebene. . . . . .  118

6.1  Stadtregion – Metropolen. . . . . . . . . .  119

6.2  Stadtregion – Regiopolen und  
Großstädte . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  126

6.3  Ländliche Region – Zentrale  
Städte. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  135

6.4  Kleinere Gemeinden . . . . . . . . . . . . .  145

6.5  Zusammenfassender Überblick  
zur Gemeindeebene. . . . . . . . . . . . . .  145

7  Zusammenfassung   
und  Ausblick. . . . . . . . . . . . . . . . . . .  150

Literatur . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  156

Bilder . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  159

Tabellen . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  160

Karten . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  163



7

Abkürzungen

BBSR  Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und 
Raumforschung

BMBF  Bundesministerium für Bildung und 
Forschung 

BMVI  Bundesministerium für Verkehr und 
 digitale Infrastruktur

DGUV  Deutsche Gesetzliche Unfall-
versicherung

DIW  Deutsches Institut für Wirtschafts-
forschung

DLR  Deutsches Zentrum für Luft- und 
Raumfahrt e. V. 

DVR  Deutscher Verkehrssicherheitsrat e. V. 

FGSV  Forschungsgesellschaft für Straßen- 
und Verkehrswesen e. V. 

GT  Getötete

infas  Institut für angewandte Sozialwissen-
schaft GmbH

KBA  Kraftfahrt-Bundesamt

KS  Kreisfreie Stadt

MiD  Mobilität in Deutschland (Studie)

MIV  Motorisierter Individualverkehr

NRVP  Nationaler Radverkehrsplan

RASt 06  Richtlinien für die Anlage von Stadt-
straßen (Jahr: 2006)

RegioStaR  Regionalstatistische Raumtypologie

SP  Schwerer Personenschaden

SV  Schwerverletzte

V  Verunglückte (Anzahl)

VäR VB  Veränderungsrate Verunglückten-
belastung

VB  Verunglücktenbelastung

VL  Verkehrsleistung

VR  Verunglücktenrate





9

1  Einleitung
Die Sicherheit von Kindern im Straßenverkehr hat 
sich seit den 1970er Jahren erheblich verbessert. 
Viele Maßnahmen, die dazu beigetragen haben, er-
folgten bundesweit wie z. B. die Einführung der Si-
cherungspflicht von Kindern in Pkw. Doch bei ge-
nauerer Lokalisierung der Straßenverkehrsunfälle 
von Kindern zeigen sich regionale Unterschiede. So 
ereignen sich Fußgängerunfälle beispielsweise ver-
mehrt in großen Städten, während in ländlichen Re-
gionen Pkw-Unfälle gehäuft vorkommen. Darüber 
hinaus finden sich jedoch auch bei Kreisen/kreis-
freien Städten und Gemeinden, die in Bezug auf die 
Einwohnerzahlen und verkehrlichen Gegebenhei-
ten vergleichbar sind, Unterschiede in den Unfall-
zahlen. Die Berücksichtigung regionaler Unfallspe-
zifika kann deshalb dazu beitragen, Maßnahmen 
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit effektiv 
einzusetzen. Ein Überblick zur regionalen Unfall-
verteilung, insbesondere im zeitlichen Verlauf, er-
möglicht zudem eine Abschätzung, wo bisherige 
Maßnahmen besonders wirksam waren.

Mit dem vorliegenden Bericht wird von der Bundes-
anstalt für Straßenwesen nun bereits die dritte 
 Auflage des Kinderunfallatlas vorgelegt, in dem 
die Verkehrsunfallsituation von Kindern im Alter 
von 0-14 Jahren auf Bundes-, Landes, Kreis- und 
Gemeindeebene in Deutschland dargestellt wird. 
Grundlage der Analysen bilden die amtlichen Un-
falldaten mit den Bezugsjahren 2015-2019. Gegen-
über den beiden vorherigen Veröffentlichungen zu 
den Zeiträumen 2001-2005 sowie 2006-2010 fin-
den sich Neuerungen, die darauf abzielen, den 
 Atlas noch informativer und übersichtlicher zu ge-
stalten, aber auch Veränderungen, die sich auf das 
methodische Vorgehen beziehen. 

Besonders hervorzuheben ist hierbei die erstmalige 
Berücksichtigung von Daten zur regionalisierten 
Verkehrsleistung von Kindern, berechnet durch die 
IVT Research GmbH auf Basis der Daten und Er-
gebnisse der Erhebung Mobilität in Deutschland 
(MiD) 2017 (BMVI, 2020a). Dadurch können die Ve-
runglücktenzahlen nun auch in Bezug zur Verkehrs-
leistung der Kinder gesetzt werden. Im aktuellen 
Kinderunfallatlas sind somit folgende Unfall- und 
Mobilitätskenngrößen zentral: Verunglücktenbelas-
tung (Verunglücktenzahlen in Relation zu den Ein-
wohnerzahlen), Veränderungsrate der Verunglück-
tenbelastung (im Vergleich zum Zeitraum 2006-
2010), Verkehrsleistung (auf Basis der MiD 2017) 

und Verunglücktenrate (Verunglücktenzahlen in 
 Relation zur Verkehrsleistung). Hierbei wird jeweils 
nach den drei Verkehrsbeteiligungsarten Kinder als 
Fußgänger, als Radfahrer und als Pkw-Insassen 
bzw. als Mitfahrer des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV-Mitfahrer) differenziert. 

Des Weiteren wird für die Analysen auf Gemeinde-
ebene nun die Regionalstatistische Raumtypologie 
(RegioStaR 7) des Bundesministeriums für Verkehr 
und digitale Infrastruktur (BMVI) zugrunde gelegt 
(BMVI, 2020b). Vergleiche zwischen verschiedenen 
siedlungsstrukturellen Raumtypen mit RegioStaR 7 
berücksichtigen Anforderungen, die für die Mobili-
täts- und Verkehrsforschung von Bedeutung sind, 
wie z. B. die zentralörtliche Funktion der Städte in 
einer Region oder die zeitliche Stabilität der Re-
gioStaR 7-Typen, als Voraussetzung zur Abbildung 
von zeitlichen Entwicklungen. 

Eine weitere Neuerung findet sich in der Schwer-
punktsetzung Unfälle mit schwerem Personenscha-
den, d. h. Unfälle bei denen Kinder schwer verletzt 
oder getötet wurden. Denn im Gegensatz zu Unfäl-
len mit Leichtverletzten werden Unfälle mit schwe-
rem Personenschaden zuverlässiger polizeilich an-
gezeigt und damit vollständiger in der amtlichen Un-
fallstatistik erfasst. Aus diesem Grund ist die Aussa-
gekraft von Daten dieser Teilgruppe der schwer ver-
unglückten Kinder größer, als wenn die Gesamt-
gruppe der verunglückten Kinder in die Auswertung 
miteinfließt. Zudem sind es gerade die schweren 
Unfälle, auf deren Vermeidung und Reduktion der 
Folgen die Verkehrssicherheitsarbeit abzielt. Wäh-
rend bei der Darstellung auf Bundesebene sowohl 
die Ergebnisse zur Gesamtgruppe der verunglück-
ten Kinder als auch für die Teilgruppe der getöteten 
und schwerverletzten Kinder berichtet wird, erfol-
gen die Analysen auf Bundesland- und Kreisebene 
aus den genannten Gründen nur für die schwer ver-
unglückten Kinder. Die Ergebnisdarstellung auf Ge-
meindeebene wird allerdings – aufgrund der gerin-
gen Fallzahlen bei den getöteten und schwerver-
letzten Kindern – weiterhin auf Basis der Gesamt-
gruppe aller verunglückter Kinder vorgenommen.

Mit diesen und weiteren Neuerungen werden ent-
scheidende Entwicklungen (regionalisierte Ver-
kehrsleistung, RegioStaR 7) aus den letzten Jahren 
im aktuellen Kinderunfallatlas berücksichtigt. Aller-
dings sind diese Veränderungen zugleich so tief-
greifend, dass die Ergebnisse nur eingeschränkt 
mit den beiden Vorgängerprojekten vergleichbar 



10

sind. Für die Darstellung von zeitlichen Entwicklun-
gen seit 2006-2010 wurden deshalb die Verun-
glücktenzahlen des zweiten Kinderunfallatlas neu 
aufbereitet. Zur besseren Nachvollziehbarkeit der 
statistischen Analysen ist der Ergebnisdarstellung 
ein umfassendes Methodenkapitel (Kapitel 2) vo-
rangestellt. Darauf folgend werden die Ergebnisse 
nach den räumlichen Vergleichsebenen gegliedert 
in Bund (Kapitel 3), Bundesländer (Kapitel 4), Krei-
se/kreisfreie Städte (Kapitel 5) und Gemeinden (Ka-
pitel 6) vorgestellt. Auf diese Weise können gezielt 
jene Ebenen ausgewählt werden, die als besonders 
relevant erachtet werden. Zusätzlich zu den oben 
genannten Unfall- und Mobilitätskenngrößen wer-
den im Kapitel 3 „Verunglückte Kinder auf Bundes-
ebene“ weitere Hintergrundergebnisse zu gesell-
schaftlichen und verkehrlichen Entwicklungen in 
Deutschland sowie der langfristige Verlauf der Kin-
derunfälle seit 2001 dargestellt. Zudem werden in 
diesem Kapitel auch Auswertungsergebnisse zum 
Einfluss verschiedener Faktoren (Verkehrsbeteili-
gungsarten, zeitliche Kriterien und soziodemografi-
sche Variablen) auf die Unfall- und Mobilitätskenn-
größen (Bezugsjahr 2019) berichtet. 

Jedes dieser vier Ergebniskapitel endet mit einer 
kurzen Zusammenfassung. Zudem wird im Kapitel 
7 ein zusammenfassender Überblick über den ge-
samten Kinderunfallatlas geliefert. Schließlich soll 
noch auf den umfangreichen Anhang hingewiesen 
werden, der die Unfallkennwerte für die kleineren 
Gemeinden sowie eine tiefergehende Erläuterung 
zur Schätzung der regionalisierten Verkehrsleistung 
durch die IVT Research GmbH umfasst.

2  Methodisches Vorgehen
Im vorliegenden Bericht werden die amtlichen Un-
falldaten von verunglückten Kindern im Straßenver-
kehr berichtet. Es werden Absolutzahlen dargestellt 
und zu wichtigen Bezugsgrößen wie Einwohner-
zahlen und der Verkehrsleistung ins Verhältnis ge-
setzt. Die daraus resultierenden Unfall- sowie die 
Mobilitätskenngrößen werden räumlich in die Ver-
gleichsebenen Bund, Bundesländer, Kreise/kreis-
freie Städte und Gemeinden gegliedert und karto-
grafisch visualisiert. Der aktuelle Betrachtungszeit-
raum umfasst die Jahre 2015-2019; zudem werden 
Vergleiche mit dem zweiten Kinderunfallatlas der 
Jahre 2006-2010 vorgenommen. In den Jahren 
2011-2014 wurde kein Kinderunfallatlas veröffent-

licht. Dieser Zeitraum wird jedoch bei der bundes-
weiten Darstellung innerhalb der Zeitreihe (2001-
2019) berücksichtigt.

Der vorliegende Kinderunfallatlas baut auf den bei-
den Vorgängerprojekten – erster Kinderunfallatlas 
2001-2005 (NEUMANN-OPITZ et al., 2008) sowie 
zweiter Kinderunfallatlas 2006-2010 (NEUMANN- 
OPITZ et al., 2012) – auf. Aufgrund einer Reihe von 
methodischen Anpassungen, wie schon in der Ein-
leitung (Kapitel 1) erwähnt, sind die hier dargestell-
ten Unfallkennwerte jedoch nur bedingt mit denen 
der bisherigen Publikationen vergleichbar. Folgen-
de Neuerungen sind wesentlich: 

• Fokussierung auf Unfälle mit schwerem Perso-
nenschaden (Ausnahme: Gemeindeebene; hier 
werden alle verunglückten Kinder berücksich-
tigt),

• Berücksichtigung von Mobilitätskenngrößen wie 
insbesondere der Verkehrsleistung und resultie-
rend hieraus der Verunglücktenrate (Ausnahme: 
Gemeindeebene),

• Vergleich der Gemeinden auf Basis der Regio-
StaR 7-Typologie,

• Berechnung eines gewichteten Mittelwerts bei 
Kenngrößen für jahresübergreifende Zeiträume,

• zweistufiger Vergleich zur Einordnung der Ver-
änderungsrate; Vergleich von 5-Jahres-Zeiträu-
men nun auch bei Gemeinden,

• Ausweisung von singulären Großunfallereignis-
sen auf Kreis- und Gemeindeebene sowie von 
touristischen Schwerpunktgebieten auf Kreis-
ebene.

Das Kapitel beginnt mit der Beschreibung der zu-
grunde liegenden Datenbasis. Daraufhin werden 
die verschiedenen Unfall- und Mobilitätskenngrö-
ßen dargestellt, die den zeitlichen und räumlichen 
Vergleichen zugrunde gelegt werden. Es folgt eine 
Ausführung zu den räumlichen Vergleichsebenen 
Bund, Bundesländer, Kreise/kreisfreie Städte und 
Gemeinden. Zum Schluss wird die Vorgehensweise 
bei der kartografischen Gestaltung skizziert. 
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2.1  Datenbasis

2.1.1  Amtliche Unfallstatistik

Grundlage der hier dargestellten Ergebnisse sind 
die jährlich aufbereiteten Verkehrsunfalldaten der 
Statistischen Landesämter, die zu einem Bundeser-
gebnis zusammengefasst werden. Das Statistische 
Bundesamt veröffentlicht jährlich – ebenfalls auf der 
Basis der amtlichen Unfalldaten – den Bericht „Ver-
kehrsunfälle – Kinderunfälle im Straßenverkehr“ 
(Statistisches Bundesamt, 2020c). Während in der 
Publikation des Statistischen Bundesamts die aktu-
ellen Jahresergebnisse sowie die Entwicklungen 
über einen langen Zeitraum primär auf Bundesebe-
ne vorgestellt werden, liegt der Schwerpunkt des 
vorliegenden Kinderunfallatlas in der kartografi-
schen Darstellung kleinräumig gegliederter Unfall-
kenngrößen. Darüber hinaus liegt hier der Fokus 
auf schwer verunglückten Kindern. Im Kapitel 3 des 
Kinderunfallatlas werden einleitend auch Ergebnis-
se auf Bundesebene vorgestellt, sodass es einen 
inhaltlichen Überschneidungsbereich zu den vom 
Statistischen Bundesamt veröffentlichten Kinder-
unfallzahlen gibt. 

Bei der Interpretation der Daten ist zu berücksichti-
gen, dass die amtliche Statistik nur polizeilich auf-
genommene Unfälle umfasst. Jedoch werden nicht 
alle Unfälle auch polizeilich angezeigt. Insbesonde-
re Unfälle mit reinem Sachschaden und/oder nur 
leichten Verletzungen der Unfallbeteiligten sind in 
den amtlichen Unfallstatistiken unterrepräsentiert 
(Statistisches Bundesamt, 2020c, S. 13). Ebenfalls 
ist bei Alleinunfällen und Unfällen mit ungeschütz-
ten Verkehrsteilnehmern wie Radfahrern und Fuß-
gängern von einer hohen Dunkelziffer auszugehen 
(HAUTZINGER et al., 1993; HOLTE, 2010; 
SCHMIDT & FUNK, 2021; VON BELOW, 2016). 
Grundsätzlich unterscheidet man bei den Verun-
glückten nach dem Grad der Verletzungsschwere:

• Getötete (d. h. innerhalb von 30 Tagen an den 
Unfallfolgen verstorben),

• Schwerverletzte (d. h. unmittelbar nach dem Un-
fall mindestens 24 Stunden lang in einem Kran-
kenhaus behandelt),

• Leichtverletzte (alle übrigen Verletzten).

Da insbesondere Unfälle mit Leichtverletzten (leich-
ter Personenschaden) oft nicht polizeilich angezeigt 
werden und somit hier von einer besonders hohen 

Dunkelziffer ausgegangen werden muss, wird im 
aktuellen Kinderunfallatlas der Fokus auf Unfälle 
mit schwerem Personenschaden (gekürzt: SP) ge-
setzt, d. h. der Summe aus Getöteten und Schwer-
verletzten; wohlwissend, dass selbst Unfälle mit 
Schwerverletzten nicht immer polizeilich angezeigt 
werden1. Eine ausschließliche Betrachtung der voll-
zählig erfassten Unfallzahlen von getöteten Kindern 
würde jedoch – aufgrund der glücklicherweise ge-
ringen Fallzahlen – keine regionalisierte Betrach-
tung zulassen. Lediglich bei der Darstellung der 
Ver unglücktenzahlen auf Gemeindeebene werden 
aufgrund der ansonsten zu geringen Verunglück-
tenzahlen in dieser kleinräumigen Gliederung auch 
die leichtverletzten Kinder in die Betrachtung mit 
einbezogen.

Weiterhin gilt zu berücksichtigen, dass nach § 1 
Straßenverkehrsunfallstatistikgesetz in der amtli-
chen Unfallstatistik nur Unfälle erfasst werden, die 
infolge des Fahrverkehrs entstanden sind. Damit 
werden Unfälle ausgeschlossen, an denen aus-
schließlich Fußgänger beteiligt sind. 

Bei der Unfallerfassung werden zahlreiche Merk-
male zum Unfall, zur Unfallursache, zu den Beteilig-
ten und Verunglückten erhoben. Der Kinderunfall-
atlas konzentriert sich bei der Differenzierung der 
Unfallkenngrößen auf folgende Merkmale:

• Zum Unfall

 – Unfallzeitpunkt: Monat, Wochentag, Uhrzeit

 – Unfalllokalisierung: Bundesland, Kreis, 
 Gemeinde

1  Die Statistik der Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung 
(DGUV, 2020) zu Straßenverkehrsunfällen deutet darauf hin, 
dass insbesondere Unfälle mit dem Fahrrad in der amtlichen 
Unfallstatistik unterrepräsentiert sind. So waren im Berichts-
jahr 2019 Fahrradunfälle mit knapp 50 % (29.960 Verunfallte) 
die mit Abstand häufigsten Straßenverkehrsunfälle in der 
Schüler-Unfallversicherung (Unfälle, die sich auf einem Weg 
ereignet haben, der mit dem versicherten Besuch einer Kin-
dertageseinrichtung, einer Schule oder Hochschule zusam-
menhängt und bei denen Versicherte infolge des Fahrver-
kehrs auf öffentlichen Wegen und Plätzen so verletzt wurden, 
dass eine ärztliche Behandlung in Anspruch genommen wer-
den musste). In der amtlichen Statistik zu den schwer verun-
glückten Kindern sind sie im Jahr 2019 dagegen nur auf Rang 
3 bzw. bei allen verunglückten Kindern auf Rang 2 (Kapitel 
3.2).
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• Zu den Verunglückten 
 (alle  Personen inkl.  Mitfahrer, die beim Unfall 
getötet oder verletzt wurden)

 – Verletzungsschwere: getötet, schwerverletzt, 
leichtverletzt

 – Alter: 0-14 Jahre

 – Geschlecht: männlich, weiblich 
 (divers wird in den  amtlichen Unfalldaten 
bisher nicht aufgeführt)

 – Verkehrsbeteiligungsart:

 - Fußgänger (inkl. Nutzer von Sport- und 
Spielgeräten)

 - Radfahrer (inkl. Pedelec-Fahrer sowie 
Mitfahrer auf dem Fahrradsitz oder im 
Anhänger)

 - Pkw-Insasse (Fahrzeugführer und 
 Mitfahrer)

 - Sonstige (z. B. (Mit-)Fahrer im Lkw, 
 motorisierten Zweirad, Bus, Straßenbahn 
etc., wobei nur Unfälle berücksichtigt 
werden, die im öffentlichen Straßenraum 
stattgefunden haben)

 – Staatsangehörigkeit: Als Merkmal der Unfall-
beteiligten (= Fahrzeugführer und Fußgän-
ger) erhoben, liegen diese Daten bei verun-
glückten Kindern nur bei Fußgängern, Rad-
fahrern und (in seltenen Fällen) bei Kindern 
als Fahrzeugführer von Pkw – nicht aber bei 
Kindern als Pkw-Mitfahrer – vor. 

Im Kinderunfallatlas werden – äquivalent zur Publi-
kation „Verkehrsunfälle: Kinderunfälle im Straßen-
verkehr 2019“ (Statistisches Bundesamt, 2020c) – 
nur die verunglückten Kinder im Alter von 0 bis ein-
schließlich 14 Jahren berichtet. Diese altersbezo-
gene Definition von Kindern klammert die 15-17-Jäh-
rigen aus, auch wenn diese – je nach Fragestellung 
– durchaus noch als Kinder bezeichnet werden kön-
nen. Ein wichtiger Grund hierfür ist zum einen, dass 
Jugendliche ab einem Alter von 15 Jahren die 
 Mofa- Prüfbescheinigung und in einigen Bundes-
ländern auch die Fahrerlaubnis der Führerschein-
klasse AM (hierzu zählen z. B. Mopeds und Roller) 
erwerben dürfen und sich damit die Verkehrsteil-
nahme sowie das Unfallgeschehen grundsätzlich 
ändert. Zum anderen wird diese Altersgrenze auch 
kognitiv-entwicklungspsychologisch gemäß Piaget 
begründet, demnach werden bei Kindern bis zu 

 einem Alter von etwa 14 Jahren verkehrsrelevan-
te Einschränkungen bei der Wahrnehmung und 
 Aufmerksamkeitssteuerung angenommen (FUNK, 
2004). Inzwischen liefern auch zahlreiche aktuelle-
re Studien Belege für Defizite (im Vergleich zu Er-
wachsenen) in der Wahrnehmung, kognitiven Ver-
arbeitung und entsprechenden Verhaltensreak-
tion bis teilweise zu einem Alter von 14 Jahren 
(SCHMIDT & FUNK, 2021). Bei der Darstellung der 
Verunglücktenzahlen auf Bundesebene werden 
 die Kinder im schulpflichtigen Alter (ab 6 Jahren) 
zu einigen Merkmalen gesondert hervorgehoben, 
da mit diesem Alter häufig eine eigenständigere 
Verkehrs teilnahme verbunden ist (SCHMIDT & 
FUNK, 2021).

Zentral für den Kinderunfallatlas ist vor allem die re-
gionale Verortung des Unfalls, um die Kenngrößen 
differenziert nach Bundesländern, Kreisen/kreisfrei-
en Städten und Gemeinden darstellen zu können. 
Weiterhin wird in den Tabellen und Karten neben 
der Gesamtdarstellung eine Differenzierung nach 
den drei Verkehrsbeteiligungsarten Fußgänger, 
Radfahrer und Pkw-Insasse vorgenommen. 

2.1.2  Mobilitätsmaße und -daten

Zur Beschreibung des Mobilitätsverhaltens werden 
sowohl die zurückgelegte Distanz als auch die An-
zahl der zurückgelegten Wege für Kinder berech-
net.

Als Maß der zurückgelegten Distanz werden übli-
cherweise die jährliche Verkehrs- und Fahrleistung 
angegeben. Während sich die Verkehrsleistung auf 
die personenbezogene Kilometerleistung bezieht, 
ist die Fahrleistung ein Maß für die zurückgelegten 
Kilometer eines Fahrzeugs. Für den Kinderunfall-
atlas ist aufgrund des Personenbezugs vor allem 
die Verkehrsleistung relevant (siehe auch Kapitel 
2.2.3 und 2.2.4), wobei eine Schätzung der Ver-
kehrsleistung speziell für die Teilgruppe der 0-   
 14- Jährigen aufgrund der gegebenen Datenlage 
nur für den aktuellsten Erhebungszeitpunkt der MiD 
(2017) möglich ist. Zusätzlich wird auf Bundesebe-
ne die zeitliche Entwicklung der Verkehrsleistung 
für alle Einwohner Deutschlands sowie der perso-
nenunabhängigen Pkw-Fahrleistung dargestellt, 
um die grundsätzliche Entwicklung des Verkehrs in 
Deutschland zu veranschaulichen.

Bei der Verkehrsleistung wird zwischen den drei 
Verkehrsbeteiligungsarten Fußgänger, Radfahrer 
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und Mitfahrer vom MIV differenziert, der zusätzlich 
zu den Pkw auch motorisierte Zweiräder inkludiert. 
Aufgrund der hohen Kilometerleistung des MIV ge-
genüber den Fußgängern und Fahrradfahrern ist 
eine direkte Gegenüberstellung der drei Ver-
kehrsbeteiligungsarten auf Basis der Verkehrsleis-
tung wenig aussagekräftig. Aus diesem Grund 
kommt in Kapitel 3.3.2 zusätzlich noch ein weiteres 
Maß, welches auch bei den Datenauswertungen 
der MiD-Studie üblich ist, zur Anwendung: Das Ver-
kehrsaufkommen, ein Maß für die Anzahl der zu-
rückgelegten Wege (näheres hierzu im weiteren 
Verlauf in diesem Kapitel).

Schätzung der deutschlandweiten Verkehrs- 
und Fahrleistung als Zeitreihe

Die Verkehrsleistung des motorisierten Individual-
verkehrs sowie nichtmotorisierten Verkehrs (mit 
dem Fahrrad) wird regelmäßig für das BMVI von 
DLR und DIW Berlin mithilfe einer Personenver-
kehrsrechnung für die einzelnen Verkehrsbeteili-
gungsarten geschätzt und vom Kraftfahrt-Bundes-
amt (KBA) als „Verkehr in Zahlen“ veröffentlicht 
(KBA, 2019, 2020, S. 212 ff.). Eine wichtige Daten-
quelle für die zugrunde gelegten Modellanalysen 
stellen dabei die MiD-Studien dar, bei denen in den 
Jahren 2002, 2008 und 2017 jeweils eine bundes-
weite Befragung von Haushalten zu ihrem täglichen 
Verkehrsverhalten durchgeführt wurde. Diese Ver-
kehrsdaten werden unter Einbeziehung von jahres-
aktuellen Informationen zur Sozioökonomie und se-
kundärer Verkehrsgrößen zu jährlichen Schätzun-
gen der Verkehrsleistung sowie weiterer ver-
kehrsbezogener Kenngrößen auf die Bundesbevöl-
kerung hochgerechnet.

Auch zur Schätzung der Fahrleistung von Kraftfahr-
zeugen (Kfz) werden mehrere Datensätze aus ver-
schiedenen Quellen miteinander verrechnet (KBA, 
2020, S. 151 ff.). So wird die Fahrleistungs- und 
Verbrauchsrechnung – auf der Basis von Daten aus 
den Hauptuntersuchungen (jährlich vom KBA veröf-
fentlicht als „Verkehr in Kilometern“) – ebenfalls mit 
der Personenverkehrsrechnung verknüpft. Auf-
grund der neuen Datenquellen kommen seit 2017 
modifizierte Berechnungsverfahren zur Anwen-
dung, was bei der Betrachtung von Zeitreihen zu 
berücksichtigen ist. 

Im Kapitel 3 wird die Entwicklung der Verkehrsleis-
tung für alle Einwohner Deutschlands (inkl. Erwach-
sener) sowie die der personenunabhängigen Fahr-
leistung für die Jahre 2001 bis 2019 dargestellt. 

Schätzung der (regionalisierten) 
Verkehrsleistung für 0-14-jährige Kinder

Zur Berechnung der Verunglücktenrate (s. Kapitel 
2.2.4) ist es wichtig, dass sich sowohl die zugrunde-
liegenden Verunglücktenzahlen als auch die ge-
schätzte Verkehrsleistung soweit wie möglich auf 
dieselbe Population beziehen. Aus diesem Grunde 
wurde die IVT Research GmbH damit beauftragt, 
basierend auf den Daten und Ergebnissen der MiD 
2017 die Verkehrsleistung für Kinder im Alter von 
0-14 Jahren mit folgender Untergliederung zu schät-
zen:

• Art der Verkehrsbeteiligung: 
 Fußgänger,  Radfahrer, MIV-Mitfahrer

• Räumliche Vergleichsebenen2: 
Bund,  Bundesländer, Kreise/kreisfreie Städte

Bei den hier betrachteten Verkehrsbeteiligungsar-
ten muss angemerkt werden, dass sich bezüglich 
der Population der MIV-Mitfahrer leichte Unter-
schiede zur Population der Pkw-Insassen auf Sei-
ten der Verunglücktenzahlen ergeben: So umfasst 
der motorisierte Individualverkehr (MIV) – im Ge-
gensatz zu Pkw – auch motorisierte Zweiräder. Um-
gekehrt umfasst die Gruppe der Pkw-Insassen ne-
ben Mitfahrern auch die Fahrzeugführer von Pkw. 
Beide divergierenden Subgruppen – die Mitfahrer 
von motorisierten Zweirädern sowie die Pkw-Fahr-
zeugführer3 – stellen jedoch bei den 0-14-jährigen 
Kindern jeweils eine zu vernachlässigende Größe 
dar, sodass davon ausgegangen werden kann, 
dass die beiden betrachteten Populationen – MIV- 
Mitfahrer (bei der Verkehrsleistung) vs. Pkw-Insas-
sen (bei den Verunglücktenzahlen) – weitestgehend 
übereinstimmen.

Die Zusammenfassung der drei Verkehrsbeteili-
gungsarten zu einer Gesamtgruppe würde aufgrund 
der unvergleichbar hohen Verkehrsleistung des 
MIV kaum einen zusätzlichen Informationsgewinn 
liefern, weshalb auf eine gesonderte Darstellung ei-
ner Gesamtgruppe äquivalent zu den Unfallkenn-
größen Verunglücktenbelastung und Verände-

2  Aufgrund der Datenlage musste die Verkehrsleistung auf dem 
Wohnortprinzip als Bezugsgröße ermittelt werden, während 
die Verunglücktenzahlen auf dem Unfallortprinzip basieren.

3  Im Zeitraum 2015-2019 wurden 59 verunglückte Kinder als 
Fahrzeugführer eines Pkw erfasst; im Jahr 2019 waren es 3 
schwerverletzte und 14 leicht verletzte Kinder.



14

rungsrate der Verunglücktenbelastung (s. Kapitel 
2.2.1 und 2.2.2) verzichtet wurde.

Der Bezugszeitraum für den vorliegenden Kinder-
unfallatlas umfasst die Jahre 2015-2019. Die zur 
Berechnung der Verkehrsleistung für 0-14-Jährige 
verwendeten MiD-Daten sind im Zeitraum Mai 2016 
bis einschließlich September 2017 erhoben worden 
und fallen somit in den Rahmen des Bezugszeit-
raums. Als Basis zur Stichprobenplanung und 
Hochrechnung der MiD 2017 sowie der zugehöri-
gen Small Area-Schätzung wurden die Einwohner-
zahlen zum Stichtag 31.12.2015/01.01.2016 ver-
wendet.

Die genaue Vorgehensweise des Schätzverfahrens 
kann dem Anhang V entnommen werden. An dieser 
Stelle soll die Vorgehensweise nur grob skizziert 
werden.

Zur Ermittlung der Verkehrsleistung für alle 402 
bzw. 4014 Kreise/kreisfreien Städte aus der MiD 
2017 wurde auf die Ergebnisse der in diesem Pro-
jekt durchgeführten Small-Area-Schätzung zurück-
gegriffen (BÄUMER et al., 2018, 2019), bei der wie-
derum personenbezogene Strukturdaten (Hilfs-
merkmale) aus den Kreisen bzw. kreisfreien Städ-
ten miteinbezogen worden sind (sog. Unit-Level- 
Modelle). Die regionalisierte Schätzung der ver-
kehrsmittelspezifischen Verkehrsleistung von Kin-
dern erfolgte schließlich in zwei Schritten: 

(1)  Zunächst wurde für die einzelnen Kreise/kreis-
freien Städte die tägliche Verkehrsleistung der 
Gesamtbevölkerung anhand der Wegstrecken 
(in km pro Person/Tag) in Untergliederung nach 
Art der Verkehrsbeteiligung ermittelt. Unter 
Verwendung von modalen Aufteilungsfaktoren, 
die ebenfalls aus der Small-Area-Schätzung 
stammten, wurde auf dieser Basis für die Krei-
se/kreisfreien Städte die jährliche Verkehrsleis-
tung der jeweiligen Kreisbevölkerung (alle Per-
sonen) in Untergliederung nach Art der Ver-
kehrsbeteiligung hochgerechnet.

(2)  Anschließend wurde der Anteil der Kinder an 
der verkehrsmittelspezifischen Verkehrsleis-
tung der Kreisbewohner geschätzt. Empirische 
Grundlage hierfür waren neben bevölkerungs-

4  Im betrachteten Zeitraum 2015-2019 wurden zwei Kreise zu 
einem Kreis zusammengelegt, weshalb sich die Anzahl der 
Kreise von 402 auf 401 verringert hat.

statistischen Daten auch Ergebnisse der 
MiD-Stichprobe.

Zum Schluss noch ein Hinweis: Aggregiert man die 
(modellbasierten) Small-Area-Schätzungen der 
Verkehrsleistung für die Kreise auf Bundesländer 
bzw. auf ganz Deutschland, dann ergeben sich ge-
wisse Abweichungen zur (designbasierten) MiD- 
Hochrechnung für die Bundesländer bzw. Gesamt-
deutschland. Um die Konsistenz der Small- Area-
Schätzungen mit den entsprechenden MiD-Ergeb-
nissen zu wahren, wurde zusätzlich eine Kalibrie-
rung der originären Small-Area-Schätzwerte, d. h. 
eine Anpassung an entsprechende MiD-Verkehrs-
leistungsergebnisse, vorgenommen. 

Somit weichen die auf Small-Area-Schätzungen ba-
sierten und anschließend aggregierten Verkehrs-
leistungen für die Bundesländer bzw. Gesamt-
deutschland nur leicht von den (designbasierten) 
MiD-Hochrechnungen ab.

Im Kapitel 2.2.3 wird beschrieben, wie die Verkehrs-
leistung für regionalisierte Vergleiche pro Kind und 
Tag berechnet wird.

Schätzung des deutschlandweiten 
Verkehrsaufkommens der 0-14-jährigen Kinder 

Auf Basis der MiD 2017 wurde für die Gesamtgrup-
pe der 0-14-jährigen Kinder in Deutschland das 
Verkehrsaufkommen berechnet, d. h. die Anzahl 
der an einem Stichtag zurückgelegten Wege auf ein 
Jahr hochgerechnet. Bei der Ergebnisdarstellung 
wird äquivalent zur Verkehrsleistung zwischen den 
drei Verkehrsbeteiligungsarten Fußgänger, Radfah-
rer und MIV-Mitfahrer differenziert. 

Die Ergebnisse zum Verkehrsaufkommen werden 
im Kapitel 3.3.2 der Anzahl der verunglückten Kin-
der bzw. der Verunglücktenbelastung im Jahr 2019 
gegenübergestellt. Aufgrund der unterschiedlichen 
betrachteten Zeiträume (2019 vs. MiD 2017) findet 
die Gegenüberstellung in diesem Kapitel nur inter-
pretativ statt. Ziel ist es, abzuschätzen, inwiefern 
 alters-, geschlechts- und unfallzeitpunktabhängige 
Unterschiede in den Verunglücktenzahlen mögli-
cherweise expositionsbedingt sein könnten.

2.1.3  Bevölkerungsstatistik

Die Verunglücktenzahlen werden in Bezug zu den 
Einwohnerzahlen der Zielgruppe (d. h. Kinder im 
 Alter von 0 bis einschließlich 14 Jahren) gesetzt 
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(Kapitel 2.2.1). Die hierfür benötigte Bevölkerungs-
statistik wurde der Regionaldatenbank Deutschland 
(Statistisches Bundesamt, 2020a) jeweils mit Stich-
tag 31.12. des Vorjahres entnommen. Für das 
 Auswertungsjahr 2019 wird deutschlandweit eine 
Kinderbevölkerung von 11.290.815 zugrunde ge-
legt, das entspricht 13,6 % der Gesamtbevölke-
rung. Die Bevölkerungszahlen der Kinder ohne 
deutsche Staatsangehörigkeit entstammen der Ta-
belle 12521- 0003 (Statistisches Bundesamt, 2021).

Wie schon im Kapitel 2.1.2 berichtet, basiert die Be-
rechnung der Verkehrsleistung dagegen auf den 
Bevölkerungszahlen zum Stichtag 31.12.2015/ 
01.01.2016. Hier wurde eine Bevölkerung von 
10.881.126 Kinder registriert. Auch für die Berech-
nung der Verkehrsleistung pro Kind und Tag werden 
die Zahlen zu diesem Stichtag zugrunde gelegt 
 (s. Kapitel 2.2.3). 

2.1.4  Fahrzeugbestand

Das KBA veröffentlicht regelmäßig Auswertungen 
zum Fahrzeugbestand. Für den Kinderunfallatlas 
wurde die Zeitreihe des Pkw-Bestandes für Ge-
samtdeutschland von 2001 bis 2019 der Veröffentli-
chung FZ15 entnommen (KBA, 2021). Bei der Inter-
pretation dieser Zeitreihe müssen folgende Verän-
derungen der Statistik berücksichtigt werden: Durch 
die Harmonisierung der Fahrzeugpapiere werden 
Fahrzeuge mit besonderer Zweckbestimmung 
(Wohnmobile, Krankenwagen u. a.) seit dem 1. Ja-
nuar 2006 den Pkw zugeordnet. Außerdem sind seit 
dem 1. Januar 2008 nur noch angemeldete Fahr-
zeuge ohne vorübergehende Stilllegungen/Außer-
betriebsetzungen in der Statistik enthalten.

2.1.5  Tourismusdichte

Für die Berechnung der im Kapitel 5.1.6 auf Kreis-
ebene dargestellte Tourismusdichte werden die tou-
ristischen Übernachtungszahlen pro Kreis/kreisfrei-
er Stadt der Anzahl der Einwohner aus dem Jahr 
2019 gegenübergestellt. Die Anzahl der Übernach-
tungen entstammen der Excel-Datei „Tourismus in 
Zahlen“ (Statistisches Bundesamt, 2020b, Tabelle 
4-6)

2.2  Unfall- und Mobilitätskenngrößen

Um Bundesländer, Kreise/kreisfreie Städte und Ge-
meinden bzgl. der Verunglücktenzahlen und der 

Verkehrsleistung (Ausnahme: Gemeinden) mitein-
ander zu vergleichen oder auch zeitliche Trends 
darzustellen, bedarf es gebiets- und zeitabhängiger 
Bezugsgrößen wie v. a. die zugrunde liegende Po-
pulation. Aus diesem Grund werden sowohl die 
 Verunglücktenzahlen als auch die Verkehrsleistung 
in Relation zur Population gesetzt, d. h. die soge-
nannte Verunglücktenbelastung (s. Kapitel 2.2.1) 
bzw. die Verkehrsleistung pro Kind und Tag (s. Ka-
pitel 2.2.3) bestimmt. Für die Verunglücktenbelas-
tung wird zusätzlich noch eine weitere wichtige 
Kenngröße berechnet, um Entwicklungstrends zu 
beschreiben: Die Veränderungsrate der Verun-
glücktenbelastung (s. Kapitel 2.2.2). Darüber hin-
aus gilt es zu prüfen, inwiefern die Verunglückten-
zahlen auch durch Expositionsunterschiede bedingt 
sein können. Hierzu werden die Verunglücktenzah-
len in Bezug zur regionalen Verkehrsleistung ge-
setzt. Diese sogenannte Verunglücktenrate wird im 
Kapitel 2.2.4 erläutert. 

2.2.1  Verunglücktenbelastung

Die Verunglücktenbelastung ist ein Maß für das Ri-
siko eines Einwohners, bei einem Unfall getötet 
oder verletzt zu werden (FGSV, 1991, Band 356), 
d. h. die Anzahl der Verunglückten wird in Bezug 
zur Einwohnerzahl gesetzt. Im Kinderunfallatlas 
wird die Verunglücktenbelastung für Kinder gemäß 
der nachfolgenden Formel berechnet:

Das heißt, es wird die Anzahl der in einem Zeitraum 
und einem bestimmten Gebiet verunglückten Kin-
der im Alter von 0-14 Jahren differenziert nach den 
Verkehrsbeteiligungsarten auf die Einwohnerzahl 
der in diesem Gebiet lebenden Kinder dieser Alters-
gruppe im betrachteten Zeitraum bezogen. Als 
Maßstabsfaktor wird 105 gewählt, d. h. die Anzahl 
der verunglückten Kinder wird auf 100.000 Einwoh-
ner dieser Zielgruppe bezogen (vgl. Kapitel 2.1.3).

Auf Bundes-, Bundesland- und Kreisebene werden 
im vorliegenden Kinderunfallatlas nur die getöteten 
und schwerverletzten Kinder betrachtet (vgl. Kapitel 
1.1.1). Auf Gemeindeebene hingegen werden auf-
grund der kleinen Fallzahlen alle verunglückten Kin-
der (inkl. leichtverletzter) berücksichtigt. 

Zusätzlich wird auf Kreis- und Gemeindeebene ge-
kennzeichnet, ob ein oder mehrere Großunfaller-
eignisse mit mindestens neun verunglückten Kin-
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dern bei einem Unfallbeteiligten stattgefunden ha-
ben (= singuläres Großunfallereignis). Diese Unfäl-
le, die der Verkehrsbeteiligungsart Sonstige zuge-
ordnet sind (z. B. Unfälle mit Reise- oder Stadtbus-
sen), können sich auf die Verunglücktenbelastung 
der Gesamtgruppe im Sinne einer erhöhten Kenn-
größe auswirken. In diesem Fall werden die betrof-
fenen Gebiete mit einem Sternchen gekennzeich-
net. Sind dagegen bei einem singulären Großun-
fallereignis nur leicht verletzte Kinder registriert, 
wirkt sich das auf Bundesland- und Kreisebene 
nicht auf die dargestellten Kenngrößen der Gesamt-
verunglücktenbelastung aus, da hier nur die schwer 
verunglückten Kinder berücksichtigt werden.

Darstellung von Zeitreihen sowie des 
 aktuellsten Kalenderjahres

Bundesweit liegen genug Datensätze vor, um ne-
ben den Absolutzahlen zu den verunglückten Kin-
dern auch die Verunglücktenbelastung differenziert 
nach einzelnen Kalenderjahren darzustellen. Diese 
Unfallkenngrößen werden als Zeitreihe für die Jah-
re 2001-2019 berichtet (Kapitel 3.2). Für das Jahr 
2019 erfolgen darüber hinaus noch detailliertere 
Auswertungen mit Bezug zu anderen personen- 
und unfallbezogenen Merkmalen wie Alter, Ge-
schlecht und Unfallzeitpunkt (Kapitel 3.3.2).

Status quo: Aktueller 5-Jahres-Zeitraum 
 (2015- 2019)

Auf Ebene der Bundesländer, Kreise/kreisfreien 
Städte und Gemeinden wird zur Analyse der Verun-
glücktenbelastung zum Status quo der Zeitraum der 
Jahre 2015-2019 zusammengefasst betrachtet. 
Hierdurch werden extreme Schwankungen in ein-
zelnen Jahren, die bei Betrachtung von kleineren 
Gebieten zu einem verzerrten Bild führen würden, 
ausgeglichen. Dies ist umso entscheidender, da 
sich dieser dritte Kinderunfallatlas auf die seltene-
ren Unfälle mit schwerem Personenschaden – auch 
bei kleinräumiger Gliederung wie Kreisen/kreisfrei-
en Städten – konzentriert.

Im vorliegenden Kinderunfallatlas wird (entgegen 
der vorherigen Veröffentlichungen) zur Berechnung 
der durchschnittlichen Verunglücktenbelastung im 
5-Jahres-Zeitraum ein gewichteter Mittelwert ver-
wendet. Die Formel lautet: 

Dementsprechend wird zur Berechnung der Verun-
glücktenbelastung für den 5-Jahres-Zeitraum die 
Summe der verunglückten Kinder aus 2015-2019 
durch die Summe der Einwohner dieser Altersgrup-
pe in diesen 5 Jahren geteilt.

Dieses Vorgehen hat den Vorteil, dass Ausreißer in-
nerhalb eines Jahres weniger ins Gewicht fallen, als 
wenn aus den Verunglücktenbelastungswerten der 
einzelnen Kalenderjahre ein Mittelwert gebildet 
wird.

Wie in den früheren Kinderunfallatlanten erfolgt 
eine Einordnung der einzelnen Bundesländer, Krei-
se und Gemeinden im Vergleich zu anderen Bun-
desländern, Kreisen bzw. Gemeinden, indem diese 
hinsichtlich ihrer Verunglücktenbelastung bezogen 
auf den aktuellen 5-Jahres-Zeitraum in eine Rang-
folge gebracht werden. Diese Rangfolge wird an-
schließend in Quartile aufgeteilt und zur Veran-
schaulichung in der kartografischen und tabellari-
schen Darstellung – wie auch im zweiten Kinderun-
fallatlas – farblich differenziert (s. Tabelle 2-1).

Auf Kreisebene wird zusätzlich zum Vergleich auf 
Bundesebene noch ein Vergleich innerhalb des ent-
sprechenden Bundeslandes vorgenommen. Auf 
Gemeindeebene werden die Vergleiche nur inner-
halb des jeweiligen RegioStaR 7-Typs vorgenom-
men. Die zahlreichen kleinen Gemeinden des Re-
gioStaR 7-Typs 74 und 77 (s. Kapitel 2.3.4) weisen 
allerdings in deutlich mehr als 25,0 % der Fälle eine 
Verunglücktenbelastung von null auf, sodass eine 
gleichmäßige Verteilung der Gemeinden auf Quar-
tile nicht sinnvoll ist. Zum Beispiel wird bei den ver-
unglückten Kindern als Fußgänger des RegioStaR 

Quartile Verunglückten belastung Einfärbung

I) Prozentrang: 0,0 – < 25,0 % gering dunkelgrün

II) Prozentrang: 25,0 – < 50,0 % gering bis mittel hellgrün

III) Prozentrang: 50,0 – < 75,0 % mittel bis hoch rosa

IV) Prozentrang: 75,0 – 100,0 % hoch rot 

Tab. 2-1:  Status quo Verunglücktenbelastung – Einordnung der Gebiete in Quartile
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7-Typs 77 ein Anteil von 77,6 % der Gemeinden 
dem Rang 1 zugewiesen und somit dunkelgrün 
markiert. Damit die restlichen (hier: 22,4 %) Ge-
meinden mit einer Verunglücktenbelastung größer 
null nicht alle dunkelrot markiert werden, werden 
diese gleichmäßig auf die Kategorien II bis IV ver-
teilt. Bei den Gemeinden des RegioStaR 7-Typs 76 
(Verkehrsbeteiligungsart: Fußgänger) wird auf-
grund einer nur leichten Überschreitung des Anteils 
von 25,0 % in Kategorie I auf diese nachträgliche 
Korrektur verzichtet.

2.2.2  Veränderungsrate Verunglückten-
belastung

Um die Veränderung vom letzten zum aktuellen 
Kinderunfallatlas abzubilden, wird die (regionalisier-
te) Verunglücktenbelastung des aktuellen Zeit-
raums 2015-2019 mit der des Zeitraums 2006-2010 
(zweiter Kinderunfallatlas) in Bezug gesetzt. Anders 
als im zweiten Kinderunfallatlas können im vorlie-
genden Kinderunfallatlas auch auf Gemeindeebene 
zwei 5-Jahres-Zeiträume (statt nur 3-Jahres-Zeit-
räume) miteinander verglichen werden. Während 
jedoch bei den Kreisen nur die verunglückten Kin-
der mit schwerem Personenschaden berücksichtigt 
werden, werden bei den Gemeinden alle verun-
glückten Kinder – auch leichtverletzte – in die Be-
rechnung miteinbezogen.

Die Veränderungsrate (bzw. der Trend) wird mithilfe 
eines Prozentsatzes ausgedrückt, wobei folgende 
Formel zur Anwendung kommt: 

Zur Einordnung der prozentualen Veränderung in 
dem betrachteten Gebiet wird – als Basis für eine 
farbliche Differenzierung in den Karten und Tabellen 
– ein zweistufiges Vergleichsverfahren durchge-
führt:

(1)  Zum einem wird geprüft, ob die Veränderung 
der Verunglücktenbelastung innerhalb des betrach-
teten Gebiets rückläufig (d. h. negatives Vorzei-
chen) oder zunehmend (d. h. positives Vorzeichen) 
ist: 

• Rückgang der Verunglücktenbelastung: 
 grüne  Farbtöne

• Zunahme der Verunglücktenbelastung: 
 rote  Farbtöne

(2)  Zum anderem wird die Veränderung des be-
trachteten Gebiets zur bundesweiten Veränderung 
– hier genannt Bundestrend – in Beziehung gesetzt 
(Kapitel 3.4). Je nachdem, wie dieser Vergleich 
ausfällt, wird der konkrete Grün- oder Rotton ge-
wählt (Tabelle 2-2).

Beispielsweise würde ein Kreis mit einem Rück-
gang der Verunglücktenbelastung bei schwer ver-
unglückten Kindern als Fußgänger von -30,0 % in 
der Karte dunkelgrün markiert, da diese Verände-
rung im Vergleich zum Bundestrend mit einer Ver-
änderung von -24,6 % noch besser ist. Umgekehrt 
würde z. B. ein Kreis mit einer Zunahme der Verun-
glücktenbelastung von +10,0 % bei Kindern als 
Pkw-Insassen rosa markiert, da diese Zunahme der 
Verunglücktenbelastung nicht so hoch ausfällt wie 
die bundesweite Zunahme von durchschnittlich 
+13,9 %.

In den Kreisen oder Gemeinden, in denen im Zeit-
raum 2006-2010 keine Kinder (schwer) verunglückt 
sind und somit die Verunglücktenbelastung gleich 
null ist, kann die Veränderungsrate der Verunglück-
tenbelastung nicht berechnet werden (Division 
durch null). Um diese Kreise und Gemeinden von 
denen zu unterscheiden, bei denen aufgrund von 
Gebietsveränderungen oder fehlender Einwohner-
zahlen die Verunglücktenbelastung2006-2010 nicht 
vorliegt (s. Kapitel 2.3) und somit weiß markiert 
sind, kommen folgende zusätzliche Regeln zur farb-
lichen Einordnung zur Anwendung:

(2) Vergleich zum Bundestrend (x)

(2a) rückläufig bzw. 
unverändert:x≤0% (2b)zunehmend:x>0%

(1) Veränderung im 
 betrachteten Gebiet (y)

(1a) rückläufig/ 
 unverändert: 
y≤0%

besser als der Bundestrend besser als der (zunehmende) 
 Bundestrend, da rückläufigmax. so gut wie der Bundestrend

(1b) zunehmend: 
y>0%

schlechter als der (rückläufige) 
 Bundestrend, da zunehmend

max. so schlecht wie der Bundestrend

schlechter als der Bundestrend

Tab. 2-2:  Veränderung der Verunglücktenbelastung – Einordnung zum Bundestrend in Deutschland
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• Bei Gebietseinheiten, die sowohl 2006-2010 als 
auch 2015-2019 eine Verunglücktenbelastung 
von null aufweisen:

 – Diese gleichbleibende positiv zu interpretie-
rende Verunglücktenbelastung wird dunkel-
grün markiert.

• Bei Kreisen und Gemeinden, bei denen die Ver-
unglücktenbelastung 2015-2019 größer null ist 
und somit eine eine Verschlechterung vorliegt, 
wird wie folgt vorgegangen:

 – Bei den Verkehrsbeteiligungsarten mit einem 
rückläufigen Bundestrend, d. h. Kinder als 
Fußgänger und Radfahrer: Die Veränderung 
wird der Kategorie rot zugeteilt, da die Verän-
derung im Vergleich zu 2006-2010 zuneh-
mend ist.

 – Bei der Verkehrsbeteiligungsart Kinder als 
Pkw-Mitfahrer und somit einem bundeswei-
ten Anstieg: Liegt die aktuelle Verunglückten-
belastung2015-2019 im geringen bis mittleren 
Bereich (= dunkelgrün oder hellgrün), dann 
wird die Veränderungsrate der Kategorie 
rosa zugeteilt. Liegt die aktuelle Verunglück-
tenbelastung2015-2019 im mittleren bis hohen 
Bereich (= rosa oder rot), dann wird die Ver-
änderungsrate der Kategorie rot zugeteilt.

2.2.3  Verkehrsleistung (pro Kind/Tag)

Um regionalisierte Vergleiche zur Verkehrsleistung 
durchzuführen, muss die Verkehrsleistung (= per-
sonenbezogene Kilometerleistung) in Bezug zur 
 Population (hier: altersgleiche Einwohner) gesetzt 
werden. Wie schon im Kapitel 2.1.2 erwähnt, wur-
den als Basis für die Verkehrsleistungsberechnun-
gen der MiD 2017 die Einwohnerzahlen zum Stich-
tag 31.12.2015/01.01.2016 verwendet. Somit wei-
chen die zugrunde gelegten Einwohnerzahlen leicht 
von denen ab, die zur Berechnung der Verunglück-
tenbelastung verwendet werden. 

Da sich die tägliche Verkehrsleistung im Vergleich 
zur jährlichen Verkehrsleistung besser vergegen-
wärtigen lässt, wird die Verkehrsleistung in den Ka-
piteln 4 und 5 pro Kind und Tag angegeben. Die ent-
sprechende Formel lautet:

Zur vergleichenden Analyse der Verkehrsleistung 
werden die Bundesländer und Kreise – vergleichbar 
zur Verunglücktenbelastung (s. Tabelle 2-1) – in 
eine Rangfolge gebracht, die wiederum in Quartile 
aufgeteilt wird. Diese Einteilung wird in den Karten 
und Tabellen entsprechend nach vier verschiede-
nen Farbtönen differenziert, wobei ein intensiverer 
Farbton für eine höhere durchschnittliche Verkehrs-
leistung steht. Entsprechend der farblichen Kodie-
rung im Kapitel 3 werden für Fußgänger Blautöne, 
für Radfahrer Gelbtöne und für MIV-Mitfahrer 
Grautöne gewählt. Anders als bei der Farbkodie-
rung der Verunglücktenbelastung und -rate wird da-
mit bewusst auf die farbliche Kodierung dunkelgrün, 
hellgrün, rosa und rot verzichtet, da diese ein bes-
ser oder schlechter suggeriert, die bei Darstellung 
der Verkehrsleistung ohne Bezug zu den Verun-
glücktenzahlen so nicht angemessen wäre.

2.2.4  Verunglücktenrate

Die Verunglücktenrate ist ein Maß für das fahr- bzw. 
verkehrsleistungsbezogene Risiko bei einem Ver-
kehrsunfall zu verunglücken. Im Kinderunfallatlas 
wird die Anzahl der Verunglückten in Bezug zur Ver-
kehrsleistung gesetzt, d. h. der auf ein Jahr hochge-
rechneten Kilometerleistung der betrachteten Po-
pulation. Folgende grundlegende Formel wird für 
die Berechnung der Verunglücktenrate angewen-
det:

Das heißt, es wird die Anzahl der in einem Zeitraum 
in einem bestimmten Gebiet verunglückten Kinder 
im Alter von 0-14 Jahren in Bezug gesetzt zur ge-
schätzten Verkehrsleistung (hochgerechnet auf ein 
Jahr basierend auf der Studie MiD 2017) dieser Po-
pulation unter Berücksichtigung der Verkehrsbeteili-
gungsart. Der gewählte Maßstabsfaktor ist 109, 
d. h. die Anzahl der verunglückten Kinder wird auf 
 1 Mrd. zurückgelegter Kilometer der Einwohner die-
ser Zielgruppe innerhalb eines Jahres bezogen.

Status quo: Aktueller 5-Jahres-Zeitraum 
 (2015- 2019)

Aufgrund der eingeschränkten Datenlage zur Ver-
kehrsleistung sowie der Fokussierung auf verun-
glückte Kinder mit schwerem Personenschaden 
wird die regionalisierte Verunglücktenrate nur für 
den 5-Jahres-Zeitraum (2015-2019) berechnet. 
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Für die Berechnungen der Verunglücktenrate für 
den Zeitraum 2015-2019 kann aufgrund der Daten-
lage als Bezugsgröße (im Nenner) nur die auf ein 
Jahr hochgerechnete Verkehrsleistung basierend 
auf den MiD-Daten 2017 verwendet werden. Dem-
gegenüber gestellt wird (im Zähler) der Jahres-
durchschnitt der verunglückten Kinder aus dem ak-
tuellen Bezugszeitraum 2015-2019. Es ergibt sich 
somit folgende Formel für die Berechnung der (mitt-
leren) Verunglücktenrate2015-2019:

Die Verunglücktenraten werden für den Vergleich 
der Bundesländer und Kreise untereinander eben-
falls in eine Rangfolge gebracht und in Quartile un-
terteilt (s. Kapitel 2.2.1). Dabei wird dasselbe Farb-
schema angewandt wie für die Verunglücktenbelas-
tung (s. Tabelle 2-1).

2.3  Räumliche Vergleichsebenen

Wie schon im Vorgängerprojekt werden auch hier 
die Unfall- und zusätzlich die Mobilitätskenngrößen 
auf bis zu vier verschiedenen räumlichen Ver-
gleichs ebenen dargestellt. 

2.3.1  Bund

Im Kapitel 3 werden die Unfall- und Mobilitätskenn-
größen der Kinder zusammengefasst für ganz 
Deutschland berichtet. Für das Kalenderjahr 2019 
wird zusätzlich zu den drei Verkehrsbeteiligungs-
arten zwischen verschiedenen Merkmalen der ver-
unglückten Kinder sowie des Unfallzeitpunkts diffe-
renziert (vgl. Kapitel 2.1.1). Die Ergebnisse des 
bundesweiten Vergleichs der Jahre 2015-2019 mit 
2006-2010, d. h. der daraus resultierenden Verän-
derungsraten, dienen zugleich als Grundlage für die 
Einordnung der Veränderungsraten auf Ebene der 
Bundesländer, Kreise/kreisfreien Städte sowie Ge-
meinden (letztere inkl. Leichtverletzte).

2.3.2  Bundesländer

Für die 16 Bundesländer (Kapitel 4) werden die Ver-
unglücktenbelastung zum Status quo (2015-2019), 
die Veränderungsrate der Verunglücktenbelastung 
im Vergleich zum letzten Kinderunfallatlas sowie 
Verkehrsleistungen und die Verunglücktenraten – 
miteinander vergleichend – berichtet.

2.3.3  Kreise

Im Kapitel 5 erfolgt die Darstellung der vier genann-
ten Unfall- und Mobilitätskenngrößen auf Kreisebe-
ne. Aufgrund von Gebietsreformen und einer damit 
einhergehenden Vergrößerung der Kreise ist die 
Anzahl der Kreise in den letzten Jahren kontinuier-
lich gesunken. Während im ersten Kinderunfallatlas 
noch 439 Kreise miteinander verglichen wurden, 
waren es im zweiten Kinderunfallatlas noch 412 
und im vorliegenden Kinderunfallatlas sind es sogar 
nur noch 401 Kreise (294 Kreise und 107 kreisfreie 
Städte). Dabei reduziert sich im aktuell betrachte-
tem Zeitraum 2015-2019 die Anzahl der Kreise/
kreisfreien Städte von 402 auf 401. Hierbei handelt 
es sich um eine Zusammenlegung der beiden nie-
dersächsischen Kreise Göttingen und Osterode am 
Harz zum Landkreis Göttingen, was bei der Darstel-
lung der Unfallkennziffern für diesen 5-Jahres-Zeit-
raum entsprechend berücksichtigt wird. Ebenfalls 
kann die Kreisreform in Mecklenburg-Vorpommern 
im Jahr 2011 durch Umrechnungen über die verän-
derten Gemeindeschlüsselnummern berücksichtigt 
werden. Für die folgenden sechs Kreise in Sach-
sen-Anhalt können jedoch für den Vergleich der Un-
fallkennziffern mit denen vom zweiten Kinderunfal-
latlas (Bezugszeitraum 2006-2010) keine Verände-
rungswerte ermittelt werden, da sich die Kreisre-
form während des Zeitraums des zweiten Kinderun-
fallatlas ereignet hat und entsprechend keine Ver-
gleichswerte zur Verfügung stehen: Anhalt-Bitter-
feld, Harz, Jerichower Land, Salzlandkreis, Witten-
berg sowie die kreisfreie Stadt Dessau-Roßlau. 

Mit der Vergrößerung der Kreise werden diese in 
sich heterogener, sodass eine Raumtypisierung wie 
z. B. die siedlungsstrukturellen Kreistypen vom 
Bundesinstitut für Bau-, Stadt- und Raumforschung 
(BBSR, 2020) als Vergleichseinheit für verkehrsbe-
zogene Analysen zu grob ist. Aus diesem Grund 
werden die Kreise anhand ihrer Verunglücktenbe-
lastung (Status quo und Veränderungsrate) – wie 
auch in den beiden ersten Kinderunfallatlanten – 
bundesweit (s. Kapitel 5.1) bzw. bundeslandweit (s. 
Kapitel 5.2, hier jedoch nur Darstellung des Status 
quo) – miteinander verglichen. Zusätzlich werden 
die VerkehrsleistungenKind/Tag sowie die Verunglück-
tenraten2015-2019 berichtet und bundesweit vergli-
chen (s. Kapitel 5.1). 

In den Karten werden die Kreise durch ihr aktuelles 
Kfz-Kennzeichen kenntlich gemacht (s. Karte 2-1). 
Auch die tabellarische Ergebnisdarstellung orien-
tiert sich an den alphabetisch sortierten Kfz-Kenn-
zeichen (s. Tabelle 2-3). 
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Karte 2-1:  Darstellung von Kreisen/kreisfreien Städten mit Kfz-Kennzeichen (Quelle: ©Bundesamt für Kartografie und Geodäsie 
(2021). Datenquellen: Kraftfahrt-Bundesamt, 2021)
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KFZ Kreis KFZ Kreis KFZ Kreis KFZ Kreis

Schleswig-Holstein STD Stade OB Oberhausen GER Germersheim

FL Flensburg SZ Salzgitter OE Olpe KH Bad Kreuznach

HEI Dithmarschen UE Uelzen PB Paderborn KIB Donnersbergkreis

HL Lübeck (KS) VEC Vechta RE Recklinghausen KL Kaiserslautern (KS)

IZ Steinburg VER Verden RS Remscheid KL Kaiserslautern

KI Kiel WF Wolfenbüttel SG Solingen KO Koblenz

NF Nordfriesland WHV Wilhelmshaven SI Siegen-Wittgenstein KUS Kusel

NMS Neumünster WL Harburg SO Soest LD Landau in der Pfalz

OD Stormarn WOB Wolfsburg ST Steinfurt LU Ludwigshafen am Rhein

OH Ostholstein WST Ammerland SU Rhein-Sieg-Kreis MYK Mayen-Koblenz

PI Pinneberg WTM Wittmund UN Unna MZ Mainz (KS)

PLÖ Plön Bremen VIE Viersen MZ Mainz-Bingen

RD Rendsburg-Eckernförde HB Bremen W Wuppertal NR Neuwied

RZ Herzogtum Lauenburg HB Bremerhaven WAF Warendorf NW Neustadt an der Weinstr.

SE Segeberg Nordrhein-Westfalen WES Wesel PS Pirmasens (KS)

SL Schleswig-Flensburg AC Städteregion Aachen Hessen PS Südwestpfalz

Hamburg BI Bielefeld DA Darmstadt RP Rhein-Pfalz-Kreis

HH Hamburg BM Rhein-Erft-Kreis DA Darmstadt-Dieburg SIM Rhein-Hunsrück-Kreis

Niedersachsen BN Bonn ERB Odenwaldkreis SP Speyer

AUR Aurich BO Bochum ESW Werra-Meißner-Kreis SÜW Südliche Weinstraße

BRA Wesermarsch BOR Borken F Frankfurt am Main TR Trier (KS)

BS Braunschweig BOT Bottrop FB Wetteraukreis TR Trier-Saarburg

CE Celle COE Coesfeld FD Fulda WIL Bernkastel-Wittlich

CLP Cloppenburg D Düsseldorf GG Groß-Gerau WO Worms

CUX Cuxhaven DN Düren GI Gießen WW Westerwaldkreis

DAN Lüchow-Dannenberg DO Dortmund HEF Hersfeld-Rotenburg ZW Zweibrücken

DEL Delmenhorst DU Duisburg HG Hochtaunuskreis Baden-Württemberg
DH Diepholz E Essen HP Bergstraße AA Ostalbkreis

EL Emsland EN Ennepe-Ruhr-Kreis HR Schwalm-Eder-Kreis BAD Baden-Baden

EMD Emden EU Euskirchen KB Waldeck-Frankenberg BB Böblingen

FRI Friesland GE Gelsenkirchen KS Kassel (KS) BC Biberach

GF Gifhorn GL Rheinisch-Bergischer K. KS Kassel BL Zollernalbkreis

GÖ Göttingen GM Oberbergischer Kreis LDK Lahn-Dill-Kreis CW Calw

GS Goslar GT Gütersloh LM Limburg-Weilburg EM Emmendingen

H Region Hannover HA Hagen MKK Main-Kinzig-Kreis ES Esslingen

HE Helmstedt HAM Hamm MR Marburg-Biedenkopf FDS Freudenstadt

HI Hildesheim HER Herne MTK Main-Taunus-Kreis FN Bodenseekreis

HK Heidekreis HF Herford OF Offenbach am Main (KS) FR Freiburg i. Breisgau (KS)

HM Hameln-Pyrmont HS Heinsberg OF Offenbach FR Breisgau-Hochschwarz.

HOL Holzminden HSK Hochsauerlandkreis RÜD Rheingau-Taunus-Kreis GP Göppingen

LER Leer HX Höxter VB Vogelsbergkreis HD Heidelberg (KS)

LG Lüneburg K Köln WI Wiesbaden HD Rhein-Neckar-Kreis

NI Nienburg (Weser) KLE Kleve Rheinland-Pfalz HDH Heidenheim

NOH Grafschaft Bentheim KR Krefeld AK Altenkirchen (Westerw.) HN Heilbronn (KS)

NOM Northeim LEV Leverkusen AW Ahrweiler HN Heilbronn

OHZ Osterholz LIP Lippe AZ Alzey-Worms KA Karlsruhe (KS)

OL Oldenburg (Oldb, KS) ME Mettmann BIR Birkenfeld KA Karlsruhe

OL Oldenburg MG Mönchengladbach BIT Eifelkreis Bitburg-Prüm KN Konstanz

OS Osnabrück (KS) MH Mülheim an der Ruhr COC Cochem-Zell KÜN Hohenlohekreis

OS Osnabrück MI Minden-Lübbecke DAU Vulkaneifel LB Ludwigsburg

PE Peine MK Märkischer Kreis DÜW Bad Dürkheim LÖ Lörrach

ROW Rotenburg (Wümme) MS Münster EMS Rhein-Lahn-Kreis MA Mannheim

SHG Schaumburg NE Rhein-Kreis Neuss FT Frankenthal (Pfalz) MOS Neckar-Odenwald-Kreis

KS = Kreisefreie Stadt (aus Platzgründen nur angegeben, wenn angrenzender Landkreis das gleiche KFZ-Kennzeichen hat)

Tab. 2-3:  Übersicht Haupt-KFZ-Kennzeichen und Kreisbezeichnung (Bundesamt für Kartografie und Geodäsie (2021). Datenquel-
len: Kraftfahrt-Bundesamt, 2021)
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KFZ Kreis KFZ Kreis KFZ Kreis KFZ Kreis

OG Ortenaukreis GAP Garmisch-Partenkirchen TIR Tirschenreuth L Leipzig  (KS)

PF Pforzheim (KS) GZ Günzburg TÖL Bad Tölz-Wolfratshaus. L Leipzig

PF Enzkreis HAS Haßberge TS Traunstein MEI Meißen

RA Rastatt HO Hof (KS) WEN Weiden i. d. OPf. PIR Sächsische Schweiz-Ost.

RT Reutlingen HO Hof WM Weilheim-Schongau TDO Nordsachsen

RV Ravensburg IN Ingolstadt WÜ Würzburg (KS) V Vogtlandkreis

RW Rottweil KC Kronach WÜ Würzburg Z Zwickau

S Stuttgart KE Kempten (Allgäu) WUG Weißenburg-Gunzenh. Sachsen-Anhalt
SHA Schwäbisch Hall KEH Kelheim WUN Wunsiedel i. Fichtelgeb. ABI Anhalt-Bitterfeld

SIG Sigmaringen KF Kaufbeuren Saarland BK Börde

TBB Main-Tauber-Kreis KG Bad Kissingen HOM Saarpfalz-Kreis BLK Burgenlandkreis

TÜ Tübingen KT Kitzingen MZG Merzig-Wadern DE Dessau-Roßlau

TUT Tuttlingen KU Kulmbach NK Neunkirchen HAL Halle (Saale)

UL Ulm (KS) LA Landshut (KS) SB Reg.verb. Saarbrücken HZ Harz

UL Alb-Donau-Kreis LA Landshut SLS Saarlouis JL Jerichower Land

VS Schwarzwald-Baar-Kreis LAU Nürnberger Land WND St. Wendel MD Magdeburg

WN Rems-Murr-Kreis LI Lindau (Bodensee) Berlin MSH Mansfeld-Südharz

WT Waldshut LIF Lichtenfels B Berlin SAW Altmarkkreis Salzwedel

Bayern LL Landsberg am Lech Brandenburg SDL Stendal

A Augsburg (KS) M München (KS) BAR Barnim SK Saalekreis

A Augsburg M München BRB Brandenburg a. d. Havel SLK Salzlandkreis

AB Aschaffenburg (KS) MB Miesbach CB Cottbus WB Wittenberg

AB Aschaffenburg MIL Miltenberg EE Elbe-Elster Thüringen
AIC Aichach-Friedberg MM Memmingen FF Frankfurt (Oder) ABG Altenburger Land

AM Amberg MN Unterallgäu HVL Havelland AP Weimarer Land

AN Ansbach (KS) MSP Main-Spessart LDS Dahme-Spreewald EA Eisenach

AN Ansbach MÜ Mühldorf a. Inn LOS Oder-Spree EF Erfurt

AÖ Altötting N Nürnberg MOL Märkisch-Oderland EIC Eichsfeld

AS Amberg-Sulzbach ND Neuburg-Schrobenh. OHV Oberhavel G Gera

BA Bamberg (KS) NEA Neustadt a.d. Aisch-Bad 
Windsheim OPR Ostprignitz-Ruppin GRZ Greiz

BA Bamberg NES Rhön-Grabfeld OSL Oberspreewald-Lausitz GTH Gotha

BGL Berchtesgadener Land NEW Neustadt a. d. Waldnaab P Potsdam HBN Hildburghausen

BT Bayreuth (KS) NM Neumarkt i. d. OPf. PM Potsdam-Mittelmark IK Ilm-Kreis

BT Bayreuth NU Neu-Ulm PR Prignitz J Jena

CHA Cham OA Oberallgäu SPN Spree-Neiße KYF Kyffhäuserkreis

CO Coburg (KS) OAL Ostallgäu TF Teltow-Fläming NDH Nordhausen

CO Coburg PA Passau (KS) UM Uckermark SHK Saale-Holzland-Kreis

DAH Dachau PA Passau Mecklenburg-Vorpommern SHL Suhl

DEG Deggendorf PAF Pfaffenhofen a.d. Ilm HRO Rostock SLF Saalfeld-Rudolstadt

DGF Dingolfing-Landau PAN Rottal-Inn LRO Rostock SM Schmalkalden-Meining.

DLG Dillingen a. d. Donau R Regensburg (KS) LUP Ludwigslust-Parchim SOK Saale-Orla-Kreis

DON Donau-Ries R Regensburg MSE Mecklenburg. Seenplatte SÖM Sömmerda

EBE Ebersberg REG Regen NWM Nordwestmecklenburg SON Sonneberg

ED Erding RH Roth SN Schwerin UH Unstrut-Hainich-Kreis

EI Eichstätt RO Rosenheim  (KS) VG Vorpommern-Greifswald WAK Wartburgkreis

ER Erlangen RO Rosenheim VR Vorpommern-Rügen WE Weimar

ERH Erlangen-Höchstadt SAD Schwandorf Sachsen
FFB Fürstenfeldbruck SC Schwabach BZ Bautzen

FO Forchheim SR Straubing (KS) C Chemnitz

FRG Freyung-Grafenau SR Straubing-Bogen DD Dresden

FS Freising STA Starnberg ERZ Erzgebirgskreis

FÜ Fürth (KS) SW Schweinfurt  (KS) FG Mittelsachsen

FÜ Fürth SW Schweinfurt GR Görlitz

KS = Kreisefreie Stadt (aus Platzgründen nur angegeben, wenn angrenzender Landkreis das gleiche KFZ-Kennzeichen hat)

Tab. 2-3:  Fortsetzung
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2.3.4  Gemeinden

In Kapitel 6 werden die Kinderunfälle auf Gemein-
deebene betrachtet. Am 31.12.2018 gab es in 
Deutschland 11.089 Gemeinden (Statistisches Bun-
desamt, 2019, F 202). Das sind – bedingt durch 
zahlreiche Gebietsänderungen – 324 Gemeinden 
weniger als im zweiten Kinderunfallatlas (Betrach-
tungszeitraum 2006-2010).

Für 82 Gemeinden kann keine Verunglücktenbelas-
tung berechnet werden. Die Gründe hierfür sind wie 
folgt:

• 75 Gemeinden sind sogenannte gemeindefreie 
(i. d. R. unbewohnte) Gebiete, für die aufgrund 
fehlender Einwohnerzahlen kein Verunglückten-
belastung berechnet werden kann. Dennoch 
ver unglückten in vier dieser gemeindefreien 
 Gebiete (Harz im Landkreis Goslar, Helmstedt, 
Eschershausen und Gutsbezirk Reinhardswald) 
insgesamt 15 Kinder.

• Für die Gemeinde Gröde kann die Verunglück-
tenbelastung nicht berechnet werden, da dort im 
betrachteten Zeitraum keine Kinder als Einwoh-
ner registriert waren. Allerdings ist in diesem 
Zeitraum dort auch kein Kind verunglückt.

• Weiterhin wird für die folgenden sechs Gemein-
den in Nordrhein-Westfalen keine Verunglück-
tenbelastung berichtet: Kerken, Schöppingen, 
Bad Driburg, Borgentreich, Hemer und die Stadt 
Unna. Hier verunglückten im Betrachtungszeit-
raum insgesamt 258 Kinder. Da jedoch die Be-
völkerungszahlen in diesem Zeitraum aufgrund 
der melderechtlichen Behandlung von Schutz-
suchenden unplausibel sind und diese Unstim-
migkeiten nicht abschließend geklärt werden 
konnten, werden für diese Gemeinden keine Un-
fallkenngrößen berechnet.

Somit kann im vorliegenden Kinderunfallatlas die 
Verunglücktenbelastung (Status quo: 2015-2019) 
für 11.007 Gemeinden berichtet werden. Darunter 
befinden sich 3.209 Gemeinden, in denen keine 
Kinder im betrachteten Fünfjahreszeitraum verun-
glückt sind (Verunglücktenbelastung gleich null). 
Gemeinde-Zusammenlegungen, die noch im Laufe 
des Jahres 2019 durchgeführt wurden, sind nicht 
mehr berücksichtigt worden.

Typologisierung der Gemeinden nach 
 RegioStaR 7

Im zweiten Kinderunfallatlas wurden die Gemein-
den anhand ihrer Einwohnerzahlen gruppiert. Für 
die Verkehrs- und Mobilitätsforschung sind jedoch 
neben der Größe der Gemeinde auch verkehrsbe-
zogene Informationen von Interesse, weshalb das 
BMVI im Jahr 2018 die inhaltlich und methodisch 
neue Regionalstatistische Raumtypologie (Regio  
StaR) konzipiert und mit Unterstützung des Bun-
des instituts für Bau-, Stadt- und Raumforschung 
(BBSR) umgesetzt hat (BMVI, 2020b). Diese Typo-
logie dient dazu, Wirkungszusammenhänge zwi-
schen Verkehr und räumlichen Strukturen (z. B. Be-
rücksichtigung von Pendlerinteraktionen) zu analy-
sieren und differenzierte Mobilitätskennwerte zu er-
mitteln. Tiefergehende Aspekte wie lokale und re-
gionale Verkehrsdichten, weitere Infrastrukturaus-
stattungen oder touristischen Aspekte sind zum 
 jetzigen Zeitpunkt allerdings (noch) nicht Teil der 
 Typologie.

Die Typen-Zuordnung erfolgt auf Ebene der Ge-
meinden, da diese im Vergleich zu Kreisen in sich 
homogener sind. Ausgehend von einer groben Zu-
ordnung in Stadtregionen (= Großstädte mit i. d. R. 
mindestens 100.000 Einwohnern inkl. deren Ver-
flechtungsbereiche) und ländliche Regionen (als 
komplementäre Restkategorie der Stadtregionen) 
erfolgt eine hierarchische Untergliederung, die je 
nach Forschungszweck verschieden feingliedrig 
gewählt werden kann, bis hin zu 17 verschiedenen 
Raumtypen (RegioStaR 17). Im vorliegenden Kin-
derunfallatlas wird die für statistische Übersichten 
und Analysen häufig verwandte RegioStaR 7-Typo-
logie gewählt, bei der die Stadtregionen und ländli-
chen Regionen wie folgt aufgegliedert werden: 

• Stadtregionen
 – Metropolen (Typ-Nr.: 71),
 – Regiopolen, Großstädte (Typ-Nr.: 72),
 – Mittelstädte, städtischer Raum (Typ-Nr.: 73),
 – kleinstädtischer, dörflicher Raum 

 (Typ-Nr.: 74).

• Ländliche Regionen
 – Zentrale Städte (Typ-Nr.: 75),
 – Mittelstädte, städtischer Raum (Typ-Nr.: 76),
 – kleinstädtischer, dörflicher Raum 

 (Typ-Nr.: 77).
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Die 11.007 Gemeinden, die bei den Auswertungen 
berücksichtigt werden können, verteilen sich auf die 
sieben RegioStaR 7-Typen wie in Tabelle 2-4.

Für die größeren Gemeinden (RegioStaR Typen-Nr. 
71, 72 und 75) wird neben der Verunglücktenbelas-
tung auch die Veränderungsrate der Verunglückten-
belastung dargestellt. Die Verunglücktenbelastung 
der kleinen Gemeinden (Typen-Nr. 73, 74, 76 und 
77) wird aufgrund ihrer großen Anzahl tabellarisch 
dem Anhang I-IV beigefügt. 

2.4  Kartografische Gestaltung

Für die Erstellung der Karten wurde die Anwendung 
QGIS (2021) eingesetzt. QGIS ist eine freie Geo-
informationssystemsoftware, die es u. a. ermög-
licht, geovektor- oder georasterbasierende Daten 
auf verschiedenste Weise darzustellen, aber eben-
so Daten ohne eigene Geometrien über entspre-
chende Referenzen mit geometriebehafteten Daten 
zu verbinden.

Die oben angeführten Daten besitzen als Gebiets-
referenz eine Ableitung des AGS (Amtlicher Ge-
meindeschlüssel) entweder auf Kreis- oder Ge-
meindeebene. Daher wurde zur geografischen Vi-
sualisierung der Datensatz VG250 (©GEOBASIS- 
DE/BKG, 2021) mit Stand 31.12.2018 verwendet. 
Dieser enthält die AGS mit entsprechenden geo-
grafischen Daten. Für die RegioStaR-Darstellungen 
wurden zusätzlich die Daten für den RegioStaR 7 
2018 verwendet.

Der in den Daten verwendete Gemeindeschlüssel 
wurde so aufbereitet, dass er sich als Referenz für 

die VG250 verwenden lässt. Die Wertdarstellung 
der Daten wurde innerhalb der Datenhaltung eben-
falls entsprechend angepasst, sodass sich die Geo-
daten und Daten in QGIS einbinden, referenzieren 
und ohne großen Aufwand – gemäß frei wählbaren 
Faktoren und Farben – darstellen lassen.

3  Verunglückte Kinder auf 
 Bundesebene

Nachfolgend werden die zentralen Daten zu Kinder-
verkehrsunfällen bzw. verunglückten Kindern ge-
mäß der amtlichen Unfallstatistik auf Bundesebene 
vorgestellt. Einleitend werden im Kapitel 3.1 zu-
nächst gesellschaftliche und verkehrliche Entwick-
lungen berichtet, die zur Einordnung des Kinderun-
fallgeschehens von Bedeutung sind. Im Kapitel 3.2 
wird dann der langfristige Verlauf der Kinderunfälle 
bzw. der Verunglücktenzahlen in Form von Zeitrei-
hen der Jahre 2001-2019 dargestellt. Dabei werden 
zunächst die Auswertungen zur Gesamtgruppe al-
ler verunglückten Kinder (Kapitel 3.2.1) und nach-
folgend die Ergebnisse zur Teilgruppe der getöteten 
und schwerverletzten Kinder (Kapitel 3.2.2) präsen-
tiert. Im Kapitel 3.3 werden die aktuellen Zahlen für 
das Jahr 2019 berichtet. Auch hier wird zunächst 
ein Gesamtüberblick über alle verunglückten Kinder 
gegeben (Kapitel 3.3.1). Für die Teilgruppe der ge-
töteten und schwerverletzten Kinder werden dann 
detailliertere Auswertungen vorgestellt, z. B. hin-
sichtlich der Art der Verkehrsteilbeteiligung, zeitli-
cher Kriterien oder soziodemografischer Variablen 
(Kapitel 3.3.2). Ein Vergleich der Verunglückten-
belastung des aktuellen Kinderunfallatlas (2015-
2019) mit der des vorherigen Kinderunfallatlas 
(2006-2010) erfolgt in Kapitel 3.4.

3.1  Gesellschaftliche und verkehrliche 
Entwicklungen

Für die Analyse von Kinderunfällen im langfristigen 
Verlauf ist die Berücksichtigung der Entwicklung 
weiterer Kenngrößen, die gesellschaftliche und ver-
kehrliche Veränderungen abbilden, von Bedeutung. 
Nachfolgend werden daher die Bevölkerungsent-
wicklung der 0-14-Jährigen sowie die Entwicklung 
der Pkw-Fahrleistung und des Pkw-Bestandes be-
richtet. Ebenso werden die Verkehrsleistungen der 
Einwohner Deutschlands als Fußgänger, Radfahrer 
und MIV-Insassen dargestellt. 

RegioStaR 7-Typologie Anzahl 
 Gemeinden

Stadtregion

71 Metropole 16

72 Regiopole und Großstadt 66

73 Mittelstadt, städtischer Raum 1.376

74 Kleinstädtischer, dörflicher Raum 1.867

Ländliche Region

75 Zentrale Stadt 108

76 Städtischer Raum 1.153

77 Kleinstädtischer, dörflicher Raum 6.421

gesamt: 11.007

BASt-U2n-15/2021

Tab. 2-4:  Ausgewertete Gemeinde nach RegioStaR 7-Typo-
logie
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Einwohnerzahl der Kinder in Deutschland

Die Anzahl der 0-14-jährigen Kinder in Deutschland 
hat sich von 2001 bis 2014 kontinuierlich verringert 
(Bild 3-1). Seither nimmt die Einwohnerzahl der Kin-
der wieder zu, was auf einen Anstieg der Geburten 
in den Jahren 2012 bis 2016 (2017 bis 2019 bleibt 
die Anzahl der Geburten in etwa auf diesem Niveau) 
und damit auf die Gruppe der 0-5-Jährigen zurück-
zuführen ist. Zugleich verzeichnet Deutschland seit 
2011 ein positives Wanderungssaldo (d. h. mehr 
Zu- als Fortzug) mit einem Höchstwert im Jahr 
2015. Bei der Interpretation des Kinderunfall-
geschehens kann der leichte Anstieg der Einwoh-
nerzahl der Kinder von Bedeutung sein, da zu er-
warten ist, dass ein Mehr an Kindern auch mit ei-
nem Mehr an verunglückten Kindern einhergeht. Im 
Jahr 2019 lebten 11.290.815 Kinder im Alter von 
0-14 Jahren in Deutschland; dies entspricht einem 
Anteil von 13,6 % in der Bevölkerung. Die 6-14-Jäh-
rigen nehmen einen Anteil von 8,0 % der Bevölke-
rung bzw. von 59,7 % der 0-14-Jährigen ein.

Pkw-Bestand und -Fahrleistung

Der Pkw-Bestand in Deutschland (Bild 3-2, graue 
Balken) nimmt von Jahr zu Jahr zu (Anm.: Seit dem 
Jahr 2008 werden in der Statistik nur noch ange-
meldete Fahrzeuge berücksichtigt, zwischenzeitlich 
stillgelegte Fahrzeuge werden nicht mehr erfasst, 
entsprechend ergibt sich hier ein Bruch in der Da-
tenreihe). Am 1. Januar des Jahres 2019 hat die 
 Anzahl der in der Bundesrepublik gemeldeten Pkw 
mit rund 47,1 Millionen Fahrzeugen einen neuen 
Höchstwert erreicht (KBA, 2021). Dabei unterschei-
det sich der Zuwachs an Pkw zwischen Stadt- und 
Landbevölkerung: In den Metropolen stagniert die 
Zahl der Pkw pro 1.000 Einwohner, in ländlichen 

Regionen steigt sie hingegen deutlich an (NOBIS et 
al., 2019, S. 12).

Die Pkw-Fahrleistung (Bild 3-2, schwarze Linie) hat 
zwischen 2008 und 2016 ebenfalls kontinuierlich 
zugenommen. Seitdem scheint sie sich auf diesem 
Niveau eingependelt zu haben, wobei berücksich-
tigt werden muss, dass die Fahrleistungsberech-
nung ab 2017 verändert wurde. In 2019 wurde eine 
Pkw-Fahrleistung von 644,8 Mrd. Kilometern regis-
triert (KBA, 2020, S. 153).

Verkehrsleistung nach Verkehrsbeteiligungsart 
(Erwachsene und Kinder)

Die Entwicklung der Verkehrsleistung von Fußgän-
gern, Radfahrern und MIV-Insassen zwischen 2002 
und 2019 ist in Bild 3-3 wiedergegeben. Die Anga-
ben stellen dabei Hochrechnungen für alle Einwoh-

Bild 3-1:  Entwicklung der Einwohnerzahl der Kinder 0-14 Jahre 
(Datenquelle: Statistisches Bundesamt, 2020a)

Bild 3-2:  Entwicklung des Pkw-Bestandes (Datenquelle: ©KBA, 
2021) und der Pkw-Fahrleistung (Datenquelle: ©KBA, 
2020)

Bild 3-3:  Entwicklung der Verkehrsleistung (Datenquelle: MiD 
2017/Verkehr in Zahlen, KBA, 2019/20/Berechnung: 
DLR) nach Verkehrsbeteiligungsart (Erwachsene und 
Kinder)
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ner Deutschlands als Fußgänger, Radfahrer und 
MIV-Insassen – d. h. Kinder und Erwachsene – dar. 
Bei der Interpretation der Daten ist zu berücksichti-
gen, dass mehrfach im betrachteten Zeitraum 
grundlgende Neuberechnungen durchgeführt wur-
den (KBA, 2020, S. 225).

Die jährliche Verkehrsleistung von Fußgängern hat 
sich im Betrachtungszeitraum nur leicht verändert. 
So ist von 2007 auf 2008 eine Reduktion der Ver-
kehrsleistung (wahrscheinlich methodenbedingt)5 
festzustellen, die in den folgenden Jahren stagniert. 
Im Jahr 2018 beträgt die Verkehrsleistung von Fuß-
gängern 35,9 Mrd. Personenkilometern bzw. eine 
Tagesstrecke von 1,2 km pro Person.

Die jährliche Verkehrsleistung der Radfahrer weist 
zwischen 2002 und 2007 kaum Veränderungen auf. 
Danach ist jedoch ein steter Zuwachs zu erkennen, 
der u. a. durch größere Sprünge in einzelnen Jah-
ren (2011, 2017) und nachfolgenden Plateaupha-
sen gekennzeichnet ist. 2018 wurden 39,5 Mrd. 
Personenkilometer errechnet; dies entspricht einer 
Tagesstrecke von 1,3 km pro Person. 

Die jährliche Verkehrsleistung von MIV-Insassen ist 
in den letzten Jahren kontinuierlich gestiegen, von 
872,9 Mrd. km im Jahr 2001 auf 965,2 Mrd. km im 
Jahr 2016. Für die Jahre ab 2017 wurden Neube-
rechnungen vorgenommen, sodass sich im Linien-
diagramm ein Bruch in der Datenreihe zeigt. Im 
Jahr 2019 betrug die jährliche Verkehrsleistung 
917,0 Mrd. km (30,3 km pro Tag und Person).

Verkehrsleistung nach Verkehrsbeteiligungsart 
(nur Kinder)

An der Gesamtverkehrsleistung aller Einwohner ha-
ben Kinder im Alter von 0-14 Jahren nur einen klei-
nen Anteil. Bei den Fußgängern beträgt ihr Anteil 
12,1 %, bei den Radfahrern 10,2 % und als Mitfah-
rer im MIV 30,4 % (Datenbasis: MiD 2017). Daher 
ist es zielführend, die Verkehrsleistung von Kindern 

5  Während bei der MiD 2002 ein Teil der Wegeinterviews auch 
schriftlich ohne Unterstützung von Interviewern durchgeführt 
wurden, erfolgte für die MiD 2008 das Wegeinterview aus-
schließlich telefonisch (infas & DLR, 2010). Dies führte zu 
einer Zunahme an erinnerten Wegen (Verkehrsaufkommen). 
Die berichtete Verkehrsleistung als Fußgänger nahm jedoch 
ab.

gesondert zu betrachten. Gemäß den Berechnun-
gen der IVT Research GmbH (siehe Erläuterungen 
der IVT im Anhang V) ergeben sich für das Jahr 
2017 die in Tabelle 3-1 dargestellten Verkehrsleis-
tungen für Kinder im Alter von 0-14 Jahren.

Demnach liegen die durchschnittlichen Verkehrs-
leistungen der Kinder mit 1,0 km als Fußgänger und 
1,1 km als Radfahrer pro Kind und Tag nah beiein-
ander. Sie fallen zudem etwas geringer aus als die 
oben genannten durchschnittlichen Verkehrsleis-
tungen der deutschen Gesamtbevölkerung (1,2 km 
bzw. 1,3 km). Hochgerechnet auf das gesamte Jahr 
ergibt sich für alle Kinder in Deutschland eine Jah-
resverkehrsleistung von 3,98 Mrd. km als Fußgän-
ger bzw. 4,25 Mrd. km als Radfahrer. Die Jahres-
verkehrsleistung für alle 0-14-Jährigen als MIV- 
Mitfahrer ist erwartungsgemäß mit 68,82 Mrd. deut-
lich höher; dies entspricht pro Tag für alle Kinder 
188,56 Mio. km bzw. pro Kind und Tag durchschnitt-
lich 17,3 km (bei einer Kinderbevölkerung von circa 
10,88 Mio. Einwohnern zum Stichtag 31.12.2015). 

Laut dem Zeitreihenbericht der MiD (2002-2008-
2017) (NOBIS et al., 2019) ist die Gesamt-Tages-
strecke von Kindern im Alter von 0 bis 9 Jahren zwi-
schen 2002 und 2017 von 18 km auf 24 km ange-
stiegen ist. Dieser Anstieg ist dabei in erster Linie 
auf eine Zunahme der Verkehrsleistung als MIV-Mit-
fahrer zurückzuführen. Bei den älteren Kindern (10-
19 Jahre) findet sich ebenfalls eine Zunahme der 
Gesamt-Tagesstrecke (2002: 26 km, 2017: 29 km), 
jedoch ist diese auf einen Anstieg der täglich mit 
dem Fahrrad und Öffentlichen Personenverkehr 
 zurückgelegten Strecken zurückzuführen. Die MiD- 
Ergebnisse sind in Bild 3-4 grafisch dargestellt. 

Verkehrsleistung von Kindern (0-14 Jahre) auf Basis der MiD 2017 
[in Personenkilometern]

  

Pro Jahr 3.984.019.512 4.247.745.688 68.824.548.212

Pro Tag 10.915.121 11.637.659 188.560.406

Pro Tag 
 und Kind
(Kinder-
bevölkerung: 
10.881.126)

1,0 1,1 17,3

BASt-U3sg-16/2021

Tab. 3-1:  Verkehrsleistung von Kindern (0-14 Jahre) nach Ver-
kehrsbeteiligungsart (Datenquelle: MiD 2017/Berech-
nung: IVT)
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3.2  Verunglückte Kinder im 
 langfristigen Verlauf 
 (Zeitreihe  2001- 2019) 

Im langfristigen Verlauf verunglücken erfreulicher-
weise immer weniger Kinder im Straßenverkehr (s. 
Statistisches Bundesamt, 2020; NEUMANN-OPITZ 
et al., 2012). Seit den 1970er Jahren, in denen Kin-
derunfälle – sowie Straßenverkehrsunfälle insge-
samt – die höchsten Verunglücktenzahlen aufwie-
sen, ist die Gesamtzahl verunglückter Kinder um 
mehr als 60 % gesunken. Noch beträchtlicher ist 
der Rückgang in der Teilgruppe der getöteten Kin-
der von 2.167 im Jahr 1970 auf 55 im Jahr 2019; 
dies entspricht einer Reduktion von -97,5 %. Der 
Rückgang der Verunglücktenzahlen ist in der Be-
trachtung von 10-Jahres-Abschnitten kontinuierlich; 
insbesondere innerhalb des letzten Jahrzehnts sind 
jedoch immer wieder (einzelne) Jahre zu verzeich-
nen, in denen es zu einem erneuten, leichten An-
stieg der Anzahl verunglückter Kinder gekommen 
ist. Dabei dürfen diese jährlichen Veränderungen 
insbesondere bei kleinen Fallzahlen, die prozentual 
ausgedrückt beträchtlich wirken, nicht überinterpre-
tiert werden. Sie könnten auch das Resultat zufälli-
ger Schwankungen sein. 

3.2.1  Verunglückte Kinder (Gesamtgruppe)

Im Betrachtungszeitraum (2001-2019) ist die An-
zahl der im Straßenverkehr verunglückten Kinder 
deutlich zurückgegangen (-34,6 %): Im linken Teil 
der Tabelle 3-2 zeigt sich für die Gesamtgruppe der 
verunglückten Kinder (Absolutzahlen) für die Jahre 
2001 bis 2010 ein kontinuierlicher Rückgang. Im 
Jahr 2011 steigt die Gesamtanzahl dann wieder auf 
über 30.000 verunglückte Kinder. Danach lässt sich 

gesondert zu betrachten. Gemäß den Berechnun-
gen der IVT Research GmbH (siehe Erläuterungen 
der IVT im Anhang V) ergeben sich für das Jahr 
2017 die in Tabelle 3-1 dargestellten Verkehrsleis-
tungen für Kinder im Alter von 0-14 Jahren.

Demnach liegen die durchschnittlichen Verkehrs-
leistungen der Kinder mit 1,0 km als Fußgänger und 
1,1 km als Radfahrer pro Kind und Tag nah beiein-
ander. Sie fallen zudem etwas geringer aus als die 
oben genannten durchschnittlichen Verkehrsleis-
tungen der deutschen Gesamtbevölkerung (1,2 km 
bzw. 1,3 km). Hochgerechnet auf das gesamte Jahr 
ergibt sich für alle Kinder in Deutschland eine Jah-
resverkehrsleistung von 3,98 Mrd. km als Fußgän-
ger bzw. 4,25 Mrd. km als Radfahrer. Die Jahres-
verkehrsleistung für alle 0-14-Jährigen als MIV- 
Mitfahrer ist erwartungsgemäß mit 68,82 Mrd. deut-
lich höher; dies entspricht pro Tag für alle Kinder 
188,56 Mio. km bzw. pro Kind und Tag durchschnitt-
lich 17,3 km (bei einer Kinderbevölkerung von circa 
10,88 Mio. Einwohnern zum Stichtag 31.12.2015). 

Laut dem Zeitreihenbericht der MiD (2002-2008-
2017) (NOBIS et al., 2019) ist die Gesamt-Tages-
strecke von Kindern im Alter von 0 bis 9 Jahren zwi-
schen 2002 und 2017 von 18 km auf 24 km ange-
stiegen ist. Dieser Anstieg ist dabei in erster Linie 
auf eine Zunahme der Verkehrsleistung als MIV-Mit-
fahrer zurückzuführen. Bei den älteren Kindern (10-
19 Jahre) findet sich ebenfalls eine Zunahme der 
Gesamt-Tagesstrecke (2002: 26 km, 2017: 29 km), 
jedoch ist diese auf einen Anstieg der täglich mit 
dem Fahrrad und Öffentlichen Personenverkehr 
 zurückgelegten Strecken zurückzuführen. Die MiD- 
Ergebnisse sind in Bild 3-4 grafisch dargestellt. 

bis zum Jahr 2019 nur noch ein geringer und nicht 
linear abfallender Entwicklungsverlauf beobachten. 

Verunglückte (Absolutzahlen) und 
Verunglücktenbelastung nach 
Verletzungsschwere

Unter Bezug auf den Grad der Verletzungsschwere 
differenziert sich dieses Bild (s. Tabelle 3-2) wie 
folgt: Zwischen 2001 und 2010 nehmen die Absolut-
zahlen getöteter, schwerverletzter und leichtverletz-
ter Kinder – ebenso wie der Gesamtwert – kontinu-
ierlich ab (Ausnahme: In 2010 findet sich bei den 
Getöteten ein Anstieg; vgl. Statistisches Bundes-
amt, 2020). Der Gesamt-Anstieg in 2011 ist jedoch 
ausschließlich auf höhere Fallzahlen bei den 
Schwer- und Leichtverletzten zurückzuführen; die 
Getötetenzahl sinkt hingegen weiterhin deutlich ab. 
Im weiteren Verlauf sinken die Fallzahlen allmählich 
– aber nicht kontinuierlich – in allen drei Verlet-
zungsschwerekategorien. Eine deutliche Reduktion 
ergibt sich sowohl für getötete als auch schwer- und 
leichtverletzte Kinder von 2018 auf 2019. Die Re-
duktionsraten für den gesamten Betrachtungszeit-
raum (2001-2019) liegen bei -76,2 % für getötete, 
bei -52,5 % für schwerverletzte bzw. bei -30,0 % für 
leichtverletzte Kinder. 

Im rechten Teil der Tabelle 3-2 findet sich die Ent-
wicklung der Verunglücktenbelastung von 2001 bis 
2019. Diese an der Kinderbevölkerung relativierte 
Kenngröße bestätigt weitestgehend den langfristi-
gen Verlauf der Absolutzahlen. Durch die ab 2014 
wieder ansteigende Zahl der Kinderbevölkerung 
 relativiert und verbessert sich die Bilanz insbeson-
dere in Bezug auf die Jahre 2015-2019. Beispiels-
weise sinkt die Verunglücktenbelastung von 2015 
zu 2016, obwohl die Absolutzahlen steigen. Zwi-
schen 2001 und 2019 sinkt die Gesamt-Verun-
glückten belastung von 335,0 verunglückten Kin-
dern pro 100.000 Einwohner dieser Altersklasse auf 
248,0 (-26,0 %). 

Verunglückte (Absolutzahlen) und Verunglück-
tenbelastung nach Verkehrsbeteiligungsart

Die Verteilung der verunglückten Kinder (Abso-
lutzahlen und Verunglücktenbelastung) in Abhän-
gigkeit der Art der Verkehrsbeteiligung für die Jah-
re 2001 bis 2019 findet sich in Tabelle 3-3 (Sta-
tistisches Bundesamt, 2020c). Hiernach ergeben 
sich im langfristigen Verlauf sowohl hinsichtlich 
 der  Absolutzahlen als auch der Verunglückten-

Bild 3-4:  Tagesstrecke [in km] nach Verkehrsmittel (Daten-
quelle: MiD 2017; NOBIS et al., 2019, S. 57)
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belastung deutlich unterschiedliche Reduktionsra-
ten: Die größten und kontinuierlichsten Reduktio-
nen konnten hiernach bei den Fußgängern erzielt 
werden (absolut: -48,0 %, Verunglücktenbelastung: 
-41,2 %). Bei den als Radfahrer bzw. Pkw-Insassen 
verunglückten Kindern liegen die Reduktionsraten 
hingegen jeweils bei nur knapp einem Drittel (abso-
lut; Fahrradfahrer: -30,7 %, Pkw-Insassen: -31,4 %) 
bzw. gut einem Fünftel (Verunglücktenbelastung; 
Fahrradfahrer: -21,6 %, Pkw-Insassen: -22,4 %) 
und die Verläufe sind durch stärkere Schwankun-
gen gekennzeichnet. 

Bild 3-5 veranschaulicht die Entwicklung der Verun-
glücktenbelastung von 2001-2019 differenziert nach 
den Verkehrsbeteiligungsarten nochmals grafisch. 

Jahr
Verunglückte Kinder in Absolutzahlen Kinder-

bevölkerung 
 [0-14 Jahre]

Verunglücktenbelastung 
[je 100.000 Kinder]

Getötete Schwer-
verletzte

Leicht-
verletzte Gesamt Gesamt Veränderung 

zum Vorjahr

2001 231 8.144 34.430 42.805 12.777.242 335,0

2002 216 7.533 33.514 41.263 12.618.844 327,0 -2,4 %

2003 208 7.121 32.922 40.251 12.415.580 324,2 -0,9 %

2004 153 6.577 30.555 37.285 12.162.110 306,6 -5,4 %

2005 159 6.274 30.521 36.954 11.924.658 309,9 1,1 %

2. Kinder-
unfallatlas

2006 136 5.694 28.704 34.534 11.649.872 296,4 -4,3 %

2007 111 5.521 28.172 33.804 11.441.366 295,5 -0,3 %

2008 102 4.872 26.674 31.648 11.281.696 280,5 -5,1 %

2009 90 4.906 25.849 30.845 11.139.106 276,9 -1,3 %

2010 104 4.477 24.048 28.629 11.022.634 259,7 -6,2 %

2011 86 4.990 25.600 30.676 10.941.201 280,4 7,9 %

2012 73 4.564 24.684 29.321 10.773.006 272,2 -2,9 %

2013 58 4.406 23.679 28.143 10.682.903 263,4 -3,2 %

2014 71 4.472 24.131 28.674 10.642.432 269,4 2,3 %

3. Kinder-
unfallatlas

2015 84 4.253 23.898 28.235 10.686.723 264,2 -1,9 %

2016 66 4.195 24.286 28.547 10.881.126 262,4 -0,7 %

2017 61 4.268 24.930 29.259 11.048.568 264,8 0,9 %

2018 79 4.161 24.973 29.213 11.171.759 261,5 -1,3 %

2019 55 3.865 24.085 28.005 11.290.815 248,0 -6,3 %

2019 zu 2001 -76,2 % -52,5 % -30,0 % -34,6% -11,6 % -26,0%

BASt-U2n-15/2021

Tab. 3-2:  Verunglückte (Absolutzahlen) und Verunglücktenbelastung der Gesamtgruppe verunglückter Kinder 2001-2019 nach 
 Verletzungsschwere

Jahr

Verunglückte Kinder in Absolutzahlen
Kinder-

bevölkerung 
[0-14 Jahre]

Verunglücktenbelastung [je 100.000 Kinder]

   

als sonstige 
Verkehrs-
teilnehmer

Gesamt
    

als sonstige 
Verkehrs-
teilnehmer

Gesamt

2001 11.638 13.878 15.185 2.104 42.805 12.777.242 91,1 108,6 118,8 16,5 335,0

2002 11.110 13.557 14.520 2.076 41.263 12.618.844 88,0 107,4 115,1 16,5 327,0

2003 10.625 14.000 13.473 2.153 40.251 12.415.580 85,6 112,8 108,5 17,3 324,2

2004 9.684 13.241 12.359 2.001 37.285 12.162.110 79,6 108,9 101,6 16,5 306,6

2005 9.279 13.568 12.006 2.101 36.954 11.924.658 77,8 113,8 100,7 17,6 309,9

2.
 K

in
de

r u
nf

al
la

tla
s 2006 8.965 12.215 11.229 2.125 34.534 11.649.872 77,0 104,9 96,4 18,2 296,4

2007 8.417 11.963 11.407 2.017 33.804 11.441.366 73,6 104,6 99,7 17,6 295,5

2008 7.927 11.470 10.394 1.857 31.648 11.281.696 70,3 101,7 92,1 16,5 280,5

2009 7.706 11.068 10.246 1.825 30.845 11.139.106 69,2 99,4 92,0 16,4 276,9

2010 7.304 9.534 9.889 1.902 28.629 11.022.634 66,3 86,5 89,7 17,3 259,7

Tab. 3-3:  Verunglückte (Absolutzahlen) und Verunglücktenbelastung der Gesamtgruppe verunglückter Kinder 2001-2019 nach 
 Verkehrsbeteiligungsart
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belastung deutlich unterschiedliche Reduktionsra-
ten: Die größten und kontinuierlichsten Reduktio-
nen konnten hiernach bei den Fußgängern erzielt 
werden (absolut: -48,0 %, Verunglücktenbelastung: 
-41,2 %). Bei den als Radfahrer bzw. Pkw-Insassen 
verunglückten Kindern liegen die Reduktionsraten 
hingegen jeweils bei nur knapp einem Drittel (abso-
lut; Fahrradfahrer: -30,7 %, Pkw-Insassen: -31,4 %) 
bzw. gut einem Fünftel (Verunglücktenbelastung; 
Fahrradfahrer: -21,6 %, Pkw-Insassen: -22,4 %) 
und die Verläufe sind durch stärkere Schwankun-
gen gekennzeichnet. 

Bild 3-5 veranschaulicht die Entwicklung der Verun-
glücktenbelastung von 2001-2019 differenziert nach 
den Verkehrsbeteiligungsarten nochmals grafisch. 

Es ist zu erkennen, dass sich der Verlauf ab 2010 
bei den als Pkw-Insassen verunglückten Kindern 
von den Verläufen der Radfahrer und Fußgänger 
unterscheidet: Zwischen 2010 und 2014 nimmt die 
Verunglücktenbelastung leicht zu, erreicht danach 
eine Plateauphase und sinkt zuletzt wieder leicht 
ab. Bei den Radfahrern verzeichnet die Verunglück-
tenbelastung – auf etwas niedrigerem Niveau – zwi-
schen 2016 und 2018 einen leichten Anstieg; im 
Jahr 2019 wird dann in etwa wieder das Ausgangs-
niveau erreicht.

3.2.2  Getötete und schwerverletzte Kinder 
(Teilgruppe)

Die langfristige Entwicklung (2001-2019) der zu-
sammengefassten Anzahl der im Straßenverkehr 
getöteten und schwerverletzten Kinder (= schwerer 
Personenschaden) ist dem linken Teil der Tabelle 
3-4 zu entnehmen. Hiernach ergibt sich die beste 
Reduktionsrate – wie in Bezug auf die Gesamtgrup-
pe – bei den Fußgängern (-59,6 %), dicht gefolgt 
von den Radfahrern (-59,4 %). Bei Kindern, die im 
Pkw schwer verunglückt sind, fällt die Verände-
rungsrate hingegen niedriger (-35,1 %) aus. Die An-
zahl der Kinder, die als sonstige Verkehrsteilneh-
mer einen schweren Personenschaden erlitten ha-
ben, hat sich zwischen 2001 und 2019 um - 45,4 % 
verringert. 

Die Reduktion der Absolutzahlen bei den Kindern 
mit schwerem Personenschaden ist in den Jahren 
2001 bis 2010 mit wenigen Ausnahmen kontinuier-

Jahr

Verunglückte Kinder in Absolutzahlen
Kinder-

bevölkerung 
[0-14 Jahre]

Verunglücktenbelastung [je 100.000 Kinder]

   

als sonstige 
Verkehrs-
teilnehmer

Gesamt
   

als sonstige 
Verkehrs-
teilnehmer

Gesamt

2011 7.564 10.918 10.353 1.841 30.676 10.941.201 69,1 99,8 94,6 16,8 280,4

2012 7.171 9.892 10.363 1.895 29.321 10.773.006 66,6 91,8 96,2 17,6 272,2

2013 6.870 9.219 10.228 1.826 28.143 10.682.903 64,3 86,3 95,7 17,1 263,4

2014 6.679 9.547 10.765 1.683 28.674 10.642.432 62,8 89,7 101,2 15,8 269,4

3.
 K

in
de

r u
nf

al
la

tla
s 2015 6.568 9.073 10.737 1.857 28.235 10.686.723 61,5 84,9 100,5 17,4 264,2

2016 6.600 9.237 11.087 1.623 28.547 10.881.126 60,7 84,9 101,9 14,9 262,4

2017 6.528 9.858 10.965 1.908 29.259 11.048.568 59,1 89,2 99,2 17,3 264,8

2018 6.279 10.224 10.715 1.995 29.213 11.171.759 56,2 91,5 95,9 17,9 261,5

2019 6.050 9.620 10.410 1.925 28.005 11.290.815 53,6 85,2 92,2 17,0 248,0

2019 
zu 2001 -48,0 % -30,7 % -31,4 % -8,5 % -34,6% -11,6 % -41,2 % -21,6 % -22,4 % 3,5 % -26,0%

U2n-BASt-15/2021

Tab. 3-3:  Fortsetzung

Bild 3-5:  Verunglücktenbelastung der Gesamtgruppe verun-
glückter Kinder 2001-2019 nach Verkehrsbeteiligungs-
art
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lich und zwar sowohl in der Gesamtbetrachtung al-
ler getöteten und schwerverletzten Kinder als auch 
in Bezug auf die verschiedenen Arten der Ver-
kehrsbeteiligung. Ab 2010 und besonders deutlich 
ab 2015 ist diese Kontinuität jedoch nur noch bei 
den als Fußgänger schwer verunglückten Kindern 
und der Gesamtgruppe (Ausnahme: 2017) zu beob-
achten. Bei den Kindern, die als Radfahrer, Pkw-In-
sasse oder sonstige Verkehrsteilnehmer verun-
glückt sind, gibt es Schwankungen zwischen den 
einzelnen Jahren. Grundsätzlich scheint sich in den 
letzten fünf Jahren eine gewisse Plateauphase auf 
vergleichsweise niedrigem Niveau abzuzeichnen.

Im rechten Teil der Tabelle 3-4 ist die Verunglück-
tenbelastung von Kindern mit schwerem Personen-
schaden dargestellt. Das Risiko eines Kindes, bei 
einem Unfall getötet oder schwerverletzt zu werden 
(pro 100.000 Einwohner seiner Altersklasse), hat 

sich von 2001 im Vergleich zu 2019 bei den Fuß-
gängern (-54,3 %) und Radfahrern (-54,1 %) mehr 
als halbiert. Bei den als Pkw-Insassen schwer ver-
unglückten Kindern beträgt diese Rate hingegen 
(nur) -26,5 % und bei den Sonstigen -38,2 %. Ins-
gesamt kann damit – wie es die Absolutzahlen be-
reits haben vermuten lassen – auch in Bezug auf 
die Verunglücktenbelastung (-47,0 % insgesamt) 
eine erfreuliche Bilanz gezogen werden. 

In Bild 3-6 ist die Entwicklung der Verunglücktenbe-
lastung (schwerer Personenschaden) in Abhängig-
keit der Art der Verkehrsbeteiligung nochmals gra-
fisch dargestellt. Wie bereits für die Absolutzahlen 
beschrieben, zeigt auch die Verunglücktenbelas-
tung im Zeitverlauf von 2001 bis 2010 eine relativ 
konstante Reduktion. In 2011 findet sich bei allen 
schwer verunglückten Kindern ein merklicher An-
stieg der Verunglücktenbelastung, der sich insbe-

Jahr

Kinder mit schwerem Personenschaden* (SP) 
 in  Absolutzahlen Kinder-

bevölkerung 
[0-14 Jahre]

Verunglücktenbelastung (SP) 
 [je 100.000 Kinder]

als sonstige 
Verkehrs-
teilnehmer

Gesamt
als sonstige 

Verkehrs-
teilnehmer

Gesamt

2001 3.519 2.543 1.976 337 8.375 12.777.242 27,5 19,9 15,5 2,6 65,5

2002 3.327 2.264 1.809 349 7.749 12.618.844 26,4 17,9 14,3 2,8 61,4

2003 3.016 2.280 1.673 360 7.329 12.415.580 24,3 18,4 13,5 2,9 59,0

2004 2.835 2.049 1.542 304 6.730 12.162.110 23,3 16,8 12,7 2,5 55,3

2005 2.645 2.065 1.417 306 6.433 11.924.658 22,2 17,3 11,9 2,6 53,9

2.
 K

in
de

r u
nf

al
la

tla
s 2006 2.501 1.813 1.225 291 5.830 11.649.872 21,5 15,6 10,5 2,5 50,0

2007 2.344 1.699 1.319 270 5.632 11.441.366 20,5 14,8 11,5 2,4 49,2

2008 2.113 1.536 1.053 272 4.974 11.281.696 18,7 13,6 9,3 2,4 44,1

2009 2.139 1.548 1.080 229 4.996 11.139.106 19,2 13,9 9,7 2,1 44,9

 2010 1.933 1.352 1.066 230 4.581 11.022.634 17,5 12,3 9,7 2,1 41,6

2011 2.102 1.552 1.194 228 5.076 10.941.201 19,2 14,2 10,9 2,1 46,4

2012 1.954 1.288 1.180 215 4.637 10.773.006 18,1 12,0 11,0 2,0 43,0

2013 1.831 1.222 1.228 183 4.464 10.682.903 17,1 11,4 11,5 1,7 41,8

2014 1.780 1.285 1.281 197 4.543 10.642.432 16,7 12,1 12,0 1,9 42,7

3.
 K

in
de

r u
nf

al
la

tla
s 2015 1.729 1.182 1.227 199 4.337 10.686.723 16,2 11,1 11,5 1,9 40,6

2016 1.684 1.145 1.278 154 4.261 10.881.126 15,5 10,5 11,7 1,4 39,2

2017 1.677 1.149 1.322 181 4.329 11.048.568 15,2 10,4 12,0 1,6 39,2

2018 1.595 1.195 1.265 185 4.240 11.171.759 14,3 10,7 11,3 1,7 38,0

2019 1.421 1.032 1.283 184 3.920 11.290.815 12,6 9,1 11,4 1,6 34,7

2019 
 zu 2001 -59,6 % -59,4 % -35,1 % -45,4 % -53,2% -11,6 % -54,3 % -54,1 % -26,5 % -38,2 % -47,0%

* Schwerer Personenschaden (SP) = Getötete + Schwerverletzte U2n-BASt-15/2021

Tab. 3-4:  Verunglückte (Absolutzahlen) und Verunglücktenbelastung getöteter und schwerverletzter Kinder 2001-2019 nach 
 Verkehrsbeteiligungsart
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sondere bei den Fußgängern und Radfahrern wi-
derspiegelt. Im weiteren Verlauf sinken die Belas-
tungswerte bei den Fußgängern und Radfahrern 
weiter ab. Bei den im Pkw schwer verunglückten 
Kindern ist hingegen zwischen 2008 und 2014 eine 
leichte Zunahme der Verunglücktenbelastung zu 
verzeichnen, die in den folgenden Jahren auf die-
sem erhöhten Niveau zu stagnieren scheint. 

An dieser Stelle sei nochmals darauf hingewiesen, 
dass die Veränderungen der Verunglücktenbelas-
tung von schwer verunglückten Kindern aufgrund 
der geringen zugrunde liegenden Anzahl nicht über-
interpretiert werden sollte. Nichtsdestotrotz gilt es 
natürlich zu prüfen, welche Ursachen (neben zu-
fallsbedingten Schwankungen) für bestimmte Ent-
wicklungen verantwortlich sein könnten. Insbeson-
dere Veränderungen wie bei den von Kindern be-
nutzen Verkehrsmitteln (Verkehrsleistung) und die 
daran geknüpften Wege, Wegelängen, Unterwegs-
zeiten und Tagesstrecken sollten dabei berücksich-
tigt werden, weshalb an dieser Stelle nochmals ein 
Blick auf die MiD-Daten geworfen werden soll.

Verunglücktenbelastung in Bezug zur 
 Verkehrsleistung

Gemäß den MiD-Daten 2017 zur Verkehrsleistung 
legen jüngere Kinder (0-9 Jahre) im Vergleich zum 
Erhebungsjahr 2002 mehr Kilometer als MIV-Mit-
fahrer zurück (NOBIS et al., 2019, S. 57). Zugleich 
hat sich bei den jüngeren Kindern etwa im Einschu-
lungsalter (5-7 Jahre alt) die durchschnittliche Ta-
gesstrecke, die zu Fuß zurückgelegt wird, verringert 
(NOBIS, 2019, S. 65). Damit liegt die Vermutung 
nahe, dass sich im Laufe der Jahre bei jüngeren 
Kindern ein Teil der Fußwege auf den Pkw verlagert 

hat und die Veränderung der Verunglücktenbelas-
tung (sinkend bei Kindern als Fußgänger und leicht 
steigend bzw. unverändert bei Kindern als Pkw-In-
sassen) zumindest in Teilen auf eine veränderte Ex-
position zurückzuführen sein könnte. Passend hier-
zu zeigt die Analyse des Wegezwecks beispielswei-
se, dass Kinder im Alter von 6-10 Jahren 2017 im 
Vergleich zu 2002 zunehmend häufiger mit dem 
Pkw zur Schule und zu Freizeitaktivitäten gefahren 
werden (NOBIS et al., 2019, S. 62).

Hinsichtlich des Radfahrens lässt sich dagegen 
kein vergleichbarer Zusammenhang ableiten: Ob-
wohl die Radverkehrsleistung von 2002 bis 2017 
bei jüngeren Kindern (0-9 Jahre) leicht und bei älte-
ren Kindern (10-15 Jahre) sogar deutlich zugenom-
men hat (NOBIS, 2019, S. 32), weist die Entwick-
lung der Verunglücktenbelastung bei Kindern als 
Radfahrer bundesweit eine leichte Abnahme auf.

Verunglücktenbelastung in Bezug zur 
Staatsangehörigkeit

Zum Schluss dieses Kapitels soll kurz auf die Ver-
unglücktenbelastung und die Staatsangehörigkeit 
verunglückter Kindern eingegangen werden. Hier-
bei ist zu berücksichtigen, dass in die Straßenver-
kehrunfallstatistik alle Unfälle auf deutschen Stra-
ßen eingehen, d. h. auch von Kindern, die nicht in 
Deutschland wohnen, wie z. B. ausländischen Tou-
risten. Zudem liegt die Information über die Staats-
angehörigkeit für Kinder, die als Pkw-Insassen (und 
i. d. R. als Mitfahrer) verunglückt sind, nicht vor, da 
polizeilich ausschließlich die Staatsangehörigkeit 
des Fahrzeugführers erfasst wird. Aus diesem 
Grund können Auswertungen von polizeilich erfass-
ten Unfällen in Bezug auf die Staatsangehörigkeit 
der verunglückten Kinder nur für Fußgänger und 
Radfahrer durchgeführt werden können. Bei der In-
terpretation sind jedoch neben dem Dunkelfeld ins-
besondere die sehr kleinen Fallzahlen berücksichti-
gen.

Betrachtet man zunächst die Bevölkerungszahlen 
der Teilgruppe von Kindern ohne deutsche Staats-
bürgerschaft, dann lässt sich feststellen, dass die 
Anzahl der Kinder mit ausländischer Staatsangehö-
rigkeit von 2001 bis 2013 kontinuierlich abgenom-
men hat. Seitdem ist sie wieder deutlich gestiegen 
und übertrifft im Jahr 2019 sogar leicht das Niveau 
von 2001 (Tabelle 3-5). 

Diese Schwankung bildet sich in etwa auch in den 
Verunglücktenzahlen ab, mit besonders niedrigen 

Bild 3-6:  Verunglücktenbelastung getöteter und schwerverletz-
ter Kinder 2001-2019 nach Verkehrsbeteiligungsart
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Absolutzahlen im Jahr 2012 (n = 169 verunglückte 
Fußgänger und n = 81 verunglückte Radfahrer). 

Die an den Bevölkerungszahlen relativierte Verun-
glücktenbelastung zeichnet sich durch viele kleine 
Schwankungen aus. Im Verlauf der betrachteten 19 
Jahre zeigen sich die höchsten Verunglücktenbe-
lastungswerte im Jahr 2016, sowohl bei den auslän-
dischen Kindern als Fußgänger als auch bei denen 
als Radfahrer. Seitdem zeichnet sich eine kontinu-
ierliche Abnahme der Verunglücktenbelastung ab. 
Im Jahr 2019 liegt die Verunglücktenbelastung für 
ausländische Kinder als Fußgänger bei VB = 23,4, 
während sie für ausländische Kinder als Radfahrer 
mit VB = 7,9 nur ca. ein Drittel so hoch ist (Tabelle 
3-5). 

Die Kenngrößen für die Teilgruppe der Kinder ohne 
deutsche Staatsangehörigkeit lassen sich nur be-
dingt mit denen der Gesamtgruppe aller in Deutsch-
land verunglückten Kinder vergleichen (Tabelle 
3-4), da u. a. die betrachteten Populationen sehr 
unterschiedlich sind. Zudem ist auch die vergleichs-
weise kleine Gruppe der Kinder ohne deutsche 
Staatsangehörigkeit in sich sehr heterogen und in 
der Zusammensetzung in den letzten 19 Jahren 
großen Veränderungen unterlegen. Die erhöhte, 
wenn auch abnehmende Verunglücktenbelastung 
ausländischer Kinder insbesondere als Fußgänger 
im Vergleich zur Gesamtgruppe aller in Deutsch-
land lebenden Kinder darf deshalb nicht überinter-
pretiert werden. 

Abschließend sei noch auf das vom Deutschen 
 Verkehrssicherheitsrat (DVR) mit Unterstützung 
der Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung 
(DGUV) entwickelte German Road Safety-Projekt 
(DVR, o. D.) hingewiesen. Dieses Projekt befasst 
sich gezielt mit der Verkehrssicherheitsarbeit für Zu-
gewanderte, Geflüchtete und Reisende. 

3.3  Verunglückte Kinder im Jahr 2019 

Die Analyse der Kinderunfälle bzw. der verunglück-
ten Kinder im Jahr 2019 hat das Ziel, den Ist-Zu-
stand abzubilden und insbesondere das Unfallge-
schehen im Hinblick auf die getöteten und schwer-
verletzten Kinder näher zu beleuchten. 

3.3.1  Verunglückte Kinder (Gesamtgruppe) 

2019 wurden bundesweit von der Polizei 300.143 
Straßenverkehrsunfälle mit Personenschaden re-
gistriert; bei 24.742 (8,2 %) dieser Unfälle verun-
glückte mindestens ein Kind im Alter von 0-14 Jah-
ren. Rein rechnerisch wurde etwa alle 19 Minuten 
ein Kind im Straßenverkehr getötet oder verletzt 
(Statistisches Bundesamt, 2020c).

Die Anzahl der im Straßenverkehr Verunglückten 
belief sich im Jahr 2019 auf insgesamt 384.230 Per-
sonen, von denen 28.005 Kinder waren (pro Kinder-
unfall kamen durchschnittlich 1,1 Kinder zu Scha-
den). Dies ist die bis dato niedrigste registrierte An-
zahl von verunglückten Kindern. Je 100.000 Ein-
wohner ihrer Altersklasse (0-14 Jahre) verunglück-
ten 248 Kinder. Im Vergleich zu anderen Altersgrup-
pen hatten Kinder ein geringeres Risiko, bei einem 
Verkehrsunfall zu verunglücken. Während ihr Be-

Jahr

Kinder ohne deutsche Staatsangehörigkeit

mit schwerem 
Personen schaden* 

(SP) in 
 Absolutzahlen

Kinder-
bevölkerung 
[0-14 Jahre]

Verunglückten-
belastung (SP) 

[je 100.000 Kinder]

    

2001 418 144 1.295.563 32,3 11,1

2002 386 145 1.216.693 31,7 11,9

2003 369 156 1.150.629 32,1 13,6

2004 312 144 1.081.315 28,9 13,3

2005 297 129 978.094 30,4 13,2

2006 249 136 918.116 27,1 14,8

2007 249 109 854.082 29,2 12,8

2008 219 112 792.706 27,6 14,1

2009 218 98 735.526 29,6 13,3

2010 204 95 682.966 29,9 13,9

2011 197 112 641.163 30,7 17,5

2012 169 81 606.231 27,9 13,4

2013 188 97 594.394 31,6 16,3

2014 171 82 619.849 27,6 13,2

2015 205 123 685.042 29,9 18,0

2016 299 175 875.716 34,1 20,0

2017 307 144 1.124.055 27,3 12,8

2018 298 142 1.227.920 24,3 11,6

2019 309 105 1.322.740 23,4 7,9

*  schwerer Personenschaden (SP) = 
 Getötete + Schwerverletzte

U2n-BASt-15/2021

Tab. 3-5:  Verunglückte (Absolutzahlen) und Verunglückten-
belastung getöteter und schwerverletzter Kinder 
ohne deutsche Staatsangehörigkeit 2001-2019 
nach Verkehrsbeteiligungsart
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völkerungsanteil im Jahr 2019 bei 13,6 % lag, be-
trug der Anteil der Kinder an allen Verunglückten bei 
Straßenverkehrsunfällen lediglich 7,2 %.

Bild 3-7 zeigt die Verteilung der im Jahr 2019 verun-
glückten Kinder differenziert nach der Verletzungs-
schwere in Getötete, Schwerletzte und Leichtver-
letzte. Dargestellt werden sowohl die Verunglück-
tenanzahl als auch die Verunglücktenbelastung (je 
100.000 Einwohner dieser Altersklasse) sowie in 
Klammern der jeweilige Prozentanteil.

Hiernach zeigt sich, dass der weitaus größte Teil 
der verunglückten Kinder (86,0 %) nur leichte Ver-
letzungen erlitten hat. 13,8 % der verunglückten 
Kinder wurden schwerverletzt und mussten in ei-
nem Krankenhaus mindestens 24 Stunden lang 
 behandelt werden. 55 Kinder (0,2 %) sind an den 
Unfallfolgen gestorben. Die Verunglücktenbelas-
tung der Kinder pro 100.000 Einwohner (0-14 Jah-
re) beträgt 2019 bei den Getöteten 0,5, bei den 
Schwerverletzten 34,2 und bei den Leichtverletzten 
213,3. Insgesamt wird die Verunglücktenbelastung 
mit 248,0 beziffert. 

Wie bereits erläutert, muss insbesondere bei Unfäl-
len mit Leichtverletzten von einer gewissen Dunkel-
ziffer ausgegangen werden, sodass die tatsächliche 
Anzahl verunglückter Kinder im Jahr 2019 höher 
sein dürfte (s. Kapitel 2.1.1). 

3.3.2  Getötete und schwerverletzte Kinder 
(Teilgruppe) 

Bundesweit wurden im Jahr 2019 3.920 Kinder bei 
Straßenverkehrsunfällen getötet oder schwerver-
letzt (vgl. Tabelle 3-2). Dies sind 34,7 Kinder je 
100.000 Einwohner dieser Altersklasse (0-14 Jah-
re).

Zu der Gruppe der getöteten und schwerverletzten 
Kinder finden sich nachfolgend Auswertungen hin-
sichtlich:

• der Verkehrsbeteiligungsart,

• des Alters, 

• des Geschlechts sowie

• der Verteilung nach Monat, Wochentag und 
 Tageszeit.

Verkehrsbeteiligungsart

Dem Kreisdiagramm in Bild 3-8 (vgl. auch Tabelle 
3-4) ist zu entnehmen, dass sich die Gesamtzahl 
der getöteten und schwerverletzten Kinder zu je-
weils etwa einem Drittel bzw. einem Viertel auf Fuß-
gänger (n = 1.421, davon 22 getötete Kinder), Rad-
fahrer (n = 1.032, davon 7 getötete Kinder) und 
Pkw-Insassen (n = 1.283, davon 21 getötete Kin-
der) bezieht. In der Kategorie Sonstige wurden 184 
Kinder (davon 5 getötete Kinder) registriert, die bei-
spielsweise als Aufsasse auf einem motorisierten 

Bild 3-7:  Verunglückte (Anzahl), Verunglücktenbelastung und 
Prozentanteil der Gesamtgruppe verunglückter Kinder 
2019 nach Verletzungsschwere

Bild 3-8:  Verunglückte SP [Anzahl], Verunglücktenbelastung 
[VB (SP) je 100.000] und Prozentanteil getöteter und 
schwerverletzter Kinder 2019 nach Verkehrsbeteili-
gungsart
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Zweirad, als Mitfahrer in einem Lkw oder Bus verun-
glückt sind. Die Kategorie Sonstige wird nur an die-
ser Stelle gesondert aufgeführt. 

Die Verunglücktenbelastung (VB) schwer verun-
glückter Kinder (SP) beträgt im Jahr 2019 (Bild 3-8; 
vgl. auch Tabelle 3-4) für Fußgänger 12,6, für Rad-
fahrer 9,1, für Pkw-Insassen 11,4 und für Sonstige 
1,6.

Während sich die Verunglücktenzahlen auf die drei 
Verkehrsbeteiligungsarten fast gleichmäßig mit ca. 
einem Drittel bzw. einem Viertel verteilen, dominiert 
bei Betrachtung der Expositionsdaten, berechnet 
auf Basis der MiD-Daten 2017, der motorisierte In-
dividualverkehr (MIV). 0-14-jährige Kinder legen mit 
188,6 Mio. km pro Tag knapp 90 % ihrer Tagesstre-
cke als Mitfahrer im MIV zurück; der Anteil der tägli-
chen Verkehrsleistung als Fußgänger (10,9 Mio. 
km) und Radfahrer (11,6 Mio. km) liegt bei den Kin-
dern jeweils bei nur ca. 5 % (s. Bild 3-9). Betrachtet 
man demgegenüber die Anzahl der von den Kin-
dern täglich zurückgelegten Wege (= Verkehrsauf-
kommen, s. Bild 3-10), dann ist die Dominanz des 
MIV mit 49,9 % (13,5 Mio. Wege pro Tag) nicht ganz 
so stark ausgeprägt: 33,6 % der Wege werden von 
den Kindern zu Fuß (9,1 Mio. Wege pro Tag) zu-
rückgelegt und 16,5 % mit dem Fahrrad (4,5 Mio. 
Wege pro Tag). Anmerkung: Bei der Interpretation 
dieser Ergebnisse muss berücksichtigt werden, 
dass die in der MiD erhobenen Verkehrsdaten zu 
ÖPNV, ÖPFV sowie MIV-Fahrer in die Berechnun-
gen nicht miteinbezogen wurden (infas, DLR, IVT 
und infas 360, 2018).

In diesem Kapitel wird schwerpunktmäßig das Ver-
kehrsaufkommen der Anzahl der verunglückten 
Kinder bzw. der Verunglücktenbelastung im Jahr 
2019 gegenübergestellt, da bei einer Gegenüber-
stellung der drei Verkehrsbeteiligungsarten hin-
sichtlich ihrer Verkehrsleistung aufgrund der unver-
gleichbar hohen Kilometerleistung des MIV eine 
Merkmalsdifferenzierung bei den nicht motorisier-
ten Verkehrsbeteiligungsarten (v. a. auch grafisch) 
kaum darstellbar wäre. Zudem findet die Gegen-
überstellung aufgrund der unterschiedlich betrach-
teten Zeiträume (2019 vs. MiD 2017) nur interpreta-
tiv statt; eine Verrechnung der Verunglücktenzahlen 
mit der Verkehrsleistung zur Verunglücktenrate wird 
in den folgenden Kapiteln 4 bis 6 auf Basis der 
durchschnittlichen Verunglücktenzahlen im Zeit-
raum 2015-2019 durchgeführt.

Geschlecht

Insgesamt sind Jungen stärker gefährdet, im Stra-
ßenverkehr schwer zu verunglücken als Mädchen. 
Im Jahr 2019 wurden 2.343 Jungen und 1.577 Mäd-
chen bei Straßenverkehrsunfällen getötet oder 
schwer verletzt. Demnach waren 58,3 % der 3.920 
getöteten oder schwerverletzten Kinder männlich. 
Auch bezogen auf den jeweiligen Bevölkerungs-
anteil ergibt sich eine höhere Gefährdung von Jun-
gen: Die Verunglücktenbelastung von Jungen lag 
im Jahr 2019 bei 5,7 pro 100.000 Einwohner (männ-
liche Bevölkerung, 0-14 Jahre: 40.966.691) und bei 

Bild 3-9:  Verkehrsleistung [km in Mio. pro Tag, Datenquelle: 
MiD 2017] und Prozentanteil von Kindern nach 
 Verkehrsbeteiligungsart

Bild 3-10:  Verkehrsaufkommen [Anzahl Wege in Mio. pro Tag, 
Datenquelle: MiD 2017] und Prozentanteil von 
 Kindern nach Verkehrsbeteiligungsart
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den Mädchen bei 3,8 (weibliche Bevölkerung, 0-14 
Jahre: 42.052.522).

In Abhängigkeit von der Verkehrsbeteiligungsart dif-
ferenziert sich dieses Bild (Bild 3-11) wie folgt: Hier-
nach waren im Jahr 2019 nahezu gleich viele Mäd-
chen (49,8 %) und Jungen (50,2 %) als Insassen in 
einem Pkw schwer verunglückt; bei den Fußgän-
gern überwiegen jedoch die Jungen mit 58,3 % 
(Mädchen: 41,7 %) und bei den Fahrradfahrern so-
gar mit 74,1 % (Mädchen: 25,9 %). 

Mit Blick auf die Kinder im Schulalter (6-14 Jahre, 
nicht als Bild dargestellt) bleiben die Prozentanteile 
nahezu gleich: Bei schwer verunglückten Fußgän-
gern, (Jungen: 57,2 %; Mädchen: 42,8 %) und Rad-
fahrern (Jungen: 74,7 %, Mädchen: 25,3 %) über-
wiegt der Anteil an Jungen, bei den als Pkw-Insas-
sen schwer verunglückten Kindern findet sich hin-
gegen nahezu eine Gleichverteilung der Geschlech-
ter (Jungen: 50,3 %; Mädchen: 49,7 %). 

Ein naheliegender Erklärungsansatz ist, dass die 
höheren Unfallanteile bei den Jungen durch eine 
höhere Exposition bedingt sein könnten. Betrachtet 
man das geschlechtsspezifische Verkehrsaufkom-
men von 0-14-jährigen Kindern auf Basis der 
MiD-Daten 2017, dann zeigt sich, dass der Anteil 
der zurückgelegten Wege als Fußgänger und 
MIV-Mitfahrer bei Mädchen und Jungen gleich ver-
teilt ist (Bild 3-12). Demgegenüber ist der Anteil der 
zurückgelegten Wege mit dem Fahrrad bei Jungen 
(55,8 %) etwas höher als bei Mädchen (44,2 %). 
Noch deutlicher ist der Unterschied bei Betrachtung 
der Verkehrsleistung (hier grafisch nicht darge-
stellt): 59,0 % der täglichen Kilometerleistung mit 
dem Fahrrad wird von den Jungen zurückgelegt. 

Diese Ergebnisse sprechen mit Blick auf den deut-
lich höheren Anteil von verunglückten Jungen auf 
dem Fahrrad sowie einem etwas höheren Anteil von 
verunglückten Jungen als Fußgänger dafür, dass 
die beobachteten Differenzen teilweise, aber nicht 
vollumfänglich auf eine höhere Exposition von Jun-
gen im Vergleich zu Mädchen zurückgeführt wer-
den können. 

Die höhere Beteiligung von Jungen bei Unfällen mit 
schwerem Personenschaden zeigt sich auch in an-
deren Daten. In der Studie von DEBUS et al. (2015), 
die auf Erhebungen des TraumaRegisters®  DGU 

basiert6, liegt der Anteil der männlichen Kinder mit 
schweren Verletzungen (Polytrauma) in Folge eines 
Verkehrsunfalls oder Sturzes in der Altersgruppen 
0-5 Jahre bei 64,5 %, bei den 6-10-Jährigen bei 
63,9 % und bei den 11-15-Jährigen bei 61,4 %. 
Auch in anderen Lebensbereichen, wie zum Bei-
spiel bei Freizeit-, Spiel und Sportunfällen und un-
abhängig von der Verletzungsschwere scheinen 
Jungen häufiger Unfälle zu erleiden. Gemäß der 
Studie zur Gesundheit von Kindern und Jugendli-
chen in Deutschland (KiGGS Welle 2, 2014-2017) 
zeigt sich, dass Jungen signifikant häufiger von Un-
fallverletzungen betroffen sind als Mädchen (SAß et 
al., 2018). Nach KLEINERT et al. (2006) ist die un-
terschiedlich hohe Unfallbeteiligung der Geschlech-
ter multikausal bedingt, sodass das Zusammen-

6  Im TraumaRegisters® DGU werden schwer verletzte Perso-
nen – unabhängig von der Art des Unfalls und bei Verkehrsun-
fällen unabhängig einer polizeilichen Registrierung des 
Unfalls – insbesondere hinsichtlich zentraler medizinischer 
Merkmale erfasst.

Bild 3-11:  Anzahl getöteter und schwerverletzter Kinder 2019 
nach Verkehrsbeteiligungsart und Verteilung nach 
Geschlecht

Bild 3-12:  Verkehrsaufkommen (Wegeanzahl, Datenquelle: 
MiD 2017) von Kindern nach Verkehrsbeteiligungs-
art und Geschlecht
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spiel körperlicher, psychischer und sozialer Bedin-
gungen bei der Ursachensuche berücksichtigt wer-
den muss. Mehrheitlich berichten Studien von ei-
nem riskanteren Verhalten von Jungen im Vergleich 
zu Mädchen im Straßenverkehr (SCHMIDT & 
FUNK, 2021). Beispielsweise sind bei Jungen auf-
grund erhöhter Geschwindigkeit mehr Fehler beim 
Fahrradfahren zu beobachten. Umgekehrt wird bei 
Mädchen als Fußgänger eher ein sichereres Ver-
halten im Straßenverkehr im Vergleich zu Jungen 
beobachtet (z. B. Stoppen vor dem Fahrbahnrand, 
gerades Queren der Straße, konstante Schrittge-
schwindigkeit etc.). Als Ursachen kommen neben 
genetischen Unterschieden auch eine geschlechts-
spezifische Sozialisation in Frage, wie z. B. der er-
lebte soziale Druck auf die Geschlechtsrolle (GRA-
NIÉ, 2009).

Alter

Ob ein Kind als Fußgänger, mit dem Fahrrad oder 
als Pkw-Insasse (schwer) verunglückt, hängt auch 
vom Alter des Kindes ab. Bild 3-13 zeigt die Fallzah-
len für die drei Arten der Verkehrsbeteiligung sowie 
die Altersjahre 0-14.

Bei den Kindern, die mit dem Fahrrad schwer ver-
unglückt sind, finden sich erst ab dem 3. Lebensjahr 
nennenswerte Fallzahlen. Ab diesem Alter nehmen 
die Fallzahlen stetig zu mit einem besonders star-
ken Anstieg zwischen dem 10.-13. Lebensjahr. Da-
nach scheint sich die Kurve auf hohem Niveau ab-
zuflachen. In der Altersspanne der 11-14-Jährigen 
verunglücken 43,1 % der Kinder mit schwerem Per-
sonenschaden auf dem Fahrrad. 

Bei den als Fußgänger schwer verunglückten Kin-
dern findet sich bereits bei den Jüngsten (1-3 Jah-
re) korrespondierend mit dem Erlernen des Laufens 
eine kontinuierliche Zunahme. Im Kindergartenalter 
(3-6 Jahre) ist dann kaum eine weitere Zunahme 
der Fallzahlen zu erkennen, sondern erst wieder mit 
Eintritt in die Grundschule (ab ca. 6 Jahren; Höchst-
wert mit 8 Jahren). Anders als bei den schwer ver-
unglückten Radfahrern, nehmen die Fußgänger-
unfälle aber nicht bis zum Übergang in die weiter-
führende Schule stetig zu, sondern die Kurve flacht 
im Alter von 9-10 Jahren wieder ab. Im Alter von 11 
Jahren zeigt sich eine zweite Spitze im Kurvenver-
lauf, danach ist wieder eine deutliche Abnahme der 
Verunglücktenzahlen zu verzeichnen. Es kann ver-
mutet werden, dass die Kinder dann zunehmend 
die früheren Fußwege durch das Fahrrad ersetzen 

und sich damit das Unfallgeschehen z. T. vom Zu-
fußgehen auf das Radfahren verlagert. 

Bei den im Pkw schwer verunglückten Kindern ist 
anders als bei den nicht-motorisierten Verkehrsbe-
teiligungsarten kein klarer Alterstrend zu erkennen. 
Mit kleineren Schwankungen bleiben die Unfallzah-
len in etwa auf dem gleichen Niveau. 

Fasst man alle drei Verkehrsbeteiligungsarten zu 
einer Gesamtgruppe zusammen, dann zeigt sich 
mit steigendem Alter auch eine starke Zunahme der 
Fallzahlen (Ausnahme: vom 8. zum 9. Lebensjahr). 

Die Analyse schwer verunglückter Kinder nach Alter 
und Art der Verkehrsbeteiligung legt – insbesondere 
bei den Fußgänger- und Fahrradunfällen – Zusam-
menhänge mit dem Beginn der Kindergartenzeit, 
dem Eintritt in die Grundschule und dem Wechsel 
zu weiterführenden Schulen nahe. Differenziert 
man das Verkehrsaufkommen nach diesen drei Le-
bensabschnitten bzw. den entsprechenden Alters-
gruppen, dann ergeben sich Hinweise dafür, dass 
die Veränderungen der Verunglücktenzahlen wahr-
scheinlich u. a. auch expositionsbedingt sind (Bild 
3-14). Beispielsweise lässt sich feststellen, dass die 
Wege, die die Kinder als Fußgänger zurücklegen, 
nach dem Wechsel zur weiterführenden Schule 
wieder deutlich sinken (von 3,6 Mio. Wege auf 1,8 
Mio. Wege pro Tag). Im Kindergartenalter ist die 
Wegeanzahl allerdings genauso hoch wie im Grund-
schulalter, sodass diese Zahlen nicht mit den Ver-
unglücktenzahlen korrespondieren. Eine Erklärung 
hierfür könnte sein, dass die Wege im Kindergarten-
alter vermutlich fast ausschließlich in enger Beglei-
tung eines Erwachsenen erfolgen. Die Anzahl der 
Wege als Fahrradfahrer ist bei 11-14-Jährigen hö-

Bild 3-13:  Anzahl getöteter und schwerverletzter Kinder 2019 
nach Verkehrsbeteiligungsart und Alter
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her als bei jüngeren Kindern; allerdings ist dieser 
Anstieg deutlich geringer als der Anstieg der Verun-
glücktenzahlen im gleichen Alter. Auch hier könnten 
die Begleitung durch Erwachsene bei Kindern im 
Grundschulalter (und jünger) wie zudem auch das 
in dem Alter noch gebotene bzw. erlaubte Fahren 
auf dem Gehweg (bis 8 Jahre müssen und bis 10 
Jahre dürfen Kinder auf dem Gehweg fahren) Grün-
de dafür sein, dass jüngere Kinder gegenüber älte-
ren Kindern ab 11 Jahren deutlich seltener als Rad-
fahrer verunglücken. Diese werden nach der Fahr-
radprüfung in der 4. Jahrgangsstufe sowie mit dem 
Wechsel in die weiterführende Schule bei ihren 
Radfahrwegen vermutlich nicht mehr regelmäßig 
begleitet.

Auffällig ist zudem, dass die Anzahl der Wege, die 
Kinder als MIV-Mitfahrer zurücklegen, mit dem Alter 
deutlich sinken. Wie man dem Bild 3-4 (Kapitel 3.1) 
entnehmen kann, legen die Kinder mit zunehmen-
dem Alter mehr Tagesstrecke mit Verkehrsmitteln 
des ÖPNV und ÖPFV anstelle des MIV zurück. Die 
hier dargestellten Daten liefern jedoch keine Erklä-
rung dazu, warum die Verunglücktenzahlen bei Kin-
dern als Pkw-Insassen ab einem Alter von 11 Jah-
ren nicht äquivalent dazu abnehmen.

Neben einer altersabhängigen Exposition können 
auch entwicklungs- bzw. wahrnehmungspsycholo-
gische Erklärungsansätze hinzugezogen werden. 
Die Übergänge zwischen den verschiedenen Bil-
dungsinstanzen (Kindergarten, Grundschule, wei-
terführende Schule) korrespondieren mit entschei-
denden Entwicklungsschritten (SCHMIDT & FUNK, 
2021; VAN DER MEER et al., 2021). So lassen sich 
beispielsweise bei Kindern bis zum Alter von ca. 10 
Jahren im Vergleich zu Erwachsenen noch deutli-

che verkehrsrelevante Einschränkungen der Wahr-
nehmung sowie der kognitiven Verarbeitung und 
der anschließenden Verhaltensreaktion feststellen 
(z. B. bezüglich der Sehschärfe, des peripheren 
 Sehens, der Effektivität der visuellen Suche, der 
Nutzung der auditiven Fähigkeiten, der Geschwin-
digkeitswahrnehmung etc.). In komplexen Verkehrs-
situationen, die die Fähigkeit der Perspektivenüber-
nahme und der Berücksichtigung von verdeckten 
Gefahren erfordern, sind die Leistungen sogar erst 
ab einem Alter von ca. 14-15 Jahren mit denen ei-
nes Erwachsenen vergleichbar. Dies könnte mit ein 
Grund dafür sein, warum die Anzahl der Fahrrad-
unfälle bis zu diesem Alter auf einem hohen Niveau 
stagniert. 

Analysen des TraumaRegisters® der Deutschen 
Gesellschaft für Unfallchirurgie (BROCKAMP et al., 
2017; HELFEN et al., 2017; LEFERING, 2012; 
LICHTE et al., 2015) bestätigen diese Analysen. 
Auch hier spiegelt sich die mit dem Alter zunehmen-
de Selbstständigkeit der Kinder und damit verbun-
dene Nutzung neuer Verkehrsmittel in den Verletz-
tenzahlen wider. 

Um diesem Alterseffekt Rechnung zu tragen, wer-
den in den nachfolgenden Kapiteln neben den Er-
gebnissen der Gesamtgruppe (0-14 Jahre) immer 
auch die Ergebnisse für die Gruppe der Schulkinder 
(6-14 Jahre) gesondert berichtet.

Monate/Jahreszeit

Bild 3-15 zeigt die Anzahl getöteter und schwerver-
letzter Kinder im Jahresverlauf 2019. In der Ge-
samtschau sind hiernach in der warmen Jahreszeit 
(Juni bis September 2019) die meisten Kinder ver-
unglückt. Es zeigen sich jedoch deutliche Unter-
schiede, wenn die Ergebnisse hinsichtlich der drei 
Verkehrsbeteiligungsarten Fußgänger, Radfahrer 
und Pkw-Insasse ausgewertet werden.

Bild 3-15 ist zu entnehmen, dass sich die meisten 
Verkehrsunfälle mit getöteten und schwerverletzten 
Kindern im Januar, Februar, Juni und September 
2019 ereignet haben. In den Sommermonaten Juli 
und August sowie im Dezember 2019 haben Kinder 
als Fußgänger bei Unfällen seltener schweren Per-
sonenschaden erlitten als in den anderen Monaten. 

Bei den als Radfahrer verunglückten Kindern ste-
chen der Juni und September 2019 als die beiden 
Monate mit den meisten getöteten und schwerver-
letzten Kindern hervor. In den Herbst- und Winter-

und sich damit das Unfallgeschehen z. T. vom Zu-
fußgehen auf das Radfahren verlagert. 

Bei den im Pkw schwer verunglückten Kindern ist 
anders als bei den nicht-motorisierten Verkehrsbe-
teiligungsarten kein klarer Alterstrend zu erkennen. 
Mit kleineren Schwankungen bleiben die Unfallzah-
len in etwa auf dem gleichen Niveau. 

Fasst man alle drei Verkehrsbeteiligungsarten zu 
einer Gesamtgruppe zusammen, dann zeigt sich 
mit steigendem Alter auch eine starke Zunahme der 
Fallzahlen (Ausnahme: vom 8. zum 9. Lebensjahr). 

Die Analyse schwer verunglückter Kinder nach Alter 
und Art der Verkehrsbeteiligung legt – insbesondere 
bei den Fußgänger- und Fahrradunfällen – Zusam-
menhänge mit dem Beginn der Kindergartenzeit, 
dem Eintritt in die Grundschule und dem Wechsel 
zu weiterführenden Schulen nahe. Differenziert 
man das Verkehrsaufkommen nach diesen drei Le-
bensabschnitten bzw. den entsprechenden Alters-
gruppen, dann ergeben sich Hinweise dafür, dass 
die Veränderungen der Verunglücktenzahlen wahr-
scheinlich u. a. auch expositionsbedingt sind (Bild 
3-14). Beispielsweise lässt sich feststellen, dass die 
Wege, die die Kinder als Fußgänger zurücklegen, 
nach dem Wechsel zur weiterführenden Schule 
wieder deutlich sinken (von 3,6 Mio. Wege auf 1,8 
Mio. Wege pro Tag). Im Kindergartenalter ist die 
Wegeanzahl allerdings genauso hoch wie im Grund-
schulalter, sodass diese Zahlen nicht mit den Ver-
unglücktenzahlen korrespondieren. Eine Erklärung 
hierfür könnte sein, dass die Wege im Kindergarten-
alter vermutlich fast ausschließlich in enger Beglei-
tung eines Erwachsenen erfolgen. Die Anzahl der 
Wege als Fahrradfahrer ist bei 11-14-Jährigen hö-

Bild 3-14:  Verkehrsaufkommen (Wegeanzahl, Datenquelle: 
MiD 2017) von Kindern nach Verkehrsbeteiligungs-
art und Altersgruppe
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monaten (Januar, Februar, November und Dezem-
ber 2019) finden sich die geringsten Verunglückten-
zahlen. Auffällig ist die nahezu lineare Zunahme der 
verunglückten Kinder als Radfahrer von Jahresbe-
ginn bis Juni 2019 und die stete Abnahme von Sep-
tember bis Dezember 2019.

Bei den Kindern, die 2019 im Pkw schwer verun-
glückt sind, weisen die Sommermonate Juli und 
 August besonders hohe Verunglücktenzahlen auf.

Für die Teilgruppe der Kinder im schulfplichtigen 
 Alter zeigen sich vergleichbare Schwankungen im 
Jahresverlauf, wobei die Hochs und Tiefs außer-
halb der Schulferien nicht immer so stark ausge-
prägt sind, was damit zusammenhängen könnte, 
dass außerhalb der Schulferien die Wege relativ 
ausgewogen zurückgelegt werden. Beispielsweise 
sind die Verunglücktenzahlen der Kinder als Fuß-
gänger (außer der Tiefs in der Sommerferienzeit) 
über die Monate hinweg fast gleich hoch. Unter den 
schwer verunglückten Rad fahrenden Kindern sind 
fast alle (95 % der Gesamtgruppe) im schulpflichti-
gen Alter, sodass die Schulkinder im Wesentlichen 
den Jahresverlauf der Verunglücktenzahlen bestim-
men. Die hohe Verunglücktenzahl Rad fahrender 
Kinder im September 2019 kann in Zusammenhang 
mit dem Schulbeginn nach den Sommerferien 
 gesehen werden. 2019 hatte das neue Schuljahr 
 in den drei bevölkerungsreichsten Flächenländern 
– Nordrhein-Westfalen, Baden-Württemberg und 
Bayern – am 28. August bzw. am 10. und 11. Sep-
tember begonnen.

Bei den schulpflichtigen Kindern, die als Insassen in 
einem Pkw schwer verunglückt sind (60 % der Ge-
samtgruppe als Insassen in Pkw verunglückt), fin-
den sich die beiden höchsten Fallzahlen – ebenso 

wie in der Gesamtgruppe – in den Ferienmonaten 
Juli und August 2019. Auch fallen die Monate April 
und Oktober 2019 auf, die ebenfalls mit der Ferien-
zeit (Oster- und Herbstferien) und vermehrtem Rei-
seaufkommen in Zusammenhang gebracht werden 
können.

Zieht man das Verkehrsaufkommen differenziert 
nach den vier Jahreszeiten als Vergleichsgröße he-
ran, dann zeigt sich, dass bei allen drei Verkehrsbe-
teiligungsarten im Frühling (März-Mai) und im Som-
mer (Juni-Aug.) die meisten Wege zurückgelegt 
werden (Bild 3-16). Relativ geringe Schwankungen 
zwischen den Jahreszeiten zeigen sich bei den Kin-
dern als Fußgänger mit der geringsten Anzahl an 
Wegen im Winter (Dez.-Feb.). Deutlicher fällt der 
Unterschied bei den Rad fahrenden Kindern aus: 
Während im Sommer 1,6 Mio. Wege mit dem Fahr-
rad zurückgelegt werden, sind es im Winter nur 0,6 
Mio. Wege. Dies spricht dafür, dass die erhöhten 
Verunglücktenzahlen größtenteils durch die (wetter-
bedingten) Expositionsunterschiede erklärt werden 
können. Die Verkehrsleistung (nicht bildlich darge-
stellt) ist bei den 0-14-jährigen Radfahrern in den 
Monaten Mai, Juni und Juli am höchsten. Interes-
santerweise ist die Wegeanzahl im Frühling etwas 
höher als im Herbst, während es etwas mehr schwer 
verunglückte Kinder im Herbst (v. a. im September) 
als im Frühling gibt. Möglicherweise könnte über die 
Exposition hinaus hierfür der Schulstart nach den 
Sommerferien, der z. T. mit einem neuen, noch un-
bekannten Schulweg verbunden ist, mit ein Grund 
für die höheren Verunglücktenzahlen sein oder 
auch ungünstigere (z. B. wetter- bzw. jahreszeitbe-
dingte) Straßen- und Lichtverhältnisse. Obwohl 
auch die im MIV mitfahrenden Kinder die meisten 
Wege im Frühling und im Sommer zurücklegen, 

Bild 3-15:  Anzahl getöteter und schwerverletzter Kinder 2019 
nach Verkehrsbeteiligungsart und Monat

Bild 3-16:  Verkehrsaufkommen (Wegeanzahl, Datenquelle: 
MiD 2017) von Kindern nach Verkehrsbeteiligungsart 
und Jahreszeit
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sind die Verunglücktenzahlen im Frühling etwas 
niedriger als im Herbst. Ebenfalls ist die Verkehrs-
leistung (nicht bildlich dargestellt) im Frühling etwas 
höher als im Herbst. Warum diese leichten Unter-
schiede nicht mit den Verunglücktenzahlen korres-
pondieren, kann aufgrund der zur Verfügung ste-
henden Datenlage nicht beantwortet werden. 

Wochentage

Die Auswertung nach Wochentagen (Bild 3-17) 
zeigt sowohl für die Gesamtgruppe der 0-14-Jähri-
gen als auch die Teilgruppe der Kinder im Schulalter 
(6-14 Jahre), dass Kinder als Fußgänger von Mon-
tag bis Freitag deutlich häufiger verunglücken als 
am Wochenende. Bei den Kindern im schulpflichti-
gen Alter zeigt sich dies besonders deutlich.

Auch bei den Kindern, die als Fahrradfahrer getötet 
oder schwerverletzt wurden, findet sich diese Ver-
teilung – wenn auch etwas weniger ausgeprägt – 
über die Woche. Im Zusammenhang mit den Aus-
wertungen zur Tageszeit (s. nachfolgend) spricht 
dies dafür, dass insbesondere der Schulweg, der 
mit dem Fahrrad zurückgelegt wird, aber ggf. auch 
eigenständige Fahrten mit dem Fahrrad zu Frei-
zeitaktivitäten o. Ä. besondere Risikosituationen für 
Kinder darstellen. 

Als Pkw-Insassen verunglücken Kinder beider Al-
tersgruppen dagegen besonders häufig an Wo-
chenenden (insbesondere samstags), wobei auch 
schon am Freitag die Verunglücktenzahlen erhöht 
sind.

Die Verteilung des Verkehrsaufkommens gemäß 
den MiD-Daten 2017 (Bild 3-18) belegt, dass Kinder 
als Fußgänger und Fahrradfahrer von Montag bis 

Freitag häufiger unterwegs sind als am Wochen-
ende. Während jedoch die Anzahl der Wege als 
MIV-Mitfahrer im Wochenverlauf nahezu gleich 
bleibt, zeigt sich im Bild 3-19, dass die Verkehrsleis-
tung am Wochenende deutlich höher ist als von 
Montag bis Donnerstag. Das heißt, Kinder als 
MIV-Mitfahrer sind am Wochenende zwar nicht häu-
figer unterwegs als in den anderen Tagen der Wo-
che; sie legen jedoch längere Strecken zurück. Am 
höchsten ist die Verkehrsleistung am Sonntag. Auch 
die geschätzte Verkehrsleistung von Kindern als 
Fußgänger und Fahrradfahrer (nicht bildlich darge-
stellt) ist am Sonntag am höchsten; der Unterschied 
zu den anderen Wochentagen ist jedoch nur gering-
fügig. Im Zusammenhang mit der niedrigeren We-
geanzahl am Wochenende spricht dies dafür, dass 
sonntags weniger, aber dafür etwas längere Wege 
zu Fuß und mit dem Fahrrad zurückgelegt werden. 
Warum diese jedoch nicht mit den Verunglückten-
zahlen korrespondieren, kann nur gemutmaßt wer-
den (wie z. B. mehr Begleitung durch die Eltern so-

Bild 3-17:  Anzahl getöteter und schwerverletzter Kinder 2019 
nach Verkehrsbeteiligungsart und Wochentag

Bild 3-18:  Verkehrsaufkommen (Wegeanzahl, Datenquelle: 
MiD 2017) von Kindern nach Verkehrsbeteiligungsart 
und Wochentagen

Bild 3-19:  Verkehrsleistung (Datenquelle: MiD 2017) von 
 Kindern als MiV-Mitfahrer nach Wochentagen
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wie mehr Wanderungen und Radtouren in verkehrs-
armen Gegenden, die zum einen zu weniger Unfäl-
len und damit Verunglückten führen könnten als 
auch zum anderen in den Statistiken nicht erfasst 
werden, sofern diese nicht im Straßenverkehr pas-
siert sind). 

Tageszeiten

In Bild 3-20 werden die Auswertungen differenziert 
nach der Tageszeit dargestellt. Sowohl in der Ge-
samtgruppe (0-14 Jahre) als auch in der Teilgruppe 
der 6-14-Jährigen werden zwischen 7 und 8 Uhr 
morgens besonders hohe Verunglücktenzahlen er-
reicht; dies trifft insbesondere für die Kinder als 
Fußgänger und Radfahrer im schulpflichtigen Alter 
zu. Zwei weitere Höchstwerte zeigen sich mittags 
um 13 Uhr sowie nachmittags um 15/16 Uhr, die 
ebenfalls bei den zu Fuß gehenden und Rad fah-
renden Schulkindern besonders hoch ausfallen. In 
der Gruppe der 6-14-jährigen Radfahrer werden die 
höchsten Fallzahlen um 17 Uhr erreicht; einer Uhr-
zeit, die stärker mit Fahrten von/zu Freizeitaktivitä-
ten in Verbindung gebracht werden kann. Hinsicht-
lich der in Pkw verunfallten Kinder findet sich von 6 
Uhr morgens an eine stetige Zunahme der Verun-
glücktenzahlen bis 16 Uhr nachmittags; danach 
nehmen die Fallzahlen wieder kontinuierlich ab. 
Einzige Ausnahme stellt auch hier die morgendliche 
Rushhour um 7 Uhr dar, die jedoch in beiden Alters-
gruppen bei weitem unter den Fallzahlen der verun-
glückten Fußgänger und Radfahrer liegt. 

Differenziert man das Verkehrsaufkommen nach 
Tageszeiten, dann zeigt sich, dass von den Kindern 
die meisten Wege nachmittags zwischen 14 und 17 
Uhr zurückgelegt werden, sowohl zu Fuß als auch 
mit dem Fahrrad und als MIV-Mitfahrer (Bild 3-21). 

Erwartungsgemäß ist das Verkehrsaufkommen zur 
Rushhour morgens zwischen 7 und 9 Uhr höher als 
zwischen 9 und 11 Uhr zur klassischen Kindergar-
ten- und Schulzeit. Ähnlich hohe Wegeanzahlen 
wie zur morgendlichen Rushhour werden zur Mit-
tagszeit erreicht, wobei die Werte deutlich niedriger 
ausfallen als nachmittags. Interessanterweise wei-
sen die Kinder als MIV-Mitfahrer abends (17-20 
Uhr) noch höhere Wegeanzahlen auf als gegen Mit-
tag. Da die Schwankungen des Verkehrsaufkom-
mens im Wesentlichen mit denen der Verunglück-
tenzahlen korrespondieren, kann dies als ein Hin-
weis dafür gesehen werden, dass die tageszeitli-
chen Veränderungen der Unfallzahlen v. a. expositi-
onsbedingt sind.

In diesem Zusammenhang spielen interpretativ die 
Wege zur und von der Schule für die Kinder eine 
wesentliche Rolle. Hier kann auf die sich kontinuier-
lich erhöhende Zahl der Ganztagsangebote und die 
Zahl der am Ganztag teilnehmenden Schülerinnen 
und Schüler verwiesen werden, deren Schultag oft-
mals in der Zeit zwischen 15 und 16 Uhr endet. Im 
Schuljahr 2017/18 verfügten 69 % der 18.686 schu-
lischen Verwaltungseinheiten im Primarbereich und 
in der Sekundarstufe I über ein Ganztagsangebot. 
Seit dem Schuljahr 2002/2003 (16 %) – der erstma-
ligen amtlichen Zählung der Kultusministerkonfe-
renz – hat sich damit das Ganztagsangebot mehr 
als vervierfacht (BMBF, 2019). Auch wenn es zwi-
schen den Bundesländern und Schularten deutliche 
Unterschiede gibt, so ist die bundesweite Zunahme 
der Anzahl an Schülerinnen und Schüler, die am 
Ganztagsschulbetrieb teilnehmen, unverkennbar 
(ebenda): Im Schuljahr 2017/2018 waren es knapp 
3,2 Millionen bzw. 43,9 % aller Schülerinnen und 
Schüler im Primarbereich und in der Sekundarstufe 
I (2002: 9,8 %). 

Bild 3-20:  Anzahl getöteter und schwerverletzter Kinder 2019 
nach Verkehrsbeteiligungsart und Tageszeit

Bild 3-21:  Verkehrsaufkommen (Wegeanzahl, Datenquelle: 
MiD 2017) von Kindern nach Verkehrsbeteiligungsart 
und Tageszeit
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3.4  Verunglückte Kinder: 
 Status quo  (2015-2019) und 
 Veränderung  (seit 2006-2010)

In den nachfolgenden Kapiteln werden die Ergeb-
nisse des vorliegenden Kinderunfallatlas der Jahre 
2015-2019 zusammengefasst und als sog. Status 
quo dargestellt. Der Status quo wird den Ergebnis-
sen des Kinderunfallatlas 2006-2010 gegenüber-
gestellt, um Veränderungen aufzeigen zu können. 

3.4.1  Verunglückte Kinder (Gesamtgruppe)

Setzt man die Kenngrößen des aktuellen Kinder-
unfallatlas der Jahre 2015-2019 (Status quo) in Re-
lation zu denen des Kinderunfallatlas der Jahre 
2006-2010, so zeigt sich in allen Kennwerten eine 
Reduktion (Tabelle 3-6). Somit können für alle drei 
Verletzungsschwerekategorien (getötete, schwer-
verletzte und leichtverletze Kinder) sowohl hinsicht-
lich der Absolutzahlen als auch der Verunglückten-
belastung Verbesserungen berichtet werden. 

Die bundesdurchschnittliche Reduktionsrate (2006-
2010 zu 2015-2019) der Gesamtgruppe aller verun-
glückten Kinder liegt bei -10,2 % (Absolutzahlen) 
bzw. bei -7,8 % (Verunglücktenbelastung). Dabei 
gilt, je höher der Verletzungsschweregrad, desto 
höher fallen die Reduktionsraten aus, d. h. bei den 
Getöteten wurden die größten Erfolge erzielt 
(-36,5 %), gefolgt von den Schwerverletzten 
(-18,6 %) und schließlich den Leichtverletzten 
(-8,4 %). Bei der Verunglücktenbelastung liegen die 
entsprechenden Reduktionsraten (nicht in Tabelle 
3-6 wiedergegeben) bei -33,3 % (Getötete), -17,8 % 
(Schwerverletzte) und -5,9 % (Leichtverletzte).

In Tabelle 3-7 sind die Vergleichswerte des 2. und 3. 
Kinderunfallatlas in Abhängigkeit von der Art der 
Verkehrsbeteiligung dargestellt. Hiernach ergeben 
sich bei den Fußgängern die besten Reduktions-
raten (absolut: -20,6 % bzw. Verunglücktenbelas-
tung: -18,5 %), gefolgt von den Radfahrern (abso-
lut: -14,6 % bzw. Verunglücktenbelastung: -12,4 %). 
Bei den in Pkw verunglückten Kindern ist hingegen 
ein Anstieg der Fallzahl um +1,4 % (absolut) bzw. 

Verunglückte Kinder in Absolutzahlen Kinder-
bevölkerung 
 [0-14 Jahre]

Verunglückten-
belastung
Gesamt 

[je 100.000 Kinder]
Getötete Schwer-

verletzte
Leicht- 

verletzte Gesamt

2. Kinderunfallatlas 
Ʃ (2006-2010) 543 25.470 133.447 159.460 56.534.674 282,1

3. Kinderunfallatlas 
Ʃ (2015-2019) 345 20.742 122.172 143.259 55.078.991 260,1

2015-2019 zu 
 2006-2010 -36,5 % -18,6 % -8,4 % -10,2% -2,6 % -7,8%

U2n-BASt-15/2021

Tab. 3-6:  Anzahl und Verunglücktenbelastung der Gesamtgruppe verunglückter Kinder: Vergleich des Kinderunfallatlas 2015-2019 
mit dem Kinderunfallatlas 2006-2010

Verunglückte Kinder in Absolutzahlen
Kinder-

bevölkerung 
[0-14 Jahre]

Verunglücktenbelastung [je 100.000 Kinder]

als sonstige 
Verkehrs-
teilnehmer

Gesamt
als sonstige 

Verkehrs-
teilnehmer

Gesamt

2. Kinder-
unfallatlas  
Ʃ (2006-2010)

40.319 56.250 53.165 9.726 159.460 56.534.674 71,3 99,5 94,0 17,2 282,1

3. Kinder-
unfallatlas 
Ʃ (2015-2019)

32.025 48.012 53.914 9.308 143.259 55.078.991 58,1 87,2 97,9 16,9 260,1

2015-2019 zu 
2006-2010 -20,6 % -14,6 % 1,4 % -4,3 % -10,2% -2,6 % -18,5 % -12,4 % 4,1 % -1,8 % -7,8%

BASt-U2n-15/2021

Tab. 3-7:  Anzahl und Verunglücktenbelastung der Gesamtgruppe verunglückter Kinder nach Verkehrsbeteiligungsart: Vergleich des 
Kinderunfallatlas 2015-2019 mit dem Kinderunfallatlas 2006-2010
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der Verunglücktenbelastung +4,1 % zu verzeich-
nen. 

In Tabelle 3-7 entspricht die Zeile „3. Kinderunfallat-
las“ dem aktuellen Status quo (Verunglücktenbelas-
tung gesamt: 260,1). Die in der untersten Reihe im 
roten Kasten berichteten bundesweiten Verände-
rungsraten/Bundestrends der Verunglücktenbelas-
tung dienen differenziert nach den Verkehrsbetei-
ligungsarten bzw. der Gesamtgruppe (Gesamt: 
-7,8 %) den Auswertungen auf Gemeindeebene im 
Kapitel 6 als Vergleichswerte. 

3.4.2  Getötete und schwerverletzte Kinder 
(Teilgruppe)

Im Kinderunfallatlas 2006-2010 wurden getötete 
und schwerverletzte Kinder nicht separat analysiert. 
Um den hier im Fokus stehenden Vergleich den-
noch durchführen zu können, wurden die alten Da-
ten neu aufbereitet. 

In Analogie zu Tabelle 3-7 ergeben sich für verun-
glückte Kinder mit schwerem Personenschaden 
(getötete und schwerverletzte Kinder) ebenfalls 
günstige Entwicklungen hinsichtlich der Absolut-
zahlen (Gesamt: -18,9 %) und der Verunglückten-
belastung (Gesamt: -16,8 %; s. Tabelle 3-8). 

In der differenzierten Betrachtung der verschiede-
nen Arten der Verkehrsbeteiligung finden sich die 
größten Reduktionsraten bei den Kindern, die als 
Radfahrer getötet oder schwerverletzt wurden 
 (Absolutzahlen: -28,2 %, Verunglücktenbelastung: 
-26,3 %). Bei Kindern, die als Fußgänger schweren 
Personenschaden erlitten haben, sind die Verände-
rungsraten ähnlich hoch (Absolutzahlen: -26,5 %, 
Verunglücktenbelastung: -24,6 %). Bei Kindern, die 
als Pkw-Insassen schwer verunglückt sind, ist je-

doch eine deutliche Zunahme der Verunglückten-
zahlen um +11,0 % (Absolutzahlen) bzw. +13,9 % 
(Verunglücktenbelastung) zu verzeichnen. 

Die Veränderungsraten beim Vergleich des 2. mit 
dem 3. Kinderunfallatlas fallen bei den schweren 
Personenschäden in allen Verkehrsbeteiligungsar-
ten noch deutlicher aus als bei der Betrachtung der 
Gesamtgruppe aller Verunglückten. Dies verdeut-
licht, dass für die zukünftige Verkehrssicherheits-
arbeit eine separate Analyse der schwer verun-
glückten Kinder sinnvoll ist. Dies gilt insbesondere 
dann, wenn sich eine Verschlechterung der Kenn-
größen abzeichnet, wie dies im vorliegenden Ver-
gleich bei den in Pkw (schwer) verunglückten Kin-
dern der Fall ist. 

Hinsichtlich der gestiegenen Fallzahlen bei den in 
Pkw schwer verunglückten Kindern spielt die zu-
nehmende Exposition (vgl. Zunahme der Verkehrs-
leistung und Fahrleistung von MIV, Kapitel 3.1) 
wahrscheinlich eine Rolle. Dabei muss berücksich-
tigt werden, dass diese wiederum von gesellschaft-
lichen Veränderungen (z. B. steigende Finanzkraft, 
Elterntaxis, verändertes Freizeitverhalten und ver-
mehrtes Reisen etc.) abhängt.

In der Tabelle 3-8 entspricht die Zeile „3. Kinderun-
fallatlas“ dem aktuellen Status quo für Kinder mit 
schwerem Personenschaden (Verunglücktenbelas-
tung Gesamt: 38,3). Die bundesweiten Verände-
rungsraten/Bundestrends der Verunglücktenbelas-
tung in Bezug auf getötete und schwerverletzte Kin-
der (roter Kasten) werden differenziert nach den 
Verkehrsbeteiligungsarten bzw. für die Gesamt-
gruppe (Gesamt: -16,8 %) als Vergleichswerte für 
die Analysen der Bundesländer (s. Kapitel 4) und 
Kreise/kreisfreien Städte (s. Kapitel 5) herangezo-
gen.

Schwer verunglückte Kinder (SP) in Absolutzahlen
Kinder-

bevölkerung 
[0-14 Jahre]

Verunglücktenbelastung (SP) [je 100.000 Kinder]

als sonstige 
Verkehrs-
teilnehmer

Gesamt
als sonstige 

Verkehrs-
teilnehmer

Gesamt

2. Kinder-
unfallatlas 
Ʃ (2006-2010)

11.030 7.948 5.743 1.292 26.013 56.534.674 19,5 14,1 10,2 2,3 46,0

3. Kinder-
unfallatlas 
Ʃ (2015-2019)

8.106 5.703 6.375 903 21.087 55.078.991 14,7 10,4 11,6 1,6 38,3

2015-2019 zu 
2006-2010 -26,5 % -28,2 % 11,0 % -30,1 % -18,9% -2,6 % -24,6 % -26,3 % 13,9 % -28,3 % -16,8%

* schwerer Personenschaden (SP) = Getötete + SchwerverletzteBASt-U2n-15/2021  BASt-U2n-15/2021

Tab. 3-8:  Anzahl und Verunglücktenbelastung getöteter und schwerverletzter Kinder nach Verkehrsbeteiligungsart: Vergleich des 
Kinderunfallatlas 2015-2019 mit dem Kinderunfallatlas 2006-2010
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Setzt man die Verunglücktenzahlen in Bezug zur 
Verkehrsleistung, so ergeben sich für die Jahre 
2015-2019 (Status quo) und die drei Verkehrsbetei-
ligungsarten (Fußgänger, Radfahrer, Pkw-Insasse) 
die in Tabelle 3-9 aufgeführten Verunglücktenraten, 
die ebenfalls als Vergleichswerte für die Analysen in 
den Bundesländern und Kreise/kreisfreien Städte 
verwendet werden.

So beträgt die mittlere Verunglücktenrate (je 1 Mrd. 
zurückgelegter Kilometer) der Jahre 2015-2019 bei 
Kindern, die als Fußgänger schwer verunglückt 
sind, 406,9, bei Radfahrern 268,5 und bei Pkw-In-
sassen 18,5. Wie schon im Kapitel 2.1.2 beschrie-
ben, lassen sich die Verkehrsleistungen zwischen 
den drei Verkehrsbeteiligungsarten nur schlecht 
vergleichen, weshalb sich auch die Verunglückten-
raten nicht für den direkten Vergleich miteinander 
eignen und die Zusammenfassung zu einem Ge-
samtwert (der auch die Verkehrsbeteiligungsart 
Sonstige umfasst) ebenfalls keinen informativen 
Mehrwert darstellen würde.

3.5  Zusammenfassung Bundesebene

Betrachtet man die letzten 20 Jahre, dann lassen 
sich einige interessante gesamtgesellschaftliche 
und verkehrsbezogene Entwicklungen in Deutsch-
land feststellen. Während die Kinderbevölkerung in 
den ersten Jahren des 21. Jahrhunderts abnimmt, 
zeigt sich seit 2015 wieder eine deutliche Zunahme 
auf 11.290.815 Kinder im Alter von 0-14 Jahren 
(Stand: 31.12.2019). Als Gründe können hierfür so-
wohl eine Zunahme der Geburtenanzahl als auch 
ein positives Einwanderungssaldo seit 2011/2012 
angeführt werden. In Bezug auf die verkehrsbezo-
genen Entwicklungen zeigt sich beim Pkw-Bestand 
im ländlichen Bereich weiterhin eine Zunahme, 
während dieser in Metropolen stagniert. Ebenfalls 

hat die Pkw-Fahrleistung seit 2001 weiterhin zuge-
nommen, wobei seit 2016 eine Stagnation auf dem 
erreichten Niveau festzustellen ist. Die Entwicklung 
der personenbezogenen Verkehrsleistung für die 
deutsche Gesamtbevölkerung ist aufgrund von 
mehrfachen Änderungen in der Erfassungs- und 
Berechnungsmethode schwer abzuschätzen; ten-
denziell zeigt sich jedoch eine leichte Abnahme bis 
Stagnation in der Fußgängerverkehrsleistung und 
eine (v. a. seit 2008) Zunahme in der Radverkehrs-
leistung sowie der Verkehrsleistung von MIV-Insas-
sen. Für Kinder im Alter von 0-14 Jahren berechnet 
sich auf Basis der MiD 2017 folgende durchschnitt-
liche Verkehrsleistung pro Kind und Tag – Fußgän-
ger: 1,0 km, Radfahrer: 1,1 km und MIV-Mitfahrer: 
17,3 km. Im Vergleich zu den MiD-Daten aus den 
Jahren 2002 und 2008 ergibt sich für jüngere Kinder 
im Alter von 0-9 Jahren eine zunehmende Verkehrs-
leistung als MIV-Mitfahrer; bei älteren Kindern hat 
die Verkehrsleistung mit Fahrrad und ÖPNV leicht 
zugenommen. 

Die Ergebnisse zur Entwicklung der Absolutzahlen 
verunglückter Kinder sowie der Verunglücktenbe-
lastung ergeben folgendes Bild: Von 2001 bis 2019 
reduziert sich die Gesamtverunglücktenzahl über 
alle Verletzungsschweregrade hinweg um -34,6 %, 
wobei die Reduktionsrate umso höher ist, je höher 
der Verletzungsschweregrad ist. Bezieht man diese 
Absolutzahlen auf die Kinderbevölkerung, dann er-
gibt sich für die resultierende Verunglücktenbelas-
tung eine Reduktion um -26,0 % für den genannten 
Zeitraum. Dieser Rückgang ist jedoch im Wesentli-
chen auf die Jahre 2001-2010 zurückzuführen. Da-
nach kommt es in einzelnen Jahren sogar zu leich-
ten Anstiegen, die aber auch Ausdruck statistischer 
Schwankungen sein können. Im Berichtsjahr 2019 
beträgt die Gesamtverunglücktenzahl 28.005 Kin-
der; darunter 55 Getötete, 3.865 Schwerverletzte 
und 24.085 Leichtverletzte. Die Verunglücktenbe-
lastung je 100.000 Kinder liegt bei 248,0. 

Differenziert man die Entwicklung der Verunglück-
tenbelastung (inkl. leichtverletzter Kinder) von 2001 
zu 2019 nach der Verkehrsbeteiligungsart, dann 
zeigt sich für die Fußgänger die höchste Redukti-
onsrate (-41,2 %), gefolgt von den Pkw-Insassen 
(-22,4 %) und den Radfahrern (-21,6 %), deren 
 Reduktionsraten nicht nur geringer, sondern auch 
durch stärkere Schwankungen gekennzeichnet 
sind.

Bei der Analyse der Teilgruppe der getöteten und 
schwerletzten Kinder ergeben sich noch stärkere 

Schwer verunglückte Kinder (V(SP)) 
2015-2019 8.106 5.703 6.375

Verkehrsleistung von Kindern in 2017 
[in Mrd.km/Jahr] 3,984 4,248 68,825

Verunglücktenrate (SP) 2015-2019 
[V/Mrd.km] 406,9 268,5 18,5

SP = Schwerer Personenschaden 
 (Getötete + Schwerverletzte

BASt-U2n-16/2021

Tab. 3-9:  Anzahl, Verkehrsleistung und Verunglücktenrate getö-
teter und schwerverletzter Kinder (Status quo: 2015-
2019) nach Verkehrsbeteiligungsart
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Reduktionsraten für den Zeitraum 2001-2019: Bei 
Kindern als Fußgänger und Radfahrer hat sich die 
Verunglücktenbelastung sogar mehr als halbiert 
(-54,3 % bzw. -54,1 %), während sich diese bei 
 Kindern als Pkw-Insassen (nur) um -26,5 % redu-
ziert hat. Interessanterweise zeigt sich bei Kindern 
als Pkw-Insassen von 2009 bis 2014 sogar wieder 
ein Anstieg der Verunglücktenbelastung, der seit-
dem etwa auf einem Niveau von 11,0-12,0 stag-
niert. Bei der Verunglücktenbelastung für Kinder als 
Fußgänger und Radfahrer ist demgegenüber eine 
deutliche Abnahme festzustellen.

Stellt man diese Unfallkenngrößen den MiD-Daten 
zur Verkehrsleistung gegenüber (NOBIS, 2019; 
NOBIS et al., 2019), dann spricht dies für die An-
nahme, dass diese Entwicklung zumindest in Teilen 
mit einer veränderten Exposition zusammenhängen 
könnte. So legen die Daten nahe, dass sich ein Teil 
der Fußwege von jüngeren Kindern (insbesondere 
im Einschulungsalter) auf den Pkw verlagert hat, 
z. B. bei Wegen zur Schule und zu Freizeitaktivitä-
ten. Die steigende Verkehrsleistung insbesondere 
bei älteren Kindern als Radfahrer scheint sich dage-
gen nicht negativ auf die Verunglücktenbelastung 
auszuwirken.

Schließlich werden die Verunglücktenzahlen noch 
in Bezug zur Staatsangehörigkeit gesetzt, was nur 
für Kinder als Fußgänger und Radfahrer möglich ist. 
Hier zeigt sich, dass bei der Teilgruppe der Kinder 
ohne deutsche Staatsangehörigkeit (z. B. Einwan-
derer, Geflüchtete, Reisende) der Verlauf der Ver-
unglücktenzahlen in den letzten 20 Jahren mit dem 
der Bevölkerungszahlen korrespondiert. Die an den 
Bevölkerungszahlen relativierte Verunglücktenbe-
lastung weist viele kleine Schwankungen auf; seit 
2016 zeichnet sich auch für diese sehr heterogene 
Teilgruppe eine kontinuierliche Abnahme ab.

Die aktuellen Daten aus dem Berichtsjahr 2019 
werden für die Teilgruppe der schwerverletzten und 
getöteten Kinder im Hinblick auf Einflussfaktoren 
wie der Verkehrsteilbeteiligungsart sowie zeitbezo-
genen und soziodemografischen Variablen tieferge-
hend analysiert. Zudem werden diese Ergebnisse 
entsprechenden Expositionsdaten – berechnet auf 
Basis der MiD 2017 – in Form des Verkehrsaufkom-
mens (d. h. der Anzahl der Wege in Mio. pro Tag) 
gegenübergestellt und interpretiert. 

Zunächst wird aufgezeigt, wie sich die Verunglück-
tenzahlen und das Verkehrsaufkommen je nach 
Verkehrsbeteiligungsart unterscheiden. Während 

sich die Verunglücktenzahlen auf die drei Ver-
kehrsbeteiligungsarten Fußgänger (36,3 %), Rad-
fahrer (26,3 %) und Pkw-Insassen (32,7 %) fast 
gleichmäßig aufteilen, dominiert auf Seiten der 
 Expositionsdaten die Verkehrsbeteiligungsart MIV- 
Insasse mit 49,9 % der zurückgelegten Wege von 
Kindern. 33,6 % der Wege werden von Kindern als 
Fußgänger zurückgelegt und 16,5 % als Radfahrer. 

Im Weiteren werden die Ergebnisse zur Analyse 
von Geschlechtsunterschieden präsentiert. Diese 
zeigen, dass Jungen im Vergleich zu Mädchen 
deutlich mehr gefährdet sind, im Straßenverkehr 
schwer zu verunglücken. Dies trifft insbesondere für 
Unfälle mit dem Fahrrad zu (74,1 % der schwer 
 verunglückten Kinder sind männlich), aber auch für 
Unfälle als Fußgänger (männlich: 58,3 %). Die er-
höhte Gefährdung, bei Fahrradunfällen zu verun-
glücken, kann dabei teilweise, aber nicht vollum-
fänglich durch eine höhere Exposition von Jungen 
im Vergleich zu Mädchen erklärt werden. Weitere 
Studienergebnisse unterstützen als Begründung für 
die festgestellten Geschlechtsunterschiede einen 
multikausalen Erklärungsansatz (z. B. riskanteres 
Verkehrsverhalten von Jungen sowie Sozialisati-
onsunterschiede).

Die Verunglücktenzahlen erweisen sich zudem als 
stark altersabhängig. So lässt sich mit zunehmen-
dem Alter ein deutlicher Anstieg der Verunglückten-
zahlen für die Gesamtgruppe aller Verkehrsbetei-
ligungsarten feststellen. In unterschiedlichen Le-
bensphasen sind dafür allerdings unterschiedliche 
Verkehrsbeteiligungsarten verantwortlich. Während 
die Verunglücktenzahlen für Kinder als Fußgänger 
fast kontinuierlich bis zum 8. Lebensjahr zunehmen 
(ein erster Höhepunkt zeigt sich mit 2 Jahren, dann 
mit 7 Jahren), um dann auf einem Plateau zu ver-
weilen und ab dem 11. Lebensjahr wieder abzuneh-
men, steigen die Radverkehrsunfälle besonders 
drastisch ab dem 10./11. Lebensjahr an. Der Verlauf 
dieser Verunglücktenzahlen legt nahe, dass diese 
mit entscheidenden Lebensveränderungen zusam-
menhängen, wie dem Eintritt in den Kindergarten, 
dem Schulbeginn sowie dem Wechsel auf die wei-
terführende Schule, der den bis dato überwiegen-
den Fußverkehr durch die vermehrte Nutzung des 
Fahrrads abzulösen scheint. Zusätzlich zu altersab-
hängigen Expositionsunterschieden können aller-
dings auch entwicklungs- und wahrnehmungspsy-
chologische Erklärungsansätze herangezogen wer-
den. Die Verunglücktenzahlen bei Kindern als Pkw- 
Insassen sind gegenüber den anderen beiden Ver-
kehrsbeteiligungsarten unabhängig vom Alter und 
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das, obwohl die Anzahl der zurückgelegten Wege 
mit zunehmendem Alter deutlich abnimmt. 

Eine Aufschlüsselung der Verunglücktenzahlen 
nach Monaten ergibt, dass v. a. die Radverkehrsun-
fälle von Kindern (betrifft fast nur Schulkinder) kon-
tinuierlich mit den wärmeren Monaten zunehmen 
(Ausnahme: Sommerferien) und im Herbst dage-
gen wieder abnehmen. Dieser Verlauf scheint im 
Wesentlichen expositionsbedingt zu sein. Bei den 
verunglückten Kindern als Fußgänger zeigen sich 
besondere Schwerpunkte im Januar, Februar, Juni 
und September. Für schulpflichtige Kinder ab 6 Jah-
ren sind diese festgestellten Hochs und Tiefs au-
ßerhalb der Schulferien deutlich weniger ausge-
prägt, vermutlich weil die Schulwege relativ ausge-
wogen zurückgelegt werden. Während sowohl die 
Verunglücktenzahlen der Fußgänger als auch der 
Radfahrer in der Sommerferienzeit (insbes. Juli und 
August) auffallend niedrig sind, stellen sich diese 
Monate bei Kindern, die im Pkw unterwegs sind, als 
Zeiten mit einer besonders hohen Zahl an Verun-
glückten heraus. Dies trifft auch für die klassischen 
Ferienmonate April (Ostern) und Oktober (Herbst) 
zu. 

Die Auswertung nach Wochentagen zeigt auf, dass 
Kinder sowohl als Fußgänger als auch als Radfah-
rer von Montag bis Freitag häufiger verunglücken 
als am Wochenende. Dies korrespondiert mit der 
Anzahl der zurückgelegten Wege. Bei Kindern als 
Pkw-Insassen verunglücken die meisten dagegen 
am Wochenende (Freitag bis Samstag), was sich 
weniger durch die Anzahl der zurückgelegten Wege 
erklären lässt als durch die erhöhte Verkehrsleis-
tung von Kindern als MIV-Mitfahrer, die wahrschein-
lich durch längere Freizeitfahrten am Wochenende 
bedingt sind. 

Von den Tageszeiten her gehen bei Kindern, die als 
Fußgänger oder Radfahrer unterwegs sind, v. a. die 
typischen Zeiten, die mit Wegen zum Kindergarten 
und zur Schule sowie mit nachmittäglicher Betreu-
ung und Freizeitaktivitäten assoziiert sind, mit ho-
hen Verunglücktenzahlen einher, d. h. zur Rush-
hour am Morgen von 7-8 Uhr, um die Mittagszeit 
gegen 13 Uhr sowie von 15-17 Uhr. Die Verunglück-
tenzahlen von Kindern als Pkw-Insassen sind vor 
Schulbeginn erhöht (allerdings deutlich niedriger 
als bei den anderen beiden Verkehrsbeteiligungs-
arten), zwischen 8 und 17 Uhr nehmen sie dann 
kontinuierlich zu, um danach wieder abzunehmen. 
Die Daten zum Verkehrsaufkommen legen nahe, 
dass die beschriebenen tageszeitlichen Verände-
rungen expositionsbedingt sind.

Ein Vergleich der Verunglücktenbelastung des aktu-
ellen Kinderunfallatlas (2015-2019) mit der des vor-
herigen Kinderunfallatlas (2006-2010), sowohl für 
die Gesamtgruppe der verunglückten Kinder als 
auch für die Teilgruppe der getöteten und schwer-
verletzten Kinder, liefert Informationen zum sog. 
Bundestrend. Die Veränderungsrate für die Ge-
samtgruppe, die als Vergleichsmaßstab für die Ge-
meindeanalysen dient, beträgt -18,5 % für Kinder 
als Fußgänger, -12,4 % für Kinder als Radfahrer, 
+4,1 % für Kinder als Pkw-Insassen sowie für 
 die Gesamtgruppe aller Verkehrsbeteiligungsarten 
-7,8 %. Die Veränderungsraten für die Teilgruppe 
der schwer verunglückten Kinder, die als Ver-
gleichsmaßstab für dise Auswertungen auf Bundes-
land- und Kreisebene genutzt werden, fallen noch 
stärker aus, sowohl im positiven Sinne für Kinder 
als Fußgänger (-24,6 %), als Radfahrer (-26,3 %) 
und Gesamt (-16,8 %) als auch im negativen Sinne 
mit einem bundesweiten Anstieg für Kinder als 
Pkw-Insassen (+13,9 %). Grundsätzlich sind die 
Reduktionsraten umso höher, je höher der Verlet-
zungsschweregrad ist. 

Neben der Verunglücktenbelastung werden in den 
folgenden Ergebniskapiteln auch die Verunglück-
tenraten in Bezug auf die Verkehrsleistung (Daten-
basis MiD 2017) angegeben. Im Bundesdurch-
schnitt werden für die drei Verkehrsbeteiligungs-
arten folgende Verunglücktenraten je 1 Milliarde zu-
rückgelegter Kilometer ermittelt: Kinder als Fußgän-
ger: 406,9; Kinder als Radfahrer: 268,5 und Kinder 
als Pkw-Insassen: 18,5. Aufgrund der unverhältnis-
mäßig hohen Verkehrsleistung des MIV bietet sich 
zwischen den drei Verkehrsbeteiligungsarten kein 
direkter Vergleich auf Basis der Verkehrsleistungen 
wie auch der Verunglücktenraten an.



46

4  Schwer verunglückte Kinder 
(SP) auf Bundesländerebene

In diesem Kapitel werden für die 16 Bundesländer 
die im Kapitel 2.2 beschriebenen Unfall – und Mobi-
litätskenngrößen – Verunglücktenbelastung, Verän-
derungsrate der Verunglücktenbelastung, Verkehrs-
leistung sowie die Verunglücktenrate für getötete 
und schwerverletzte Kinder (d. h. mit schwerem 
Personenschaden, SP) – kartografisch und tabella-
risch dargestellt. In den Karten 4-1 bis Karte 4-4 
sind die Unfall- und Mobilitätskenngrößen der Bun-
desländer – farblich differenziert nach den drei bzw. 
vier (inkl. Gesamtgruppe) Verkehrsbeteiligungs-
arten – visualisiert. 

Die Einordnung der Bundesländer in farblich ge-
kennzeichnete Quartile bzw. Kategorien ist in Tabel-
le 4-1 dargestellt. Bei den Kenngrößen Verunglück-
tenbelastung (SP), Verkehrsleistung und Verun-
glücktenrate (SP) findet die Einteilung in Quartile 
gemäß ihrer Rangfolge statt (vgl. Kapitel 2.2.1), wo-
bei jeweils vier Bundesländer einem Quartil zuge-
ordnet sind. Der kleinste und höchste vorzufinden-
de Wert eines jeden Quartils – differenziert nach 
den verschiedenen Verkehrsbeteiligungsarten – ist 
in den Spalten Min. bzw. Max. gelistet. Hierbei sei 
angemerkt, dass in den Tabellen zur besseren 
Übersichtlichkeit die Werte nur mit einer bzw. zwei 
Dezimalstellen angegeben werden. In einzelnen 
Fällen ergibt sich die Differenzierung zwischen den 

zugeteilt (gekennzeichnet als keine Werte in Tabelle 
4-1). 

Den Tabellen 4-2 und 4-3 können die Unfall- und 
Mobilitätskennwerte der 16 Bundesländer entnom-
men werden. Zusätzlich werden die Rangplätze von 
1-16 angegeben, dabei gilt, je höher der Kennwert, 
desto höher die Rangplatznummer. Beispielsweise 
erhalten die vier Bundesländer mit der höchsten 
Ver unglücktenbelastung die Rangplätze 13-16 
 (=  roter Bereich, IV. Quartil). Einfachheitshalber 
wird bei der Verkehrsleistung ebenso verfahren, 
wobei im Gegensatz zu den Unfallkenngrößen ein 
hoher Wert (= höhere Nummer bei den Rangplät-
zen und somit unterer Teil der Rangliste) nicht per 
se als negativ zu interpretieren ist. Aus diesem 
Grund werden hier farblich auch keine Grün- und 
Rottöne zugeordnet, sondern hellere (für geringe 
Verkehrsleistung) und dunklere (für höhe Verkehrs-
leistung) Farbtöne nach dem Farbschema (Fuß-
gänger = blau, Radfahrer = gelb, Pkw = grau), das 
bereits in dem vorausgehenden Kapitel für die un-
terschiedlichen Verkehrsbeteiligungsarten verwen-
det wurde (vgl. Kapitel 2.2.3).

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000 Kinder] 
 Status Quo  2015-2019

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 10,0 13,2 5,9 8,2 3,2 8,0 32,4 34,0

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 13,4 15,0 9,1 10,5 9,5 10,7 34,4 35,3

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 16,9 18,5 10,5 12,5 11,4 19,5 35,5 51,0

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 19,2 22,7 12,5 17,0 19,9 28,3 52,6 62,8

Veränderungsrate Verunglücktenbelas-
tung (SP) seit 2006-2010, Vergleich mit 
Bundestrend     

-24,6%
  

-26,3%     
+13,9%   Gesamt -16,8%

Kategorien Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max.

I) besser -31,8 % -29,3 % -53,9 % -27,8 % -4,4 % -2,2 % -27,3 % -18,2 %

II) max. so gut -24,2 % -5,4 % -25,6 % -11,8 % nicht def. nicht def. -16,6 % -5,8 %

III) max. so schlecht nicht def. nicht def. nicht def. nicht def. 1,0 % 13,9 % nicht def. nicht def.

IV) schlechter keine 
 Werte

keine 
 Werte

keine 
 Werte

keine 
 Werte 14,5 % 94,0 % keine 

 Werte
keine 
 Werte

Verkehrsleistung [in km pro Kind/Tag] 
MiD 2017

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

I) niedrig (0,0 % – < 25,0 %) 0,92 0,98 0,64 0,89 15,13 16,26

II) niedrig bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 0,99 1,02 0,96 1,06 16,28 17,19

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 1,03 1,09 1,06 1,20 17,32 17,68

IV) hoch (75,0% – 100,0%) 1,15 1,20 1,24 1,85 18,33 20,19

Verunglücktenrate [je 1 Mrd. km] 
 Status Quo  2015-2019/MiD 2017

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 294,0 345,2 115,4 227,0 5,3 13,7

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 356,1 381,4 233,4 288,4 15,2 16,9

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 426,4 499,6 304,8 327,9 17,4 33,2

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 510,7 612,9 358,5 443,4 34,3 39,1

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete und Schwerverletzte)
*) Inkl. motorisierte Zweiräder

BASt-U2n-M4t-U3sg-15/2021

Tab. 4-1:  Quartile/Kategorien zur Einordnung der Bundesländer nach ihren Unfall- und Mobilitätskenngrößen von getöteten und 
schwerverletzten Kindern (Verkehrsleistungsberechnung: IVT)
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Quartilen jedoch erst auf der zweiten oder dritten 
Dezimalstelle.

Bei der Zuordnung der Veränderungsrate der Ver-
unglücktenbelastung (SP) erfolgt keine Einteilung 
der Bundesländer in Quartile. Vielmehr wird die 
 Veränderungsrate der Bundesländer mit dem Bun-
destrend verglichen und in die Kategorien besser, 
max. so gut, max. so schlecht bzw. schlechter ein-
geteilt, wobei die Kategorie max. so schlecht bei ei-
ner bundesweit rückläufigen Entwicklung sowie die 
Kategorie max. so gut bei einer bundesweit zuneh-
menden Entwicklung definitionsbedingt nicht mög-
lich ist (vgl. Kapitel 2.2.2). Bei den Verkehrsbeteili-
gungsarten, die eine bundesweite Abnahme der 
 Verunglücktenbelastung bei schwer verunglückten 
Kindern aufweisen – d. h. Kinder als Fußgänger, 
Radfahrer sowie die Gesamtgruppe der Verkehrs-
beteiligungsarten – zeigt sich, dass auch alle Bun-
desländer eine Abnahme (d. h. eine Reduktion der 
Verunglücktenbelastung (SP) im Vergleich zum 
Zeitraum des zweiten Kinderunfallatlas) aufweisen. 
Keinem Bundesland wurde somit die theoretisch 
mögliche Kategorie schlechter als der Bundestrend 

zugeteilt (gekennzeichnet als keine Werte in Tabelle 
4-1). 

Den Tabellen 4-2 und 4-3 können die Unfall- und 
Mobilitätskennwerte der 16 Bundesländer entnom-
men werden. Zusätzlich werden die Rangplätze von 
1-16 angegeben, dabei gilt, je höher der Kennwert, 
desto höher die Rangplatznummer. Beispielsweise 
erhalten die vier Bundesländer mit der höchsten 
Ver unglücktenbelastung die Rangplätze 13-16 
 (=  roter Bereich, IV. Quartil). Einfachheitshalber 
wird bei der Verkehrsleistung ebenso verfahren, 
wobei im Gegensatz zu den Unfallkenngrößen ein 
hoher Wert (= höhere Nummer bei den Rangplät-
zen und somit unterer Teil der Rangliste) nicht per 
se als negativ zu interpretieren ist. Aus diesem 
Grund werden hier farblich auch keine Grün- und 
Rottöne zugeordnet, sondern hellere (für geringe 
Verkehrsleistung) und dunklere (für höhe Verkehrs-
leistung) Farbtöne nach dem Farbschema (Fuß-
gänger = blau, Radfahrer = gelb, Pkw = grau), das 
bereits in dem vorausgehenden Kapitel für die un-
terschiedlichen Verkehrsbeteiligungsarten verwen-
det wurde (vgl. Kapitel 2.2.3).

Bundesländer

Einwohner/Verunglückte 
(SP) [Absolutzahlen] 

Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung (SP) 
 [je 100.000  Kinder] Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung (SP) 
[in%]2015-2019zu2006-2010

Einwohner 
0-14 J.

Verunglückte 
(SP) Gesamt

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg.

Schleswig-Holstein 1.898.299 667 10,7 2 12,5 13 10,7 8 35,1 7 -16,3 % 15 -22,9 % 11 14,5 % 9 -13,1 % 12

Hamburg 1.244.059 413 19,2 13 7,7 3 5,5 2 33,2 2 -20,8 % 11 -33,5 % 2 20,5 % 13 -21,7 % 4

Niedersachsen 5.357.118 1.818 10,9 3 10,5 8 11,5 11 33,9 3 -18,4 % 14 -22,8 % 12 4,9 % 4 -14,0 % 10

Bremen 441.332 152 21,3 14 9,3 6 3,2 1 34,4 5 -5,4 % 16 -53,9 % 1 -4,4 % 1 -27,3 % 1

Nordrhein-Westfalen 12.116.201 4.569 17,1 10 9,4 7 9,5 5 37,7 11 -29,3 % 4 -27,8 % 8 24,8 % 14 -20,0 % 5

Hessen 4.234.541 1.441 14,0 6 7,2 2 11,4 9 34,0 4 -21,5 % 10 -28,0 % 7 5,9 % 5 -16,6 % 7

Rheinland-Pfalz 2.661.569 944 13,4 5 9,1 5 11,5 10 35,5 9 -31,8 % 1 -32,2 % 3 -2,2 % 2 -25,8 % 2

Baden-Württemberg 7.555.090 2.668 13,2 4 10,5 9 10,1 7 35,3 8 -30,0 % 3 -31,7 % 4 11,0 % 7 -23,5 % 3

Bayern 8.676.029 2.808 10,0 1 11,0 10 9,5 6 32,4 1 -24,0 % 6 -25,1 % 10 1,0 % 3 -18,2 % 6

Saarland 584.635 204 17,6 11 8,2 4 8,0 4 34,9 6 -23,5 % 8 -20,3 % 14 56,1 % 15 -13,7 % 11

Berlin 2.440.241 866 22,7 15 5,9 1 6,0 3 35,5 10 -18,9 % 13 -25,6 % 9 94,0 % 16 -10,7 % 14

Brandenburg 1.586.882 916 14,5 7 17,0 16 23,9 15 57,7 14 -19,7 % 12 -11,8 % 16 13,9 % 8 -5,8 % 16

Mecklenburg-Vorp. 1.001.165 511 15,0 8 12,5 12 22,0 14 51,0 12 -23,6 % 7 -21,6 % 13 18,8 % 12 -8,7 % 15

Sachsen 2.627.174 1.579 22,6 16 15,2 15 19,9 13 60,1 15 -24,2 % 5 -16,7 % 15 15,7 % 11 -11,0 % 13

Sachsen-Anhalt 1.321.576 830 18,5 12 13,6 14 28,3 16 62,8 16 -23,4 % 9 -31,5 % 5 15,5 % 10 -14,2 % 9

Thüringen 1.333.080 701 16,9 9 12,2 11 19,5 12 52,6 13 -31,1 % 2 -29,2 % 6 7,9 % 6 -14,9 % 8

Bundesweit 55.078.991 21.087 14,7  10,4  11,6  38,3  -24,6%  -26,3%  +13,9%  -16,8%  

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) / Rg. = Rangplatz
VB = Verunglücktenbelastung  / VäR VB = Veränderungsrate Verunglücktenbelastung

BASt-U2n-M4t-U3sg-15/2021

Tab. 4-2:  Verunglücktenbelastung und Veränderungsrate der Verunglücktenbelastung (inkl. Angabe des Rangplatzes) von Kindern 
mit schwerem Personenschaden differenziert nach Verkehrsbeteiligungsarten und Bundesländern
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4.1  Kinder als Fußgänger nach 
Bundesländern

Betrachtet man die Unfall- und Mobilitätskenngrö-
ßen von Kindern als Fußgänger (s. Karte 4-1, Tabel-
le 4-2 und Tabelle 4-3), so zeigt sich, dass die Ver-
unglücktenbelastung (VB) von Kindern mit schwe-
rem Personenschaden je 100.000 gleichaltrige Ein-
wohner in den Stadtstaaten Berlin (VB: 22,7 / Rang: 
15), Bremen (VB: 21,3 / Rang: 14) und Hamburg 
(VB: 19,2 / Rang: 13) besonders hoch ist. Korres-
pondierend hierzu ist in Bremen (VL: 1,17 / Rang: 
14), Berlin (VL: 1,15 / Rang: 13) und in Hamburg 
(VL: 1,08 / Rang: 11) eine vergleichsweise hohe 
Verkehrsleistung (VL) bei Kindern als Fußgänger zu 
verzeichnen; wobei die höchste Fußgänger-Ver-
kehrsleistung interessanterweise die ländlicher ge-
prägten Flächenländer Sachsen-Anhalt (VL: 1,20 / 
Rang: 16) und Brandenburg (VL: 1,18 / Rang: 15) 
aufweisen. Die hohe Verkehrsleistung in den Stadt-
staaten legt nahe, dass die hohe Verunglückten-

belastung zumindest in Teilen expositionsbedingt 
ist, d. h. die Kinder sind in den Städten – wahr-
scheinlich aufgrund der kurzen Entfernungen – häu-
fig zu Fuß unterwegs, was höhere Verunglückten-
zahlen mit sich bringt. Dass die höhere Exposition 
jedoch nicht die einzige – und möglicherweise nicht 
entscheidende – Ursache zu sein scheint, zeigt sich 
in der ebenfalls vergleichsweise hohen Verunglück-
tenrate (VR) je 1 Milliarde zurückgelegter Kilometer, 
die für Berlin (VR: 556,4 / Rang: 15), Bremen (VR: 
510,7 / Rang: 13) und Hamburg (VR: 499,6 / Rang: 
12) ermittelt wurde. Dieses Ergebnis spricht dafür, 
dass die hohen Verunglücktenzahlen in den Stadt-
staaten auch mit typisch städtischen Strukturen wie 
einer komplexen Verkehrsinfrastruktur und einer 
hohen Verkehrsdichte zusammenhängen könnten. 
Diese These wird dadurch unterstützt, dass die 
dicht besiedelten Flächenländer Saarland (VB: 17,6 
/ Rang: 11; VR: 515,5 / Rang: 14) und Nord-
rhein-Westfalen (VB: 17,1 / Rang: 10; VR: 498,0 / 
Rang: 11) ebenfalls eine vergleichsweise hohe Ver-

Bundesländer

Verkehrsleistung 
 [in  km pro  Tag /  Kind] MiD 2017

Verunglücktenrate (SP) [je 1 Mrd. km] 
 Status Quo 2015-2019/MiD 2017

VL Rg. VL Rg. VL Rg. VR Rg. VR Rg. VR Rg.

Schleswig-Holstein 1,01 6 1,07 10 17,68 12 294,0 1 326,5 11 16,9 8

Hamburg 1,08 11 1,42 14 15,79 2 499,6 12 153,7 3 9,9 3

Niedersachsen 0,99 5 1,24 13 18,33 13 303,7 3 233,4 5 17,4 9

Bremen 1,17 14 1,85 16 16,80 6 510,7 13 140,4 2 5,3 1

Nordrhein-Westfalen 0,95 2 1,06 9 16,26 4 498,0 11 245,9 6 16,1 7

Hessen 1,05 10 0,89 4 17,53 11 372,0 6 227,0 4 18,1 10

Rheinland-Pfalz 0,98 4 0,82 3 17,11 7 380,0 7 304,8 9 18,6 11

Baden-Württemberg 1,03 9 1,03 6 18,49 14 356,1 5 282,2 7 15,2 5

Bayern 0,92 1 1,06 8 17,19 8 302,3 2 288,4 8 15,3 6

Saarland 0,95 3 0,64 1 16,28 5 515,5 14 358,5 13 13,7 4

Berlin 1,15 13 1,43 15 17,32 9 556,3 15 115,4 1 9,7 2

Brandenburg 1,18 15 1,20 12 20,19 16 345,2 4 397,0 14 33,2 12

Mecklenburg-Vorp. 1,09 12 1,05 7 17,35 10 381,4 8 327,9 12 35,1 14

Sachsen 1,02 8 0,96 5 16,14 3 612,9 16 439,4 15 34,3 13

Sachsen-Anhalt 1,20 16 1,19 11 20,00 15 426,4 9 317,7 10 39,1 16

Thüringen 1,01 7 0,75 2 15,13 1 460,7 10 443,4 16 35,5 15

Bundesweit 1,00 1,07 17,33 406,9 268,5 18,5

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) / Rg. = Rangplatz
VL = Verkehrsleistung / VR = Verunglücktenrate
*) Verkehrsleistung inkl. motorisierte Zweiräder

BASt-U2n-M4t-U3sg-15/2021

Tab. 4-3:  Verkehrsleistung (Datenquelle 2017/Berechnung: IVT) und Verunglücktenrate (inkl. Angabe des Rangplatzes) von 
 Kindern mit schwerem Personenschaden differenziert nach Verkehrsbeteiligungsarten und Bundesländern
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Karte 4-1:  Unfall- und Mobilitätskenngrößen von Kindern als Fußgänger mit schwerem Personenschaden nach Bundesländern
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unglücktenbelastung und -rate aufweisen, aller-
dings bei einer niedrigen Fußgänger-Verkehrsleis-
tung.

Die höchste Verunglücktenbelastung und -rate für 
Kinder als Fußgänger zeigt sich jedoch im Flächen-
land Sachsen (VB: 22,6 / Rang: 16; VR: 612,9 / 
Rang: 16) und somit in einem Bundesland mit in 
großen Teilen niedriger Siedlungsdichte. Dabei er-
reicht die Fußgänger-Verkehrsleistung in Sachsen 
einen mittleren Rangplatz (VL: 1,02 / Rang: 8). 

Die deutschlandweit niedrigste Verkehrsleistung 
von Kindern als Fußgänger findet sich im größten-
teils ländlicher geprägten Bayern (VL: 0,92 / Rang: 
1), das zudem auch die niedrigste Verunglückten-
belastung (VB: 10,0 / Rang: 1) und die zweitnied-
rigste Verunglücktenrate (VR: 302,3 / Rang: 2) auf-
weist. Eine eher niedrige Verunglücktenbelastung 
und -rate zeigt sich ebenfalls in Schleswig-Holstein 
(VB: 10,7 / Rang: 2; VR: 294,0 / Rang: 1) und in Nie-
dersachsen (VB: 10,9 / Rang: 3; VR: 303,7 / Rang: 
3).

Vergleicht man die Verunglücktenbelastung der 
schwer verunglückten Kinder als Fußgänger von 
2015-2019 mit der von 2006-2010, dann ist in allen 
Bundesländern eine günstige Entwicklung festzu-
stellen, d. h. die Veränderungsrate der Verunglück-
tenbelastung (VäR VB) ist rückläufig. Eine Verände-
rungsrate, die den bundesweiten Trend von -24,6 % 
übertrifft, zeigt sich in den Bundesländern Rhein-
land-Pfalz (VäR VB: -31,8 % / Rang: 1), Thüringen 
(VäR VB: -31,1 % / Rang: 2), Baden-Württemberg 
(VäR VB: -30,0 % / Rang: 3) und Nordrhein-Westfa-
len (VäR VB: -29,3 % / Rang: 4).

4.2  Kinder als Radfahrer nach 
Bundesländern

Die Verunglücktenbelastung von schwer verun-
glückten Kindern als Radfahrer (Karte 4-2 und Ta-
belle 4-2) ist besonders niedrig in den Stadtstaaten 
Berlin (VB: 5,9 / Rang: 1) und Hamburg (VB: 7,7 / 
Rang: 3) sowie in Hessen (VB: 7,2 / Rang: 2) und im 
Saarland (VB: 8,2 / Rang: 4). Umgekehrt findet sich 
eine relativ hohe Verunglücktenbelastung in Bran-
denburg (VB: 17,0 / Rang: 16), Sachsen (VB: 15,2 / 
Rang: 15), Sachsen-Anhalt (VB: 13,6 / Rang: 14) 
und Schleswig-Holstein (VB: 12,5 / Rang: 13). Eine 
positive Entwicklung im Sinne einer reduzierten 
 Verunglücktenbelastung im Vergleich zu 2006-2010 
zeigt sich insbesondere im Westen, Südwesten und 

in der Mitte von Deutschland sowie in den Stadt-
staaten angeführt durch Bremen (VäR VB: -53,9 % 
/ Rang: 1) und Hamburg (VäR VB: -33,5 % / Rang: 
2), gefolgt von Rheinland-Pfalz (VäR VB: -32,2 % / 
Rang: 3) und Baden-Württemberg (VäR VB: -31,7 % 
/ Rang: 4). In keinem Bundesland ist die Verun-
glücktenbelastung im Vergleich zum zweiten Kin-
der unfallatlas angestiegen.

Bundesländer mit einer vergleichsweise hohen 
Radverkehrsleistung (Tabelle 4-3) befinden sich pri-
mär in der nördlichen Hälfte von Deutschland (Aus-
nahme: Mecklenburg-Vorpommern), demnach wird 
in den Stadtstaaten Bremen (VL: 1,85 / Rang: 16), 
Berlin (VL: 1,43 / Rang: 15) und Hamburg (VL: 1,42 
/ Rang: 14) sowie dem Bundesland Niedersachsen 
(VL: 1,24 / Rang: 13) am meisten Rad gefahren. 
Aufgrund einer relativ niedrigen Verunglücktenbe-
lastung und zugleich einer hohen Verkehrsleistung 
in den Stadtstaaten fällt die Verunglücktenrate ver-
gleichsweise positiv aus: Berlin (VR: 115,4 / Rang: 
1), Bremen (VR: 140,4 / Rang: 2) und Hamburg 
(VR: 153,7 / Rang:3). Das heißt, anders als bei den 
Unfällen von Kindern als Fußgänger weisen die drei 
Stadtstaaten trotz der hohen Verkehrsdichte einer 
Metropolstadt eine relativ niedrige Verunglückten-
belastung und -rate bei Kindern als Radfahrer auf. 
Bei der Rangliste der Verunglücktenrate kommt das 
Bundesland Hessen auf Platz 4 (VR: 227,0 / Rang: 
4) trotz geringer Verkehrsleistung (VL: 0,89 / Rang: 
4), jedoch bei einer niedrigen Verunglücktenbelas-
tung (VB: 7,2 / Rang: 2). Im Saarland dagegen zeigt 
sich trotz der geringen Verunglücktenbelastung auf-
grund einer noch geringeren Verkehrsleistung (VL: 
0,64 / Rang: 1) als Hessen eine relativ hohe Verun-
glücktenrate (VR: 358,5 / Rang: 13). Die höchsten 
Werte bzgl. der Verunglücktenrate verzeichnen die 
Bundesländer Thüringen (VR: 443,4 / Rang: 16), 
Sachsen (VR: 439,4 / Rang: 15) und Brandenburg 
(VR: 397,0 / Rang: 14), aber auch Mecklenburg-Vor-
pommern (VR: 327,9 / Rang: 12), Schleswig-Hol-
stein (VR: 326,5 / Rang: 11) und Sachsen-Anhalt 
(VR: 317,7 / Rang: 10). Diese Zahlen sprechen zu-
sammen mit einer vergleichsweise hohen Verun-
glücktenbelastung für die Annahme, dass ländliche 
Strukturen bei Kindern als Radfahrer häufiger zu 
Unfällen mit schwerwiegenden Folgen führen als 
städtische Strukturen.
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Karte 4-2:  Unfall- und Mobilitätskenngrößen von Kindern als Radfahrer mit schwerem Personenschaden nach Bundesländern
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4.3  Kinder als Pkw-Insassen bzw. 
 MIV- Mitfahrer nach Bundesländern

Bei Kindern als Pkw-Insassen (Karte 4-3 und Tabel-
le 4-2) zeigt sich eine vergleichsweise niedrige Ver-
unglücktenbelastung bei den Stadtstaaten Bremen 
(VB: 3,2 / Rang: 1), Hamburg (VB: 5,5 / Rang: 2), 
Berlin (VB: 6,0 / Rang: 3) sowie im Saarland (VB: 
8,0 / Rang: 4). Hohe Verunglücktenbelastungswerte 
weisen die Bundesländer im Osten Deutschlands 
auf: Sachsen-Anhalt (VB: 28,3 / Rang: 16), Bran-
denburg (VB: 23,9 / Rang: 15), Mecklenburg-Vor-
pommern (22,0 / Rang: 14) und Sachsen (VB: 19,9 
/ Rang: 13). 

Anders als bei den Verkehrsbeteiligungsarten zu 
Fuß bzw. mit dem Fahrrad hat sich die Verunglück-
tenbelastung im Vergleich zum Zeitraum des zwei-
ten Kinderunfallatlas 2006-2010 in den meisten 
Bundesländern – bis auf Bremen (VäR VB: -4,4 %, 
Rang: 1) und Rheinland-Pfalz (VäR VB: -2,2 %, 
Rang: 2) – verschlechtert. Angeführt wird dieser un-
günstige Trend durch Berlin (VäR VB: +94,0 % / 
Rang: 16): Hier hat sich die Verunglücktenbelas-
tung nahezu verdoppelt. Ebenfalls über dem bun-
desweiten Trend von +13,9 % liegen die Zuwachs-
raten im Saarland (VäR VB: +56,1 % / Rang: 15), 
Nordrhein-Westfalen (VäR VB: +24,8 % / Rang: 
14), Hamburg (VäR VB: +20,5 % / Rang: 13), Meck-
lenburg-Vorpommern (VäR VB: +18,8 % / Rang: 
12), Sachsen (VäR VB: +15,7 % / Rang: 11), Sach-
sen-Anhalt (VäR VB: +15,5 % / Rang: 10 ) und 
Schleswig-Holstein (VäR VB: +14,5 % / Rang: 9). 
Wie im Kapitel 3.2.1 beschrieben, könnte der An-
stieg der Verunglücktenbelastung bei den Kindern 
als Pkw-Insassen mit der leicht zunehmenden Ver-
kehrsleistung der Kinder als MIV-Mitfahrer in den 
letzten beiden Jahrzehnten zusammenhängen. Ak-
tuell (Status quo: 2015-2019) ist die Verkehrsleis-
tung (Tabelle 4-3) in folgenden Bundesländern ver-
gleichsweise hoch: Brandenburg (VL: 20,19 / Rang: 
16), Sachsen-Anhalt (VL: 20,00 / Rang: 15), Ba-
den-Württemberg (VL: 18,49 / Rang: 14) und Nie-
dersachsen (VL: 18,33 / Rang: 13). Eine geringe 
Verkehrsleistung weisen Thüringen (VL: 15,13 / 
Rang: 1), Hamburg (VL: 15,79 / Rang: 2), Sachsen 
(VL: 16,14 / Rang: 3) und Nordrhein-Westfalen (VL: 
16,26 / Rang: 4) auf. Bezüglich der Verunglückten-
rate (Tabelle 4-3), bei der die Verunglücktenzahlen 
zur Verkehrsleistung ins Verhältnis gesetzt werden, 
weisen insbesondere die ostdeutschen Bundeslän-
der ungünstige Werte auf: Sachsen-Anhalt (VR: 
39,1 / Rang: 16), Thüringen (VR: 35,5 / Rang: 15), 

Mecklenburg-Vorpommern (VR: 35,1 / Rang: 14) 
und Sachsen (VR: 34,3 / Rang: 13). Da der Einbe-
zug der Verkehrsleistung in der Kenngröße der 
 Verunglücktenrate bei fast allen Bundesländern zu 
keiner Veränderung der Quartilseinteilung gegen-
über der der Verunglücktenbelastung führt (die bei-
den Karten sind farblich nahezu identisch struktu-
riert), ist davon auszugehen, dass die gefundenen 
Expositionsunterschiede in den Bundesländern zu 
gering sind, als dass sie einen wesentlichen Ein-
fluss auf die Quartilseinteilungen ausüben würden.

4.4  Kinder aller Verkehrsbeteiligungs-
arten nach Bundesländern

Fasst man alle Verkehrsbeteiligungsarten (inkl. 
Sonstige) zu einer Gruppe zusammen (Karte 4-4 
und Tabelle 4-2) zeigt sich, dass die Verunglückten-
belastung insbesondere in den ostdeutschen Bun-
desländern vergleichsweise hoch ist: Sachsen- 
Anhalt (VB: 62,8 / Rang: 16), Sachsen (VB: 60,1 / 
Rang: 15), Brandenburg (VB: 57,7 / Rang: 14) und 
Thüringen (VB: 52,6 / Rang: 13). Am niedrigsten ist 
die Verunglücktenbelastung in den Bundesländern 
Bayern (VB: 32,4 / Rang: 1), Hamburg (VB: 33,2 / 
Rang: 2), Niedersachsen (VB: 33,9 / Rang: 3) und 
Hessen (VB: 34,0 / Rang: 4). Damit ist die Verun-
glücktenbelastung in Bayern nur in etwa halb so 
hoch wie in Sachsen-Anhalt. 

Die Veränderungsrate der Verunglücktenbelastung 
(Tabelle 4-3) ist in allen Bundesländern rückläufig. 
Vor allem in Bremen (VäR VB: -27,3 % / Rang: 1), 
Rheinland-Pfalz (VäR VB: -25,8 % / Rang: 2) und 
Baden-Württemberg (VäR VB: -23,5 % / Rang: 3) 
zeigt sich prozentual eine deutliche Reduktion 
 der Verunglücktenbelastung im Vergleich zu 2006-
2010.

4.5  Zusammenfassung 
Bundesländerebene

Betrachtet man die verschiedenen Unfall- und Mo-
bilitätsgrößen zusammenfassend, lässt sich Fol-
gendes herausstellen: In den drei Stadtstaaten Ber-
lin, Hamburg und Bremen ist die Verunglücktenbe-
lastung und -rate von Kindern als Fußgänger relativ 
hoch, während sie bei den Verkehrsbeteiligungs-
arten Radfahrer und Pkw-Insassen vergleichsweise 
niedrig ausfällt. In den dicht besiedelten Bundeslän-
dern Saarland und Nordrhein-Westfalen zeigt sich 
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Karte 4-3:  Unfall- und Mobilitätskenngrößen von Kindern als Pkw-Insassen bzw. MIV-Mitfahrer mit schwerem Personenschaden 
nach Bundesländern
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Karte 4-4:  Unfallkenngrößen von Kindern mit schwerem Personenschaden aller Verkehrsbeteiligungsarten nach Bundesländern

ein ähnliches Bild, jedoch mit dem Unterschied, 
dass die Fußgänger- und Radverkehrsleistung hier 
geringer ist. Eine besonders niedrige Verunglück-
tenbelastung von Kindern als Fußgänger findet 
 sich in eher ländlich geprägten Bundesländern wie 
Schleswig-Holstein, Niedersachsen, Bayern sowie 
auch in Baden-Württemberg. 

In allen ostdeutschen Flächenländern zeigt sich 
eine hohe Verunglücktenbelastung und -rate von 
Kindern als Radfahrer und Pkw-Insassen. Sachsen, 
Sachsen-Anhalt und Thüringen weisen zusätzliche 
eine hohe Verunglücktenbelastung und -rate von 
Kindern als Fußgänger auf, d. h. bei diesen drei 
Bundesländern liegen alle drei Verkehrsbeteili-
gungsarten in der unteren Hälfte der Rangliste (rosa 
oder rot eingefärbt).

Während die Karten zur Verunglücktenbelastung 
und -rate für die Verkehrsbeteiligungsarten Fuß-
gänger und Pkw-Insassen in der Quartilseinteilung 
nahezu übereinstimmen, zeigen sich bei Kindern 

als Radfahrer in einzelnen Bundesländern deutliche 
Unterschiede in diesen beiden Unfallkenngrößen: 
So erreichen Rheinland-Pfalz und das Saarland 
eine Verunglücktenbelastung im grünen Bereich, 
während die Verunglücktenrate in diesen Bundes-
ländern – bedingt durch eine sehr niedrige Ver-
kehrsleistung – im roten Bereich ist. Genau umge-
kehrt ist es bei den Bundesländern Baden-Würt-
temberg und Bayern mit einer Verkehrsleistung im 
II. Quartil. 

Im Vergleich zum zweiten Kinderunfallatlas (Zeit-
raum: 2006-2010) zeigt sich in allen Bundesländern 
eine Verbesserung der Verunglücktenbelastung für 
die Verkehrsbeteiligungsarten Fußgänger und Rad-
fahrer. Die Veränderungsrate bei Kindern als Pkw- 
Insassen weist demgegenüber bei fast allen Bun-
desländern (Ausnahme: Bremen und Rheinland- 
Pfalz) einen Anstieg auf. Ergebnisse aus den MiD- 
Daten legen nahe, dass dies mit einer zunehmen-
den Verkehrsleistung zusammenhängen könnte 
(NOBIS et al., 2019). 
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Die höchsten Werte in der Verkehrsleistung von 
Kindern als Fußgänger weisen einerseits die Stadt-
staaten, aber auch Sachsen-Anhalt und Branden-
burg auf. Die Radverkehrsleistung ist vor allem in 
der nördlichen Hälfte von Deutschland hoch. Eine 
hohe Verkehrsleistung als MIV-Mitfahrer ist sowohl 
einerseits in der nördlichen Hälfte von Deutschland 
zu finden als auch in Baden-Württemberg und Hes-
sen. 

5  Schwer verunglückte Kinder 
(SP) auf Kreisebene

5.1  Bundesweiter Vergleich der Kreise

Im Folgenden werden für die 401 Kreise und kreis-
freien Städte folgende Unfall- und Mobilitätskenn-
größen für getötete und schwerverletzte Kinder kar-
tografisch und tabellarisch dargestellt: Verunglück-
tenbelastung, Veränderungsrate der Verunglück-
tenbelastung, Verkehrsleistung sowie die Verun-
glücktenrate (Erläuterungen s. Kapitel 2.2). Die Kar-
tendarstellung erfolgt je Verkehrsbeteiligungsart 
und Unfall- bzw. Mobilitätskenngröße.

Die Einteilung der Kreise/kreisfreien Städte in farb-
lich gekennzeichnete Quartile bzw. Kategorien kann 
Tabelle 5-1 entnommen werden, wobei die Kreise/
kreisfreien Städte in den Tabellen innerhalb eines 
Bundeslandes alphabetisch nach ihrem KFZ-Kenn-
zeichen gelistet sind. Die vollständigen Unfall- und 
Mobilitätskennwerte der einzelnen Kreise/kreisfrei-
en Städte sind in den Tabelle 5-3 und Tabelle 5-4 
abgebildet. Eine Auswahl der zehn Kreise/kreisfrei-
en Städte mit den höchsten/niedrigsten Kennwer-
ten ist in Tabelle 5-2 gelistet, dies jedoch nur für die 
Ver unglücktenbelastung, die Verkehrsleistung so-
wie die Verunglücktenrate. Auf eine Herausstellung 
der Top 10 anhand der Veränderungsrate der Ver-
unglücktenbelastung (angegeben in Prozentwer-
ten) wird verzichtet, da diese Kenngröße nur mit 
Vorsicht interpretiert werden sollte. So führt bspw. 
die gleiche Zunahme der Verunglücktenanzahl bei 
niedrigen Ausgangswerten zu höheren prozentua-
len Zuwachsraten als bei hohen Ausgangswerten 
(Beispiele zur weiteren Erläuterung siehe Kapitel 
5.1.1). 

Des Weiteren sind in Tabelle 5-5 Kreise und kreis-
freie Städte gelistet, bei denen im Zeitraum 2015-
2019 singuläre Großunfallereignisse in der Ver-
kehrsbeteiligungsart Sonstige stattgefunden haben. 

Großunfallereignisse – hier definiert als Unfälle bei 
denen mindestens neun verunglückte Kinder bei 
 einem Unfallbeteiligten registriert wurden (z. B. 
 Busunglücke) – können sich auf die Verunglückten-
belastung und -rate der Gesamtgruppe bei schwe-
rem Personenschaden auswirken (s. Kapitel 2.2.1). 
Daher sind in den Tabellen 5-3 und 5-4 die entspre-
chenden Kreise/kreisfreien Städte mit einem Stern-
chen gekennzeichnet. 

Schließlich sollte bei der Interpretation berücksich-
tigt werden, dass die Unfallkennwerte in Kreisen 
bzw. kreisfreien Städten mit einer hohen Tourismus-
dichte erhöht sein können. Am Ende des Kapitels 
5.1.6 wird auf dieses Thema eingangen und touris-
tische Gebiete werden kartografisch ausgewiesen.

5.1.1  Kinder als Fußgänger auf Kreisebene

Die Verunglücktenbelastung von schwer verun-
glückten Kindern als Fußgänger ist differenziert 
nach Kreisen/kreisfreien Städten in Karte 5-1 dar-
gestellt. In Tabelle 5-3 finden sich die konkreten 
Kennwerte (Verunglücktenbelastung je 100.000 
Einwohner sowie der Rangplatz) und die Bezugs-
größen (Einwohnerzahl, Anzahl getöteter und 
schwerverletzter Kinder) für die 401 Kreise und 
kreisfreien Städte. In einer groben Betrachtung der 
Karte 5-1 fällt zunächst ein höherer Anteil an rosa-/
rot-markierten Kreisen/kreisfreien Städten im Osten 
sowie in der Mitte Deutschlands auf. In Sachsen bil-
det sich die hohe Verunglücktenbelastung, die sich 
auf Ebene der Bundesländer zeigt (s. Kapitel 4.1), 
auch auf Kreisebene deutlich ab: Alle Kreise und 
kreisfreien Städte von Sachsen sind in der unteren 
Hälfte der bundesweiten Rangliste platziert (rosa/
rot), überwiegend sogar im IV. Quartil (rot); insbe-
sondere Chemnitz (VB: 34,4 / Rang: 396) und Gör-
litz (VB: 30,4 / Rang: 392) weisen eine hohe Verun-
glücktenbelastung bei Fußgängern auf. Auch in 
Thüringen liegt beim überwiegenden Teil der Kreise 
die Verunglücktenbelastung in der unteren Hälfte 
der bundesweiten Rangliste, angeführt von Eise-
nach (VB: 26,5 / Rang: 379), Schmalkalden-Meinin-
gen (VB: 23,5 / Rang: 364) und Weimar (VB: 22,8 / 
Rang: 357). Im dicht besiedelten Nordrhein-West-
falen zeigt sich eine hohe Verunglückbelastung vor 
allem im Ruhrgebiet und Rheinland, hier insbeson-
dere in Gelsenkirchen (VB: 38,4 / Rang: 398), Mön-
chengladbach (VB: 32,8 / Rang: 394) und Mühlheim 
an der Ruhr (VB: 30,1 / Rang: 391). Die Städte 
 Düsseldorf (VB: 17,3 / Rang: 293), Köln (VB: 15,7 / 
Rang: 275) und Bonn (VB: 14,2 / Rang: 239) weisen 
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Werte im III. Quartil (rosa) auf. Bis auf den Land-
kreis Görlitz fallen unter die zehn Kreise/kreisfreien 
Städte mit der höchsten Verunglücktenbelastung 
Deutschlands nur kreisfreie Städte, angeführt von 
Pforzheim (VB: 44,2 / Rang: 401) in Baden-Würt-
temberg, Pirmasens (VB: 40,9 / Rang: 400) in 
Rheinland-Pfalz und Hof (VB: 39,6 / Rang: 399) in 
Bayern (s. Tabelle 5-2).

Kreise, in denen kein Kind als Fußgänger schwer 
verunglückt ist (Verunglücktenbelastung = 0), fin-
den sich ausschließlich in zwei Kreisen in Bayern, 
im Kreis Kulmbach (VB: 0,0 / Rang: 1) und in Wei-
ßenburg-Gunzenhausen (VB: 0,0 / Rang: 1). In 
Bayern liegen die Verunglücktenbelastungswerte 
bei 45 (46,9 %) von insgesamt 96 Kreisen/kreisfrei-

en Städten  im  I. Quartil  (dunkelgrün;  VB  ≤  9,3  je 
100.000 Kinder). Eine ähnlich gute Quote lässt sich 
in Niedersachsen mit 20 (44,4 %) von 45 Kreisen/
kreisfreien Städten im I. Quartil feststellen. Roten-
burg (Wümme) (VB: 1,8 / Rang: 4), Osterholz (VB: 
2,6 / Rang: 6) und Emden (VB: 2,9 / Rang: 8) zählen 
dabei zu den zehn Kreisen/kreisfreien Städten in 
Deutschland mit der niedrigsten Verunglückten-
belastung bei Kindern als Fußgänger.

Die Veränderungsraten der Verunglücktenbelas-
tung von Kindern als Fußgänger von 2006-2010 zu 
2015-2019 ist in Karte 5-2 sowie in der rechten Hälf-
te von Tabelle 5-3 dargestellt. Zunächst fällt im Ver-
gleich zu Karte 5-1 ein anderes Farbmuster auf: 
Das heißt, es gibt Kreise/kreisfreie Städte, die eine 

singuläre Großunfallereignisse) zu interpretieren 
sind. Zusammenfassend kann jedoch festgehalten 
werden: Von den insgesamt 395 Kreisen/kreisfreien 
Städten in Deutschland, für die Veränderungsraten 
vorliegen, weisen 93 (23,5 %) eine zunehmende 
Veränderungsrate (> 0,0 %; rot markiert) und 302 
(76,5 %; grün markiert) eine rückläufige Verände-
rungsrate auf. 

Die Verkehrsleistung von Kindern als Fußgänger ist 
in Karte 5-3 sowie in Tabelle 5-4 wiedergegeben. 
Eine hohe Verkehrsleistung findet sich vor allem in 
den Kreisen und kreisfreien Städten im Osten von 
Deutschland: So erzielen 13 (92,9 %) von 14 Krei-
sen/kreisfreien Städte in Sachsen-Anhalt sowie 15 
(83,3 %) von 18 Kreisen/kreisfreien Städten in 
Brandenburg eine Verkehrsleistung, die dem IV. 
Quartil (dunkelblau) zugeordnet ist, angeführt von 
Frankfurt an der Oder (VL: 1,58 / Rang: 401), dem 
Saalekreis (VL: 1,36 / Rang: 398), dem Märkisch- 
Oderland (VL: 1,36 / Rang: 397), Barnim (VL: 1,34 / 
Rang: 396) und Cottbus (VL: 1,31 / Rang: 395). 
Auch die restlichen Kreise/kreisfreien Städte dieser 
beiden Bundesländer liegen in der dunkel blauen 
Hälfte der bundesweiten Rangliste. Zu den Kreisen/
kreisfreien Städten mit der höchsten Verkehrsleis-
tung gehören zudem noch Ahrweiler (VL: 1,46 / 
Rang: 400) in Rheinland-Pfalz sowie Weimar (VL: 
1,37 / Rang: 399) in Thüringen. Eine niedrige Ver-
kehrsleistung von Kindern als Fußgänger findet 
sich v. a. in Kreisen/kreisfreien Städten in Bayern 
wie insbesondere Passau (VL: 0,68 / Rang: 1), 
Mühldorf am Inn (VL: 0,75 / Rang: 3), Donau-Ries 
(VL: 0,75 / Rang: 4), Kehlheim (VL: 0,76 / Rang: 5), 
Dachau (VL: 0,77 / Rang: 6), Regen (VL: 0,78 / 
Rang: 8) und Ebersberg (VL: 0,78 / Rang: 9). Hier 
ist die Verkehrsleistung – angegeben in Kilometern 
pro Kind und Tag – somit nur ungefähr halb so hoch 
wie in Frankfurt an der Oder. 

Die Karte 5-4 zeigt die Verunglücktenrate für Kinder 
als Fußgänger und ähnelt in der farblichen Auftei-
lung nach Quartilen der Karte zur Verunglückten-
belastung (Karte 5-1), d. h. Kreise/kreisfreie Städte, 
die eine hohe Verunglücktenbelastung aufweisen, 
weisen oftmals auch eine – an der Verkehrsleistung 
relativierte – hohe Verunglücktenrate auf (s. rechte 
Hälfte von Tabelle 5-4). Dies spricht dafür, dass die 
gefundenen Expositionsunterschiede nur gering 
sind. Neun kreisfreie Städte, die sich in der Liste der 
zehn Kreise/kreisfreien Städte mit der höchsten 
Ver unglücktenbelastung befinden, sind ebenfalls 
bei den zehn Kreisen/kreisfreien Städte mit der 
höchsten Verunglücktenrate gelistet (Tabelle 5-2).

Verunglücktenbelastung (SP) 
 [je 100.000 Kinder] 
 Status Quo  2015-2019

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 0,0 9,3 1,2 7,2 0,0 7,1 14,1 30,3

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 9,3 12,7 7,2 10,4 7,2 11,4 30,3 37,6

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 12,8 17,6 10,4 14,7 11,6 17,0 37,7 47,5

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 17,6 44,2 14,7 34,9 17,2 63,1 47,7 118,0

Veränderungsrate Verunglückten-
belastung (SP) seit 2006-2010, 
 Vergleich mit Bundestrend     

-24,6%   
-26,3%     

+13,9%   Gesamt -16,8%

Kategorien Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max.

I) besser -100,0 % -24,7 % -91,3 % -26,4 % -100,0 % -0,2 % -64,3 % -16,9 %

II) max. so gut -24,5 % -0,1 % -26,1 % -0,6 % nicht def. nicht def. -16,6 % -1,1 %

III) max. so schlecht nicht def. nicht def. nicht def. nicht def. 0,6 % 13,9 % nicht def. nicht def.

IV) schlechter 0,1 % 251,9 % 0,9 % 318,1 % 13,9 % 820,2 % 0,1 % 146,3 %

Verkehrsleistung [in km pro Kind/Tag] 
MiD 2017 

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

I) niedrig (0,0 % – < 25,0 %) 0,68 0,91 0,36 0,76 13,13 16,13

II) niedrig bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 0,91 0,98 0,76 0,95 16,13 17,40

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 0,98 1,07 0,95 1,17 17,43 18,59

IV) hoch (75,0% – 100,0%) 1,07 1,58 1,18 2,82 18,61 23,73

Verunglücktenrate [je 1 Mrd. km] 
 Status Quo  2015-2019/MiD 2017

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 0,0 257,8 36,2 196,1 0,0 11,3

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 258,4 356,0 197,6 296,6 11,3 18,3

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 358,0 485,5 296,9 451,9 18,4 27,1

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 486,8 1.177,0 455,2 1.347,5 27,1 97,1

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete und Schwerverletzte)
*) Verkehrsleistung inkl. motorisierte Zweiräder

BASt-U2n-M4t-U3sg-26/2021

Tab. 5-1:  Quartile/Kategorien zur Einordnung der Kreise nach ihren Unfall- und Mobilitätskenngrößen von getöteten und 
 schwer verletzten Kindern (Verkehrsleistungsberechnung: IVT)
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vergleichsweise hohe Verunglücktenbelastung im 
Zeitraum 2015-2019 aufweisen (rot markiert in Kar-
te 5-1), die jedoch im Vergleich zu 2006-2010 im-
mer noch niedriger ist (grün markiert in Karte 5-2). 
Beispielhaft seien hier die Kreise/kreisfreien Städte 
Chemnitz (VäR VB: -24,7 / Rang: 198), Mittelsach-
sen (VäR VB: -26,4 % / Rang: 189), Dresden (VäR 
VB: -29,5 % / Rang: 175) oder der Erzgebirgskreis 
(VäR VB: -31.3 % / Rang: 165) in Sachsen heraus-
gegriffen, deren Reduktionsrate sogar besser ist als 
der Bundestrend (I. Quartil: dunkelgrün) und die 
dennoch im Status quo eine im Vergleich zu ande-
ren Kreisen hohe Verunglücktenbelastung aufwei-
sen (IV. Quartil, rot). Erklärend sei hierzu ange-
merkt, dass Erfolge von Verkehrssicherheitsmaß-
nahmen oftmals einfacher erreicht werden, wenn 
die Ausgangslage ungünstig im Sinne einer hohen 
Verunglücktenbelastung ist. Je niedriger dagegen 
bei einem Kreis/einer kreisfreien Stadt die Ver-
unglücktenbelastung als Ausgangslage (Zeitraum 
2006-2010) ist, desto schwieriger ist es in der Re-
gel, diese noch weiter zu verbessern. Schon bei ei-
ner nur leichten Zunahme der Verunglücktenbelas-
tung werden die Kreise in der Karte 5-2 rot markiert, 
weil bundesweit bei Kindern als Fußgänger eine 
Abnahme zu verzeichnen ist. Allerdings finden sich 
auch Kreise/kreisfreie Städte, bei denen die ohne-
hin schon niedrige Verunglücktenbelastung aus 
2006-2010 noch weiter abnimmt, beispielhaft seien 
hier (nochmals) die Kreise Kulmbach und Weißen-
burg-Gunzenhausen in Bayern herausgestellt, die 
eine Veränderungsrate von jeweils -100,0 % (d. h. 
eine Reduktion der Verunglücktenbelastung auf null 
/ Rang: 1) aufweisen. Andererseits gibt es jedoch 
auch Kreise/kreisfreie Städte, bei denen die hohe 
Verunglücktenbelastung der Jahre 2006-2010 noch 
weiter zunimmt, wie z. B. Kempten im Allgäu (VäR 
VB: +251,9 % / Rang: 394). Zur Interpretation der 
hohen Zunahme in Kempten sei allerdings darauf 
hingewiesen, dass die Absolutzahl der schwer ver-
unglückten Kinder im Zeitraum 2015-2019 nur bei 
11 liegt und damit dem III. Quartil (VB: 16,3 / Rang: 
282) zugeordnet ist. Auch muss berücksichtigt wer-
den, dass es sich hier um eine touristische Gegend 
handelt (s. Kapitel 5.1.6). Aus diesen Gründen soll-
te die Zunahme der Verunglücktenbelastung nicht 
überinterpretiert werden.

Die vorgenannten Aussagen zu Kreisen/kreisfreien 
Städten sind exemplarisch und sollen verdeutli-
chen, dass die Ergebnisse vorsichtig und unter Be-
rücksichtigung regionaler Besondersheiten (z. B. 
Ausgangslage, Absolutzahlen, touristische Gegend, 

singuläre Großunfallereignisse) zu interpretieren 
sind. Zusammenfassend kann jedoch festgehalten 
werden: Von den insgesamt 395 Kreisen/kreisfreien 
Städten in Deutschland, für die Veränderungsraten 
vorliegen, weisen 93 (23,5 %) eine zunehmende 
Veränderungsrate (> 0,0 %; rot markiert) und 302 
(76,5 %; grün markiert) eine rückläufige Verände-
rungsrate auf. 

Die Verkehrsleistung von Kindern als Fußgänger ist 
in Karte 5-3 sowie in Tabelle 5-4 wiedergegeben. 
Eine hohe Verkehrsleistung findet sich vor allem in 
den Kreisen und kreisfreien Städten im Osten von 
Deutschland: So erzielen 13 (92,9 %) von 14 Krei-
sen/kreisfreien Städte in Sachsen-Anhalt sowie 15 
(83,3 %) von 18 Kreisen/kreisfreien Städten in 
Brandenburg eine Verkehrsleistung, die dem IV. 
Quartil (dunkelblau) zugeordnet ist, angeführt von 
Frankfurt an der Oder (VL: 1,58 / Rang: 401), dem 
Saalekreis (VL: 1,36 / Rang: 398), dem Märkisch- 
Oderland (VL: 1,36 / Rang: 397), Barnim (VL: 1,34 / 
Rang: 396) und Cottbus (VL: 1,31 / Rang: 395). 
Auch die restlichen Kreise/kreisfreien Städte dieser 
beiden Bundesländer liegen in der dunkel blauen 
Hälfte der bundesweiten Rangliste. Zu den Kreisen/
kreisfreien Städten mit der höchsten Verkehrsleis-
tung gehören zudem noch Ahrweiler (VL: 1,46 / 
Rang: 400) in Rheinland-Pfalz sowie Weimar (VL: 
1,37 / Rang: 399) in Thüringen. Eine niedrige Ver-
kehrsleistung von Kindern als Fußgänger findet 
sich v. a. in Kreisen/kreisfreien Städten in Bayern 
wie insbesondere Passau (VL: 0,68 / Rang: 1), 
Mühldorf am Inn (VL: 0,75 / Rang: 3), Donau-Ries 
(VL: 0,75 / Rang: 4), Kehlheim (VL: 0,76 / Rang: 5), 
Dachau (VL: 0,77 / Rang: 6), Regen (VL: 0,78 / 
Rang: 8) und Ebersberg (VL: 0,78 / Rang: 9). Hier 
ist die Verkehrsleistung – angegeben in Kilometern 
pro Kind und Tag – somit nur ungefähr halb so hoch 
wie in Frankfurt an der Oder. 

Die Karte 5-4 zeigt die Verunglücktenrate für Kinder 
als Fußgänger und ähnelt in der farblichen Auftei-
lung nach Quartilen der Karte zur Verunglückten-
belastung (Karte 5-1), d. h. Kreise/kreisfreie Städte, 
die eine hohe Verunglücktenbelastung aufweisen, 
weisen oftmals auch eine – an der Verkehrsleistung 
relativierte – hohe Verunglücktenrate auf (s. rechte 
Hälfte von Tabelle 5-4). Dies spricht dafür, dass die 
gefundenen Expositionsunterschiede nur gering 
sind. Neun kreisfreie Städte, die sich in der Liste der 
zehn Kreise/kreisfreien Städte mit der höchsten 
Ver unglücktenbelastung befinden, sind ebenfalls 
bei den zehn Kreisen/kreisfreien Städte mit der 
höchsten Verunglücktenrate gelistet (Tabelle 5-2).
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Karte 5-1:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern als Fußgänger mit schwerem Personenschaden nach Kreisen/kreis-
freien Städten (bundesweiter Vergleich)
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Karte 5-2:  Veränderungsrate Verunglücktenbelastung 2015-2019 zu 2006-2010 von Kindern als Fußgänger mit schwerem 
 Personenschaden nach Kreisen/kreisfreien Städten (bundesweiter Vergleich)
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Karte 5-3:  Verkehrsleistung auf Basis der MiD 2017 (Berechnung: IVT) von Kindern als Fußgänger nach Kreisen/kreisfreien 
 Städten (bundesweiter Vergleich)
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Karte 5-4:  Verunglücktenrate – Datenquelle: MiD 2017 (Berechnung: IVT)/VB 2015-2019 – von Kindern als Fußgänger mit 
 schwerem Personenschaden nach Kreisen/kreisfreien Städten (bundesweiter Vergleich)
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5.1.2  Kinder als Radfahrer auf Kreisebene

Bei schwer verunglückten Kindern als Radfahrer 
zeigt sich eine vergleichsweise hohe Verunglück-
tenbelastung in den Kreisen und kreisfreien Städten 
von Sachsen, Brandenburg und Thüringen (Karte 
5-5 sowie Tabelle 5-2 bis Tabelle 5-3). Mit Ausnah-
me von Leipzig und Chemnitz liegt die Verunglück-
tenbelastung in allen anderen 11 (84,6 %) Kreisen/
kreisfreien Städten Sachsens in der unteren Hälfte 
der Rangliste. In Brandenburg sind es 14 (77,8 %) 
von 18 Kreisen/kreisfreien Städten, die in der unte-
ren Hälfte der Rangliste platziert sind, angeführt 
durch Elbe-Elster (VB: 30,7 / Rang: 398) und Havel-
land (VB: 30,5 / Rang: 397). Fünf Kreise/kreisfreie 
Städte aus Bayern zählen zu den zehn Kreisen/
kreisfreien Städten mit der höchsten Verunglück-
tenbelastung Deutschlands: Kaufbeuren (VB: 34,9 / 
Rang: 401), Garmisch-Partenkirchen (VB: 29,4 / 
Rang: 396), Straubing (VB: 28,9 / Rang: 395), Bay-
reuth (VB: 28,8 / Rang: 394) und Weilheim-Schongau 
(VB: 28,6 / Rang: 393). Insbesondere beim Kreis 
Garmisch-Partenkirchen sollte die hohe Tourismus-
dichte bei der Interpretation der Verunglücktenbe-
lastung berücksichtigt werden, auch wenn diese 
nicht explizit nur für Kinder bis 14 Jahre vorliegt (s. 
Kapitel 5.1.6). Eine vergleichsweise niedrige Verun-
glücktenbelastung (hell- oder dunkelgrün markiert) 
zeigt sich v. a. im Westen und in der Mitte Deutsch-
lands wie z. B. im Ruhrgebiet und in der überwie-
genden Anzahl von Kreisen/kreisfreien Städte im 
Saarland (83,3 %) sowie in Hessen (80,8 %).

Die Veränderungsrate der Verunglücktenbelastung 
bei Kindern als Radfahrer (Karte 5-6) reicht von 
-91,3 % in Bernkastel-Wittlich (Rheinland-Pfalz) bis 
zu +318,1 % in Hof (Bayern); letzteres bedeutet 
mehr als eine Verdreifachung gegenüber der Ver-
unglücktenbelastung von 2006-2010. Deutschland-
weit zeigen 294 (74,6 %) von 394 Kreisen/kreisfrei-
en Städten, für die eine Veränderungsrate berech-
net werden kann, eine Verbesserung der Verun-
glücktenbelastung im Vergleich zu 2006-2010, wo-
von 106 (26,9 %) Kreise/kreisfreie Städte eine ma-
ximal so gute Reduktion wie der Bundestrend von 
-26,3 % aufweisen und 188 (47,7 %) Kreise/kreis-
freie Städte eine Reduktion erreichen, die besser ist 
als der Bundestrend. 

Eine hohe Radverkehrsleistung zeigt sich primär in 
den nördlichen Kreisen/kreisfreien Städten, insbe-
sondere in Brandenburg, Sachsen-Anhalt, Nieder-
sachsen sowie im Norden Nordrhein-Westfalens 
(Karte 5-7 und Tabelle 5-3). Auch im südlichen Bay-

ern und Baden-Württemberg ist die Radverkehrs-
leistung in zahlreichen Kreisen/kreisfreien Städten 
vergleichsweise hoch (III. und IV. Quartil), trotz 
bergiger Topografie. Die höchste Radverkehrsleis-
tung zeigt sich in der kreisfreien Stadt Oldenburg 
(VL: 2,82 / Rang: 401), gefolgt von Dessau-Roßlau 
(VL: 2,54 / Rang: 400), Münster (VL: 2,14 / Rang: 
399), Karlsruhe (VL: 2,07 / Rang: 398) und Erlan-
gen (VL: 2,06 / Rang: 397). Eine vergleichsweise 
geringe Radverkehrsleistung zeigt sich v. a. in der 
Mitte Deutschlands entlang der Mittelgebirgs-
schwelle: So zieht sich dieser hellgelb markierte 
Gebietsstreifen von Westen – z. B. Kreis Euskir-
chen (VL: 0,59 / Rang: 32), Eifelkreis Bitburg-Prüm 
(VL: 0,72 / Rang: 80) und Oberbergischer Kreis (VL: 
0,41 / Rang: 4) – bis nach Osten – z. B. Vogtland-
kreis (VL: 0,38 / Rang: 2), Zwickau (VL: 0,63 / Rang: 
48) und Hof (KS) (VL: 0,46 / Rang: 11).

Bezüglich der Verunglücktenrate (Karte 5-8) ragen 
– ähnlich wie bei der Verunglücktenbelastung – v. a. 
im Osten Deutschlands viele Kreise/kreisfreien 
Städte mit hohen Werten heraus; dies trifft insbe-
sondere auf Sachsen zu, wie z. B. im Vogtlandkreis 
(VR: 1347,5 / Rang: 401). In der kreisfreien Stadt 
Dresden ist die Verunglücktenrate (VR: 241,7 / 
Rang: 138) jedoch trotz einer vergleichsweise ho-
hen Verunglücktenbelastung (VB: 12,2 / Rang: 254) 
aufgrund einer ebenfalls hohen Verkehrsleistung 
(VL: 1,42 / Rang: 369) eher niedrig. Ähnlich ist es 
bspw. auch in Kleve (VB: 15,2 / Rang: 308; VL: 1,50 
/ Rang: 379 und VR: 276,3 / Rang: 176) in Nord-
rhein-Westfalen. Zu den Kreisen/kreisfreien Städ-
ten mit den deutschlandweit niedrigsten Verun-
glücktenraten zählen Würzburg (VR: 36,2 / Rang: 1) 
in Bayern, Bernkastel-Wittlich (VR: 38,3 / Rang: 2) 
in Rheinland-Pfalz, Wolfsburg (VR: 54,7 / Rang: 3) 
in Niedersachsen, Kiel (VR: 68,5 / Rang: 4) in 
Schleswig-Holstein und Solingen (VR: 70,4 / Rang: 
5) in Nordrhein-Westfalen.
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Karte 5-5:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern als Radfahrer mit schwerem Personenschaden nach Kreisen/kreisfreien 
Städten (bundesweiter Vergleich)
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Karte 5-6:  Veränderungsrate Verunglücktenbelastung 2015-2019 zu 2006-2010 von Kindern als Radfahrer mit schwerem 
 Personenschaden nach Kreisen/kreisfreien Städten (bundesweiter Vergleich)
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Karte 5-7:  Verkehrsleistung auf Basis der MiD 2017 (Berechnung: IVT) von Kindern als Radfahrer nach Kreisen/kreisfreien Städten 
(bundesweiter Vergleich)
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Karte 5-8:  Verunglücktenrate – Datenquelle: MiD 2017 (Berechnung: IVT)/VB 2015-2019 – von Kindern als Radfahrer mit 
 schwerem Personenschaden nach Kreisen/kreisfreien Städten (bundesweiter Vergleich)
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5.1.3  Kinder als Pkw-Insassen bzw. 
 MIV- Mitfahrer auf Kreisebene

Bei Kindern als Pkw-Insassen bzw. MIV-Mitfahrer 
zeigt sich interessanterweise, dass der überwie-
gende Teil der Kreise (weniger jedoch der kreisfrei-
en Städte) im Nordosten Deutschlands sowohl hohe 
Werte bzgl. der Verunglücktenbelastung (SP), als 
auch der Verkehrsleistung und der Verunglückten-
rate (SP) aufweist (s. Karte 5-9 bis Karte 5-12 sowie 
Tabelle 5-3 bis Tabelle 5-4). Das heißt, die Verun-
glücktenzahlen sind sowohl in Bezug auf die (gleich-
altrigen) Einwohnerzahlen als auch die erbrachte 
Verkehrsleistung, die in diesen ländlichen Gebieten 
ebenfalls hoch ist, vergleichsweise hoch. Zudem 
sollte bei den Kreisen Mecklenburg-Vorpommerns 
die hohe Tourismusdichte bei der Interpretation be-
rücksichtigt werden (s. Kapitel 5.1.6). Fast aus-
nahmslos alle Kreise in Sachsen-Anhalt und Bran-
denburg weisen Verkehrsleistungen im IV. Quartil 
auf, d. h. zwischen 18,61 km und 23,73 km pro Kind 
und Tag (vgl. Tabelle 5-1), angeführt von Mär-
kisch-Oderland (VL: 23,73 / Rang: 401), Dah-
me-Spreewald (VL: 22,44 / Rang: 398) und Barnim 
(VL: 22,05 / Rang: 397). Eine ebenfalls sehr hohe 
Verkehrsleistung findet sich aber auch in Lüneburg 
(VL: 22,96 / Rang: 400) in Niedersachsen sowie in 
Heilbronn (VL: 22,54 / Rang: 399) in Baden-Würt-
temberg. Die einzige kreisfreie Stadt unter den zehn 
Kreisen/kreisfreien Städte Deutschlands mit der 
höchsten Verkehrsleistung ist Halle/Saale (VL: 
21,09 / Rang: 395) in Sachsen-Anhalt. Eine beson-
ders niedrige Verkehrsleistung findet sich demge-
genüber in Essen (VL: 13,13 / Rang: 1) in Nord-
rhein-Westfalen sowie in den nordöstlich gelegenen 
Städten Erfurt (VL: 13,30 / Rang: 2), Jena (VL: 
13,51 / Rang: 3), Lübeck (VL: 13,58 / Rang: 4) und 
Gera (VL: 13,66 / Rang: 5).

Bezüglich der Verunglücktenbelastung sind in 
Sachsen 10 von 13 (76,9 %) Kreisen/kreisfreien 
Städten dem IV. Quartil (rot) zugeordnet; lediglich 
die kreisfreien Städte Dresden und Leipzig liegen 
im grünen Bereich. Ebenfalls einen geringen Pro-
zentanteil von Kreisen/kreisfreien Städte im grünen 
Bereich weisen Brandenburg (16,7 %), Sachsen- 
Anhalt (21,4 %) und Mecklenburg-Vorpommern 
(25,0 %) auf. Die zehn Kreise mit der höchsten Ver-
unglücktenbelastung Deutschlands liegen alle in 
Sachsen-Anhalt, Brandenburg und Thüringen, an-
geführt von Wittenberg (VB: 63,1 / Rang: 401), Ost-
prignitz-Ruppin (VB: 58,7 / Rang: 400) und Saale- 

Orla-Kreis (VB: 56,4 / Rang: 399). Am anderen 
Ende der Rangliste finden sich die kreisfreien Städ-
te Rostock und Flensburg im Norden Deutschlands 
sowie Hof, Rosenheim und Amberg in Bayern, je-
weils mit einer Verunglücktenbelastung und zu-
gleich einer Verunglücktenrate von null (Rang: 1), 
d. h. im Zeitraum 2015-2019 sind dort keine Kinder 
als Pkw-Insassen schwer verunglückt. Auch Ingol-
stadt, München, Augsburg, Dillingen an der Donau 
(Bayern) und Bonn (Nordrhein-Westfalen) sind 
 unter den zehn Kreisen/kreisfreien Städte mit 
 der niedrigsten Verunglücktenbelastung und -rate 
Deutschlands für Kinder als Pkw-Insassen.

Im Gegensatz zur Verunglücktenbelastung von 
schwer verunglückten Kindern als Fußgänger und 
Radfahrer hat die Verunglücktenbelastung (SP) von 
Kindern als Pkw-Insassen in Deutschland seit 2006-
2010 zugenommen (+13,9 %). Dieser Bundestrend 
wird von 186 (48,1 %) von insgesamt 387 Kreisen/
kreisfreien Städten mit berechenbaren Verände-
rungsraten noch übertroffen (rot markiert in Karte 
5-10 und Tabelle 5-3). Bei 159 (41,1 %) Kreisen/
kreisfreien Städten hat die dagegen Verunglückten-
belastung abgenommen (dunkelgrün).
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Karte 5-9:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern als Pkw-Insassen mit schwerem Personenschaden nach Kreisen/kreis-
freien Städten (bundesweiter Vergleich)
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Karte 5-10:  Veränderungsrate Verunglücktenbelastung 2015-2019 zu 2006-2010 von Kindern als Pkw-Insassen mit schwerem 
 Personenschaden nach Kreisen/kreisfreien Städten (bundesweiter Vergleich)
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Karte 5-11:  Verkehrsleistung auf Basis der MiD 2017 (Berechnung: IVT) von Kindern als MIV-Mitfahrer nach Kreisen/kreisfreien 
Städten (bundesweiter Vergleich)
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Karte 5-12:  Verunglücktenrate – Basis MiD 2017 (Berechnung: IVT)/VB 2015-2019 – von Kindern als Pkw-Insassen mit schwerem 
Personenschaden nach Kreisen/kreisfreien Städten (bundesweiter Vergleich)
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5.1.4  Kinder aller Verkehrsbeteiligungsarten 
auf Kreisebene

Betrachtet man die Gesamtgruppe aller im Straßen-
verkehr schwer verunglückten Kinder, dann findet 
sich bezüglich der Verunglücktenbelastung wieder 
ein Schwerpunkt im Osten Deutschlands (s. Karte 
5-13 und Tabelle 5-3). Der Prozentanteil der Kreise/
kreisfreien Städte, bei denen sich eine Verunglück-
tenbelastung in der unteren Hälfte der Rangliste 
(rosa/rot) ergibt, beträgt in Thüringen 95,7 %, in 
Sachsen 92,3 % und in Sachsen-Anhalt 78,6 %. Zu 
den zehn Kreisen/kreisfreien Städten mit der höchs-
ten Verunglücktenbelastung (Tabelle 5-2) zählen 
Anhalt-Bitterfeld (VB: 118,0 / Rang: 401) in Sach-
sen-Anhalt, Ostprignitz-Ruppin (VB: 104,1 / Rang: 
400) in Brandenburg und das Weimarer Land (VB: 
100,3 / Rang: 399) in Thüringen. Bezüglich des 
Weimarer Lands muss angemerkt werden, dass im 
Zeitraum 2015-2019 zwei Großunfallereignisse in 
der Verkehrsbeteiligungsart Sonstige zu der hohen 
Verunglücktenbelastung beigetragen haben.

Demgegenüber weisen folgende Bundesländer ei-
nen vergleichsweise hohen Prozentanteil an Krei-
sen/kreisfreien Städten mit einer Verunglücktenbe-
lastung in der oberen Hälfte der Rangliste (dunkel-/
hellgrün) auf: Baden-Württemberg (65,9 %), Nie-
dersachsen (64,4 %) und Rheinland-Pfalz (63,9 %). 
Unter den zehn Kreisen/kreisfreien Städten mit der 
niedrigsten Verunglücktenbelastung sind Kulmbach 
(VB: 14,1 / Rang: 1) in Bayern, Wolfsburg (VB: 14,5 
/ Rang: 2) in Niedersachsen, der Landkreis Mün-
chen (VB: 15,3 / Rang: 3) und die kreisfreie Stadt 
München (VB: 15,4 / Rang: 4) in Bayern sowie Em-
den (VB: 17,6 / Rang: 5) in Niedersachsen.

Bezüglich der Veränderungsrate der Verunglück-
tenbelastung liegt der bundesweite Vergleichstrend 
bei -16,8 %. 192 (48,6 %) von 395 Kreisen/kreisfrei-
en Städten mit einer berechenbaren Veränderungs-
rate erreichen eine noch deutlichere Reduktion der 
Verunglücktenbelastung (dunkelgrün markiert in 
Karte 5-14). Demgegenüber nimmt in 104 (26,3 %) 
Kreisen/kreisfreien Städten die Verunglücktenbe-
lastung zu (rot markiert).

5.1.5  Zusammenfassung Kreiseebene

Wie schon bei den Bundesländern zeigt sich auch 
auf Kreisebene, dass viele dichtbesiedelte, kreis-
freie Städte, die eine vergleichsweise hohe Verun-
glücktenbelastung bei Kindern als Fußgänger auf-
weisen, eine eher niedrige Verunglücktenbelastung 
bei Kindern als Pkw-Mitfahrer haben. Hier sind bei-

spielsweise Dortmund, Duisburg und Essen in 
Nordrhein-Westfalen, Kaiserslautern und Mainz in 
Rheinland-Pfalz, Fürth und Nürnberg in Bayern so-
wie Leipzig in Sachsen und Schwerin in Mecklen-
burg-Vorpommern zu nennen. Umgekehrt zeigen 
viele Landkreise, bei denen die Verunglücktenbe-
lastung bei Kindern als Fußgänger niedrig ausfällt, 
eine hohe Verunglücktenbelastung bei Kindern als 
Pkw-Mitfahrer, wie z. B. Nordfriesland und Rends-
burg-Eckernförde in Schleswig-Holstein, die Graf-
schaft Bentheim und Vechta in Niedersachsen so-
wie das Berchtesgardener Land und Freyung-Gra-
fenau in Bayern.

Auffällig ist, dass der überwiegende Teil der Kreise/
kreisfreien Städte in Sachsen (76,9 %) in allen drei 
Verkehrsbeteiligungsarten eine Verunglücktenbe-
lastung in der unteren Hälfte (rosa oder rot markiert) 
der Rangliste aufweist. Auch die anderen vier ost-
deutschen Flächenländer sind von dieser Mehrfach-
belastung besonders betroffen: In Branden burg sind 
es 57,1 %, in Sachsen-Anhalt 54,5 %, in Thüringen 
52,2 % und in Mecklenburg-Vorpommern 50,0 % der 
Kreise/kreisfreien Städten. Mecklenburg-Vorpom-
mern, Brandenburg, Sachsen-Anhalt und Thüringen 
gehören zugleich zu den vier Bundesländern mit der 
niedrigsten Bevölkerungsdichte in Deutschland. 

Äquivalent zum Bundestrend verbessern deutlich 
mehr Kreise/kreisfreie Städte ihre Verunglückten-
belastung für Kinder als Fußgänger (74,0 %) und 
als Radfahrer (74,0 %) im Vergleich zu Kindern als 
Pkw-Insassen (41,1 %).

Eine hohe Fußgänger-Verkehrsleistung zeigt sich 
primär in den Kreisen/kreisfreien Städten im Osten 
von Deutschland. Demgegenüber wird in weiten Tei-
len Bayerns vergleichsweise wenig zu Fuß gegan-
gen; mit Ausnahme einiger Kreise/kreisfreier Städte 
im äußersten Südwesten Bayerns. Die Verkehrsleis-
tung von Kindern als Radfahrer ist primär in nördlich 
gelegenen Kreisen sehr hoch, v. a. im Nordwesten 
und Nordosten. Dies kann sicherlich durch die fla-
che Topografie begründet werden. Aber auch im 
südlichen Bayern und in den Grenzgebieten Ba-
den-Württembergs wird trotz bergiger Topo grafie 
vergleichsweise viel Fahrrad gefahren. In der Mitte 
Deutschlands entlang der Mittelgebirgsschwelle fah-
ren die Kinder dagegen eher wenig Fahrrad. Als 
MIV-Mitfahrer legen Kinder zahlreicher ostdeutscher 
Kreise (insbesondere in Sachsen-Anhalt und Bran-
denburg) täglich viele Kilometer zurück. Auch in 
 Teilen Baden-Württembergs, Niedersachsens und 
Hessens zeigt sich in vielen Kreisen eine sehr hohe 
MIV-Verkehrsleistung von Kindern als MIV-Mitfahrer.
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Karte 5-13:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden aller Verkehrsbeteiligungsarten 
 (Gesamt) nach Kreisen/kreisfreien Städten (bundesweiter Vergleich)
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Karte 5-14:  Veränderungsrate Verunglücktenbelastung 2015-2019 zu 2006-2010 von Kindern mit schwerem Personenschaden 
 aller Verkehrsbeteiligungsarten (Gesamt) nach Kreisen/kreisfreien Städten (bundesweiter Vergleich)
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Die 10 Kreise/kreisfreien Städte mit der höchsten/niedrigsten Verunglücktenbelastung (SP) [je 100.000 Kinder] Status Quo 2015-2019

Gesamt

BL Kreis/Kreisfreie Stadt VB Rg. BL Kreis/Kreisfreie Stadt VB Rg. BL Kreis/Kreisfreie Stadt VB Rg. BL Kreis/Kreisfreie Stadt VB Rg.
BY KU Kulmbach 0,0 1 NI WOB Wolfsburg 1,2 1 MV HRO Rostock (KS) 0,0 1 BY KU Kulmbach 14,1 1

BY WUG Weißenburg-Gunzenh. 0,0 1 RP WIL Bernkastel-Wittlich 1,4 2 SH FL Flensburg (KS) 0,0 1 NI WOB Wolfsburg (KS) 14,5 2

RP AW Ahrweiler 1,3 3 BY WÜ Würzburg (KS) 1,5 3 BY HO Hof (KS) 0,0 1 BY M München 15,3 3

NI ROW Rotenburg (Wümme) 1,8 4 TH KYF Kyffhäuserkreis 2,2 4 BY RO Rosenheim (KS) 0,0 1 BY M München (KS) 15,4 4

ST SAW Altmarkkreis Salzwedel 1,9 5 RP KUS Kusel 2,3 5 BY AM Amberg (KS) 0,0 1 NI EMD Emden (KS) 17,6 5

NI OHZ Osterholz 2,6 6 NW SG Solingen (KS) 2,8 6 BY IN Ingolstadt (KS) 1,1 6 BY ER Erlangen (KS) 18,0 6

BY LA Landshut 2,7 7 HE WI Wiesbaden (KS) 2,9 7 BY M München (KS) 1,4 7 TH J Jena (KS) 19,4 7

NI EMD Emden (KS) 2,9 8 HE GI Gießen 3,0 8 BY DLG Dillingen a.d. Donau 1,5 8 BW CW Calw 20,1 8

BY R Regensburg 3,0 9 NW W Wuppertal (KS) 3,3 9 BY A Augsburg (KS) 1,6 9 BW TUT Tuttlingen 20,1 9

BY MM Memmingen (KS) 3,4 10 SH KI Kiel (KS) 3,3 10 NW BN Bonn (KS) 1,7 10 BY MM Memmingen (KS) 20,5 10

SN GR Görlitz 30,4 392 SH NF Nordfriesland 28,6 392 ST BLK Burgenlandkreis 41,3 392 SN GR Görlitz 83,1 392

HE OF Offenbach a. Main (KS) 31,0 393 BY WM Weilheim- Schongau 28,6 393 ST SLK Salzlandkreis 42,3 393 BB LDS Dahme-Spreewald 83,4 393

NW MG Mönchengladbach (KS) 32,8 394 BY BT Bayreuth (KS) 28,8 394 BB UM Uckermark 42,6 394 BB UM Uckermark 86,6 394

HE KS Kassel (KS) 34,3 395 BY SR Straubing (KS) 28,9 395 TH AP Weimarer Land 46,5 395 BB BAR Barnim 87,1 395

SN C Chemnitz (KS) 34,4 396 BY GAP Garmisch-Parten. 29,4 396 ST MSH Mansfeld-Südharz 48,3 396 ST BLK Burgenlandkreis 89,4 396

BY BT Bayreuth (KS) 36,6 397 BB HVL Havelland 30,5 397 BB LDS Dahme-Spreewald 51,5 397 TH SOK Saale-Orla-Kreis 90,7 397

NW GE Gelsenkirchen (KS) 38,4 398 BB EE Elbe-Elster 30,7 398 ST ABI Anhalt-Bitterfeld 52,9 398 ST WB Wittenberg 99,6 398

BY HO Hof (KS) 39,6 399 RP SP Speyer (KS) 33,1 399 TH SOK Saale-Orla-Kreis 56,4 399 TH AP Weimarer Land* 100,3 399

RP PS Pirmasens (KS) 40,9 400 ST ABI Anhalt-Bitterfeld 33,1 400 BB OPR Ostprignitz-Ruppin 58,7 400 BB OPR Ostprignitz-Ruppin 104,1 400

BW PF Pforzheim (KS) 44,2 401 BY KF Kaufbeuren (KS) 34,9 401 ST WB Wittenberg 63,1 401 ST ABI Anhalt-Bitterfeld 118,0 401

Die 10 Kreise/kreisfreien Städte mit der höchsten/niedrigsten Verkehrsleistung [in km pro Tag/Kind] MiD 2017

BL Kreis/Kreisfreie Stadt VB Rg. BL Kreis/Kreisfreie Stadt VB Rg. BL Kreis/Kreisfreie Stadt VB Rg.
BY PA Passau 0,68 1 RP KUS Kusel 0,36 1 NW E Essen (KS) 13,13 1

NW GT Gütersloh 0,72 2 SN V Vogtlandkreis 0,38 2 TH EF Erfurt (KS) 13,30 2

BY MÜ Mühldorf a. Inn 0,75 3 SL NK Neunkirchen 0,39 3 TH J Jena (KS) 13,51 3

BY DON Donau-Ries 0,75 4 NW GM Oberbergischer Kreis 0,41 4 SH HL Lübeck (KS) 13,58 4

BY KEH Kelheim 0,76 5 BY REG Regen 0,41 5 TH G Gera (KS) 13,66 5

BY DAH Dachau 0,77 6 HE LDK Lahn-Dill-Kreis 0,43 6 HE F Frankfurt am Main (KS) 13,67 6

NW BOR Borken 0,78 7 TH GRZ Greiz 0,43 7 HE OF Offenbach a. Main (KS) 13,89 7

BY REG Regen 0,78 8 BY FRG Freyung-Grafenau 0,44 8 TH WE Weimar (KS) 14,00 8

BY EBE Ebersberg 0,78 9 BY BT Bayreuth 0,45 9 TH ABG Altenburger Land 14,20 9

NW WES Wesel 0,79 10 TH NDH Nordhausen 0,45 10 NW MS Münster (KS) 14,24 10

ST MSH Mansfeld-Südharz 1,30 392 NI OL Oldenburg 1,85 392 NI STD Stade 20,91 392

MV LRO Rostock 1,31 393 NI BS Braunschweig (KS) 1,89 393 BB OHV Oberhavel 20,98 393

BW FR Freiburg i. Breisgau (KS) 1,31 394 HB HB Bremen (KS) 1,96 394 BW KA Karlsruhe 21,00 394

BB CB Cottbus (KS) 1,31 395 BW HD Heidelberg (KS) 1,99 395 ST HAL Halle (Saale) (KS) 21,09 395

BB BAR Barnim 1,34 396 BW FR Freiburg i. Breisgau (KS) 2,04 396 HE MTK Main-Taunus-Kreis 21,17 396

BB MOL Märkisch-Oderland 1,36 397 BY ER Erlangen (KS) 2,06 397 BB BAR Barnim 22,05 397

ST SK Saalekreis 1,36 398 BW KA Karlsruhe (KS) 2,07 398 BB LDS Dahme-Spreewald 22,44 398

TH WE Weimar (KS) 1,37 399 NW MS Münster (KS) 2,14 399 BW HN Heilbronn 22,54 399

RP AW Ahrweiler 1,46 400 ST DE Dessau-Roßlau (KS) 2,54 400 NI LG Lüneburg 22,96 400

BB FF Frankfurt (Oder) (KS) 1,58 401 NI OL Oldenburg (Oldb) (KS) 2,82 401 BB MOL Märkisch-Oderland 23,73 401

Die 10 Kreise/kreisfreien Städte mit der höchsten/niedrigsten VR [je 1 Mrd. km] Status Quo 2015-2019/MiD 2017

BL Kreis/Kreisfreie Stadt VB Rg. BL Kreis/Kreisfreie Stadt VB Rg. BL Kreis/Kreisfreie Stadt VB Rg.
BY KU Kulmbach 0,0 1 BY WÜ Würzburg (KS) 36,2 1 MV HRO Rostock (KS) 0,0 1

BY WUG Weißenburg-Gunzenh. 0,0 1 RP WIL Bernkastel-Wittlich 38,3 2 SH FL Flensburg (KS) 0,0 1

RP AW Ahrweiler 24,2 3 NI WOB Wolfsburg (KS) 54,7 3 BY HO Hof (KS) 0,0 1

ST SAW Altmarkkreis Salzwedel 47,7 4 SH KI Kiel (KS) 68,5 4 BY RO Rosenheim (KS) 0,0 1

NI ROW Rotenburg (Wümme) 49,8 5 NW SG Solingen (KS) 70,4 5 BY AM Amberg (KS) 0,0 1

NI OHZ Osterholz 76,1 6 ST DE Dessau-Roßlau (KS) 74,1 6 BY IN Ingolstadt (KS) 1,9 6

NI EMD Emden (KS) 82,3 7 NI WF Wolfenbüttel 80,2 7 BY DLG Dillingen a.d. Donau 2,1 7

BY R Regensburg 88,4 8 BY ERH Erlangen-Höchstadt 80,9 8 BY M München (KS) 2,3 8

BY LA Landshut 92,5 9 NI CUX Cuxhaven 82,4 9 NW BN Bonn (KS) 2,7 9

BY MM Memmingen (KS) 97,2 10 BW FDS Freudenstadt 85,8 10 BY A Augsburg (KS) 3,0 10

SN GR Görlitz (KS) 858,5 392 SN FG Mittelsachsen 831,3 392 MV VG Vorpommern-Greifsw. 60,9 392

SN C Chemnitz (KS) 896,9 393 TH EIC Eichsfeld 863,3 393 SN Z Zwickau 62,4 393

HE OF Offenbach a. Main (KS) 916,2 394 BY HO Hof 865,6 394 BB UM Uckermark 63,1 394

NI DEL Delmenhorst (KS) 917,1 395 BY BT Bayreuth (KS) 877,3 395 BB LDS Dahme-Spreewald 65,0 395

NW MG Mönchengladbach (KS) 936,2 396 RP SÜW Südliche Weinstraße 879,7 396 ST MSH Mansfeld-Südharz 66,3 396

BY BT Bayreuth (KS) 1.020,8 397 SH NF Nordfriesland 914,7 397 ST ABI Anhalt-Bitterfeld 73,2 397

BY HO Hof (KS) 1.116,4 398 BW SIG Sigmaringen 968,4 398 BB OPR Ostprignitz-Ruppin 85,6 398

RP PS Pirmasens (KS) 1.145,0 399 BY FRG Freyung-Grafenau 1.151,1 399 TH AP Weimarer Land 87,4 399

NW GE Gelsenkirchen (KS) 1.153,4 400 BY KF Kaufbeuren (KS) 1.255,2 400 ST WB Wittenberg 89,5 400

BW PF Pforzheim (KS) 1.177,0 401 SN V Vogtlandkreis 1.347,5 401 TH SOK Saale-Orla-Kreis 97,1 401

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / VL = Verkehrsleistung / VR = Verunglücktenrate / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall bei „Gesamt“
**) Verkehrsleistung inkl. motorisierte Zweiräder

BASt-U2n-M4t-U3sg-26/2021

Tab. 5-2:  Die 10 Kreise/kreisfreien Städte mit der höchsten/niedrigsten Verunglücktenbelastung, Verkehrsleistung und Verunglück-
tenrate von Kindern mit schwerem Personenschaden differenziert nach Verkehrsbeteiligungsarten
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Kreise/ 
 Kreisfreie  Städte (KS)

Einwohner/ 
 Verunglückte (SP) 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000  Kinder]  Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung (SP) 
[in%]2015-2019zu2006-2010

Einwohner 
0-14 J. V

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg.

S
ch

le
sw

ig
-H

ol
st

ei
n

FL Flensburg (KS) 54.774 18 23,7 367 9,1 155 0,0 1 32,9 134 67,6 % 382 -14,1 % 254 -100,0 % 1 16,0 % 353

HEI Dithmarschen 85.559 26 8,2 75 9,4 165 11,7 203 30,4 103 -39,3 % 116 -67,6 % 26 -39,3 % 50 -52,2 % 15

HL Lübeck (KS) 134.299 32 9,7 113 9,7 178 3,0 22 23,8 33 -36,7 % 130 -48,9 % 82 -18,2 % 118 -38,3 % 62

IZ Steinburg 86.201 22 13,9 230 7,0 90 4,6 46 25,5 46 2,7 % 310 -65,8 % 28 -71,8 % 9 -53,8 % 12

KI Kiel (KS) 150.534 34 10,0 124 3,3 10 9,3 154 22,6 23 -54,0 % 56 -70,3 % 19 343,3 % 378 -36,7 % 70

NF Nordfriesland 104.877 66 11,4 170 28,6 392 22,9 354 62,9 359 -27,0 % 187 82,6 % 382 46,1 % 265 19,9 % 360

NMS Neumünster (KS) 52.635 31 19,0 320 26,6 391 11,4 198 58,9 346 -27,7 % 185 1,3 % 296 117,0 % 338 -1,1 % 291

OD Stormarn 170.205 67 11,8 180 13,5 281 11,8 204 39,4 227 12,0 % 326 -7,3 % 275 151,9 % 346 29,8 % 369

OH Ostholstein 117.283 62 18,8 318 16,2 329 12,8 225 52,9 329 58,7 % 377 -37,4 % 132 -35,9 % 61 -11,7 % 228

PI Pinneberg 214.918 48 5,6 25 13,0 272 3,3 27 22,3 21 -50,3 % 67 -6,5 % 280 -44,3 % 41 -29,0 % 114

PLÖ Plön 82.490 32 8,5 80 9,7 180 20,6 336 38,8 219 -37,1 % 125 -55,5 % 63 231,1 % 372 -13,0 % 215

RD Rendsburg-Eckernförde 185.209 100 8,6 84 17,3 339 26,5 364 54,0 335 14,9 % 332 5,1 % 310 101,1 % 323 35,2 % 379

RZ Herzogtum Lauenburg 136.762 37 8,8 87 13,2 275 2,9 21 27,1 67 -36,3 % 131 12,5 % 327 -76,4 % 6 -32,2 % 91

SE Segeberg 186.879 56 9,6 111 9,6 174 10,2 178 30,0 92 -4,7 % 290 -13,4 % 259 235,3 % 373 16,3 % 355

SL Schleswig-Flensburg 135.674 36 10,3 132 8,1 127 8,1 122 26,5 59 24,3 % 348 -20,6 % 216 -29,4 % 74 -20,1 % 173

H
H HH Hamburg (KS) 1.244.059 413 19,2 323 7,7 117 5,5 64 33,2 138 -20,8 % 216 -33,5 % 143 20,5 % 210 -21,7 % 160

N
ie

de
rs

ac
hs

en

AUR Aurich 127.373 41 8,6 83 12,6 263 10,2 179 32,2 120 -11,2 % 268 -25,5 % 195 74,8 % 300 -9,8 % 243

BRA Wesermarsch 57.683 21 13,9 229 10,4 201 12,1 213 36,4 180 67,0 % 381 -16,5 % 239 75,4 % 302 25,3 % 364

BS Braunschweig (KS) 150.567 51 21,9 350 6,6 78 4,6 47 33,9 153 1,4 % 305 -29,8 % 173 -14,0 % 126 -10,5 % 241

CE Celle 124.021 36 10,5 136 9,7 177 8,9 141 29,0 83 -59,6 % 33 -32,9 % 147 -23,1 % 97 -45,6 % 35

CLP Cloppenburg 138.102 45 6,5 37 9,4 167 14,5 270 32,6 126 9,3 % 323 -45,3 % 102 21,5 % 213 -8,9 % 252

CUX Cuxhaven 129.476 27 9,3 99 3,9 15 7,0 94 20,9 13 -33,7 % 146 -63,7 % 38 16,0 % 202 -34,7 % 79

DAN Lüchow-Dannenb. (KS) 29.913 16 13,4 215 20,1 366 16,7 298 53,5 332 -5,8 % 286 135,5 % 388 -57,9 % 24 -14,4 % 208

DEL Delmenhorst** 52.834 23 28,4 385 9,5 169 5,7 67 43,5 273 71,8 % 384 -26,4 % 188 48,2 % 385

DH Diepholz 144.405 55 9,0 92 11,8 241 15,9 288 38,1 206 -18,0 % 239 -12,3 % 262 4,4 % 167 -5,4 % 268

EL Emsland 236.971 113 5,9 28 19,4 361 20,7 337 47,7 302 -24,8 % 196 -16,3 % 240 6,3 % 174 -10,8 % 235

EMD Emden (KS) 34.017 6 2,9 8 5,9 55 8,8 138 17,6 5 -84,5 % 4 -63,8 % 37 225,8 % 369 -53,5 % 14

FRI Friesland** 62.492 26 11,2 158 17,6 341 12,8 227 41,6 253 -14,5 % 257 22,1 % 348 51,2 % 388

GF Gifhorn 127.070 49 6,3 35 10,2 196 20,5 334 38,6 213 -43,4 % 101 13,2 % 330 33,8 % 237 2,7 % 305

GÖ Göttingen 200.840 67 13,4 219 6,5 73 11,9 207 33,4 144 7,2 % 321 -46,5 % 95 6,7 % 176 -12,4 % 220

GS Goslar 74.636 35 13,4 217 14,7 300 18,8 320 46,9 294 -14,2 % 258 46,7 % 366 68,1 % 293 23,6 % 361

H Region Hannover 775.002 183 11,0 148 7,4 105 5,0 53 23,6 30 -28,7 % 179 -14,7 % 252 -25,6 % 82 -24,5 % 138

HE Helmstedt 57.270 26 8,7 85 3,5 12 33,2 382 45,4 284 -59,6 % 34 -74,9 % 10 79,2 % 303 -18,3 % 183

HI Hildesheim 174.169 58 11,5 172 4,0 21 16,7 296 33,3 141 -50,0 % 69 -60,8 % 46 36,3 % 244 -31,2 % 98

HK Heidekreis 94.789 35 8,4 78 9,5 171 19,0 323 36,9 191 -38,7 % 117 -35,4 % 138 3,4 % 164 -22,7 % 155

HM Hameln-Pyrmont 93.184 45 15,0 255 16,1 326 15,0 276 48,3 307 -28,6 % 181 75,9 % 377 -34,3 % 63 -14,9 % 205

HOL Holzminden* 42.833 20 23,3 361 4,7 31 14,0 257 46,7 293 37,5 % 366 -69,1 % 21 -47,0 % 39 -25,0 % 134

LER Leer 118.076 43 11,0 149 12,7 267 10,2 177 36,4 181 15,2 % 333 -52,0 % 73 53,6 % 278 -17,4 % 188

LG Lüneburg 128.140 78 19,5 328 21,1 370 19,5 328 60,9 354 38,4 % 368 49,5 % 371 192,3 % 363 71,0 % 392

NI Nienburg (Weser) 82.068 30 12,2 190 12,2 253 11,0 192 36,6 184 46,9 % 372 -41,3 % 116 -11,9 % 134 -21,7 % 161

NOH Grafschaft Bentheim 100.200 71 8,0 68 24,0 387 35,9 389 70,9 379 -8,6 % 274 30,6 % 354 116,5 % 336 59,1 % 391

NOM Northeim 81.485 21 7,4 55 6,1 62 9,8 166 25,8 48 4,9 % 316 -64,0 % 35 -24,7 % 86 -37,3 % 65

OHZ Osterholz 76.081 21 2,6 6 18,4 351 6,6 84 27,6 72 -71,6 % 8 13,5 % 332 -5,4 % 146 -23,1 % 151

OL Oldenburg (KS) 105.172 26 11,4 169 9,5 172 2,9 19 24,7 39 -13,6 % 260 101,7 % 385 202,5 % 365 -4,3 % 275

OL Oldenburg 90.030 30 14,4 245 10,0 188 7,8 113 33,3 142 113,3 % 390 -31,1 % 163 -38,1 % 53 31,1 % 371

OS Osnabrück (KS) 100.916 38 23,8 368 6,9 88 6,9 93 37,7 201 -0,1 % 301 -22,3 % 210 -12,6 % 131 -28,9 % 115

OS Osnabrück 259.180 69 6,9 45 10,0 189 7,7 112 26,6 61 -32,9 % 152 -36,1 % 136 -20,4 % 111 -9,6 % 245

PE Peine 94.039 23 5,3 23 9,6 173 8,5 133 24,5 38 -65,2 % 20 -16,5 % 238 -19,0 % 116 -37,5 % 63

ROW Rotenburg (Wümme) 112.731 40 1,8 4 12,4 260 18,6 319 35,5 165 -69,6 % 10 -19,0 % 225 -5,5 % 145 -17,6 % 186

SHG Schaumburg 98.785 26 8,1 70 10,1 191 7,1 98 26,3 56 -31,2 % 166 -14,0 % 255 -47,3 % 38 -28,8 % 116

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
V = Verunglückte / VB = Verunglücktenbelastung / VäR VB = Veränderungsrate Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“
**) Verunglücktenbelastung 2006–2010 einzelner Verkehrsbeteiligungsarten = 0
***) Verunglücktenbelastung 2006–2010 unbekannt (Kreisreform)

BASt-U2n-M4t-U3sg-16/2021

Tab. 5-3:  Verunglücktenbelastung und Veränderungsrate der Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden 
nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/kreisfreien Städten (bundesweiter Vergleich)
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)

Verkehrsleistung 
[in km pro Tag/Kind] 

MiD 2017

Verunglücktenrate (SP) 
[je 1 Mrd. km] 

Status Quo 2015-2019/MiD 2017

VL Rg. VL Rg. VL Rg. VR Rg. VR Rg. VR Rg.

S
ch

le
sw

ig
-H

ol
st

ei
n

FL Flensburg (KS) 0,98 202 1,06 252 15,72 64 688,2 374 244,7 144 0,0 1

HEI Dithmarschen 0,94 137 0,85 134 18,57 298 239,0 78 304,2 209 17,3 189

HL Lübeck (KS) 1,15 360 1,48 376 13,58 4 232,7 68 181,0 82 6,1 33

IZ Steinburg 1,05 290 1,12 278 17,94 245 364,1 208 171,5 67 7,1 42

KI Kiel (KS) 1,07 309 1,34 350 15,52 52 256,9 99 68,5 4 16,6 178

NF Nordfriesland 1,03 260 0,86 144 18,91 321 305,4 144 914,7 397 33,3 345

NMS Neumünster (KS) 1,03 262 0,96 203 16,77 146 507,4 318 764,3 382 18,7 211

OD Stormarn 1,04 277 0,88 158 18,34 281 313,8 153 426,3 286 17,8 193

OH Ostholstein 1,02 245 0,99 224 18,37 285 506,8 317 448,2 297 19,2 217

PI Pinneberg 0,98 200 1,23 320 17,07 169 158,9 23 296,6 200 5,3 23

PLÖ Plön 1,16 365 0,93 182 17,75 224 201,2 48 287,0 187 31,8 337

RD Rendsburg-Eckernförde 0,97 184 1,22 316 17,98 251 245,5 84 390,9 264 40,7 361

RZ Herzogtum Lauenburg 0,96 161 0,97 212 18,36 284 254,5 94 378,6 260 4,4 18

SE Segeberg 0,91 101 0,86 145 18,68 307 297,3 134 313,5 213 15,3 158

SL Schleswig-Flensburg 0,94 142 0,94 193 20,63 383 305,4 145 240,7 136 11,0 92

H
H HH Hamburg (KS) 1,08 319 1,42 366 15,79 66 499,6 311 153,7 52 9,9 78

N
ie

de
rs

ac
hs

en

AUR Aurich 0,92 110 1,29 338 19,00 325 256,8 97 266,5 167 14,7 147

BRA Wesermarsch 0,97 174 0,98 216 18,23 275 392,8 231 291,0 194 18,2 197

BS Braunschweig (KS) 1,08 317 1,89 393 15,99 87 557,2 339 96,6 16 8,0 53

CE Celle 1,02 248 0,98 217 18,49 295 284,5 123 273,8 173 13,3 127

CLP Cloppenburg 1,01 229 1,29 336 18,99 324 178,5 35 201,4 106 21,0 239

CUX Cuxhaven 0,85 51 1,30 339 20,82 388 299,9 137 82,4 9 9,2 67

DAN Lüchow-Dannenb. (KS) 1,03 263 1,00 228 17,75 223 342,1 182 527,2 331 24,9 288

DEL Delmenhorst 0,89 74 1,36 353 16,95 159 917,1 395 199,5 104 9,6 73

DH Diepholz 0,87 61 1,62 386 19,71 357 288,8 125 202,4 107 22,5 256

EL Emsland 0,89 76 1,40 363 17,82 228 184,2 38 382,7 262 32,1 340

EMD Emden (KS) 0,99 206 0,97 210 18,06 260 82,3 7 167,6 65 13,5 132

FRI Friesland 0,94 138 0,91 170 18,75 312 327,5 170 534,0 337 18,8 212

GF Gifhorn 1,02 256 1,13 282 20,54 382 170,2 29 250,1 146 27,6 310

GÖ Göttingen 1,02 249 0,93 184 16,09 97 361,4 206 191,6 96 20,4 233

GS Goslar 1,04 284 1,16 290 17,26 189 351,2 193 348,6 242 29,7 330

H Region Hannover 0,96 162 1,42 370 16,61 131 317,0 163 143,6 39 8,4 58

HE Helmstedt 1,04 274 1,03 236 18,29 277 237,5 76 96,0 15 51,2 382

HI Hildesheim 1,03 261 1,21 313 17,20 182 305,3 143 90,7 12 26,5 297

HK Heidekreis 0,96 172 0,93 181 18,74 311 236,5 74 277,4 178 27,4 305

HM Hameln-Pyrmont 1,08 311 0,60 35 18,46 294 389,5 226 747,0 381 22,7 259

HOL Holzminden 0,99 213 0,87 149 18,50 296 652,9 367 148,9 47 21,0 238

LER Leer 0,92 106 1,34 349 19,11 332 329,5 174 260,1 157 14,6 144

LG Lüneburg 1,08 315 1,27 332 22,96 400 498,7 309 459,0 306 23,5 267

NI Nienburg (Weser) 0,85 49 0,92 173 18,96 323 398,0 240 370,2 255 16,1 170

NOH Grafschaft Bentheim 0,96 168 1,42 368 19,87 363 225,6 63 460,0 308 49,2 380

NOM Northeim 1,06 295 0,92 174 18,15 269 188,8 40 181,7 83 14,7 146

OHZ Osterholz 0,94 135 1,73 389 19,22 335 76,1 6 290,1 192 9,3 70

OL Oldenburg (KS) 0,97 175 2,82 401 17,17 179 328,6 171 93,7 13 4,6 19

OL Oldenburg 1,01 228 1,85 392 18,41 289 396,0 238 148,7 46 11,6 111

OS Osnabrück (KS) 1,23 384 1,06 249 16,86 150 533,6 332 180,9 81 11,4 104

OS Osnabrück 1,09 321 1,17 301 18,28 276 173,1 31 231,8 128 11,4 105

PE Peine 0,90 90 0,83 132 20,45 378 164,4 27 318,8 221 11,6 108

ROW Rotenburg (Wümme) 0,97 180 1,08 268 18,38 286 49,8 5 311,8 212 27,6 308

SHG Schaumburg 1,07 306 0,84 133 18,59 300 211,2 53 337,5 234 10,7 89

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VL = Verkehrsleistung / VR = Verunglücktenrate / Rg. = Rangplatz
*) Verkehrsleistungen inkl. motorisierte Zweiräder

BASt-U2n-M4t-U3sg-16/2021

Tab. 5-4:  Verkehrsleistung (Berechnung: IVT) und Verunglücktenrate von Kindern mit schwerem Personenschaden nach 
 Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/kreisfreien Städten (bundesweiter Vergleich)
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Kreise/ 
Kreisfreie Städte (KS)

Einwohner/ 
 Verunglückte (SP) 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000  Kinder]  Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung (SP) 
[in%]2015-2019zu2006-2010

Einwohner 
0-14 J. V

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg.

N
ie

de
rs

ac
hs

en

STD Stade 142.831 45 11,2 160 11,2 225 8,4 129 31,5 114 -19,1 % 231 11,2 % 324 122,4 % 340 0,1 % 292

SZ Salzgitter (KS) 72.133 27 20,8 339 11,1 223 4,2 40 37,4 196 -18,6 % 237 -17,5 % 235 -22,7 % 100 -22,7 % 156

UE Uelzen 57.233 27 7,0 48 15,7 316 22,7 352 47,2 297 -67,9 % 14 -9,6 % 271 -13,0 % 129 -27,7 % 121

VEC Vechta 112.175 34 6,2 31 15,2 306 8,0 121 30,3 100 -52,1 % 62 -15,5 % 247 -24,3 % 90 -32,4 % 90

VER Verden 96.720 23 5,2 22 7,2 101 10,3 183 23,8 32 -32,1 % 157 -57,8 % 60 -39,7 % 49 -43,2 % 45

WF Wolfenbüttel 76.011 24 13,2 210 5,3 42 10,5 186 31,6 115 140,6 % 393 -71,7 % 15 -43,4 % 44 -26,0 % 130

WHV Wilhelmshaven (KS) 43.476 16 20,7 338 6,9 86 9,2 152 36,8 186 12,7 % 329 -15,5 % 245 -24,9 % 84 -18,0 % 185

WL Harburg 175.856 68 14,8 252 10,2 197 13,1 238 38,7 217 33,5 % 359 -11,8 % 265 18,1 % 206 12,8 % 341

WOB Wolfsburg (KS) 82.893 12 9,7 112 1,2 1 3,6 32 14,5 2 -47,0 % 85 -86,8 % 4 39,0 % 251 -53,7 % 13

WST Ammerland 85.620 29 5,8 27 11,7 236 15,2 277 33,9 152 38,3 % 367 -34,9 % 140 105,5 % 328 14,6 % 348

WTM Wittmund 37.620 19 13,3 213 23,9 386 10,6 188 50,5 321 -23,7 % 204 37,3 % 359 -2,4 % 154 10,4 % 338

H
B HB Bremen (KS) 361.543 116 19,4 326 10,0 187 2,2 14 32,1 119 -13,3 % 262 -50,9 % 76 -23,7 % 93 -31,3 % 97

HB Bremerhaven (KS) 79.789 36 30,1 390 6,3 66 7,5 108 45,1 283 29,0 % 353 -67,8 % 24 45,1 % 261 -10,7 % 239

N
or

dr
he

in
-W

es
tfa

le
n

AC Städteregion Aachen 350.288 126 19,7 330 6,3 67 9,4 158 36,0 174 -28,4 % 182 -12,7 % 261 66,6 % 290 -13,6 % 212

BI Bielefeld (KS) 232.497 112 23,7 366 9,0 147 14,2 263 48,2 306 -4,8 % 289 -18,9 % 226 176,0 % 357 13,6 % 344

BM Rhein-Erft-Kreis 326.306 97 14,4 243 7,4 106 5,5 63 29,7 90 -18,9 % 233 -43,5 % 107 3,5 % 165 -20,3 % 170

BN Bonn (KS) 232.343 59 14,2 239 9,5 170 1,7 10 25,4 45 -37,0 % 126 31,2 % 356 -36,4 % 60 -25,9 % 131

BO Bochum (KS) 216.156 45 13,0 204 3,7 14 3,2 25 20,8 12 -48,1 % 77 5,7 % 312 23,3 % 218 -35,7 % 73

BOR Borken 277.303 84 4,7 19 14,4 297 9,0 148 30,3 99 -37,0 % 127 -23,7 % 207 45,4 % 263 -12,8 % 218

BOT Bottrop (KS) 73.388 24 12,3 192 6,8 84 9,5 159 32,7 131 -47,4 % 83 -30,6 % 165 -22,3 % 102 -31,7 % 96

COE Coesfeld 153.461 56 4,6 17 18,9 357 13,0 235 36,5 182 -35,2 % 138 2,7 % 301 33,8 % 236 -2,3 % 289

D Düsseldorf (KS) 410.256 115 17,3 293 5,9 52 3,2 24 28,0 75 -47,2 % 84 -18,3 % 230 -4,1 % 152 -36,7 % 69

DN Düren 176.837 63 11,3 165 8,5 136 14,1 260 35,6 168 -54,8 % 52 -60,7 % 47 10,7 % 186 -43,8 % 38

DO Dortmund (KS)* 387.034 103 18,6 314 4,1 25 2,8 18 26,6 60 -24,3 % 201 -18,4 % 229 12,3 % 191 -21,0 % 164

DU Duisburg (KS) 341.310 167 29,3 389 6,4 70 11,4 199 48,9 312 -7,0 % 283 -30,3 % 168 229,6 % 371 8,6 % 330

E Essen (KS) 379.741 158 27,9 384 5,5 51 7,4 107 41,6 254 -41,1 % 110 -20,6 % 218 45,0 % 260 -32,4 % 89

EN Ennepe-Ruhr-Kreis 200.962 78 22,9 359 6,5 72 8,5 130 38,8 221 -0,9 % 299 21,4 % 346 27,0 % 224 6,6 % 322

EU Euskirchen 129.347 53 10,8 144 7,7 119 17,0 301 41,0 248 -55,6 % 47 -50,3 % 77 0,6 % 156 -35,6 % 75

GE Gelsenkirchen (KS) 182.336 108 38,4 398 7,1 97 12,1 211 59,2 347 -11,3 % 267 -17,6 % 234 39,4 % 252 -8,8 % 253

GL Rheinisch-Bergischer 
Kreis 192.697 74 14,5 246 16,1 325 6,2 78 38,4 210 -12,1 % 264 31,0 % 355 19,9 % 208 8,4 % 329

GM Oberbergischer Kreis 192.916 85 18,7 315 8,8 141 16,1 289 44,1 276 -24,1 % 202 -25,6 % 194 161,5 % 353 -7,0 % 261

GT Gütersloh 264.233 84 9,8 120 11,7 237 9,1 149 31,8 117 -6,5 % 284 -37,2 % 133 105,7 % 329 -10,9 % 234

HA Hagen (KS) 128.995 52 25,6 375 3,9 16 10,1 170 40,3 238 -32,9 % 153 -32,7 % 150 27,3 % 225 -28,2 % 118

HAM Hamm (KS) 127.320 63 22,8 356 13,4 278 10,2 180 49,5 314 -11,9 % 265 -46,9 % 93 103,1 % 324 -13,9 % 211

HER Herne (KS) 100.639 39 20,9 340 9,9 185 7,0 95 38,8 218 -35,3 % 136 0,9 % 295 676,6 % 382 -11,7 % 227

HF Herford 172.455 72 15,7 273 12,2 252 9,9 167 41,8 256 16,5 % 335 -26,4 % 187 73,3 % 296 9,1 % 333

HS Heinsberg 171.907 80 13,4 216 18,0 345 12,8 226 46,5 292 3,2 % 312 -11,8 % 264 -22,2 % 103 -11,1 % 231

HSK Hochsauerlandkreis* 174.375 66 13,8 228 9,2 157 9,7 165 37,8 204 -43,3 % 102 3,4 % 304 -5,1 % 147 -16,4 % 195

HX Höxter 95.957 46 13,5 221 10,4 202 18,8 321 47,9 305 -40,6 % 112 -43,9 % 105 48,1 % 267 -24,3 % 141

K Köln (KS) 719.845 236 15,7 275 7,9 126 8,3 128 32,8 132 -44,4 % 94 -6,2 % 281 42,9 % 257 -26,6 % 128

KLE Kleve 210.698 89 9,5 105 15,2 308 15,7 284 42,2 259 -56,6 % 44 -33,1 % 144 9,6 % 184 -36,4 % 71

KR Krefeld (KS) 150.666 65 24,6 370 10,0 186 6,0 74 43,1 270 -20,6 % 218 -5,3 % 286 38,0 % 249 -8,2 % 254

LEV Leverkusen (KS) 114.108 52 21,0 343 7,9 122 13,1 240 45,6 286 83,0 % 386 48,7 % 369 65,2 % 287 71,8 % 393

LIP Lippe 252.096 98 17,5 298 9,1 153 10,3 182 38,9 222 12,3 % 327 -30,2 % 170 108,6 % 332 10,1 % 337

ME Mettmann 325.346 118 19,4 327 9,8 182 5,2 59 36,3 177 -20,5 % 219 -31,4 % 158 -43,0 % 45 -27,3 % 125

MG Mönchengladbach (KS) 173.887 103 32,8 394 10,4 200 14,4 267 59,2 348 -14,9 % 253 -41,4 % 115 22,1 % 215 -14,2 % 209

MH Mülheim a. d. Ruhr (KS) 109.652 49 30,1 391 5,5 49 4,6 45 44,7 280 -14,5 % 256 -15,6 % 243 -29,7 % 72 -12,3 % 222

MI Minden-Lübbecke 220.505 86 13,6 225 12,2 256 11,3 197 39,0 224 -14,7 % 254 -42,0 % 112 -36,8 % 59 -32,0 % 94

MK Märkischer Kreis 279.062 103 16,8 291 9,7 176 7,9 118 36,9 190 -47,7 % 82 -5,4 % 284 -12,7 % 130 -32,2 % 92

MS Münster (KS) 193.451 73 13,4 218 11,4 228 12,4 216 37,7 202 -37,7 % 124 -58,0 % 57 -19,8 % 114 -42,1 % 48

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
V = Verunglückte / VB = Verunglücktenbelastung / VäR VB = Veränderungsrate Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“
**) Verunglücktenbelastung 2006–2010 einzelner Verkehrsbeteiligungsarten = 0
***) Verunglücktenbelastung 2006–2010 unbekannt (Kreisreform)
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)

Verkehrsleistung 
[in km pro Tag/Kind] 

MiD 2017

Verunglücktenrate (SP) 
[je 1 Mrd. km] 

Status Quo 2015-2019/MiD 2017

VL Rg. VL Rg. VL Rg. VR Rg. VR Rg. VR Rg.

N
ie

de
rs

ac
hs

en

STD Stade 0,93 118 1,15 285 20,91 392 336,8 179 272,5 171 11,2 96

SZ Salzgitter (KS) 1,02 244 0,77 103 17,16 178 595,0 353 419,6 280 7,1 41

UE Uelzen 1,03 257 1,02 233 18,44 293 186,0 39 419,2 278 33,6 347

VEC Vechta 1,07 304 0,92 172 20,06 370 162,0 26 458,6 303 11,1 94

VER Verden 0,98 187 1,07 255 19,25 337 147,6 19 187,9 89 15,0 152

WF Wolfenbüttel 1,00 222 1,79 391 17,17 180 359,3 203 80,2 7 16,8 181

WHV Wilhelmshaven (KS) 0,98 191 1,29 337 15,37 44 594,6 352 150,2 48 16,8 183

WL Harburg 1,05 287 0,96 204 19,49 347 392,0 229 296,9 201 18,7 209

WOB Wolfsburg (KS) 1,04 275 0,61 41 19,53 351 258,7 102 54,7 3 5,2 20

WST Ammerland 0,91 103 1,06 250 17,82 230 176,6 34 303,6 208 23,5 270

WTM Wittmund 0,98 195 0,93 186 19,04 328 366,0 209 693,7 374 15,1 154

H
B HB Bremen (KS) 1,14 359 1,96 394 16,21 106 476,9 296 143,3 37 3,8 15

HB Bremerhaven (KS) 1,27 389 1,38 360 19,39 343 643,7 366 122,8 29 10,5 87

N
or

dr
he

in
-W

es
tfa

le
n

AC Städteregion Aachen 1,08 314 0,97 211 16,19 105 500,2 313 178,0 77 16,0 166

BI Bielefeld (KS) 0,95 143 0,96 205 14,94 26 692,6 375 260,8 159 26,3 296

BM Rhein-Erft-Kreis 0,96 173 1,04 242 15,82 68 411,7 247 194,6 99 9,6 74

BN Bonn (KS) 1,02 242 1,38 358 17,85 234 388,6 225 190,4 95 2,7 9

BO Bochum (KS) 0,95 151 0,78 110 14,41 13 377,7 218 131,7 34 6,2 34

BOR Borken 0,78 7 1,63 387 16,56 127 164,9 28 241,9 139 14,9 149

BOT Bottrop (KS) 0,99 210 1,06 251 15,66 62 342,8 183 177,2 76 16,8 184

COE Coesfeld 0,84 35 1,52 380 16,40 115 149,2 20 340,8 237 21,8 249

D Düsseldorf (KS) 1,09 328 1,03 235 14,98 28 439,5 267 158,6 57 5,9 28

DN Düren 0,88 69 0,87 148 15,81 67 354,1 196 269,5 169 24,6 284

DO Dortmund (KS) 0,96 159 0,79 115 15,00 30 537,7 333 144,4 40 5,2 22

DU Duisburg (KS) 0,98 196 0,96 206 15,22 39 842,1 390 188,9 92 21,2 244

E Essen (KS) 1,22 383 0,87 152 13,13 1 641,0 365 176,6 75 15,7 162

EN Ennepe-Ruhr-Kreis 0,82 21 0,66 57 15,46 48 774,9 387 272,3 170 15,1 155

EU Euskirchen 0,90 94 0,59 32 16,60 130 329,1 173 361,3 247 28,2 315

GE Gelsenkirchen (KS) 0,94 130 1,12 280 14,60 18 1.153,4 400 178,1 78 23,2 265

GL Rheinisch-Bergischer Kreis 0,96 153 0,62 44 15,26 40 419,5 254 715,2 377 11,3 98

GM Oberbergischer Kreis 1,02 253 0,41 4 15,83 69 500,2 312 596,0 351 27,9 311

GT Gütersloh 0,72 2 1,42 367 18,73 310 377,5 217 227,9 125 13,3 128

HA Hagen (KS) 0,98 203 0,88 155 15,64 59 716,2 381 121,6 28 17,8 192

HAM Hamm (KS) 0,82 20 1,17 297 15,10 33 766,9 385 314,6 215 18,6 208

HER Herne (KS) 0,93 116 1,05 245 14,72 21 624,9 363 263,4 163 13,1 126

HF Herford 0,96 171 0,95 196 15,99 88 446,7 276 354,0 245 17,0 185

HS Heinsberg 0,85 43 0,95 197 18,18 270 433,5 265 521,8 325 19,4 221

HSK Hochsauerlandkreis 1,00 221 0,54 22 18,02 255 373,6 213 458,8 305 14,7 145

HX Höxter 1,04 280 0,93 188 17,95 248 350,4 192 301,4 206 28,2 316

K Köln (KS) 1,04 268 1,35 351 15,57 55 423,2 259 163,9 60 15,0 151

KLE Kleve 0,81 17 1,50 379 17,88 239 321,2 167 276,3 176 23,9 274

KR Krefeld (KS) 0,98 197 1,16 292 15,72 65 696,3 377 238,8 131 10,6 88

LEV Leverkusen (KS) 0,91 98 1,10 272 15,65 60 635,9 364 197,6 101 23,1 262

LIP Lippe 0,96 154 0,80 117 17,01 163 499,4 310 313,8 214 16,6 177

ME Mettmann 0,94 132 0,75 88 16,44 118 571,1 344 365,5 251 8,8 62

MG Mönchengladbach (KS) 0,98 188 1,04 240 16,13 99 936,2 396 278,0 180 24,8 287

MH Mülheim a. d. Ruhr (KS) 1,03 266 0,69 68 15,96 83 821,7 389 223,3 118 8,1 55

MI Minden-Lübbecke 0,85 44 1,30 340 15,89 76 440,7 270 259,8 155 19,6 226

MK Märkischer Kreis 0,88 71 0,61 38 19,33 339 524,2 327 435,6 289 11,2 97

MS Münster (KS) 0,93 124 2,14 399 14,24 10 398,4 241 146,6 45 24,0 275

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VL = Verkehrsleistung / VR = Verunglücktenrate / Rg. = Rangplatz
*) Verkehrsleistungen inkl. motorisierte Zweiräder

BASt-U2n-M4t-U3sg-16/2021
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)

Einwohner/ 
 Verunglückte (SP) 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000  Kinder]  Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung (SP) 
[in%]2015-2019zu2006-2010

Einwohner 
0-14 J. V

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg.

N
or

dr
he

in
-W

es
tfa

le
n

NE Rhein-Kreis Neuss  314.319   150 18,8 319 12,1 251 15,3 278 47,7 303 -1,4 % 297 -14,4 % 253 98,9 % 322 13,4 % 343

OB Oberhausen (KS)  135.596   40 19,2 322 4,4 29 5,9 71 29,5 88 -57,4 % 41 -65,3 % 29 -32,4 % 66 -56,5 % 8

OE Olpe  94.619   26 11,6 176 8,5 134 5,3 60 27,5 71 -56,3 % 45 -47,1 % 92 -60,3 % 18 -56,4 % 9

PB Paderborn  222.543   126 12,1 189 15,7 317 26,1 363 56,6 340 -25,6 % 194 -29,9 % 172 166,3 % 356 11,9 % 339

RE Recklinghausen  396.375   206 23,5 363 13,6 282 12,6 221 52,0 325 -22,1 % 209 -14,0 % 256 82,5 % 308 -5,3 % 269

RS Remscheid (KS)  74.273   22 20,2 331 4,0 22 5,4 61 29,6 89 -54,3 % 55 -15,5 % 246 12,7 % 194 -50,4 % 21

SG Solingen (KS)*  108.596   41 25,8 377 2,8 6 7,4 106 37,8 203 -42,2 % 107 -78,5 % 8 7,4 % 178 -42,8 % 47

SI Siegen-Wittgenstein  182.265   53 15,4 259 7,7 115 2,2 13 29,1 84 -46,4 % 86 -45,5 % 100 -71,8 % 10 -44,1 % 37

SO Soest  208.457   80 11,5 175 12,0 249 14,4 269 38,4 209 -28,1 % 183 -30,6 % 166 26,5 % 222 -20,8 % 166

ST Steinfurt  325.975   116 9,5 106 13,8 286 10,1 174 35,6 167 -31,8 % 162 -24,3 % 203 -3,2 % 153 -19,6 % 174

SU Rhein-Sieg-Kreis  427.898   103 10,5 137 5,4 45 7,2 103 24,1 35 -23,6 % 205 -37,6 % 131 -6,5 % 144 -24,9 % 135

UN Unna  255.740   64 11,3 166 7,0 91 5,9 68 25,0 41 -32,7 % 155 -51,6 % 74 26,8 % 223 -35,3 % 77

VIE Viersen  194.572   83 13,4 214 21,6 375 5,7 66 42,7 265 -55,0 % 50 3,0 % 302 -52,0 % 33 -34,0 % 82

W Wuppertal (KS)  242.685   99 29,3 388 3,3 9 6,6 85 40,8 246 -30,3 % 168 -11,1 % 268 300,3 % 376 -16,0 % 196

WAF Warendorf  199.454   65 8,0 69 11,0 219 12,5 219 32,6 127 -45,3 % 90 -41,9 % 113 45,2 % 262 -23,7 % 147

WES Wesel*  292.459   114 11,3 163 12,7 266 13,7 246 39,0 223 -38,4 % 118 -28,6 % 175 33,9 % 238 -19,4 % 177

H
es

se
n

DA Darmstadt (KS)  104.772   22 11,5 171 6,7 80 2,9 20 21,0 14 -53,2 % 58 109,5 % 386 -80,8 % 4 -50,6 % 20

DA Darmstadt-Dieburg  203.611   53 11,8 183 8,3 130 5,9 70 26,0 51 -10,3 % 272 77,9 % 380 -42,9 % 46 -10,5 % 240

ERB Odenwaldkreis  61.564   19 8,1 71 4,9 36 17,9 309 30,9 110 -58,6 % 38 -61,3 % 45 16,0 % 203 -38,8 % 61

ESW Werra-Meißner-Kreis  59.641   23 10,1 126 5,0 39 21,8 344 38,6 214 -22,1 % 208 -70,8 % 17 153,2 % 348 -4,0 % 277

F Frankfurt am Main (KS)  523.929   137 16,4 284 5,3 44 3,2 26 26,1 55 -35,0 % 140 -18,4 % 228 6,7 % 175 -27,4 % 122

FB Wetteraukreis*  206.494   65 6,3 34 10,7 211 13,1 237 31,5 112 -50,1 % 68 57,7 % 374 11,7 % 190 -6,8 % 262

FD Fulda  152.516   82 26,2 378 7,9 120 18,4 315 53,8 333 37,5 % 365 -38,1 % 129 13,4 % 196 4,5 % 313

GG Groß-Gerau  196.332   51 10,2 128 6,6 77 8,7 136 26,0 50 26,6 % 351 -52,5 % 71 -23,1 % 96 -24,3 % 140

GI Gießen  169.487   49 14,2 237 3,0 8 10,6 187 28,9 82 -8,3 % 277 -77,6 % 9 -48,4 % 37 -41,9 % 50

HEF Hersfeld-Rotenburg  78.407   37 17,9 304 8,9 145 19,1 325 47,2 298 -5,2 % 287 -57,8 % 58 47,8 % 266 -14,7 % 206

HG Hochtaunuskreis  173.112   40 9,8 119 7,5 109 4,0 37 23,1 26 -47,9 % 78 82,0 % 381 -23,8 % 92 -27,4 % 123

HP Bergstraße  174.276   46 9,8 116 6,9 85 8,6 135 26,4 57 30,8 % 357 -50,3 % 78 7,7 % 179 -16,0 % 197

HR Schwalm-Eder-Kreis  114.060   60 15,8 276 13,2 274 21,0 339 52,6 328 29,8 % 354 8,2 % 317 -4,5 % 149 0,3 % 295

KB Waldeck-Frankenberg  102.573   50 14,6 247 8,8 139 20,5 335 48,7 310 -19,4 % 229 -59,1 % 54 -29,0 % 76 -32,8 % 86

KS Kassel (KS)  128.228   86 34,3 395 10,1 192 20,3 331 67,1 373 -38,1 % 122 -25,7 % 192 152,5 % 347 -16,5 % 194

KS Kassel  147.893   73 11,5 173 5,4 47 29,8 380 49,4 313 -49,7 % 70 -40,0 % 123 106,1 % 330 0,1 % 294

LDK Lahn-Dill-Kreis  169.265   37 7,7 59 7,7 114 6,5 82 21,9 19 -61,3 % 29 -30,0 % 171 -34,5 % 62 -48,3 % 28

LM Limburg-Weilburg*  115.933   47 16,4 283 3,5 11 13,8 251 40,5 244 -16,1 % 246 -61,7 % 44 -12,5 % 132 -15,7 % 198

MKK Main-Kinzig-Kreis  281.500   113 9,9 123 6,7 83 22,4 351 40,1 237 -23,1 % 206 -20,7 % 214 213,0 % 367 29,6 % 368

MR Marburg-Biedenkopf  159.724   43 6,9 43 6,3 65 13,1 241 26,9 65 -64,5 % 23 -31,3 % 159 21,4 % 212 -36,2 % 72

MTK Main-Taunus-Kreis  174.903   61 15,4 262 12,6 264 6,9 92 34,9 160 99,6 % 389 40,9 % 363 -11,3 % 135 39,6 % 382

OF Offenbach a. Main (KS)  96.904   42 31,0 393 6,2 64 5,2 58 43,3 272 -32,0 % 158 -45,6 % 99 126,7 % 341 -29,5 % 110

OF Offenbach  248.400   75 10,9 145 10,5 205 8,9 140 30,2 97 19,0 % 341 -18,7 % 227 33,4 % 234 2,5 % 304

RÜD Rheingau-Taunus-Kreis  122.524   32 9,8 117 4,1 24 8,2 124 26,1 53 18,3 % 340 -32,2 % 153 -9,7 % 139 5,1 % 318

VB Vogelsbergkreis  64.264   36 12,4 196 14,0 289 24,9 359 56,0 337 -31,9 % 159 19,1 % 342 5,9 % 173 -2,5 % 286

WI Wiesbaden (KS)  204.229   62 22,5 354 2,9 7 3,9 36 30,4 102 5,2 % 317 -59,8 % 51 -37,5 % 57 -17,0 % 190

R
he

in
la

nd
-P

fa
lz

AK Altenkirchen (Wester-
wald)  85.709   28 8,2 74 16,3 331 7,0 96 32,7 130 -68,3 % 13 -31,3 % 160 -21,5 % 106 -51,5 % 17

AW Ahrweiler  79.090   17 1,3 3 8,9 144 8,9 139 21,5 17 -95,0 % 2 -49,7 % 81 0,6 % 157 -59,3 % 3

AZ Alzey-Worms  88.458   24 6,8 42 7,9 125 12,4 217 27,1 68 -45,1 % 92 9,8 % 322 -24,5 % 88 -28,8 % 117

BIR Birkenfeld  49.065   15 14,3 241 6,1 61 8,2 123 30,6 107 -35,1 % 139 -69,9 % 20 -65,6 % 15 -58,9 % 4

BIT Eifelkreis Bitburg-Prüm  66.611   40 12,0 186 10,5 207 34,5 387 60,1 352 -45,8 % 88 -24,2 % 204 -11,0 % 136 -27,8 % 120

COC Cochem-Zell  37.846   16 13,2 211 5,3 43 21,1 341 42,3 260 54,9 % 376 -80,9 % 7 10,1 % 185 -29,2 % 113

DAU Vulkaneifel  37.510   24 18,7 316 16,0 322 26,7 367 64,0 365 24,7 % 349 -25,2 % 199 -10,9 % 137 -9,3 % 250

DÜW Bad Dürkheim  82.631   31 18,2 309 8,5 135 9,7 164 37,5 199 0,3 % 303 -20,4 % 219 81,9 % 307 3,6 % 307

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
V = Verunglückte / VB = Verunglücktenbelastung / VäR VB = Veränderungsrate Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“
**) Verunglücktenbelastung 2006–2010 einzelner Verkehrsbeteiligungsarten = 0
***) Verunglücktenbelastung 2006–2010 unbekannt (Kreisreform)
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Kreise/ 
Kreisfreie Städte (KS)

Verkehrsleistung 
[in km pro Tag/Kind] 

MiD 2017

Verunglücktenrate (SP) 
[je 1 Mrd. km] 

Status Quo 2015-2019/MiD 2017

VL Rg. VL Rg. VL Rg. VR Rg. VR Rg. VR Rg.

N
or

dr
he

in
-W

es
tfa

le
n

NE Rhein-Kreis Neuss 0,97 178 1,03 238 16,64 133 531,8 331 321,3 222 25,2 291

OB Oberhausen (KS) 0,89 83 1,22 317 15,84 73 599,7 356 100,9 17 10,4 86

OE Olpe 1,04 271 0,85 139 17,02 164 303,3 142 268,7 168 8,4 57

PB Paderborn 0,92 112 0,85 138 16,75 144 360,3 204 505,9 318 42,6 364

RE Recklinghausen 0,95 144 1,30 341 15,06 32 687,9 373 290,8 193 23,2 266

RS Remscheid (KS) 0,86 58 0,58 31 15,15 36 658,7 369 196,1 100 10,0 79

SG Solingen (KS)* 0,98 193 1,08 263 16,12 98 724,1 382 70,4 5 12,5 119

SI Siegen-Wittgenstein 0,99 209 0,57 28 16,91 157 424,9 261 371,5 256 3,5 11

SO Soest 0,91 102 1,24 322 18,02 254 343,7 185 263,3 162 21,8 247

ST Steinfurt 0,93 127 1,48 377 15,84 71 280,4 116 255,6 151 17,6 191

SU Rhein-Sieg-Kreis 0,92 108 0,97 208 19,66 354 314,2 154 153,0 51 10,1 82

UN Unna 0,91 96 1,24 323 17,50 206 344,9 186 155,9 53 9,2 66

VIE Viersen 0,93 126 1,10 274 16,81 148 394,8 233 541,4 340 9,3 68

W Wuppertal (KS) 1,12 345 0,82 123 16,73 142 737,5 383 113,8 22 11,1 95

WAF Warendorf 0,87 62 1,56 384 17,86 236 252,7 93 193,9 97 19,2 219

WES Wesel 0,79 10 1,31 344 16,31 111 394,5 232 265,9 166 23,1 263

H
es

se
n

DA Darmstadt (KS) 1,13 350 1,27 333 15,43 47 282,6 120 146,4 43 5,2 21

DA Darmstadt-Dieburg 1,04 278 1,16 296 17,66 216 314,3 155 199,0 102 9,3 69

ERB Odenwaldkreis 1,02 255 0,70 73 17,78 226 216,5 57 189,8 93 27,4 307

ESW Werra-Meißner-Kreis 1,02 254 0,74 87 19,35 341 273,8 114 188,3 90 31,4 336

F Frankfurt am Main (KS) 1,17 369 1,17 298 13,67 6 395,5 237 128,6 33 6,7 37

FB Wetteraukreis 1,00 219 0,88 156 17,83 232 174,6 32 335,4 231 20,3 231

FD Fulda 1,01 237 0,63 46 19,52 350 713,8 379 346,2 241 26,0 295

GG Groß-Gerau 0,89 80 1,08 260 18,06 259 320,9 166 172,1 68 13,4 129

GI Gießen 0,90 88 0,95 200 16,30 109 443,9 273 87,0 11 18,3 200

HEF Hersfeld-Rotenburg 0,96 156 0,53 15 18,11 265 509,9 319 459,9 307 28,8 323

HG Hochtaunuskreis 1,09 325 0,92 177 17,35 195 248,6 88 226,0 122 6,4 36

HP Bergstraße 0,88 73 0,99 221 18,71 309 306,5 147 194,1 98 12,8 122

HR Schwalm-Eder-Kreis 1,08 318 0,60 34 18,78 314 404,7 244 611,7 355 31,1 334

KB Waldeck-Frankenberg 1,06 296 0,54 21 16,56 126 381,2 221 447,2 295 34,2 348

KS Kassel (KS) 1,14 358 1,16 295 15,27 41 846,7 391 245,5 145 37,4 354

KS Kassel 1,11 340 0,63 47 19,08 331 288,8 126 239,2 133 43,4 368

LDK Lahn-Dill-Kreis 1,06 298 0,43 6 17,89 242 200,7 47 497,1 316 10,1 81

LM Limburg-Weilburg 1,15 363 0,52 14 17,95 246 391,2 228 182,0 84 21,1 242

MKK Main-Kinzig-Kreis 1,05 289 1,04 244 18,80 316 264,2 109 180,6 80 33,3 344

MR Marburg-Biedenkopf 1,10 332 0,68 62 19,08 330 172,7 30 252,6 148 19,0 215

MTK Main-Taunus-Kreis 1,01 238 0,79 116 21,17 396 423,1 258 440,3 292 9,0 64

OF Offenbach a. Main (KS) 0,94 140 1,15 288 13,89 7 916,2 394 150,3 49 10,4 85

OF Offenbach 1,01 232 0,98 218 19,36 342 300,6 139 297,9 205 12,8 121

RÜD Rheingau-Taunus-Kreis 1,08 320 0,77 106 17,66 215 250,7 92 146,4 44 12,8 124

VB Vogelsbergkreis 1,08 313 0,55 24 17,74 221 316,4 161 694,2 375 38,4 356

WI Wiesbaden (KS) 1,05 288 0,72 79 18,05 256 594,1 350 112,6 21 6,0 32

R
he

in
la

nd
-P

fa
lz

AK Altenkirchen (Westerwald) 0,94 131 1,22 315 17,49 205 238,8 77 367,2 253 11,0 91

AW Ahrweiler 1,46 400 0,71 76 16,94 158 24,2 3 348,8 243 14,5 143

AZ Alzey-Worms 0,85 50 0,60 36 19,01 327 220,7 59 364,9 250 18,2 196

BIR Birkenfeld 0,84 32 0,65 52 18,08 261 474,8 292 261,0 160 12,5 118

BIT Eifelkreis Bitburg-Prüm 0,89 84 0,72 80 17,58 212 376,8 216 406,5 275 55,0 389

COC Cochem-Zell 0,94 133 0,89 162 17,20 181 380,5 220 161,1 58 33,3 346

DAU Vulkaneifel 0,87 65 0,77 104 17,64 213 590,8 348 573,5 347 41,7 362

DÜW Bad Dürkheim 1,00 218 0,82 125 18,01 253 505,5 316 287,8 188 14,9 150

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VL = Verkehrsleistung / VR = Verunglücktenrate / Rg. = Rangplatz
*) Verkehrsleistungen inkl. motorisierte Zweiräder

BASt-U2n-M4t-U3sg-16/2021

Tab. 5-4:  Fortsetzung



82

Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)

Einwohner/ 
 Verunglückte (SP) 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000 Kinder] Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung (SP)
[in%]2015-2019zu2006-2010

Einwohner 
0-14 J. V

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg.

R
he

in
la

nd
-P

fa
lz

EMS Rhein-Lahn-Kreis 77.986 26 9,0 90 11,5 233 10,3 181 33,3 143 -56,0 % 46 -40,2 % 122 -24,6 % 87 -43,5 % 43

FT Frankenthal (Pfalz) (KS) 33.014 10 15,1 256 9,1 151 6,1 77 30,3 98 -21,0 % 215 -52,6 % 70 -68,4 % 13 -47,3 % 32

GER Germersheim 88.106 27 7,9 66 10,2 195 12,5 218 30,6 108 -57,9 % 39 -39,2 % 126 8,1 % 180 -39,2 % 59

KH Bad Kreuznach 103.460 27 7,7 61 8,7 138 9,7 163 26,1 52 -52,1 % 63 -19,1 % 224 -23,0 % 98 -35,3 % 76

KIB Donnersbergkreis 50.579 17 7,9 64 4,0 19 17,8 308 33,6 151 -33,2 % 148 -53,3 % 68 250,5 % 374 24,1 % 362

KL Kaiserslautern (KS)** 58.943 21 22,1 351 5,1 40 8,5 131 35,6 169 2,3 % 308 53,4 % 372 34,2 % 377

KL Kaiserslautern 72.376 16 11,1 151 5,5 50 4,1 38 22,1 20 -44,4 % 95 -11,0 % 269 -76,2 % 7 -51,9 % 16

KO Koblenz (KS) 68.201 29 20,5 334 4,4 28 14,7 273 42,5 263 -27,1 % 186 48,4 % 368 147,4 % 345 14,8 % 349

KUS Kusel 43.278 17 18,5 313 2,3 5 16,2 290 39,3 226 89,9 % 388 -83,0 % 6 107,7 % 331 -12,3 % 224

LD Landau in der Pfalz (KS) 28.342 13 7,1 49 21,2 371 17,6 305 45,9 289 -48,8 % 74 -59,0 % 55 28,1 % 227 -42,1 % 49

LU Ludwigshafen a. R. (KS) 124.651 38 11,2 161 7,2 100 11,2 195 30,5 105 -70,0 % 9 -30,9 % 164 158,0 % 350 -41,6 % 53

MYK Mayen-Koblenz 140.576 47 15,6 271 7,1 95 7,8 114 33,4 147 20,6 % 345 -15,6 % 242 34,0 % 239 19,9 % 359

MZ Mainz (KS) 131.173 53 23,6 365 8,4 133 7,6 109 40,4 242 15,5 % 334 -31,7 % 156 -15,3 % 123 -5,1 % 271

MZ Mainz-Bingen* 147.442 37 13,6 222 4,7 33 4,7 50 25,1 43 -25,9 % 191 -39,5 % 125 -57,3 % 27 -37,1 % 67

NR Neuwied 123.261 40 16,2 281 4,1 23 8,9 144 32,5 123 -16,6 % 244 -64,8 % 32 -43,7 % 43 -33,7 % 83

NW Neustadt a. d. Weinstr. 
(KS) 34.047 13 20,6 335 11,7 239 5,9 69 38,2 207 47,8 % 373 111,1 % 387 -29,6 % 73 24,7 % 363

PS Pirmasens (KS) 24.444 16 40,9 400 12,3 257 8,2 125 65,5 371 -31,9 % 160 226,8 % 392 117,9 % 339 -12,8 % 217

PS Südwestpfalz 54.675 23 14,6 248 14,6 298 12,8 228 42,1 258 9,1 % 322 63,7 % 375 22,8 % 217 13,0 % 342

RP Rhein-Pfalz-Kreis 101.736 33 11,8 184 8,8 143 11,8 205 32,4 122 35,5 % 362 14,3 % 334 103,2 % 325 29,0 % 367

SIM Rhein-Hunsrück-Kreis 66.317 20 13,6 223 7,5 110 6,0 76 30,2 95 -19,9 % 224 -27,7 % 180 -22,9 % 99 -25,4 % 132

SP Speyer (KS) 33.271 26 27,1 381 33,1 399 18,0 311 78,1 388 -20,5 % 220 -2,8 % 291 112,1 % 334 2,1 % 303

SÜW Südliche Weinstraße 70.352 33 12,8 201 19,9 365 14,2 265 46,9 295 -29,2 % 176 10,1 % 323 37,6 % 247 -1,8 % 290

TR Trier (KS) 65.744 24 10,6 141 16,7 334 9,1 151 36,5 183 -67,0 % 16 -25,8 % 191 183,2 % 359 -38,8 % 60

TR Trier-Saarburg 102.774 31 11,7 177 3,9 17 11,7 202 30,2 96 -38,3 % 121 -70,6 % 18 -43,9 % 42 -47,8 % 30

WIL Bernkastel-Wittlich 72.707 19 9,6 110 1,4 2 13,8 249 26,1 54 -62,4 % 27 -91,3 % 1 -13,3 % 127 -57,2 % 5

WO Worms (KS) 58.365 35 22,3 353 15,4 312 18,8 322 60,0 351 -19,2 % 230 -36,1 % 137 21,6 % 214 -15,1 % 203

WW Westerwaldkreis 137.360 50 8,7 86 10,9 217 15,3 279 36,4 179 -19,7 % 228 -10,2 % 270 32,7 % 231 -3,6 % 279

ZW Zweibrücken (KS) 21.469 8 9,3 101 14,0 288 14,0 256 37,3 194 -68,7 % 12 64,4 % 376 228,9 % 370 -12,3 % 223

B
ad

en
-W

ür
tte

m
be

rg

AA Ostalbkreis 219.235 73 12,3 193 10,5 206 8,2 126 33,3 140 -20,4 % 222 -14,7 % 251 -37,3 % 58 -25,1 % 133

BAD Baden-Baden (KS) 31.385 15 19,1 321 12,7 269 12,7 223 47,8 304 -37,8 % 123 38,2 % 360 38,2 % 250 -18,2 % 184

BB Böblingen 282.090 92 15,2 258 9,9 184 6,7 89 32,6 128 2,8 % 311 -0,8 % 293 39,5 % 253 3,9 % 309

BC Biberach* 148.792 74 15,5 264 16,1 327 15,5 280 49,7 317 -11,6 % 266 29,2 % 353 12,5 % 192 7,6 % 326

BL Zollernalbkreis 124.876 30 7,2 51 6,4 69 10,4 184 24,0 34 -64,5 % 22 -54,2 % 67 35,3 % 241 -43,7 % 39

CW Calw 109.412 22 6,4 36 7,3 104 6,4 81 20,1 8 -66,5 % 17 -34,4 % 142 -26,9 % 79 -51,4 % 19

EM Emmendingen 115.258 32 9,5 107 14,7 302 2,6 15 27,8 74 -34,9 % 142 20,7 % 345 -60,1 % 19 -18,9 % 179

ES Esslingen 366.767 126 15,5 268 10,6 210 7,6 111 34,4 156 -19,8 % 227 -48,6 % 85 28,5 % 228 -30,0 % 105

FDS Freudenstadt 81.694 30 17,1 292 3,7 13 15,9 287 36,7 185 -43,3 % 103 -85,3 % 5 154,7 % 349 -43,1 % 46

FN Bodenseekreis 144.607 57 11,8 182 16,6 333 9,0 145 39,4 230 -33,1 % 151 -25,0 % 200 -23,3 % 94 -29,6 % 109

FR Freiburg i. Breisgau (KS) 151.207 40 13,2 212 11,2 226 2,0 11 26,5 58 -40,9 % 111 -13,4 % 258 -54,2 % 30 -36,8 % 68

FR Breisgau-Hochschwarz. 183.968 87 14,1 235 10,3 199 20,1 330 47,3 300 -1,9 % 295 -39,2 % 127 144,3 % 344 4,4 % 312

GP Göppingen 174.122 52 12,1 187 9,2 159 6,3 80 29,9 91 -19,9 % 225 -11,5 % 267 -13,1 % 128 -12,9 % 216

HD Heidelberg (KS) 92.838 21 12,9 203 7,5 111 2,2 12 22,6 24 -25,6 % 195 21,5 % 347 -71,1 % 11 -29,9 % 107

HD Rhein-Neckar-Kreis* 375.668 124 6,7 39 9,8 183 12,8 224 33,0 136 -54,9 % 51 -39,6 % 124 54,1 % 279 -20,9 % 165

HDH Heidenheim 90.720 62 27,6 382 17,6 342 22,0 347 68,3 375 37,4 % 364 75,9 % 378 69,2 % 294 48,2 % 386

HN Heilbronn (KS) 88.657 43 24,8 371 10,2 193 13,5 245 48,5 309 -2,5 % 293 -26,9 % 184 67,2 % 291 -4,7 % 273

HN Heilbronn 239.791 83 14,2 238 5,0 38 15,0 275 34,6 158 2,1 % 307 -52,4 % 72 90,5 % 312 -2,9 % 284

KA Karlsruhe (KS) 185.274 47 9,7 114 11,9 246 2,7 16 25,4 44 -51,9 % 64 -31,7 % 155 -31,3 % 69 -43,5 % 42

KA Karlsruhe 298.277 100 10,1 125 9,1 149 13,7 248 33,5 148 -34,2 % 145 -36,9 % 134 29,7 % 229 -24,3 % 142

KN Konstanz 188.597 83 14,8 254 18,0 344 10,1 169 44,0 275 -31,8 % 163 -26,0 % 190 49,6 % 270 -22,1 % 159

KÜN Hohenlohekreis 78.263 22 8,9 89 11,5 231 5,1 54 28,1 78 -60,8 % 30 -40,8 % 119 -73,7 % 8 -56,8 % 6

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
V = Verunglückte / VB = Verunglücktenbelastung / VäR VB = Veränderungsrate Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“
**) Verunglücktenbelastung 2006–2010 einzelner Verkehrsbeteiligungsarten = 0
***) Verunglücktenbelastung 2006–2010 unbekannt (Kreisreform)
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Kreise/ 
Kreisfreie Städte (KS)

Verkehrsleistung
[in km pro Tag/Kind]

MiD 2017

Verunglücktenrate (SP)
[je 1 Mrd. km]

Status Quo 2015-2019/MiD 2017

VL Rg. VL Rg. VL Rg. VR Rg. VR Rg. VR Rg.

R
he

in
la

nd
-P

fa
lz

EMS Rhein-Lahn-Kreis 0,99 204 0,61 40 16,59 129 250,2 91 517,5 322 17,0 186

FT Frankenthal (Pfalz) (KS) 0,87 66 1,22 314 16,53 123 483,0 300 207,9 110 10,2 84

GER Germersheim 0,92 104 0,99 223 16,75 143 240,5 79 286,8 186 20,7 234

KH Bad Kreuznach 0,93 119 0,65 54 16,55 125 232,2 67 369,9 254 16,3 173

KIB Donnersbergkreis 0,85 41 0,59 33 17,72 219 256,8 98 184,1 87 27,6 309

KL Kaiserslautern (KS) 1,03 264 0,76 100 17,09 172 596,1 355 187,0 88 13,9 138

KL Kaiserslautern 0,92 109 0,69 69 16,97 160 336,3 177 223,6 119 6,8 38

KO Koblenz (KS) 1,26 388 0,75 96 17,00 162 454,8 278 163,9 61 24,1 278

KUS Kusel 0,86 53 0,36 1 16,76 145 594,1 351 175,9 73 26,6 298

LD Landau in der Pfalz (KS) 0,96 167 1,09 270 17,08 171 202,7 49 538,7 338 28,6 321

LU Ludwigshafen a. R. (KS) 0,91 99 1,07 254 16,34 112 349,1 190 190,4 94 19,4 222

MYK Mayen-Koblenz 1,01 236 0,61 39 18,35 282 430,9 264 323,3 225 11,9 113

MZ Mainz (KS) 1,11 342 0,90 167 15,62 58 596,0 354 261,5 161 13,6 135

MZ Mainz-Bingen 0,84 38 0,90 165 17,14 176 443,0 271 145,5 41 7,6 45

NR Neuwied 0,98 189 0,68 65 16,37 113 462,1 287 164,9 62 15,2 156

NW Neustadt a. d. Weinstr. (KS) 1,10 330 1,05 246 16,81 149 527,0 328 315,6 217 9,8 76

PS Pirmasens (KS) 1,01 235 0,64 50 16,06 94 1.145,0 399 538,9 339 14,4 142

PS Südwestpfalz 0,96 165 0,66 59 17,64 214 416,6 251 606,5 352 19,9 228

RP Rhein-Pfalz-Kreis 0,83 28 1,36 355 17,08 170 402,2 243 183,4 86 19,5 225

SIM Rhein-Hunsrück-Kreis 1,10 336 0,94 195 17,91 243 341,9 181 221,7 116 9,3 71

SP Speyer (KS) 0,96 160 1,31 346 16,68 138 772,8 386 690,4 373 29,7 329

SÜW Südliche Weinstraße 0,90 87 0,63 45 17,37 197 395,4 236 879,7 396 22,7 258

TR Trier (KS) 1,07 308 1,19 306 14,67 19 255,6 96 362,6 248 16,0 167

TR Trier-Saarburg 0,92 115 0,83 131 17,27 190 345,7 187 127,7 31 18,5 204

WIL Bernkastel-Wittlich 1,00 223 1,00 225 17,46 204 266,4 111 38,3 2 21,9 251

WO Worms (KS) 1,01 241 0,68 63 16,49 121 613,4 361 630,5 359 31,9 338

WW Westerwaldkreis 1,03 258 0,57 30 17,95 247 234,6 70 524,0 327 23,5 268

ZW Zweibrücken (KS) 0,89 77 0,74 84 16,40 116 290,0 130 522,8 326 23,5 271

B
ad

en
-W

ür
tte

m
be

rg

AA Ostalbkreis 0,94 134 0,90 166 18,63 303 354,6 198 317,2 219 11,9 115

BAD Baden-Baden (KS) 1,08 316 0,90 169 18,20 272 491,5 305 393,3 266 19,5 223

BB Böblingen 1,05 285 0,93 191 16,59 128 406,3 245 297,0 202 11,3 102

BC Biberach 0,89 75 0,88 159 19,77 359 485,5 301 508,4 319 21,8 248

BL Zollernalbkreis 0,99 208 0,75 95 20,89 390 197,7 46 231,1 127 13,5 133

CW Calw 0,97 176 0,76 101 19,63 353 181,9 37 263,6 165 9,0 63

EM Emmendingen 0,85 45 1,02 234 19,28 338 312,2 151 399,7 271 3,7 13

ES Esslingen 1,02 247 0,71 77 18,11 266 420,4 256 413,5 276 11,6 110

FDS Freudenstadt 0,95 150 1,19 305 18,33 279 498,6 308 85,8 10 24,0 276

FN Bodenseekreis 1,06 299 1,55 383 19,82 361 306,7 148 297,3 203 12,6 120

FR Freiburg i. Breisgau (KS) 1,31 394 2,04 396 15,40 46 278,4 115 151,9 50 3,6 12

FR Breisgau-Hochschwarz. 0,98 199 1,00 226 19,98 367 399,5 242 286,2 185 28,0 312

GP Göppingen 0,85 47 0,89 163 20,19 371 395,0 234 287,9 189 8,7 61

HD Heidelberg (KS) 1,09 326 1,99 395 16,30 108 336,1 176 108,0 20 3,8 14

HD Rhein-Neckar-Kreis 0,96 166 1,08 264 18,44 292 191,2 44 252,8 149 19,2 218

HDH Heidenheim 1,01 240 0,77 105 18,61 302 753,9 384 636,4 361 32,9 343

HN Heilbronn (KS) 1,20 377 1,26 331 20,39 377 576,6 347 224,2 120 18,5 205

HN Heilbronn 1,02 252 0,95 201 22,54 399 386,3 224 146,0 42 18,5 207

KA Karlsruhe (KS) 1,13 349 2,07 398 17,22 184 234,6 71 156,5 54 4,3 17

KA Karlsruhe 0,99 212 1,25 327 21,00 394 282,7 121 201,4 105 18,2 199

KN Konstanz 1,14 357 1,18 304 17,40 200 360,7 205 422,0 281 16,0 168

KÜN Hohenlohekreis 1,11 339 0,89 161 20,21 372 224,5 61 359,5 246 7,0 40

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VL = Verkehrsleistung / VR = Verunglücktenrate / Rg. = Rangplatz
*) Verkehrsleistungen inkl. motorisierte Zweiräder
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)

Einwohner/ 
 Verunglückte (SP) 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000  Kinder]  Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung (SP) 
[in%]2015-2019zu2006-2010

Einwohner 
0-14 J. V

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg.

B
ad

en
-W

ür
tte

m
be

rg

LB Ludwigsburg 388.592 104 12,6 197 6,7 81 6,7 87 26,8 63 -24,5 % 199 -26,6 % 185 55,5 % 282 -17,4 % 189

LÖ Lörrach 162.839 48 6,1 30 14,7 301 6,8 90 29,5 87 -52,9 % 59 -34,6 % 141 13,9 % 198 -30,0 % 106

MA Mannheim (KS) 194.600 72 15,9 278 6,2 63 14,4 268 37,0 192 -54,8 % 53 -54,6 % 66 104,3 % 326 -34,9 % 78

MOS Neckar-Odenwald-Kreis 94.700 34 8,4 79 6,3 68 19,0 324 35,9 172 -52,5 % 61 -60,4 % 49 52,7 % 275 -23,8 % 145

OG Ortenaukreis 298.882 146 11,7 178 25,1 390 9,4 155 48,8 311 -21,1 % 214 4,0 % 307 8,2 % 181 -2,5 % 287

PF Pforzheim (KS) 88.327 61 44,2 401 9,1 150 15,9 285 69,1 378 -17,3 % 242 -15,2 % 248 11,4 % 189 -11,8 % 226

PF Enzkreis 136.147 41 11,8 181 8,8 142 7,3 105 30,1 93 -54,7 % 54 -53,1 % 69 -48,5 % 36 -50,1 % 22

RA Rastatt 152.010 51 5,9 29 11,8 245 13,8 252 33,6 149 -57,2 % 43 -32,1 % 154 9,4 % 183 -30,3 % 102

RT Reutlingen 198.639 72 13,6 224 11,1 222 10,1 168 36,2 176 -8,6 % 275 -14,9 % 249 116,7 % 337 1,3 % 300

RV Ravensburg* 202.655 76 12,3 194 10,9 216 11,8 206 37,5 198 -21,4 % 213 -42,4 % 111 -14,8 % 124 -30,3 % 101

RW Rottweil 98.439 38 8,1 72 14,2 296 13,2 242 38,6 215 -45,8 % 89 46,6 % 365 -11,9 % 133 -10,7 % 237

S Stuttgart (KS) 405.281 125 20,2 332 5,2 41 4,2 41 30,8 109 -29,7 % 172 -47,9 % 88 -29,1 % 75 -34,1 % 81

SHA Schwäbisch Hall 139.410 69 16,5 286 15,8 319 14,3 266 49,5 315 -17,8 % 240 1,5 % 298 -26,2 % 80 -16,9 % 192

SIG Sigmaringen 91.412 46 13,1 209 19,7 363 16,4 292 50,3 319 -5,0 % 288 -17,8 % 232 11,3 % 188 -4,2 % 276

TBB Main-Tauber-Kreis 86.603 54 17,3 294 11,5 234 26,6 366 62,4 356 -20,8 % 217 -47,2 % 91 57,2 % 284 -6,3 % 264

TÜ Tübingen 155.471 38 10,9 146 7,1 94 5,1 57 24,4 37 -60,1 % 31 -64,8 % 31 -57,8 % 25 -60,7 % 2

TUT Tuttlingen 104.361 21 11,5 174 4,8 34 3,8 34 20,1 9 -15,2 % 251 -64,7 % 33 -69,7 % 12 -49,4 % 24

UL Ulm (KS) 83.677 30 15,5 267 10,8 213 9,6 161 35,9 171 -33,1 % 150 -20,0 % 221 95,6 % 319 -20,7 % 168

UL Alb-Donau-Kreis 143.819 53 7,0 47 11,8 243 16,7 297 36,9 188 -38,3 % 120 -18,0 % 231 21,1 % 211 -9,5 % 247

VS Schwarzwald-Baar-Kreis 142.048 57 14,8 251 9,2 156 15,5 281 40,1 236 -30,4 % 167 -43,1 % 108 -19,7 % 115 -33,6 % 84

WN Rems-Murr-Kreis 293.243 66 9,9 122 7,2 98 5,1 55 22,5 22 -43,6 % 100 -56,0 % 62 36,2 % 243 -44,7 % 36

WT Waldshut 122.437 51 19,6 329 6,5 76 13,9 254 41,7 255 22,6 % 347 -62,7 % 41 51,9 % 273 -5,7 % 265

B
ay

er
n

A Augsburg (KS) 182.337 43 12,6 198 8,8 140 1,6 9 23,6 29 -30,2 % 170 -24,7 % 201 -59,7 % 21 -32,6 % 88

A Augsburg 175.697 38 6,3 32 9,1 152 4,6 44 21,6 18 -25,7 % 193 -28,0 % 177 188,1 % 361 -12,6 % 219

AB Aschaffenburg (KS) 45.334 16 15,4 263 13,2 276 4,4 43 35,3 162 -47,8 % 80 -21,7 % 212 -76,8 % 5 -46,1 % 33

AB Aschaffenburg 113.503 45 16,7 290 7,0 92 13,2 243 39,6 233 -8,7 % 273 -38,5 % 128 -24,8 % 85 -20,1 % 172

AIC Aichach-Friedberg 95.776 24 4,2 14 12,5 262 6,3 79 25,1 42 -28,0 % 184 -23,7 % 206 -28,0 % 77 -23,7 % 146

AM Amberg (KS) 25.556 11 15,7 272 23,5 382 0,0 1 43,0 269 -59,5 % 35 33,7 % 357 -100,0 % 1 -41,6 % 52

AN Ansbach (KS)** 27.218 17 14,7 249 18,4 349 25,7 361 62,5 357 -55,1 % 49 -15,8 % 241 14,5 % 347

AN Ansbach 126.223 51 11,1 153 11,1 224 18,2 313 40,4 243 -15,3 % 250 -33,0 % 145 5,7 % 172 -17,5 % 187

AÖ Altötting 75.017 29 9,3 102 16,0 323 10,7 189 38,7 216 88,6 % 387 -35,3 % 139 -21,6 % 105 -15,5 % 200

AS Amberg-Sulzbach 65.721 28 9,1 96 6,1 59 22,8 353 42,6 264 5,7 % 318 -67,1 % 27 105,5 % 327 4,6 % 315

BA Bamberg (KS) 44.637 15 11,2 159 15,7 315 6,7 88 33,6 150 138,5 % 392 11,3 % 325 186,2 % 360 59,0 % 390

BA Bamberg 101.160 24 7,9 63 7,9 123 5,9 72 23,7 31 -35,2 % 137 -30,2 % 169 -38,2 % 52 -39,5 % 58

BGL Berchtesgadener Land 65.897 31 9,1 93 24,3 389 12,1 214 47,0 296 -30,1 % 171 -37,8 % 130 -30,1 % 71 -37,5 % 64

BT Bayreuth (KS) 38.240 29 36,6 397 28,8 394 7,8 116 75,8 385 53,0 % 374 9,3 % 320 -59,0 % 22 9,3 % 334

BT Bayreuth 67.410 35 10,4 133 7,4 108 29,7 379 51,9 324 37,3 % 363 -54,7 % 65 23,9 % 220 -6,4 % 263

CHA Cham 82.026 27 8,5 81 6,1 60 14,6 271 32,9 135 -18,8 % 235 -27,5 % 183 7,1 % 177 -5,0 % 272

CO Coburg (KS) 23.683 9 21,1 344 4,2 27 12,7 222 38,0 205 80,2 % 385 -64,0 % 36 224,4 % 368 39,0 % 381

CO Coburg 54.178 18 11,1 152 9,2 160 12,9 231 33,2 139 -10,4 % 271 -25,3 % 197 178,8 % 358 7,6 % 325

DAH Dachau 109.812 30 7,3 53 11,8 244 7,3 104 27,3 69 -34,3 % 143 -8,5 % 272 97,1 % 321 -4,6 % 274

DEG Deggendorf* 76.572 25 9,1 97 11,8 240 7,8 115 32,6 129 31,5 % 358 1,5 % 297 -57,7 % 26 -19,5 % 175

DGF Dingolfing-Landau 63.205 18 7,9 65 11,1 221 7,9 119 28,5 79 11,2 % 325 -13,5 % 257 11,2 % 187 0,1 % 293

DLG Dillingen a.d. Donau 65.814 20 9,1 94 13,7 284 1,5 8 30,4 104 -28,7 % 180 -17,7 % 233 -86,8 % 2 -30,1 % 103

DON Donau-Ries* 92.777 31 8,6 82 6,5 71 14,0 258 33,4 146 -35,8 % 132 -60,3 % 50 -27,0 % 78 -33,0 % 85

EBE Ebersberg* 107.573 37 10,2 131 8,4 131 13,0 234 34,4 157 -18,2 % 238 -48,8 % 83 4,1 % 166 -23,9 % 144

ED Erding 100.865 26 4,0 12 5,9 58 13,9 253 25,8 49 -64,7 % 21 -62,6 % 42 34,9 % 240 -32,8 % 87

EI Eichstätt 99.103 42 13,1 207 15,1 305 12,1 212 42,4 262 13,9 % 331 -7,2 % 277 -15,9 % 122 -11,7 % 229

ER Erlangen (KS) 72.241 13 6,9 44 6,9 87 4,2 39 18,0 6 -39,3 % 115 -67,6 % 25 45,6 % 264 -51,5 % 18

ERH Erlangen-Höchstadt 96.631 22 9,3 100 4,1 26 8,3 127 22,8 25 4,1 % 314 -72,2 % 14 66,6 % 289 -21,0 % 162

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
V = Verunglückte / VB = Verunglücktenbelastung / VäR VB = Veränderungsrate Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“
**) Verunglücktenbelastung 2006–2010 einzelner Verkehrsbeteiligungsarten = 0
***) Verunglücktenbelastung 2006–2010 unbekannt (Kreisreform)
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)

Verkehrsleistung
[in km pro Tag/Kind]

MiD 2017

Verunglücktenrate (SP)
[je 1 Mrd. km]

Status Quo 2015-2019/MiD 2017

VL Rg. VL Rg. VL Rg. VR Rg. VR Rg. VR Rg.

B
ad

en
-W

ür
tte

m
be

rg

LB Ludwigsburg 1,02 251 0,73 81 18,86 320 342,8 184 256,1 152 9,9 77

LÖ Lörrach 1,07 302 1,58 385 16,13 100 159,3 24 258,6 154 11,6 109

MA Mannheim (KS) 0,99 205 1,44 373 16,47 120 445,4 274 118,3 25 24,1 277

MOS Neckar-Odenwald-Kreis 0,95 146 0,97 215 20,67 385 245,6 85 179,8 79 25,3 293

OG Ortenaukreis 0,92 113 1,26 329 19,33 340 351,9 195 551,8 343 13,4 130

PF Pforzheim (KS) 1,05 291 0,70 71 17,98 250 1.177,0 401 365,7 252 24,8 286

PF Enzkreis 0,82 24 0,83 127 17,84 233 396,5 239 294,0 198 11,4 103

RA Rastatt 0,93 123 0,76 98 17,76 225 175,8 33 433,3 288 21,5 246

RT Reutlingen 1,14 352 0,88 154 17,85 235 333,7 175 351,4 244 15,7 164

RV Ravensburg* 1,11 338 1,24 324 18,32 278 307,9 149 240,9 137 17,8 194

RW Rottweil 1,01 231 0,75 90 19,87 365 222,6 60 526,4 329 18,4 201

S Stuttgart (KS) 1,25 387 0,83 128 16,88 152 446,9 277 173,0 70 6,9 39

SHA Schwäbisch Hall 0,89 78 1,08 266 18,79 315 514,8 324 404,9 274 21,2 243

SIG Sigmaringen 0,96 163 0,55 23 18,64 304 370,3 210 968,4 398 23,9 272

TBB Main-Tauber-Kreis 1,08 312 0,94 194 16,88 153 443,1 272 337,2 233 43,3 367

TÜ Tübingen 1,16 366 0,82 124 18,05 257 261,5 105 239,8 134 7,9 51

TUT Tuttlingen 1,02 243 0,85 141 17,98 249 316,6 162 156,8 55 6,0 30

UL Ulm (KS) 1,16 368 1,15 286 17,02 166 371,5 211 260,5 158 15,6 161

UL Alb-Donau-Kreis 0,90 92 0,78 108 18,83 318 213,0 54 419,6 279 24,5 281

VS Schwarzwald-Baar-Kreis 0,97 185 1,08 265 17,50 208 417,5 253 233,4 129 24,3 280

WN Rems-Murr-Kreis 0,97 182 0,93 190 17,53 209 283,4 122 213,5 115 8,1 56

WT Waldshut 1,14 353 0,66 58 19,06 329 476,9 297 273,8 172 20,1 230

B
ay

er
n

A Augsburg (KS) 1,04 270 1,41 364 15,55 53 340,7 180 174,9 72 3,0 10

A Augsburg 0,82 22 1,22 318 15,84 72 214,3 55 208,3 111 8,0 54

AB Aschaffenburg (KS) 1,04 267 0,93 189 16,06 95 415,2 250 395,4 267 7,6 47

AB Aschaffenburg 0,86 54 0,72 78 15,62 57 540,8 335 273,9 174 23,5 269

AIC Aichach-Friedberg 0,79 11 1,19 309 18,18 271 146,1 18 291,2 195 9,5 72

AM Amberg (KS) 0,93 128 0,92 171 14,71 20 464,7 289 709,6 376 0,0 1

AN Ansbach (KS)** 1,10 337 0,89 164 15,16 37 375,3 215 578,9 348 47,8 376

AN Ansbach 0,83 26 0,68 66 18,65 305 371,7 212 448,5 298 27,1 302

AÖ Altötting 0,82 23 1,31 343 17,99 252 317,8 164 340,9 238 16,5 175

AS Amberg-Sulzbach 1,00 216 0,50 13 17,25 188 248,6 87 329,7 229 35,9 350

BA Bamberg (KS) 0,99 214 1,00 227 17,87 238 325,9 168 451,5 300 10,9 90

BA Bamberg 0,85 42 0,92 175 17,86 237 257,8 100 237,8 130 9,2 65

BGL Berchtesgadener Land 0,96 164 1,03 237 16,18 104 261,8 106 651,9 364 20,8 235

BT Bayreuth (KS) 1,01 239 0,93 185 15,49 51 1.020,8 397 877,3 395 14,3 141

BT Bayreuth 0,91 97 0,45 9 17,25 187 312,8 152 450,2 299 46,9 374

CHA Cham 0,97 177 0,57 29 16,65 135 243,6 81 297,6 204 24,3 279

CO Coburg (KS) 1,04 282 1,12 277 16,01 91 558,7 341 104,3 19 21,8 250

CO Coburg 1,04 273 0,81 121 19,46 345 296,4 133 315,5 216 18,4 203

DAH Dachau 0,77 6 1,02 232 16,63 132 264,7 110 324,4 226 12,2 116

DEG Deggendorf 0,84 39 0,97 209 16,90 155 299,1 136 335,5 232 12,8 123

DGF Dingolfing-Landau 0,89 85 0,77 107 19,51 348 245,9 86 397,7 270 11,3 100

DLG Dillingen a.d. Donau 0,79 13 0,83 129 20,32 376 315,2 158 451,9 301 2,1 7

DON Donau-Ries 0,75 4 0,80 118 18,51 297 315,7 160 223,2 117 20,9 237

EBE Ebersberg 0,78 9 0,93 187 18,59 301 364,0 207 250,4 147 19,5 224

ED Erding 0,81 19 1,01 231 17,34 193 134,6 12 163,4 59 22,1 254

EI Eichstätt 0,95 149 1,05 247 20,90 391 385,9 223 403,8 273 16,2 171

ER Erlangen (KS) 1,01 233 2,06 397 14,92 25 191,5 45 93,8 14 7,8 49

ERH Erlangen-Höchstadt 0,83 29 1,42 371 16,17 103 311,4 150 80,9 8 14,3 140

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VL = Verkehrsleistung / VR = Verunglücktenrate / Rg. = Rangplatz
*) Verkehrsleistungen inkl. motorisierte Zweiräder
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)

Einwohner/ 
 Verunglückte (SP) 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000  Kinder]  Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung (SP) 
[in%]2015-2019zu2006-2010

Einwohner 
0-14 J. V

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg.

B
ay

er
n

FFB Fürstenfeldbruck  157.046   45 9,6 108 14,0 290 3,8 33 28,7 81 -20,4 % 221 5,0 % 309 -4,5 % 148 -2,3 % 288

FO Forchheim  78.797   36 12,7 200 14,0 287 17,8 307 45,7 288 59,3 % 378 2,2 % 300 95,1 % 317 33,8 % 376

FRG Freyung-Grafenau  48.127   27 4,2 13 18,7 354 24,9 360 56,1 338 -68,8 % 11 40,2 % 362 66,2 % 288 16,0 % 354

FS Freising  127.898   30 3,9 11 8,6 137 9,4 156 23,5 28 -65,5 % 19 -24,1 % 205 210,7 % 366 -20,3 % 169

FÜ Fürth (KS)  83.457   30 25,2 373 7,2 99 3,6 31 35,9 173 -8,3 % 278 -27,9 % 178 188,3 % 362 -9,9 % 242

FÜ Fürth*  76.850   31 10,4 134 6,5 75 13,0 233 40,3 240 -16,8 % 243 -48,0 % 86 160,1 % 351 34,4 % 378

GAP Garmisch-Partenkirchen  54.346   35 16,6 287 29,4 396 18,4 316 64,4 367 -1,3 % 298 -7,6 % 274 37,1 % 246 1,0 % 298

GZ Günzburg  86.342   34 6,9 46 11,6 235 17,4 304 39,4 228 -24,4 % 200 -12,8 % 260 13,4 % 195 -3,7 % 278

HAS Haßberge  56.178   16 14,2 240 7,1 96 7,1 100 28,5 80 17,1 % 336 -48,0 % 87 -21,9 % 104 -18,5 % 182

HO Hof (KS)  27.772   14 39,6 399 10,8 215 0,0 1 50,4 320 137,6 % 391 -59,5 % 53 -100,0 % 1 -5,5 % 266

HO Hof  55.801   36 10,8 142 17,9 343 34,0 385 64,5 368 -5,9 % 285 318,1 % 394 164,8 % 355 105,3 % 394

IN Ingolstadt (KS)  92.350   28 18,4 312 9,7 181 1,1 6 30,3 101 -13,5 % 261 8,8 % 318 -83,9 % 3 -22,7 % 157

KC Kronach  38.267   22 20,9 341 15,7 314 18,3 314 57,5 342 -0,3 % 300 -6,5 % 279 74,5 % 299 9,7 % 336

KE Kempten (Allgäu) (KS)  42.909   11 16,3 282 4,7 30 4,7 48 25,6 47 251,9 % 394 -49,7 % 80 -59,8 % 20 -7,8 % 255

KEH Kelheim  86.125   32 13,9 231 8,1 128 13,9 255 37,2 193 6,7 % 319 -60,7 % 48 16,4 % 204 -27,3 % 124

KF Kaufbeuren (KS)**  28.670   17 14,0 232 34,9 401 10,5 185 59,3 349 -17,8 % 241 14,2 % 333 16,5 % 356

KG Bad Kissingen  64.136   31 9,4 103 18,7 355 17,2 302 48,3 308 -45,2 % 91 -5,1 % 288 -23,2 % 95 -23,4 % 149

KT Kitzingen  59.467   16 6,7 41 10,1 190 10,1 171 26,9 64 13,7 % 330 -14,7 % 250 -38,0 % 54 -24,2 % 143

KU Kulmbach  42.457   6 0,0 1 7,1 93 7,1 97 14,1 1 -100,0 % 1 -26,1 % 189 -38,5 % 51 -56,6 % 7

LA Landshut (KS)  44.453   19 18,0 306 15,7 318 9,0 147 42,7 266 18,0 % 339 -22,6 % 209 254,0 % 375 5,1 % 317

LA Landshut  112.651   30 2,7 7 13,3 277 7,1 99 26,6 62 -79,9 % 5 -32,9 % 148 -54,8 % 29 -49,7 % 23

LAU Nürnberger Land  111.496   46 9,9 121 10,8 214 19,7 329 41,3 250 -41,2 % 109 -28,7 % 174 81,0 % 306 -5,4 % 267

LI Lindau (Bodensee)  54.008   19 16,7 288 9,3 162 9,3 153 35,2 161 -32,3 % 156 -68,7 % 23 41,0 % 254 -43,6 % 41

LIF Lichtenfels  41.557   17 14,4 244 12,0 250 12,0 209 40,9 247 39,4 % 370 -47,2 % 90 93,6 % 314 3,9 % 310

LL Landsberg am Lech  85.446   20 9,4 104 5,9 53 4,7 49 23,4 27 -26,0 % 190 -73,6 % 12 -44,5 % 40 -48,3 % 27

M München (KS)  959.290   148 8,2 76 5,4 48 1,4 7 15,4 4 -36,7 % 129 -22,6 % 208 -21,2 % 107 -31,7 % 95

M München  261.607   40 4,6 18 6,5 74 4,2 42 15,3 3 -62,5 % 26 18,5 % 341 -33,6 % 64 -39,6 % 57

MB Miesbach  66.953   24 4,5 16 14,9 303 16,4 295 35,8 170 -65,5 % 18 -31,1 % 162 -24,2 % 91 -43,6 % 40

MIL Miltenberg  85.723   27 8,2 73 9,3 164 12,8 230 31,5 113 -47,9 % 79 -20,6 % 217 555,4 % 380 7,2 % 324

MM Memmingen (KS)  29.325   6 3,4 10 13,6 283 3,4 28 20,5 10 -74,7 % 7 -59,5 % 52 -66,3 % 14 -64,3 % 1

MN Unterallgäu  98.608   38 9,1 95 14,2 295 14,2 264 38,5 212 69,9 % 383 -27,9 % 179 -20,7 % 109 -15,6 % 199

MSP Main-Spessart  78.651   23 8,9 88 7,6 112 11,4 200 29,2 85 -15,6 % 249 -27,6 % 181 80,9 % 305 -13,3 % 213

MÜ Mühldorf a. Inn  78.597   19 7,6 58 7,6 113 7,6 110 24,2 36 30,6 % 355 -27,5 % 182 30,6 % 230 8,8 % 331

N Nürnberg (KS)  334.407   94 17,6 302 5,4 46 3,9 35 28,1 77 -16,1 % 245 -51,1 % 75 50,2 % 271 -20,3 % 171

ND Neuburg- 
Schrobenhausen  69.144   32 17,4 295 21,7 376 7,2 102 46,3 290 26,9 % 352 13,3 % 331 -62,2 % 17 -23,1 % 152

NEA Neustadt a.d. Aisch-B.  67.019   26 7,5 57 10,4 203 16,4 293 38,8 220 -47,7 % 81 -32,9 % 146 5,4 % 169 -17,0 % 191

NES Rhön-Grabfeld*  52.938   28 5,7 26 20,8 368 17,0 300 52,9 330 -59,7 % 32 -5,0 % 289 -22,3 % 101 -10,9 % 233

NEW Neustadt a.d. Waldnaab  61.158   24 9,8 118 11,4 230 18,0 310 39,2 225 -53,3 % 57 -3,1 % 290 5,4 % 170 -30,5 % 100

NM Neumarkt i.d. Oberpfalz  90.872   30 7,7 60 15,4 310 6,6 86 33,0 137 -38,4 % 119 -19,9 % 223 -37,6 % 56 -26,9 % 127

NU Neu-Ulm  119.341   35 9,2 98 13,4 279 5,0 52 29,3 86 -31,9 % 161 20,3 % 344 57,9 % 285 -3,0 % 280

OA Oberallgäu  101.574   36 7,9 62 12,8 271 10,8 191 35,4 164 -39,9 % 113 -36,3 % 135 54,9 % 280 -18,9 % 178

OAL Ostallgäu  98.770   37 11,1 156 15,2 307 10,1 175 37,5 197 34,6 % 361 -31,2 % 161 37,6 % 248 -3,0 % 281

PA Passau (KS)**  27.011   12 14,8 253 7,4 107 22,2 350 44,4 279 2,6 % 309 515,8 % 379 146,3 % 395

PA Passau*  121.622   44 7,4 56 11,5 232 12,3 215 36,2 175 -35,3 % 135 -5,3 % 287 15,0 % 199 -9,6 % 244

PAF Pfaffenhofen a.d. Ilm  89.608   33 11,2 157 12,3 258 11,2 194 36,8 187 4,4 % 315 14,8 % 336 160,9 % 352 37,8 % 380

PAN Rottal-Inn  79.466   27 5,0 21 11,3 227 12,6 220 34,0 155 -48,8 % 73 3,7 % 305 130,4 % 342 15,2 % 350

R Regensburg (KS)  88.942   25 9,0 91 13,5 280 5,6 65 28,1 76 -10,8 % 269 7,0 % 315 48,6 % 268 6,1 % 321

R Regensburg  134.579   28 3,0 9 5,9 57 8,9 143 20,8 11 -79,7 % 6 -46,6 % 94 -14,6 % 125 -49,4 % 25

REG Regen  47.804   20 10,5 135 8,4 132 14,6 272 41,8 257 -1,7 % 296 -32,6 % 151 -8,3 % 142 -18,7 % 180

RH Roth  84.714   30 8,3 77 11,8 242 13,0 232 35,4 163 -20,2 % 223 -45,7 % 98 109,0 % 333 -14,5 % 207

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
V = Verunglückte / VB = Verunglücktenbelastung / VäR VB = Veränderungsrate Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“
**) Verunglücktenbelastung 2006–2010 einzelner Verkehrsbeteiligungsarten = 0
***) Verunglücktenbelastung 2006–2010 unbekannt (Kreisreform)
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)

Verkehrsleistung
[in km pro Tag/Kind]

MiD 2017

Verunglücktenrate (SP)
[je 1 Mrd. km]

Status Quo 2015-2019/MiD 2017

VL Rg. VL Rg. VL Rg. VR Rg. VR Rg. VR Rg.

B
ay

er
n

FFB Fürstenfeldbruck 0,88 68 1,26 328 17,79 227 303,1 141 310,2 211 6,0 31

FO Forchheim 0,84 36 0,81 122 17,39 198 416,7 252 472,9 312 28,1 314

FRG Freyung-Grafenau 0,83 30 0,44 8 17,89 241 135,6 13 1.151,1 399 37,9 355

FS Freising 0,79 12 1,12 279 17,70 218 137,1 14 212,5 114 14,7 148

FÜ Fürth (KS) 1,00 220 1,15 287 15,93 82 699,7 378 173,6 71 6,3 35

FÜ Fürth 0,84 31 0,81 120 16,01 92 351,3 194 226,2 123 22,9 260

GAP Garmisch-Partenkirchen 1,09 323 1,34 348 16,24 107 419,7 255 608,9 353 31,3 335

GZ Günzburg 0,93 120 1,08 261 17,44 202 206,1 51 296,0 199 27,4 306

HAS Haßberge 0,92 114 0,75 97 16,46 119 424,4 260 260,0 156 11,9 114

HO Hof (KS) 1,03 259 0,46 11 16,08 96 1.116,4 398 683,4 372 0,0 1

HO Hof 0,90 89 0,57 27 17,11 173 327,2 169 865,6 394 54,4 388

IN Ingolstadt (KS) 0,93 121 1,65 388 15,97 85 558,0 340 166,1 63 1,9 6

KC Kronach 0,80 14 0,66 60 17,56 211 715,7 380 643,6 363 28,4 319

KE Kempten (Allgäu) (KS) 1,00 217 1,07 256 17,74 222 455,8 280 121,1 27 7,3 43

KEH Kelheim 0,76 5 0,86 142 17,25 186 511,9 321 263,5 164 22,4 255

KF Kaufbeuren (KS) 0,85 46 0,78 109 15,92 80 459,2 284 1.255,2 400 18,4 202

KG Bad Kissingen 0,95 145 0,65 53 16,55 124 270,5 113 783,8 386 28,4 320

KT Kitzingen 0,98 194 0,74 85 20,06 369 190,7 42 378,2 259 14,0 139

KU Kulmbach 0,84 37 0,83 130 17,44 203 0,0 1 230,8 126 11,0 93

LA Landshut (KS) 0,91 100 1,38 359 15,49 50 559,6 342 321,9 223 16,4 174

LA Landshut 0,80 16 0,85 135 17,23 185 92,5 9 436,5 290 11,5 107

LAU Nürnberger Land 1,04 279 1,09 271 16,89 154 264,1 108 275,8 175 32,6 342

LI Lindau (Bodensee) 0,87 64 1,39 361 16,67 137 523,7 326 182,5 85 15,2 157

LIF Lichtenfels 0,84 33 0,66 56 16,86 151 475,0 293 504,7 317 19,6 227

LL Landsberg am Lech 1,12 346 1,37 356 16,72 141 230,7 65 118,0 24 7,7 48

M München (KS) 0,94 136 1,49 378 16,13 101 244,3 83 101,9 18 2,3 8

M München 0,88 70 1,14 284 19,71 356 143,4 17 157,1 56 5,9 29

MB Miesbach 1,17 370 0,94 192 17,05 167 106,2 11 441,6 293 26,7 299

MIL Miltenberg 0,87 63 0,92 180 18,44 291 258,4 101 277,2 177 19,1 216

MM Memmingen (KS) 0,98 190 1,30 342 16,70 139 97,2 10 291,9 196 5,7 26

MN Unterallgäu 0,83 25 0,93 183 16,99 161 306,4 146 424,6 284 23,2 264

MSP Main-Spessart 1,10 329 0,75 93 15,58 56 224,7 62 281,7 182 20,3 232

MÜ Mühldorf a. Inn 0,75 3 0,70 75 18,33 280 287,0 124 304,4 210 11,7 112

N Nürnberg (KS) 1,00 225 1,10 275 14,52 15 491,1 304 136,2 35 7,5 44

ND Neuburg-Schrobenhausen 0,89 79 1,18 303 17,83 231 542,5 336 512,0 320 11,3 99

NEA Neustadt a.d. Aisch-B. 0,85 40 0,73 82 18,12 267 244,1 82 396,4 268 25,0 290

NES Rhön-Grabfeld* 0,86 59 0,87 150 20,70 386 180,3 36 656,4 366 22,6 257

NEW Neustadt a.d. Waldn. 0,92 111 0,56 26 16,78 147 289,5 129 551,3 341 29,1 324

NM Neumarkt i.d. Oberpfalz 0,90 93 1,01 230 18,09 263 235,3 72 422,3 282 10,1 80

NU Neu-Ulm 0,99 207 1,53 381 18,35 283 259,3 103 244,0 143 7,6 46

OA Oberallgäu 1,07 300 1,23 319 15,90 78 205,0 50 288,8 191 18,9 213

OAL Ostallgäu 1,07 303 1,29 335 17,43 201 289,1 128 327,0 227 16,1 169

PA Passau (KS) 1,05 286 0,61 42 15,85 74 392,0 230 334,3 230 38,9 359

PA Passau 0,68 1 0,98 219 16,38 114 301,0 140 323,2 224 20,8 236

PAF Pfaffenhofen a.d. Ilm 0,89 81 1,23 321 18,14 268 349,1 191 277,6 179 17,1 188

PAN Rottal-Inn 0,86 52 0,78 111 20,31 375 161,4 25 397,3 269 17,0 187

R Regensburg (KS) 1,10 335 1,47 375 15,55 54 230,3 64 257,5 153 10,2 83

R Regensburg 0,93 122 0,78 112 18,38 287 88,4 8 209,8 113 13,4 131

REG Regen 0,78 8 0,41 5 16,17 102 373,8 214 567,1 346 25,3 292

RH Roth 0,92 105 1,11 276 17,06 168 249,2 90 293,3 197 21,1 241

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VL = Verkehrsleistung / VR = Verunglücktenrate / Rg. = Rangplatz
*) Verkehrsleistungen inkl. motorisierte Zweiräder

BASt-U2n-M4t-U3sg-16/2021
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)

Einwohner/ 
 Verunglückte (SP) 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000  Kinder] Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung (SP) 
[in%]2015-2019zu2006-2010

Einwohner 
0-14 J. V

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg.

B
ay

er
n

RO Rosenheim (KS) 41.926 18 16,7 289 21,5 373 0,0 1 42,9 267 -23,8 % 203 -2,1 % 292 -100,0 % 1 -23,3 % 150

RO Rosenheim 180.142 71 11,1 154 12,8 270 15,0 274 39,4 229 -19,8 % 226 -45,9 % 97 32,8 % 232 -22,4 % 158

SAD Schwandorf 94.267 32 10,6 139 12,7 268 8,5 132 33,9 154 -12,5 % 263 -40,7 % 120 -17,3 % 120 -30,0 % 104

SC Schwabach (KS)** 27.851 9 7,2 50 21,5 374 3,6 30 32,3 121 -33,2 % 149 -45,3 % 101 -35,6 % 74

SR Straubing (KS) 27.697 12 7,2 52 28,9 395 7,2 101 43,3 271 -51,7 % 65 54,5 % 373 93,1 % 313 5,3 % 320

SR Straubing-Bogen 69.210 24 4,3 15 15,9 320 11,6 201 34,7 159 -57,5 % 40 149,1 % 390 -49,7 % 35 -24,5 % 139

STA Starnberg 99.037 37 13,1 208 19,2 360 3,0 23 37,4 195 17,4 % 338 17,9 % 340 -62,8 % 16 5,0 % 316

SW Schweinfurt (KS) 34.279 17 17,5 299 17,5 340 8,8 137 49,6 316 -57,3 % 42 -25,2 % 198 -25,2 % 83 -37,2 % 66

SW Schweinfurt* 75.437 30 6,6 38 11,9 247 18,6 317 39,8 234 -18,7 % 236 -48,8 % 84 13,9 % 197 -18,7 % 181

TIR Tirschenreuth 44.918 14 11,1 155 6,7 79 13,4 244 31,2 111 -43,6 % 99 -69,0 % 22 -53,5 % 31 -55,5 % 10

TÖL Bad Tölz-Wolfratshausen 88.907 42 12,4 195 19,1 359 10,1 173 47,2 299 -28,7 % 178 26,0 % 351 -37,8 % 55 -7,3 % 256

TS Traunstein 115.867 55 12,1 188 14,7 299 18,1 312 47,5 301 38,8 % 369 -11,7 % 266 -8,4 % 141 5,2 % 319

WEN Weiden i.d. OPf. (KS) 25.265 8 15,8 277 4,0 20 7,9 120 31,7 116 -8,2 % 279 -71,3 % 16 -42,6 % 47 -29,3 % 111

WM Weilheim-Schongau 94.354 54 10,6 138 28,6 393 13,8 250 57,2 341 -8,1 % 280 48,8 % 370 -20,4 % 110 14,5 % 346

WÜ Würzburg (KS) 64.996 18 15,4 261 1,5 3 10,8 190 27,7 73 -59,1 % 37 -88,6 % 3 615,2 % 381 -48,9 % 26

WÜ Würzburg 108.844 43 7,3 54 9,2 158 21,1 340 39,5 231 -26,9 % 188 9,6 % 321 320,3 % 377 47,3 % 384

WUG Weißenburg-Gunzenh. 62.840 20 0,0 1 22,3 377 9,5 160 31,8 118 -100,0 % 1 169,3 % 391 130,9 % 343 53,9 % 389

WUN Wunsiedel i. Fichtelgebirge 41.657 16 4,8 20 16,8 335 12,0 208 38,4 211 20,1 % 343 20,1 % 343 20,1 % 209 28,1 % 365

S
aa

rla
nd

HOM Saarpfalz-Kreis 82.966 25 15,7 274 4,8 35 9,6 162 30,1 94 66,1 % 380 -58,2 % 56 820,2 % 383 30,7 % 370

MZG Merzig-Wadern 63.866 24 11,0 147 9,4 166 15,7 283 37,6 200 -18,8 % 234 -0,6 % 294 44,9 % 259 -7,2 % 257

NK Neunkirchen 76.250 19 13,1 206 3,9 18 7,9 117 24,9 40 -62,6 % 25 -73,3 % 13 73,8 % 297 -54,1 % 11

SB Reg.verb. Saarbrücken 194.972 78 25,6 376 9,2 161 5,1 56 40,0 235 -21,5 % 212 13,1 % 329 33,5 % 235 -15,0 % 204

SLS Saarlouis 117.078 38 15,4 260 7,7 116 6,8 91 32,5 124 -10,6 % 270 -31,4 % 157 1,6 % 160 -9,5 % 246

WND St. Wendel 49.503 20 10,1 127 16,2 328 10,1 172 40,4 241 -44,6 % 93 94,8 % 383 52,2 % 274 16,0 % 352

B B Berlin (KS) 2.440.241 866 22,7 355 5,9 54 6,0 75 35,5 166 -18,9 % 232 -25,6 % 193 94,0 % 315 -10,7 % 236

B
ra

nd
en

bu
rg

BAR Barnim 118.282 103 28,7 386 16,9 337 38,0 391 87,1 395 6,8 % 320 36,1 % 358 75,0 % 301 33,5 % 374

BRB Brandenburg a.d. Havel 
(KS)* 41.309 28 21,8 348 24,2 388 16,9 299 67,8 374 -43,1 % 105 310,6 % 393 -4,2 % 151 9,5 % 335

CB Cottbus (KS) 58.275 16 13,7 227 10,3 198 3,4 29 27,5 70 65,2 % 379 23,9 % 349 -58,7 % 23 1,7 % 301

EE Elbe-Elster 58.703 37 10,2 130 30,7 398 20,4 333 63,0 361 19,8 % 342 38,3 % 361 33,2 % 233 32,0 % 373

FF Frankfurt (Oder) (KS) 33.772 15 26,6 380 5,9 56 8,9 142 44,4 278 1,7 % 306 -74,2 % 11 -32,2 % 67 -32,2 % 93

HVL Havelland 108.158 79 17,6 301 30,5 397 20,3 332 73,0 383 24,9 % 350 44,7 % 364 -7,9 % 143 17,3 % 357

LDS Dahme-Spreewald 106.777 89 13,1 205 13,1 273 51,5 397 83,4 393 -21,6 % 211 6,9 % 314 71,2 % 295 33,5 % 375

LOS Oder-Spree 110.498 45 12,7 199 9,0 148 17,2 303 40,7 245 53,4 % 375 -63,5 % 39 -24,3 % 89 -30,8 % 99

MOL Märkisch-Oderland 123.229 56 11,4 167 15,4 311 16,2 291 45,4 285 -22,1 % 207 -24,5 % 202 -30,5 % 70 -24,7 % 137

OHV Oberhavel 140.948 52 10,6 140 14,2 294 12,1 210 36,9 189 -49,2 % 72 25,7 % 350 36,0 % 242 -12,0 % 225

OPR Ostprignitz-Ruppin 59.578 62 21,8 349 23,5 383 58,7 400 104,1 400 -13,8 % 259 -7,2 % 278 1,5 % 159 -7,2 % 259

OSL Oberspreewald-Lausitz 62.754 43 9,6 109 23,9 385 35,1 388 68,5 377 -64,2 % 24 -40,3 % 121 162,7 % 354 -19,4 % 176

P Potsdam (KS)** 127.076 27 6,3 33 9,4 168 5,5 62 21,2 15 -62,4 % 28 -6,0 % 282 -20,7 % 167

PM Potsdam-Mittelmark 149.336 67 11,4 168 10,7 212 22,1 349 44,9 282 -36,9 % 128 -47,5 % 89 -32,9 % 65 -41,0 % 55

PR Prignitz 42.591 24 11,7 179 14,1 292 25,8 362 56,3 339 22,5 % 346 17,6 % 339 115,6 % 335 47,0 % 383

SPN Spree-Neiße 65.864 42 13,7 226 19,7 364 28,8 375 63,8 363 -2,4 % 294 -20,7 % 215 42,7 % 256 7,9 % 328

TF Teltow-Fläming 109.299 70 17,4 296 23,8 384 19,2 326 64,0 366 4,1 % 313 -15,6 % 244 8,3 % 182 -7,0 % 260

UM Uckermark 70.433 61 15,6 269 21,3 372 42,6 394 86,6 394 -42,7 % 106 -7,3 % 276 23,6 % 219 0,5 % 297

M
ec

kl
en

bu
rg

-V
or

po
m

.

HRO Rostock (KS) 121.618 26 16,4 285 4,9 37 0,0 1 21,4 16 -31,7 % 164 -57,2 % 61 -100,0 % 1 -41,7 % 51

LRO Rostock 142.501 83 14,7 250 14,0 291 28,8 374 58,2 344 10,0 % 324 48,4 % 367 73,8 % 298 32,0 % 372

LUP Ludwigslust-Parchim 134.221 41 6,7 40 9,7 179 14,2 262 30,5 106 -59,2 % 36 -43,8 % 106 -39,8 % 48 -48,0 % 29

MSE Mecklenburg. Seenplatte 160.735 122 19,3 324 18,0 346 33,6 383 75,9 386 -14,5 % 255 4,5 % 308 1,2 % 158 2,1 % 302

NWM Nordwestmecklenburg 101.661 41 10,8 143 7,9 121 17,7 306 40,3 239 -48,4 % 76 -16,6 % 237 87,7 % 311 1,3 % 299

SN Schwerin (KS) 61.440 20 17,9 305 8,1 129 4,9 51 32,6 125 -3,6 % 291 -21,1 % 213 -21,1 % 108 -7,2 % 258

VG Vorpommern-Greifswald 144.137 95 16,0 279 15,3 309 34,0 384 65,9 372 0,1 % 302 -40,9 % 118 86,5 % 309 4,6 % 314

VR Vorpommern-Rügen 134.852 83 17,8 303 16,3 330 26,7 368 61,5 355 -30,3 % 169 -17,4 % 236 15,8 % 200 -13,1 % 214

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
V = Verunglückte / VB = Verunglücktenbelastung / VäR VB = Veränderungsrate Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“
**) Verunglücktenbelastung 2006–2010 einzelner Verkehrsbeteiligungsarten = 0
***) Verunglücktenbelastung 2006–2010 unbekannt (Kreisreform)

BASt-U2n-M4t-U3sg-16/2021
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)

Verkehrsleistung
[in km pro Tag/Kind]

MiD 2017

Verunglücktenrate (SP)
[je 1 Mrd. km]

Status Quo 2015-2019/MiD 2017

VL Rg. VL Rg. VL Rg. VR Rg. VR Rg. VR Rg.

B
ay

er
n

RO Rosenheim (KS) 1,06 294 1,13 283 17,54 210 439,6 268 527,8 332 0,0 1

RO Rosenheim 0,86 56 1,25 326 17,88 240 354,2 197 281,6 181 23,1 261

SAD Schwandorf 0,92 107 0,54 16 17,34 192 319,7 165 657,8 367 13,6 134

SC Schwabach (KS) 0,93 117 0,74 83 17,69 217 215,9 56 814,2 390 5,7 25

SR Straubing (KS) 0,97 183 0,99 220 17,72 220 206,7 52 815,0 391 11,3 101

SR Straubing-Bogen 0,80 15 0,85 140 19,59 352 149,5 21 514,0 321 16,3 172

STA Starnberg 0,95 152 1,16 291 20,65 384 380,4 219 458,6 304 4,1 16

SW Schweinfurt (KS) 1,16 367 0,75 89 15,13 35 430,4 263 671,3 369 16,5 176

SW Schweinfurt 0,96 157 0,54 17 17,35 194 191,1 43 612,6 356 29,5 327

TIR Tirschenreuth 0,96 169 0,75 91 16,67 136 315,5 159 244,0 142 21,9 252

TÖL Bad Tölz-Wolfratshausen 1,04 281 1,00 229 16,71 140 328,8 172 526,9 330 16,8 182

TS Traunstein 0,86 55 1,04 241 16,91 156 389,9 227 391,8 265 29,8 331

WEN Weiden i.d. OPf. (KS) 0,96 158 0,77 102 15,97 84 458,5 283 143,4 38 13,8 137

WM Weilheim-Schongau 0,98 201 1,17 299 18,09 264 297,5 135 676,2 370 21,0 240

WÜ Würzburg (KS) 1,21 380 1,19 307 16,31 110 356,0 200 36,2 1 18,5 206

WÜ Würzburg 0,88 67 0,70 74 19,13 333 232,7 69 362,7 249 30,6 332

WUG Weißenburg-Gunzenhausen 0,88 72 0,92 178 17,14 175 0,0 1 668,1 368 15,4 159

WUN Wunsiedel i. Fichtelgebirge 0,97 179 0,64 49 17,82 229 139,5 16 737,9 380 19,0 214

Sa
ar

la
nd

HOM Saarpfalz-Kreis 0,94 139 0,65 51 15,90 77 458,2 282 206,0 109 16,7 180

MZG Merzig-Wadern 0,87 60 0,60 37 15,70 63 347,0 189 426,3 285 27,4 304

NK Neunkirchen 0,86 57 0,39 3 14,83 23 428,4 262 283,9 184 15,0 153

SB Reg.verb.Saarbrücken 1,04 276 0,69 70 17,16 177 694,6 376 374,9 257 8,4 59

SLS Saarlouis 0,90 91 0,75 92 16,50 122 471,0 290 283,5 183 11,4 106

WND St. Wendel 0,98 198 0,56 25 16,00 89 282,3 119 793,7 389 17,3 190

B B Berlin (KS) 1,15 361 1,43 372 17,32 191 556,3 338 115,4 23 9,7 75

B
ra

nd
en

bu
rg

BAR Barnim 1,34 396 0,92 176 22,05 397 609,0 359 520,8 324 48,8 378

BRB Brandenburg a.d. Havel (KS)* 1,21 382 1,21 312 18,66 306 504,4 315 562,2 344 25,5 294

CB Cottbus (KS) 1,31 395 1,75 390 17,50 207 300,2 138 168,9 66 5,6 24

EE Elbe-Elster 1,12 347 1,35 352 20,30 374 254,8 95 635,2 360 28,2 318

FF Frankfurt (Oder) (KS) 1,58 401 0,97 214 18,23 274 475,9 294 172,1 69 13,7 136

HVL Havelland 1,00 226 1,07 258 20,87 389 487,0 303 791,0 388 27,1 303

LDS Dahme-Spreewald 1,07 305 1,07 257 22,44 398 347,0 188 345,7 240 65,0 395

LOS Oder-Spree 1,09 322 1,17 300 18,84 319 314,7 157 209,5 112 24,7 285

MOL Märkisch-Oderland 1,36 397 0,97 213 23,73 401 235,9 73 447,7 296 19,3 220

OHV Oberhavel 1,28 391 1,16 294 20,98 393 230,8 66 339,1 235 16,0 165

OPR Ostprignitz-Ruppin 1,19 375 1,41 365 19,18 334 510,7 320 466,6 310 85,6 398

OSL Oberspreewald-Lausitz 1,11 341 1,40 362 18,76 313 241,9 80 478,8 313 52,4 385

P Potsdam (KS) 1,20 376 1,53 382 20,03 368 149,9 22 176,1 74 7,8 50

PM Potsdam-Mittelmark 1,08 310 1,31 345 19,01 326 294,3 131 227,2 124 32,3 341

PR Prignitz 1,12 344 0,95 198 19,42 344 295,7 132 416,3 277 37,4 353

SPN Spree-Neiße 1,06 293 1,19 308 19,77 360 358,6 202 460,1 309 40,5 360

TF Teltow-Fläming 1,07 301 1,08 262 18,91 322 460,4 285 623,2 358 28,7 322

UM Uckermark 1,21 379 1,19 310 18,71 308 358,0 201 494,9 315 63,1 394

M
ec

kl
en

bu
rg

-V
or

po
m

.

HRO Rostock (KS) 1,11 343 1,15 289 15,97 86 412,1 249 119,0 26 0,0 1

LRO Rostock 1,31 393 0,88 160 18,05 258 314,5 156 443,8 294 44,5 370

LUP Ludwigslust-Parchim 0,97 186 0,85 136 19,48 346 190,5 41 316,0 218 20,1 229

MSE Mecklenburg. Seenplatte 1,02 250 0,96 202 18,58 299 520,8 325 519,9 323 49,9 381

NWM Nordwestmecklenburg 1,04 272 0,90 168 17,40 199 289,0 127 242,0 140 28,2 317

SN Schwerin (KS) 1,17 371 1,08 267 15,20 38 411,8 248 202,9 108 8,7 60

VG Vorpommern-Greifswald 1,07 307 1,46 374 15,37 43 409,3 246 288,3 190 60,9 392

VR Vorpommern-Rügen 1,04 269 1,13 281 17,37 196 477,3 298 401,4 272 42,7 365

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VL = Verkehrsleistung / VR = Verunglücktenrate / Rg. = Rangplatz
*) Verkehrsleistungen inkl. motorisierte Zweiräder

BASt-U2n-M4t-U3sg-16/2021
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)

Einwohner/ 
 Verunglückte (SP) 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000  Kinder] Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung (SP) 
[in%]2015-2019zu2006-2010

Einwohner 
0-14 J. V

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg.

S
ac

hs
en

BZ Bautzen* 199.066 127 18,1 307 19,6 362 23,6 356 63,8 364 -15,7 % 248 1,8 % 299 95,1 % 318 19,6 % 358

C Chemnitz (KS) 150.959 95 34,4 396 9,3 163 15,9 286 62,9 360 -24,7 % 198 -62,2 % 43 17,4 % 205 -29,2 % 112

DD Dresden (KS) 385.059 163 20,5 333 12,2 254 8,6 134 42,3 261 -29,5 % 175 -20,1 % 220 60,9 % 286 -16,6 % 193

ERZ Erzgebirgskreis 215.582 154 27,8 383 20,4 367 19,5 327 71,4 381 -31,3 % 165 7,2 % 316 -0,2 % 155 -12,3 % 221

FG Mittelsachsen 191.805 137 23,5 362 22,9 380 21,4 342 71,4 380 -26,4 % 189 5,2 % 311 -4,5 % 150 -10,7 % 238

GR Görlitz 157.687 131 30,4 392 18,4 350 27,9 371 83,1 392 40,1 % 371 -28,4 % 176 -20,0 % 113 -2,9 % 283

L Leipzig (KS) 383.265 128 21,7 346 4,7 32 6,5 83 33,4 145 -29,6 % 174 -41,1 % 117 56,1 % 283 -24,9 % 136

L Leipzig 166.368 101 17,4 297 11,4 229 28,3 373 60,7 353 17,3 % 337 -41,7 % 114 54,9 % 281 13,8 % 345

MEI Meißen 160.440 122 20,6 336 23,1 381 29,3 378 76,0 387 -44,0 % 98 16,7 % 337 18,6 % 207 -9,5 % 248

PIR Sächsische Schweiz- 
Osterzg. 166.465 98 22,2 352 16,8 336 18,6 318 58,9 345 -25,9 % 192 14,8 % 335 2,6 % 162 -11,2 % 230

TDO Nordsachsen 124.202 81 12,9 202 20,9 369 29,8 381 65,2 370 -35,5 % 133 -22,3 % 211 -9,8 % 138 -21,0 % 163

V Vogtlandkreis 134.004 97 23,1 360 18,7 353 29,1 377 72,4 382 -32,8 % 154 3,7 % 306 48,9 % 269 -2,6 % 285

Z Zwickau 192.272 145 22,9 358 15,1 304 34,3 386 75,4 384 -22,0 % 210 -12,1 % 263 67,6 % 292 9,0 % 332

Sa
ch

se
n-

A
nh

al
t

ABI Anhalt-Bitterfeld*** 90.663 107 25,4 374 33,1 400 52,9 398 118,0 401

BK Börde 109.467 47 11,9 185 7,3 103 21,9 346 42,9 268 0,6 % 304 -42,8 % 110 -25,7 % 81 -23,4 % 148

BLK Burgenlandkreis 104.021 93 25,0 372 18,3 348 41,3 392 89,4 396 -8,4 % 276 13,0 % 328 27,9 % 226 6,6 % 323

DE Dessau-Roßlau (KS)*** 44.488 12 11,2 162 6,7 82 9,0 146 27,0 66

HAL Halle (Saale) (KS) 151.659 60 24,4 369 7,9 124 5,9 73 39,6 232 -43,2 % 104 -65,1 % 30 4,7 % 168 -47,5 % 31

HZ Harz*** 124.356 67 20,9 342 10,5 204 21,7 343 53,9 334

JL Jerichower Land*** 54.788 18 5,5 24 9,1 154 16,4 294 32,9 133

MD Magdeburg (KS) 145.725 79 28,8 387 13,7 285 11,0 193 54,2 336 -41,9 % 108 -50,0 % 79 -17,4 % 119 -41,2 % 54

MSH Mansfeld-Südharz 76.675 63 18,3 311 11,7 238 48,3 396 82,2 391 -29,7 % 173 -54,8 % 64 95,6 % 320 3,7 % 308

SAW Altmarkkreis Salzwedel 53.939 25 1,9 5 18,5 352 24,1 357 46,3 291 -85,8 % 3 99,4 % 384 -56,8 % 28 -45,8 % 34

SDL Stendal 68.709 25 10,2 129 10,2 194 13,1 239 36,4 178 -34,3 % 144 3,3 % 303 3,3 % 163 -11,0 % 232

SK Saalekreis 114.688 74 12,2 191 12,2 255 37,5 390 64,5 369 -7,7 % 282 -7,7 % 273 52,7 % 276 12,0 % 340

SLK Salzlandkreis*** 111.135 89 20,7 337 12,6 265 42,3 393 80,1 390

WB Wittenberg*** 71.263 71 14,0 233 22,5 378 63,1 401 99,6 398

Th
ür

in
ge

n

ABG Altenburger Land 50.266 22 8,0 67 11,9 248 21,9 345 43,8 274 -67,2 % 15 -57,8 % 59 80,5 % 304 -34,4 % 80

AP Weimarer Land* 55.856 56 14,3 242 9,0 146 46,5 395 100,3 399 -49,5 % 71 -63,1 % 40 53,3 % 277 15,2 % 351

EA Eisenach (KS) 26.425 21 26,5 379 22,7 379 26,5 365 79,5 389 -39,9 % 114 -26,4 % 186 200,5 % 364 -5,1 % 270

EF Erfurt (KS) 138.050 57 21,7 347 7,2 102 10,1 176 41,3 251 -7,7 % 281 -20,0 % 222 1,8 % 161 -3,0 % 282

EIC Eichsfeld 70.956 36 15,5 266 16,9 338 11,3 196 50,7 322 -55,3 % 48 12,1 % 326 86,9 % 310 -9,1 % 251

G Gera (KS) 54.926 21 18,2 310 10,9 218 9,1 150 38,2 208 20,6 % 344 26,7 % 352 5,5 % 171 4,3 % 311

GRZ Greiz 56.905 36 19,3 325 12,3 259 28,1 372 63,3 362 34,4 % 360 -43,0 % 109 42,2 % 255 3,5 % 306

GTH Gotha 85.504 39 18,7 317 10,5 208 14,0 259 45,6 287 -44,0 % 97 -25,5 % 196 36,6 % 245 -22,8 % 153

HBN Hildburghausen 38.685 23 18,1 308 18,1 347 15,5 282 59,5 350 30,6 % 356 8,8 % 319 -53,4 % 32 -14,2 % 210

IK Ilm-Kreis 65.942 35 15,2 257 10,6 209 27,3 370 53,1 331 -48,5 % 75 -44,3 % 104 12,6 % 193 -27,0 % 126

J Jena (KS) 72.041 14 9,7 115 6,9 89 2,8 17 19,4 7 -24,7 % 197 -46,2 % 96 50,6 % 272 -29,7 % 108

KYF Kyffhäuserkreis 44.735 23 15,6 270 2,2 4 29,1 376 51,4 323 -50,7 % 66 -89,0 % 2 -8,5 % 140 -43,3 % 44

NDH Nordhausen 51.800 26 13,5 220 9,7 175 27,0 369 50,2 318 -34,9 % 141 -64,3 % 34 -18,7 % 117 -39,6 % 56

SHK Saale-Holzland-Kreis 53.117 22 11,3 164 18,8 356 9,4 157 41,4 252 -33,5 % 147 77,3 % 379 -50,7 % 34 -15,2 % 202

SHL Suhl (KS)** 18.121 8 11,0 150 11,0 220 22,1 348 44,1 277 -52,9 % 60 -5,7 % 283 7,7 % 327

SLF Saalfeld-Rudolstadt 61.208 32 21,2 345 16,3 332 13,1 236 52,3 326 -35,4 % 134 -32,6 % 152 -16,1 % 121 -28,1 % 119

SM Schmalkalden-Meiningen 72.386 42 23,5 364 12,4 261 20,7 338 58,0 343 12,7 % 328 -44,3 % 103 16,0 % 201 -9,4 % 249

SOK Saale-Orla-Kreis 49.636 45 14,1 234 14,1 293 56,4 399 90,7 397 -16,0 % 247 -32,8 % 149 22,1 % 216 0,4 % 296

SÖM Sömmerda 45.279 31 15,5 265 15,5 313 24,3 358 68,5 376 -29,1 % 177 6,3 % 313 43,1 % 258 28,4 % 366

SON Sonneberg 31.225 14 16,0 280 16,0 324 12,8 229 44,8 281 -3,0 % 292 142,5 % 389 94,0 % 316 50,9 % 387

UH Unstrut-Hainich-Kreis 68.433 43 17,5 300 19,0 358 23,4 355 62,8 358 -45,9 % 87 -5,4 % 285 -20,3 % 112 -26,0 % 129

WAK Wartburgkreis 77.729 32 14,2 236 7,7 118 14,2 261 41,2 249 -15,0 % 252 -30,5 % 167 -32,0 % 68 -15,3 % 201

WE Weimar (KS) 43.855 23 22,8 357 16,0 321 13,7 247 52,4 327 -44,0 % 96 17,5 % 338 25,9 % 221 -22,8 % 154

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
V = Verunglückte / VB = Verunglücktenbelastung / VäR VB = Veränderungsrate Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“
**) Verunglücktenbelastung 2006–2010 einzelner Verkehrsbeteiligungsarten = 0
***) Verunglücktenbelastung 2006–2010 unbekannt (Kreisreform)

BASt-U2n-M4t-U3sg-16/2021

Tab. 5-3:  Fortsetzung
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)

Verkehrsleistung
[in km pro Tag/Kind]

MiD 2017

Verunglücktenrate (SP)
[je 1 Mrd. km]

Status Quo 2015-2019/MiD 2017

VL Rg. VL Rg. VL Rg. VR Rg. VR Rg. VR Rg.

S
ac

hs
en

BZ Bautzen 1,01 230 0,68 64 18,42 290 495,5 306 790,7 387 35,4 349

C Chemnitz (KS) 1,06 297 1,06 248 14,95 27 896,9 393 242,5 141 29,4 326

DD Dresden (KS) 1,00 224 1,42 369 14,42 14 575,5 345 241,7 138 16,7 179

ERZ Erzgebirgskreis 0,95 147 0,83 126 18,08 262 804,0 388 677,3 371 29,5 328

FG Mittelsachsen 1,14 354 0,76 99 15,28 42 567,6 343 831,3 392 38,4 358

GR Görlitz 0,98 192 0,87 146 15,65 61 858,5 392 585,5 349 49,1 379

L Leipzig (KS) 1,02 246 1,08 269 14,34 11 603,0 357 123,0 30 12,9 125

L Leipzig 1,04 283 0,92 179 16,42 117 464,1 288 343,4 239 47,8 377

MEI Meißen 0,85 48 1,36 354 17,02 165 661,7 371 466,7 311 47,3 375

PIR Sächsische 
 Schweiz-Osterzg. 1,14 356 0,88 153 18,41 288 540,6 334 529,5 334 28,0 313

TDO Nordsachsen 1,01 234 0,95 199 18,22 273 355,8 199 612,8 357 45,6 372

V Vogtlandkreis 1,03 265 0,38 2 17,92 244 619,2 362 1.347,5 401 44,9 371

Z Zwickau 1,09 324 0,63 48 15,13 34 576,4 346 654,1 365 62,4 393

Sa
ch

se
n-

A
nh

al
t

ABI Anhalt-Bitterfeld 1,17 372 1,16 293 19,85 362 593,8 349 781,8 384 73,2 397

BK Börde 1,17 373 1,07 259 20,81 387 280,9 118 188,9 91 29,3 325

BLK Burgenlandkreis 1,13 351 0,96 207 19,71 355 609,5 360 524,8 328 58,0 390

DE Dessau-Roßlau (KS) 1,19 374 2,54 400 20,48 380 263,7 107 74,1 6 12,2 117

HAL Halle (Saale) (KS) 1,25 386 1,33 347 21,09 395 547,4 337 167,5 64 7,9 52

HZ Harz 1,10 333 1,25 325 18,82 317 512,1 322 225,8 121 31,0 333

JL Jerichower Land 1,10 334 1,26 330 20,45 379 137,1 15 199,3 103 22,1 253

MD Magdeburg (KS) 1,24 385 1,29 334 19,87 364 659,5 370 303,3 207 15,7 163

MSH Mansfeld-Südharz 1,30 392 0,75 94 19,96 366 385,1 222 429,2 287 66,3 396

SAW Altmarkkreis Salzwedel 1,06 292 1,19 311 20,51 381 47,7 4 422,7 283 32,0 339

SDL Stendal 1,28 390 1,10 273 19,74 358 218,0 58 254,2 150 18,2 195

SK Saalekreis 1,36 398 1,07 253 20,23 373 249,0 89 318,6 220 51,6 384

SLK Salzlandkreis 1,14 355 1,04 243 19,22 336 496,3 307 329,2 228 60,0 391

WB Wittenberg 1,15 364 1,18 302 19,51 349 336,6 178 527,9 333 89,5 400

Th
ür

in
ge

n

ABG Altenburger Land 0,93 125 0,62 43 14,20 9 237,1 75 534,0 336 42,7 366

AP Weimarer Land 0,95 148 0,65 55 14,87 24 421,8 257 381,7 261 87,4 399

EA Eisenach (KS) 1,12 348 1,03 239 15,93 81 655,7 368 611,1 354 46,3 373

EF Erfurt (KS) 1,15 362 0,85 137 13,30 2 528,7 330 238,9 132 21,4 245

EIC Eichsfeld 0,97 181 0,54 20 16,64 134 440,6 269 863,3 393 18,7 210

G Gera (KS) 0,99 211 0,79 114 13,66 5 502,1 314 376,4 258 18,2 198

GRZ Greiz 1,00 227 0,43 7 14,53 16 528,0 329 783,1 385 53,1 386

GTH Gotha 1,00 215 0,54 19 15,39 45 513,8 323 532,9 335 24,9 289

HBN Hildburghausen 0,83 27 0,70 72 16,02 93 603,7 358 716,4 378 26,7 300

IK Ilm-Kreis 0,89 82 0,87 147 17,12 174 473,7 291 340,4 236 44,3 369

J Jena (KS) 0,96 170 1,37 357 13,51 3 280,8 117 141,4 36 5,7 27

KYF Kyffhäuserkreis 0,94 141 0,48 12 14,99 29 457,4 281 128,5 32 53,5 387

NDH Nordhausen 0,84 34 0,45 10 14,56 17 446,0 275 586,5 350 51,3 383

SHK Saale-Holzland-Kreis 1,10 331 0,87 151 15,85 75 270,1 112 564,6 345 15,6 160

SHL Suhl (KS) 1,09 327 0,74 86 14,77 22 259,5 104 383,5 263 38,4 357

SLF Saalfeld-Rudolstadt 1,21 381 0,99 222 15,02 31 481,6 299 455,2 302 23,9 273

SM Schmalkalden-Meiningen 0,96 155 0,79 113 15,47 49 679,8 372 437,9 291 37,1 352

SOK Saale-Orla-Kreis 0,81 18 0,54 18 15,92 79 476,6 295 718,2 379 97,1 401

SÖM Sömmerda 0,93 129 0,86 143 16,00 90 455,5 279 494,8 314 41,7 363

SON Sonneberg 0,90 95 0,69 67 14,34 12 486,8 302 639,7 362 24,6 283

UH Unstrut-Hainich-Kreis 1,20 378 0,67 61 17,21 183 395,0 235 769,6 383 36,7 351

WAK Wartburgkreis 0,90 86 0,88 157 15,84 70 433,6 266 240,5 135 24,5 282

WE Weimar (KS) 1,37 399 0,80 119 14,00 8 461,5 286 551,4 342 27,1 301

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VL = Verkehrsleistung / VR = Verunglücktenrate / Rg. = Rangplatz
*) Verkehrsleistungen inkl. motorisierte Zweiräder

BASt-U2n-M4t-U3sg-16/2021

Tab. 5-4:  Fortsetzung
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Verunglückte Kinder und Verunglücktenbelastung (Gesamtgruppe, SP) mit/ohne singuläre Großunfallereignisse

Kreise und kreisfreie Städte Anzahl 
 singulärer 
Großunfall-
ereignisse

Inklusive singuläre 
 Großunfallereignisse

Exklusive singuläre 
 Großunfallereignisse

AGS Name V (SP) VB (SP) V (SP) VB (SP)

3255 Holzminden 1 20 46,7 18 42,0

5122 Solingen 1 41 37,8 40 36,8

5170 Wesel 1 114 39,0 113 38,6

5913 Dortmund 2 103 26,6 102 26,4

5958 Hochsauerlandkreis 1 66 37,8 65 37,3

6440 Wetteraukreis 1 65 31,5 64 31,0

6533 Limburg-Weilburg 1 47 40,5 39 33,6

7339 Mainz-Bingen 1 37 25,1 36 24,4

8226 Rhein-Neckar-Kreis 1 124 33,0 114 30,3

8426 Biberach 1 74 49,7 73 49,1

8436 Ravensburg 1 76 37,5 75 37,0

9175 Ebersberg 1 37 34,4 36 33,5

9271 Deggendorf 1 25 32,6 23 30,0

9275 Passau 1 44 36,2 43 35,4

9573 Fürth 1 31 40,3 23 29,9

9673 Rhön-Grabfeld 1 28 52,9 25 47,2

9678 Schweinfurt 1 30 39,8 29 38,4

9779 Donau-Ries 1 31 33,4 29 31,3

12051 Brandenburg a. d. Havel 1 28 67,8 26 62,9

14625 Bautzen 1 127 63,8 126 63,3

16071 Weimarer Land 2 56 100,3 41 73,4

V = Verunglückte [Absolutzahlen] / VB = Verunglücktenbelastung [je 100.000 Kinder]
SP = schwerer Personenschaden = Getötete + Schwerverletzte
AGS = Amtlicher Gemeindeschlüssel

BASt-U2n-U3sg-27/2021

Tab. 5-5:  Kreise/kreisfreie Städte mit singulären Großunfallereignissen 2015-2019

5.1.6  Exkurs: Tourismusdichte (Kinder und 
 Erwachsene) auf Kreisebene

In einem kleinen Exkurs soll noch auf den Faktor 
Tourismus eingegangen werden, der die Unfall-
kenngrößen wesentlich beeinflussen kann. Hinter-
grund ist, dass zu den Schwerverunglückten auch 
Kinder gezählt werden, die in einem anderen Kreis/
kreisfreien Stadt bzw. außerhalb von Deutschland 
wohnen. Denn die Zuordnung der Verunglückten-
zahlen richtet sich nach dem Unfallort und nicht 
nach dem Wohnort. Die Daten zur Verkehrsleistung 
werden demgegenüber – wie die Einwohnerzahlen 
– wohnortsbezogen erhoben. Aus diesem Grund 
können Kreise und kreisfreie Städte mit viel Touris-
mus methodenbedingt eine erhöhte Verunglückten-

Die Karten zur Verunglücktenrate, d. h. die an der 
Verkehrsleistung relativierten Verunglücktenzahlen, 
decken sich zu großen Teilen mit denen zur Verun-
glücktenbelastung. Es lassen sich zwar Unterschie-
de in der Verkehrsleistung finden (bspw. in den ein-
zelnen Kreisen/kreisfreien Städten Sachsens bzgl. 
der Fußgänger-Verkehrsleistung), jedoch sind die-
se nicht groß genug, als dass sie sich auf die be-
rechnete Verunglücktenrate (als Zahl im Nenner) 
wesentlich auswirken würden. Aus diesem Grund 
sind die tatsächlichen Expositionsunterschiede zwi-
schen den Kreisen/kreisfreien Städten – im Ver-
gleich zu den Unterschieden in den Verunglückten-
zahlen – eher als gering einzustufen. 
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Karte 5-15:  Tourismusdichte (Kinder und Erwachsene) – Anzahl touristischer Übernachtungen im Jahr 2019 je Einwohner 
 (Datenbasis: Statistisches Bundesamt, 2020b) nach Kreisen/kreisfreien Städten (bundesweiter Vergleich) – 
 weiß  markiert: keine Daten vorhanden

belastung und -rate aufweisen. Als weitere Interpre-
tationshilfe wird dem Kinderunfallatlas deshalb eine 
Tourismuskarte beigefügt (Karte 5-15), in welcher 

die Kreise und kreisfreien Städte anhand der be-
richteten Tourismusdichte (Anzahl touristischer 
Übernachtungen im Jahr 2019/Einwohnerzahl am 
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31.12.2019) farblich gekennzeichnet sind, wobei 
hier keine Trennung zwischen Kindern und Erwach-
senen vorgenommen werden konnte. Es liegen für 
368 von insgesamt 401 Kreisen/kreisfreien Städten 
Daten zu den Übernachtunszahlen vor: Je höher 
die Tourismusdichte ist, desto dunkler ist der Farb-
ton in der Tourismus-Karte. Die Kreise/kreisfreien 
Städte, für die die Tourismusdichte nicht berechnet 
werden konnte, sind in der Karte weiß dargestellt. 
Wie man der Legende der Karte 5-15 entnehmen 
kann, reicht die Tourismusdichte von 0,5 (in der 
kreisfreien Stadt Herne im Ruhrgebiet) bis 65,6 (in 
Nordfriesland an der Nordsee) je Einwohner, wobei 
die Spannweite der Werte im vierten Quartil sehr 
groß ist (7,3-65,6).

5.2  Bundesländerbezogener Vergleich 
der Kreise

In diesem Kapitel wird die Verunglücktenbelastung 
der Kreise/kreisfreien Städte in Bezug zu ihrem 
Bundesland gesetzt. Das heißt, es werden die glei-
chen Zahlen wie im Kapitel 5.1 zugrunde gelegt, je-
doch werden bundeslandspezifische Ranglisten für 
die 13 Flächenländer (d. h. ohne die Stadtstaaten 
Berlin, Hamburg und Bremen) – differenziert nach 
den Verkehrsbeteiligungsarten – dargestellt. In Ab-
hängigkeit dieser Ranglisten erfolgt ebenso die 
farbliche Zuordnung der Kreise/kreisfreien Städte in 
die Quartile: 

• 0,0 % – < 25,0 %  
 geringe   Verunglücktenbelastung

• 25,0 % – < 50,0 % 
 geringe bis  mittlere  Verunglücktenbelastung

• 50,0 % – < 75,0 % 
 mittlere bis hohe  Verunglücktenbelastung 

• 75,0 % – 100,0 % 
 hohe  Verunglücktenbelastung 

Die bundeslandspezifische Quartilseinteilung eines 
Kreises/einer kreisfreien Stadt kann von der bun-
desweiten methodenbedingt abweichen. Beispiels-
weise belegt Nordfriesland (Schleswig-Holstein) mit 
einer Fußgänger-Verunglücktenbelastung von 11,4 
je 100.000 Kinder in der bundesweiten Rangliste 
Platz 170 und liegt damit im hellgrünen Bereich (II. 
Quartil). In der bundeslandspezifischen Rangliste 
erzielt Nordfriesland mit diesem Wert den Rang-
platz 10 von insgesamt 15 Kreisen/kreisfreien Städ-
ten, sodass die Verunglücktenbelastung in Bezug 
auf das Bundesland Schleswig-Holstein als mittel 
bis hoch zu bewerten ist (III. Quartil, rosa markiert). 

Zu jedem Bundesland wird die Verunglücktenbelas-
tung in jeweils vier Karten für die verschiedenen 
Verkehrsbeteiligungsarten (Fußgänger, Radfahrer, 
Pkw-Insasse) und Gesamt visualisiert. Zudem wer-
den in einer Tabelle die bundeslandspezifischen 
Quartilseinteilungen sowie in einer weiteren Tabelle 
die Verunglücktenbelastungswerte inklusive Rang-
platz farblich markiert für die Kreise/kreisfreien 
Städte dargestellt.

Die Tourismusschwerpunkte in Deutschland sind 
vor allem in folgenden Regionen zu finden:

Die beliebstesten Reiseziele Deutschlands sind an 
der Nord- und Ostseeküste in Schleswig-Holstein 
und Mecklenburg-Vorpommern zu finden. Laut ei-
ner Veröffentlichung vom Leibnitz-Institut für Län-
derkunde (REUBER, 2013) stellen die ost- und 
nordfriesischen Inseln und die Seebäder an der 
Ost seeküste eine der bedeutendsten Urlaubsregio-
nen Deutschlands dar; zunehmend auch in der Ne-
bensaison. Als nächstes weisen die Gebirgsregio-
nen in Süddeutschland eine hohe Tourismusdichte 
auf, sowohl im Sommer als Wander- und Ausflugs-
ziel als auch im Winter für den Wintersport. 

Darüber hinaus finden sich in der Mitte Deutsch-
lands mehrere touristische Gebiete wie z. B. im 
Hochsauerland-Kreis, im Kreis Waldeck-Franken-
berg, im Harz, am Mittelrhein sowie im Moseltal. 
Ebenfalls ist in der Eifel, im südwestdeutschen Mit-
telgebirge sowie im Osten an der Grenze zu Tsche-
chien und Polen (z. B. Sächsische Schweiz, Erzge-
birge, Spreewald) eine vergleichsweise hohe Tou-
rismusdichte vorzufinden.

Städtetourismus ist in den Millionenstädten Mün-
chen, Berlin und Hamburg besonders ausgeprägt, 
aber auch kleinere, kreisfreie Städte wie z. B. Ba-
den-Baden, Frankfurt am Main, Passau, Rostock 
und Lübeck weisen eine hohe Tourismusdichte auf. 
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Verunglücktenbelastung (SP) 
 [je 100.000 Kinder]
Status Quo 2015-2019
Schleswig-Holstein

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 5,6 8,5 3,3 8,1 0,0 3,0 22,3 23,8

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 8,6 9,7 9,1 9,7 3,3 9,3 25,5 30,0

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 10,0 11,8 9,7 13,5 10,2 11,8 30,4 52,9

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 13,9 23,7 16,2 28,6 12,8 26,5 52,9 62,9

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-6:  Quartile zur Einordnung der Kreise/kreisfreien Städte in Schleswig-Holstein nach ihrer Verunglücktenbelastung (SP) 
 (bundeslandspezifischer Vergleich)

Karte 5-16:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und 
Kreisen/kreisfreien Städten in Schleswig-Holstein (bundeslandspezifischer Vergleich)

5.2.1  Schleswig-Holstein – 
 bundesland spezifischer Kreisvergleich
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Schleswig-Holstein

Verunglücktenbelastung (SP)
[je 100.000 Kinder]

Status Quo 2015-2019

Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg.

FL Flensburg (KS) 23,7 15 9,1 4 0,0 1 32,9 9

HEI Dithmarschen 8,2 2 9,4 5 11,7 10 30,4 8

HL Lübeck (KS) 9,7 7 9,7 7 3,0 3 23,8 3

IZ Steinburg 13,9 12 7,0 2 4,6 5 25,5 4

KI Kiel (KS) 10,0 8 3,3 1 9,3 7 22,6 2

NF Nordfriesland 11,4 10 28,6 15 22,9 14 62,9 15

NMS Neumünster (KS) 19,0 14 26,6 14 11,4 9 58,9 14

OD Stormarn 11,8 11 13,5 11 11,8 11 39,4 11

OH Ostholstein 18,8 13 16,2 12 12,8 12 52,9 12

PI Pinneberg 5,6 1 13,0 9 3,3 4 22,3 1

PLÖ Plön 8,5 3 9,7 8 20,6 13 38,8 10

RD Rendsburg-Eckernförde 8,6 4 17,3 13 26,5 15 54,0 13

RZ Herzogtum Lauenburg 8,8 5 13,2 10 2,9 2 27,1 6

SE Segeberg 9,6 6 9,6 6 10,2 8 30,0 7

SL Schleswig-Flensburg 10,3 9 8,1 3 8,1 6 26,5 5

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz

BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-7:  Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/ 
kreisfreien Städten in Schleswig-Holstein (bundeslandspezifischer Vergleich)
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Verunglücktenbelastung (SP) 
 [je 100.000 Kinder]
Status Quo 2015-2019
Niedersachsen

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 1,8 6,9 1,2 6,9 2,9 7,7 14,5 27,6

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 7,0 10,5 6,9 10,0 7,8 10,3 29,0 33,9

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 11,0 13,4 10,1 12,6 10,5 15,2 35,5 38,7

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 13,4 28,4 12,7 24,0 15,9 35,9 41,6 70,9

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-8:  Quartile zur Einordnung der Kreise/kreisfreien Städte in Niedersachsen nach ihrer Verunglücktenbelastung (SP) (bundes-
landspezifischer Vergleich)

Karte 5-17:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und 
Kreisen/kreisfreien Städten in Niedersachsen (bundeslandspezifischer Vergleich)

5.2.2  Niedersachsen – 
 bundeslandspezifischer Kreisvergleich
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Niedersachsen

Verunglücktenbelastung (SP)
[je 100.000 Kinder]

Status Quo 2015-2019

Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg.
AUR Aurich 8,6 17 12,6 33 10,2 21 32,2 16
BRA Wesermarsch 13,9 35 10,4 26 12,1 27 36,4 24
BS Braunschweig (KS) 21,9 42 6,6 10 4,6 4 33,9 22
CE Celle 10,5 22 9,7 20 8,9 17 29,0 12
CLP Cloppenburg 6,5 10 9,4 15 14,5 31 32,6 17
CUX Cuxhaven 9,3 20 3,9 3 7,0 9 20,9 3
DAN Lüchow-Dannenberg (KS) 13,4 32 20,1 42 16,7 36 53,5 43
DEL Delmenhorst 28,4 45 9,5 16 5,7 6 43,5 35
DH Diepholz 9,0 19 11,8 30 15,9 34 38,1 31
EL Emsland 5,9 7 19,4 41 20,7 42 47,7 40
EMD Emden (KS) 2,9 3 5,9 7 8,8 16 17,6 2
FRI Friesland 11,2 25 17,6 39 12,8 28 41,6 34
GF Gifhorn 6,3 9 10,2 24 20,5 41 38,6 32
GÖ Göttingen 13,4 34 6,5 9 11,9 26 33,4 20
GS Goslar 13,4 33 14,7 35 18,8 38 46,9 38
H Region Hannover 11,0 23 7,4 14 5,0 5 23,6 4
HE Helmstedt 8,7 18 3,5 2 33,2 44 45,4 36
HI Hildesheim 11,5 28 4,0 4 16,7 35 33,3 18
HK Heidekreis 8,4 16 9,5 17 19,0 39 36,9 28
HM Hameln-Pyrmont 15,0 38 16,1 38 15,0 32 48,3 41
HOL Holzminden* 23,3 43 4,7 5 14,0 30 46,7 37
LER Leer 11,0 24 12,7 34 10,2 20 36,4 25
LG Lüneburg 19,5 39 21,1 43 19,5 40 60,9 44
NI Nienburg (Weser) 12,2 29 12,2 31 11,0 25 36,6 26
NOH Grafschaft Bentheim 8,0 14 24,0 45 35,9 45 70,9 45
NOM Northeim 7,4 13 6,1 8 9,8 19 25,8 8
OHZ Osterholz 2,6 2 18,4 40 6,6 7 27,6 11
OL Oldenburg ( KS) 11,4 27 9,5 18 2,9 1 24,7 7
OL Oldenburg 14,4 36 10,0 21 7,8 12 33,3 19
OS Osnabrück (KS) 23,8 44 6,9 12 6,9 8 37,7 30
OS Osnabrück 6,9 11 10,0 22 7,7 11 26,6 10
PE Peine 5,3 5 9,6 19 8,5 15 24,5 6
ROW Rotenburg (Wümme) 1,8 1 12,4 32 18,6 37 35,5 23
SHG Schaumburg 8,1 15 10,1 23 7,1 10 26,3 9
STD Stade 11,2 26 11,2 28 8,4 14 31,5 14
SZ Salzgitter (KS) 20,8 41 11,1 27 4,2 3 37,4 29
UE Uelzen 7,0 12 15,7 37 22,7 43 47,2 39
VEC Vechta 6,2 8 15,2 36 8,0 13 30,3 13
VER Verden 5,2 4 7,2 13 10,3 22 23,8 5
WF Wolfenbüttel 13,2 30 5,3 6 10,5 23 31,6 15
WHV Wilhelmshaven (KS) 20,7 40 6,9 11 9,2 18 36,8 27
WL Harburg 14,8 37 10,2 25 13,1 29 38,7 33
WOB Wolfsburg (KS) 9,7 21 1,2 1 3,6 2 14,5 1
WST Ammerland 5,8 6 11,7 29 15,2 33 33,9 21
WTM Wittmund 13,3 31 23,9 44 10,6 24 50,5 42
SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall bei „Gesamt“

BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-9:  Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/kreis-
freien Städten in Niedersachsen (bundeslandspezifischer Vergleich)
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Karte 5-18:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und 
Kreisen/kreisfreien Städten in Nordrhein-Westfalen (bundeslandspezifischer Vergleich)

5.2.3  Nordrhein-Westfalen – 
 bundesland spezifischer Kreisvergleich

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000 Kinder]
Status Quo 2015-2019
Nordrhein-Westfalen

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 4,6 11,6 2,8 6,4 1,7 5,9 20,8 31,8

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 12,1 15,4 6,5 9,0 6,0 9,4 32,6 38,4

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 15,7 20,9 9,1 12,0 9,5 12,6 38,4 42,7

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 21,0 38,4 12,1 21,6 12,8 26,1 43,1 59,2

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-10:  Quartile zur Einordnung der Kreise/kreisfreien Städte in Nordrhein-Westfalen nach ihrer Verunglücktenbelastung (SP) 
(bundeslandspezifischer Vergleich)
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Nordrhein-Westfalen

Verunglücktenbelastung (SP) [je 100.000 Kinder] Status Quo 2015-2019

Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg.

AC Städteregion Aachen 19,7 37 6,3 12 9,4 26 36,0 19

BI Bielefeld (KS) 23,7 44 9,0 26 14,2 45 48,2 47

BM Rhein-Erft-Kreis 14,4 24 7,4 18 5,5 10 29,7 11

BN Bonn (KS) 14,2 23 9,5 29 1,7 1 25,4 4

BO Bochum (KS) 13,0 16 3,7 3 3,2 5 20,8 1

BOR Borken 4,7 2 14,4 47 9,0 24 30,3 12

BOT Bottrop (KS) 12,3 15 6,8 15 9,5 27 32,7 15

COE Coesfeld 4,6 1 18,9 52 13,0 41 36,5 21

D Düsseldorf (KS) 17,3 30 5,9 11 3,2 4 28,0 7

DN Düren 11,3 10 8,5 24 14,1 44 35,6 18

DO Dortmund (KS)* 18,6 32 4,1 6 2,8 3 26,6 5

DU Duisburg (KS) 29,3 50 6,4 13 11,4 35 48,9 48

E Essen (KS) 27,9 48 5,5 10 7,4 20 41,6 36

EN Ennepe-Ruhr-Kreis 22,9 42 6,5 14 8,5 23 38,8 29

EU Euskirchen 10,8 8 7,7 20 17,0 51 41,0 35

GE Gelsenkirchen (KS) 38,4 53 7,1 17 12,1 36 59,2 52

GL Rheinisch-Bergischer Kreis 14,5 25 16,1 50 6,2 15 38,4 27

GM Oberbergischer Kreis 18,7 33 8,8 25 16,1 50 44,1 41

GT Gütersloh 9,8 6 11,7 38 9,1 25 31,8 13

HA Hagen (KS) 25,6 46 3,9 4 10,1 30 40,3 33

HAM Hamm (KS) 22,8 41 13,4 44 10,2 32 49,5 49

HER Herne (KS) 20,9 39 9,9 32 7,0 17 38,8 28

HF Herford 15,7 27 12,2 41 9,9 29 41,8 37

HS Heinsberg 13,4 18 18,0 51 12,8 40 46,5 44

HSK Hochsauerlandkreis* 13,8 22 9,2 28 9,7 28 37,8 25

HX Höxter 13,5 20 10,4 35 18,8 52 47,9 46

K Köln (KS) 15,7 28 7,9 22 8,3 22 32,8 16

KLE Kleve 9,5 4 15,2 48 15,7 49 42,2 38

KR Krefeld (KS) 24,6 45 10,0 33 6,0 14 43,1 40

LEV Leverkusen (KS) 21,0 40 7,9 21 13,1 42 45,6 43

LIP Lippe 17,5 31 9,1 27 10,3 33 38,9 30

ME Mettmann 19,4 36 9,8 31 5,2 7 36,3 20

MG Mönchengladbach (KS) 32,8 52 10,4 34 14,4 46 59,2 53

MH Mülheim an der Ruhr (KS) 30,1 51 5,5 9 4,6 6 44,7 42

MI Minden-Lübbecke 13,6 21 12,2 42 11,3 34 39,0 32

MK Märkischer Kreis 16,8 29 9,7 30 7,9 21 36,9 22

MS Münster (KS) 13,4 19 11,4 37 12,4 37 37,7 23

NE Rhein-Kreis Neuss 18,8 34 12,1 40 15,3 48 47,7 45

OB Oberhausen (KS) 19,2 35 4,4 7 5,9 13 29,5 9

OE Olpe 11,6 13 8,5 23 5,3 8 27,5 6

PB Paderborn 12,1 14 15,7 49 26,1 53 56,6 51

RE Recklinghausen 23,5 43 13,6 45 12,6 39 52,0 50

RS Remscheid (KS) 20,2 38 4,0 5 5,4 9 29,6 10

SG Solingen (KS)* 25,8 47 2,8 1 7,4 19 37,8 24

SI Siegen-Wittgenstein 15,4 26 7,7 19 2,2 2 29,1 8

SO Soest 11,5 12 12,0 39 14,4 47 38,4 26

ST Steinfurt 9,5 5 13,8 46 10,1 31 35,6 17

SU Rhein-Sieg-Kreis 10,5 7 5,4 8 7,2 18 24,1 2

UN Unna 11,3 11 7,0 16 5,9 12 25,0 3

VIE Viersen 13,4 17 21,6 53 5,7 11 42,7 39

W Wuppertal (KS) 29,3 49 3,3 2 6,6 16 40,8 34

WAF Warendorf 8,0 3 11,0 36 12,5 38 32,6 14

WES Wesel* 11,3 9 12,7 43 13,7 43 39,0 31

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall bei „Gesamt“

BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-11:  Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/
kreisfreien Städten in Nordrhein-Westfalen (bundeslandspezifischer Vergleich)
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Verunglücktenbelastung (SP)  
 [je 100.000 Kinder]
Status Quo 2015-2019
Hessen

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 6,3 9,8 2,9 5,0 2,9 5,9 21,0 26,1

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 9,8 11,5 5,3 6,7 6,5 10,6 26,1 30,9

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 11,8 15,8 6,9 8,8 13,1 19,1 31,5 43,3

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 16,4 34,3 8,9 14,0 20,3 29,8 47,2 67,1

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-12:  Quartile zur Einordnung der Kreise/kreisfreien Städte in Hessen nach ihrer Verunglücktenbelastung (SP) (bundes-
landspezifischer Vergleich)

Karte 5-19:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und 
Kreisen/kreisfreien Städten in Hessen (bundeslandspezifischer Vergleich)

5.2.4  Hessen – 
 bundesland spezifischer  Kreisvergleich
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Hessen

Verunglücktenbelastung (SP)
[je 100.000 Kinder]

Status Quo 2015-2019

Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg.

DA Darmstadt (KS) 11,5 12 6,7 12 2,9 1 21,0 1

DA Darmstadt-Dieburg 11,8 14 8,3 18 5,9 6 26,0 5

ERB Odenwaldkreis 8,1 4 4,9 5 17,9 17 30,9 13

ESW Werra-Meißner-Kreis 10,1 9 5,0 6 21,8 23 38,6 16

F Frankfurt am Main (KS) 16,4 21 5,3 7 3,2 2 26,1 7

FB Wetteraukreis* 6,3 1 10,7 23 13,1 14 31,5 14

FD Fulda 26,2 24 7,9 17 18,4 18 53,8 24

GG Groß-Gerau 10,2 10 6,6 11 8,7 11 26,0 4

GI Gießen 14,2 16 3,0 2 10,6 13 28,9 10

HEF Hersfeld-Rotenburg 17,9 22 8,9 20 19,1 19 47,2 20

HG Hochtaunuskreis 9,8 7 7,5 15 4,0 4 23,1 3

HP Bergstraße 9,8 5 6,9 14 8,6 10 26,4 8

HR Schwalm-Eder-Kreis 15,8 19 13,2 25 21,0 22 52,6 23

KB Waldeck-Frankenberg 14,6 17 8,8 19 20,5 21 48,7 21

KS Kassel (KS) 34,3 26 10,1 21 20,3 20 67,1 26

KS Kassel 11,5 13 5,4 8 29,8 26 49,4 22

LDK Lahn-Dill-Kreis 7,7 3 7,7 16 6,5 7 21,9 2

LM Limburg-Weilburg* 16,4 20 3,5 3 13,8 16 40,5 18

MKK Main-Kinzig-Kreis 9,9 8 6,7 13 22,4 24 40,1 17

MR Marburg-Biedenkopf 6,9 2 6,3 10 13,1 15 26,9 9

MTK Main-Taunus-Kreis 15,4 18 12,6 24 6,9 8 34,9 15

OF Offenbach am Main (KS) 31,0 25 6,2 9 5,2 5 43,3 19

OF Offenbach 10,9 11 10,5 22 8,9 12 30,2 11

RÜD Rheingau-Taunus-Kreis 9,8 6 4,1 4 8,2 9 26,1 6

VB Vogelsbergkreis 12,4 15 14,0 26 24,9 25 56,0 25

WI Wiesbaden (KS) 22,5 23 2,9 1 3,9 3 30,4 12

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall bei „Gesamt“

BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-13:  Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/
kreisfreien Städten in Hessen (bundeslandspezifischer Vergleich)
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Verunglücktenbelastung (SP)  
 [je 100.000 Kinder]
Status Quo 2015-2019
Rheinland-Pfalz

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 1,3 9,0 1,4 5,3 4,1 8,2 21,5 30,3

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 9,3 12,8 5,5 8,7 8,2 11,2 30,5 33,6

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 13,2 18,2 8,8 12,3 11,7 14,7 35,6 42,1

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 18,5 40,9 14,0 33,1 15,3 34,5 42,3 78,1

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-14:  Quartile zur Einordnung der Kreise/kreisfreien Städte in Rheinland-Pfalz nach ihrer Verunglücktenbelastung (SP) 
 (bundeslandspezifischer Vergleich)

Karte 5-20:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und 
Kreisen/kreisfreien Städten in Rheinland-Pfalz (bundeslandspezifischer Vergleich)

5.2.5  Rheinland-Pfalz – 
 bundeslandspezifischer Kreisvergleich
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Rheinland-Pfalz

Verunglücktenbelastung (SP)
[je 100.000 Kinder]

Status Quo 2015-2019

Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg.

AK Altenkirchen (Westerwald) 8,2 7 16,3 32 7,0 6 32,7 15

AW Ahrweiler 1,3 1 8,9 20 8,9 12 21,5 1

AZ Alzey-Worms 6,8 2 7,9 15 12,4 21 27,1 6

BIR Birkenfeld 14,3 22 6,1 11 8,2 9 30,6 11

BIT Eifelkreis Bitburg-Prüm 12,0 17 10,5 23 34,5 36 60,1 33

COC Cochem-Zell 13,2 19 5,3 9 21,1 34 42,3 28

DAU Vulkaneifel 18,7 29 16,0 31 26,7 35 64,0 34

DÜW Bad Dürkheim 18,2 27 8,5 17 9,7 16 37,5 23

EMS Rhein-Lahn-Kreis 9,0 9 11,5 25 10,3 17 33,3 16

FT Frankenthal (Pfalz) (KS) 15,1 24 9,1 21 6,1 5 30,3 9

GER Germersheim 7,9 6 10,2 22 12,5 22 30,6 12

KH Bad Kreuznach 7,7 4 8,7 18 9,7 15 26,1 4

KIB Donnersbergkreis 7,9 5 4,0 4 17,8 31 33,6 18

KL Kaiserslautern (KS) 22,1 32 5,1 8 8,5 11 35,6 19

KL Kaiserslautern 11,1 13 5,5 10 4,1 1 22,1 2

KO Koblenz (KS) 20,5 30 4,4 6 14,7 27 42,5 29

KUS Kusel 18,5 28 2,3 2 16,2 29 39,3 25

LD Landau in der Pfalz (KS) 7,1 3 21,2 35 17,6 30 45,9 30

LU Ludwigshafen am Rhein (KS) 11,2 14 7,2 13 11,2 18 30,5 10

MYK Mayen-Koblenz 15,6 25 7,1 12 7,8 8 33,4 17

MZ Mainz (KS) 23,6 34 8,4 16 7,6 7 40,4 26

MZ Mainz-Bingen* 13,6 20 4,7 7 4,7 2 25,1 3

NR Neuwied 16,2 26 4,1 5 8,9 13 32,5 14

NW Neustadt an der Weinstraße (KS) 20,6 31 11,7 26 5,9 3 38,2 24

PS Pirmasens (KS) 40,9 36 12,3 27 8,2 10 65,5 35

PS Südwestpfalz 14,6 23 14,6 29 12,8 23 42,1 27

RP Rhein-Pfalz-Kreis 11,8 16 8,8 19 11,8 20 32,4 13

SIM Rhein-Hunsrück-Kreis 13,6 21 7,5 14 6,0 4 30,2 7

SP Speyer (KS) 27,1 35 33,1 36 18,0 32 78,1 36

SÜW Südliche Weinstraße 12,8 18 19,9 34 14,2 26 46,9 31

TR Trier (KS) 10,6 12 16,7 33 9,1 14 36,5 21

TR Trier-Saarburg 11,7 15 3,9 3 11,7 19 30,2 8

WIL Bernkastel-Wittlich 9,6 11 1,4 1 13,8 24 26,1 5

WO Worms (KS) 22,3 33 15,4 30 18,8 33 60,0 32

WW Westerwaldkreis 8,7 8 10,9 24 15,3 28 36,4 20

ZW Zweibrücken (KS) 9,3 10 14,0 28 14,0 25 37,3 22

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall bei „Gesamt“

BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-15:  Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/
kreisfreien Städten in Rheinland-Pfalz (bundeslandspezifischer Vergleich)
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Verunglücktenbelastung (SP) 
 [je 100.000 Kinder]
Status Quo 2015-2019
Baden-Württemberg

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 5,9 9,7 3,7 7,2 2,0 6,4 20,1 28,1

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 9,9 12,6 7,3 10,3 6,7 10,1 29,5 34,6

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 12,9 15,5 10,5 11,9 10,4 14,4 35,9 41,7

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 15,5 44,2 12,7 25,1 15,0 26,6 44,0 69,1

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-16:  Quartile zur Einordnung der Kreise/kreisfreien Städte in Baden-Württemberg nach ihrer Verunglücktenbelastung (SP) 
(bundeslandspezifischer Vergleich)

Karte 5-21:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und 
Kreisen/kreisfreien Städten in Baden-Württemberg (bundeslandspezifischer Vergleich)

5.2.6  Baden-Württemberg – 
 bundeslandspezifischer Kreisvergleich
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Baden-Württemberg

Verunglücktenbelastung (SP)
[je 100.000 Kinder]

Status Quo 2015-2019

Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg.
AA Ostalbkreis 12,3 20 10,5 23 8,2 17 33,3 18
BAD Baden-Baden (KS) 19,1 39 12,7 34 12,7 25 47,8 36
BB Böblingen 15,2 31 9,9 20 6,7 13 32,6 16
BC Biberach* 15,5 32 16,1 39 15,5 35 49,7 40
BL Zollernalbkreis 7,2 6 6,4 7 10,4 23 24,0 5
CW Calw 6,4 3 7,3 12 6,4 11 20,1 1
EM Emmendingen 9,5 10 14,7 37 2,6 3 27,8 10
ES Esslingen 15,5 34 10,6 24 7,6 16 34,4 21
FDS Freudenstadt 17,1 37 3,7 1 15,9 38 36,7 26
FN Bodenseekreis 11,8 18 16,6 40 9,0 18 39,4 31
FR Freiburg im Breisgau (KS) 13,2 25 11,2 28 2,0 1 26,5 8
FR Breisgau-Hochschwarzwald 14,1 27 10,3 22 20,1 42 47,3 35
GP Göppingen 12,1 19 9,2 18 6,3 10 29,9 13
HD Heidelberg (KS) 12,9 23 7,5 13 2,2 2 22,6 4
HD Rhein-Neckar-Kreis* 6,7 4 9,8 19 12,8 26 33,0 17
HDH Heidenheim 27,6 43 17,6 41 22,0 43 68,3 43
HN Heilbronn (KS) 24,8 42 10,2 21 13,5 28 48,5 37
HN Heilbronn 14,2 28 5,0 3 15,0 34 34,6 22
KA Karlsruhe (KS) 9,7 11 11,9 33 2,7 4 25,4 7
KA Karlsruhe 10,1 13 9,1 15 13,7 29 33,5 19
KN Konstanz 14,8 30 18,0 42 10,1 22 44,0 34
KÜN Hohenlohekreis 8,9 9 11,5 29 5,1 7 28,1 11
LB Ludwigsburg 12,6 22 6,7 9 6,7 12 26,8 9
LÖ Lörrach 6,1 2 14,7 36 6,8 14 29,5 12
MA Mannheim (KS) 15,9 35 6,2 5 14,4 33 37,0 28
MOS Neckar-Odenwald-Kreis 8,4 8 6,3 6 19,0 41 35,9 24
OG Ortenaukreis 11,7 16 25,1 44 9,4 19 48,8 38
PF Pforzheim (KS) 44,2 44 9,1 16 15,9 37 69,1 44
PF Enzkreis 11,8 17 8,8 14 7,3 15 30,1 14
RA Rastatt 5,9 1 11,8 32 13,8 30 33,6 20
RT Reutlingen 13,6 26 11,1 27 10,1 21 36,2 25
RV Ravensburg* 12,3 21 10,9 26 11,8 24 37,5 29
RW Rottweil 8,1 7 14,2 35 13,2 27 38,6 30
S Stuttgart (KS) 20,2 41 5,2 4 4,2 6 30,8 15
SHA Schwäbisch Hall 16,5 36 15,8 38 14,3 32 49,5 39
SIG Sigmaringen 13,1 24 19,7 43 16,4 39 50,3 41
TBB Main-Tauber-Kreis 17,3 38 11,5 30 26,6 44 62,4 42
TÜ Tübingen 10,9 14 7,1 10 5,1 9 24,4 6
TUT Tuttlingen 11,5 15 4,8 2 3,8 5 20,1 2
UL Ulm (KS) 15,5 33 10,8 25 9,6 20 35,9 23
UL Alb-Donau-Kreis 7,0 5 11,8 31 16,7 40 36,9 27
VS Schwarzwald-Baar-Kreis 14,8 29 9,2 17 15,5 36 40,1 32
WN Rems-Murr-Kreis 9,9 12 7,2 11 5,1 8 22,5 3
WT Waldshut 19,6 40 6,5 8 13,9 31 41,7 33

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall bei „Gesamt“

BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-17:  Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/
kreisfreien Städten in Baden-Württemberg (bundeslandspezifischer Vergleich)



107

Verunglücktenbelastung (SP)  
 [je 100.000 Kinder]
Status Quo 2015-2019
Bayern

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 0,0 7,3 1,5 7,6 0,0 6,6 14,1 28,5

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 7,4 9,4 7,6 11,8 6,7 10,5 28,7 35,4

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 9,6 13,9 11,8 15,7 10,7 14,0 35,8 42,4

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 14,0 39,6 15,7 34,9 14,2 34,0 42,6 75,8

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-18:  Quartile zur Einordnung der Kreise/kreisfreien Städte in Bayern nach ihrer Verunglücktenbelastung (SP) (bundes-
landspezifischer Vergleich

Karte 5-22:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und 
Kreisen/kreisfreien Städten in Bayern (bundeslandspezifischer Vergleich)

5.2.7  Bayern – 
 bundesland spezifischer  Kreisvergleich
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Bayern

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000  Kinder] Status Quo 2015-2019

Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Bayern

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000  Kinder]  Status Quo 2015-2019

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg.

A Augsburg (KS) 12,6 68 8,8 31 1,6 7 23,6 11 LAU Nürnberger Land 16,7 84 9,3 35 9,3 42 35,2 45

A Augsburg 6,3 16 9,1 32 4,6 17 21,6 7 LI Lindau (Bodensee) 14,4 75 12,0 52 12,0 56 40,9 69

AB Aschaffenburg (KS) 15,4 79 13,2 58 4,4 16 35,3 46 LIF Lichtenfels 9,4 48 5,9 8 4,7 19 23,4 9

AB Aschaffenburg 16,7 86 7,0 18 13,2 67 39,6 65 LL Landsberg am Lech 8,2 33 5,4 7 1,4 5 15,4 3

AIC Aichach-Friedberg 4,2 9 12,5 54 6,3 23 25,1 14 M München (KS) 4,6 12 6,5 14 4,2 15 15,3 2

AM Amberg (KS) 15,7 80 23,5 90 0,0 1 43,0 76 M München 4,5 11 14,9 68 16,4 78 35,8 49

AN Ansbach (KS) 14,7 76 18,4 80 25,7 94 62,5 93 MB Miesbach 8,2 32 9,3 36 12,8 62 31,5 31

AN Ansbach 11,1 60 11,1 43 18,2 85 40,4 68 MIL Miltenberg 3,4 5 13,6 62 3,4 9 20,5 5

AÖ Altötting 9,3 46 16,0 76 10,7 49 38,7 59 MM Memmingen (KS) 9,1 41 14,2 66 14,2 73 38,5 58

AS Amberg-Sulzbach 9,1 42 6,1 11 22,8 92 42,6 73 MN Unterallgäu 8,9 37 7,6 24 11,4 53 29,2 26

BA Bamberg (KS) 11,2 65 15,7 73 6,7 25 33,6 40 MSP Main-Spessart 7,6 27 7,6 25 7,6 32 24,2 13

BA Bamberg 7,9 30 7,9 26 5,9 22 23,7 12 MÜ Mühldorf a. Inn 17,6 89 5,4 6 3,9 13 28,1 22

BGL Berchtesgadener Land 9,1 39 24,3 91 12,1 58 47,0 81 N Nürnberg (KS) 17,4 87 21,7 88 7,2 30 46,3 80

BT Bayreuth (KS) 36,6 95 28,8 93 7,8 34 75,8 96 ND Neuburg- 
Schrobenhausen 7,5 26 10,4 39 16,4 77 38,8 60

BT Bayreuth 10,4 53 7,4 23 29,7 95 51,9 87 NEA Neustadt a.d. Aisch- 
Bad Windsheim 5,7 15 20,8 85 17,0 79 52,9 88

CHA Cham 8,5 35 6,1 12 14,6 74 32,9 36 NES Rhön-Grabfeld* 9,8 50 11,4 45 18,0 83 39,2 61

CO Coburg (KS) 21,1 93 4,2 4 12,7 61 38,0 56 NEW Neustadt a.d. Waldnaab 7,7 28 15,4 71 6,6 24 33,0 37

CO Coburg 11,1 59 9,2 34 12,9 63 33,2 38 NM Neumarkt i.d. OPf. 9,2 44 13,4 60 5,0 20 29,3 27

DAH Dachau 7,3 23 11,8 50 7,3 31 27,3 19 NU Neu-Ulm 7,9 29 12,8 57 10,8 51 35,4 48

DEG Deggendorf* 9,1 43 11,8 48 7,8 33 32,6 35 OA Oberallgäu 11,1 63 15,2 70 10,1 47 37,5 55

DGF Dingolfing-Landau 7,9 31 11,1 42 7,9 35 28,5 23 OAL Ostallgäu 14,8 77 7,4 22 22,2 91 44,4 78

DLG Dillingen a.d. Donau 9,1 40 13,7 63 1,5 6 30,4 29 PA Passau (KS) 7,4 25 11,5 46 12,3 59 36,2 51

DON Donau-Ries* 8,6 36 6,5 13 14,0 72 33,4 39 PA Passau* 11,2 64 12,3 53 11,2 52 36,8 52

EBE Ebersberg* 10,2 52 8,4 28 13,0 66 34,4 43 PAF Pfaffenhofen a.d. Ilm 5,0 14 11,3 44 12,6 60 34,0 42

ED Erding 4,0 7 5,9 10 13,9 70 25,8 16 PAN Rottal-Inn 9,0 38 13,5 61 5,6 21 28,1 21

EI Eichstätt 13,1 70 15,1 69 12,1 57 42,4 72 R Regensburg (KS) 3,0 4 5,9 9 8,9 40 20,8 6

ER Erlangen (KS) 6,9 19 6,9 17 4,2 14 18,0 4 R Regensburg 10,5 55 8,4 29 14,6 75 41,8 71

ERH Erlangen-Höchstadt 9,3 45 4,1 3 8,3 37 22,8 8 REG Regen 8,3 34 11,8 49 13,0 64 35,4 47

FFB Fürstenfeldbruck 9,6 49 14,0 65 3,8 12 28,7 25 RH Roth 16,7 85 21,5 86 0,0 1 42,9 75

FO Forchheim 12,7 69 14,0 64 17,8 82 45,7 79 RO Rosenheim (KS) 11,1 61 12,8 56 15,0 76 39,4 63

FRG Freyung-Grafenau 4,2 8 18,7 81 24,9 93 56,1 89 RO Rosenheim 10,6 57 12,7 55 8,5 38 33,9 41

FS Freising 3,9 6 8,6 30 9,4 43 23,5 10 SAD Schwandorf 7,2 21 21,5 87 3,6 10 32,3 34

FÜ Fürth (KS) 25,2 94 7,2 21 3,6 11 35,9 50 SC Schwabach (KS) 7,2 22 28,9 94 7,2 29 43,3 77

FÜ Fürth* 10,4 54 6,5 15 13,0 65 40,3 67 SR Straubing (KS) 4,3 10 15,9 75 11,6 54 34,7 44

GAP Garmisch- 
Partenkirchen 16,6 83 29,4 95 18,4 87 64,4 94 SR Straubing-Bogen 13,1 71 19,2 84 3,0 8 37,4 54

GZ Günzburg 6,9 20 11,6 47 17,4 81 39,4 62 STA Starnberg 17,5 88 17,5 78 8,8 39 49,6 85

HAS Haßberge 14,2 74 7,1 20 7,1 28 28,5 24 SW Schweinfurt (KS) 6,6 17 11,9 51 18,6 88 39,8 66

HO Hof (KS) 39,6 96 10,8 41 0,0 1 50,4 86 SW Schweinfurt* 11,1 62 6,7 16 13,4 68 31,2 30

HO Hof 10,8 58 17,9 79 34,0 96 64,5 95 TIR Tirschenreuth 12,4 67 19,1 83 10,1 46 47,2 82

IN Ingolstadt (KS) 18,4 91 9,7 37 1,1 4 30,3 28 TÖL Bad Tölz-Wolfrats-
hausen 12,1 66 14,7 67 18,1 84 47,5 83

KC Kronach 20,9 92 15,7 72 18,3 86 57,5 91 TS Traunstein 15,8 81 4,0 2 7,9 36 31,7 32

KE Kempten (Allgäu) (KS) 16,3 82 4,7 5 4,7 18 25,6 15 WEN Weiden i.d. OPf. (KS) 10,6 56 28,6 92 13,8 69 57,2 90

KEH Kelheim 13,9 72 8,1 27 13,9 71 37,2 53 WM Weilheim-Schongau 15,4 78 1,5 1 10,8 50 27,7 20

KF Kaufbeuren (KS) 14,0 73 34,9 96 10,5 48 59,3 92 WÜ Würzburg (KS) 7,3 24 9,2 33 21,1 90 39,5 64

KG Bad Kissingen 9,4 47 18,7 82 17,2 80 48,3 84 WÜ Würzburg 0,0 1 22,3 89 9,5 44 31,8 33

KT Kitzingen 6,7 18 10,1 38 10,1 45 26,9 18 WUG Weißenburg- 
Gunzenhausen 4,8 13 16,8 77 12,0 55 38,4 57

KU Kulmbach 0,0 1 7,1 19 7,1 26 14,1 1 WUN Wunsiedel i. Fichtel-
gebirge 7,2 22 28,9 94 7,2 29 43,3 77

LA Landshut (KS) 18,0 90 15,7 74 9,0 41 42,7 74 SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall bei „Gesamt“

BASt-M4t-U2n-
U3sg-17/2021LA Landshut 2,7 3 13,3 59 7,1 27 26,6 17

LAU Nürnberger Land 9,9 51 10,8 40 19,7 89 41,3 70

Tab. 5-19:  Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/
kreisfreien Städten in Bayern (bundeslandspezifischer Vergleich)
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Verunglücktenbelastung (SP) 
 [je 100.000  Kinder]
Status Quo 2015-2019
Saarland

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 10,1 10,1 3,9 3,9 5,1 5,1 24,9 24,9

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 11,0 13,1 4,8 7,7 6,8 7,9 30,1 32,5

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 15,4 15,4 9,2 9,2 9,6 9,6 37,6 37,6

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 15,7 25,6 9,4 16,2 10,1 15,7 40,0 40,4

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-20:  Quartile zur Einordnung der Kreise/kreisfreien Städte im Saarland nach ihrer Verunglücktenbelastung (SP) (bundes-
landspezifischer Vergleich)

Karte 5-23:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und 
Kreisen/kreisfreien Städten im Saarland (bundeslandspezifischer Vergleich)

5.2.8  Saarland – 
 bundesland spezifischer  Kreisvergleich
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Karte 5-24:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und 
Kreisen/kreisfreien Städten in Brandenburg (bundeslandspezifischer Vergleich)

5.2.9  Brandenburg – 
 bundesland spezifischer Kreisvergleich

Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Saarland

Verunglücktenbelastung (SP)
[je 100.000 Kinder]

Status Quo 2015-2019

Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg.
HOM Saarpfalz-Kreis 15,7 5 4,8 2 9,6 4 30,1 2
MZG Merzig-Wadern 11,0 2 9,4 5 15,7 6 37,6 4
NK Neunkirchen 13,1 3 3,9 1 7,9 3 24,9 1
SB Regionalverband Saarbrücken 25,6 6 9,2 4 5,1 1 40,0 5
SLS Saarlouis 15,4 4 7,7 3 6,8 2 32,5 3
WND St. Wendel 10,1 1 16,2 6 10,1 5 40,4 6
SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz

BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-21:  Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/
kreisfreien Städten im Saarland (bundeslandspezifischer Vergleich)
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Verunglücktenbelastung (SP) 
 [je 100.000  Kinder]
Status Quo 2015-2019
Brandenburg

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 6,3 10,6 5,9 10,3 3,4 12,1 21,2 40,7

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 11,4 13,1 10,7 15,4 16,2 20,3 44,4 63,0

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 13,7 17,4 16,9 23,5 20,4 28,8 63,8 68,5

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 17,6 28,7 23,8 30,7 35,1 58,7 73,0 104,1

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-22:  Quartile zur Einordnung der Kreise/kreisfreien Städte in Brandenburg nach ihrer Verunglücktenbelastung (SP) (bundes-
landspezifischer Vergleich)

Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Brandenburg

Verunglücktenbelastung (SP)
[je 100.000 Kinder]

Status Quo 2015-2019

Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg.

BAR Barnim 28,7 18 16,9 10 38,0 15 87,1 17

BRB Brandenburg an der Havel (KS)* 21,8 15 24,2 16 16,9 6 67,8 12

CB Cottbus (KS) 13,7 11 10,3 4 3,4 1 27,5 2

EE Elbe-Elster 10,2 3 30,7 18 20,4 10 63,0 9

FF Frankfurt (Oder) (KS) 26,6 17 5,9 1 8,9 3 44,4 5

HVL Havelland 17,6 14 30,5 17 20,3 9 73,0 14

LDS Dahme-Spreewald 13,1 9 13,1 6 51,5 17 83,4 15

LOS Oder-Spree 12,7 8 9,0 2 17,2 7 40,7 4

MOL Märkisch-Oderland 11,4 5 15,4 9 16,2 5 45,4 7

OHV Oberhavel 10,6 4 14,2 8 12,1 4 36,9 3

OPR Ostprignitz-Ruppin 21,8 16 23,5 13 58,7 18 104,1 18

OSL Oberspreewald-Lausitz 9,6 2 23,9 15 35,1 14 68,5 13

P Potsdam (KS) 6,3 1 9,4 3 5,5 2 21,2 1

PM Potsdam-Mittelmark 11,4 6 10,7 5 22,1 11 44,9 6

PR Prignitz 11,7 7 14,1 7 25,8 12 56,3 8

SPN Spree-Neiße 13,7 10 19,7 11 28,8 13 63,8 10

TF Teltow-Fläming 17,4 13 23,8 14 19,2 8 64,0 11

UM Uckermark 15,6 12 21,3 12 42,6 16 86,6 16

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall bei „Gesamt“

BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-23:  Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/
kreisfreien Städten in Brandenburg (bundeslandspezifischer Vergleich)
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Verunglücktenbelastung (SP) 
 [je 100.000  Kinder]
Status Quo 2015-2019
Mecklenburg-Vorpommern

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 6,7 10,8 4,9 7,9 0,0 4,9 21,4 30,5

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 14,7 16,0 8,1 9,7 14,2 17,7 32,6 40,3

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 16,4 17,8 14,0 15,3 26,7 28,8 58,2 61,5

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 17,9 19,3 16,3 18,0 33,6 34,0 65,9 75,9

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-24:  Quartile zur Einordnung der Kreise/kreisfreien Städte in Mecklenburg-Vorpommern nach ihrer Verunglücktenbelastung 
(SP) (bundeslandspezifischer Vergleich)

Karte 5-25:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und 
Kreisen/kreisfreien Städten in Mecklenburg-Vorpommern (bundeslandspezifischer Vergleich)

5.2.10  Mecklenburg-Vorpommern – 
 bundeslandspezifischer Kreisvergleich
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Karte 5-26:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und 
Kreisen/kreisfreien Städten in Sachsen (bundeslandspezifischer Vergleich)

5.2.11  Sachsen – 
 bundeslandspezifischer  Kreisvergleich

Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Mecklenburg-Vorpommern

Verunglücktenbelastung (SP)
[je 100.000 Kinder]

Status Quo 2015-2019

Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg.

HRO Rostock (KS) 16,4 5 4,9 1 0,0 1 21,4 1

LRO Rostock 14,7 3 14,0 5 28,8 6 58,2 5

LUP Ludwigslust-Parchim 6,7 1 9,7 4 14,2 3 30,5 2

MSE Mecklenburgische Seenplatte 19,3 8 18,0 8 33,6 7 75,9 8

NWM Nordwestmecklenburg 10,8 2 7,9 2 17,7 4 40,3 4

SN Schwerin (KS) 17,9 7 8,1 3 4,9 2 32,6 3

VG Vorpommern-Greifswald 16,0 4 15,3 6 34,0 8 65,9 7

VR Vorpommern-Rügen 17,8 6 16,3 7 26,7 5 61,5 6

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz

BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-25:  Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/
kreisfreien Städten in Mecklenburg-Vorpommern (bundeslandspezifischer Vergleich)
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Verunglücktenbelastung (SP) 
 [je 100.000  Kinder]
Status Quo 2015-2019
Sachsen

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 12,9 18,1 4,7 11,4 6,5 15,9 33,4 58,9

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 20,5 21,7 12,2 16,8 18,6 21,4 60,7 63,8

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 22,2 23,1 18,4 19,6 23,6 28,3 65,2 71,4

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 23,5 34,4 20,4 23,1 29,1 34,3 72,4 83,1

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-26:  Quartile zur Einordnung der Kreise/kreisfreien Städte in Sachsen nach ihrer Verunglücktenbelastung (SP) (bundes-
landspezifischer Vergleich)

Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Sachsen

Verunglücktenbelastung (SP)
[je 100.000 Kinder]

Status Quo 2015-2019

Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg.

BZ Bautzen* 18,1 3 19,6 9 23,6 7 63,8 6

C Chemnitz (KS) 34,4 13 9,3 2 15,9 3 62,9 5

DD Dresden (KS) 20,5 4 12,2 4 8,6 2 42,3 2

ERZ Erzgebirgskreis 27,8 11 20,4 10 19,5 5 71,4 9

FG Mittelsachsen 23,5 10 22,9 12 21,4 6 71,4 8

GR Görlitz 30,4 12 18,4 7 27,9 8 83,1 13

L Leipzig (KS) 21,7 6 4,7 1 6,5 1 33,4 1

L Leipzig 17,4 2 11,4 3 28,3 9 60,7 4

MEI Meißen 20,6 5 23,1 13 29,3 11 76,0 12

PIR Sächsische Schweiz-Osterzgebirge 22,2 7 16,8 6 18,6 4 58,9 3

TDO Nordsachsen 12,9 1 20,9 11 29,8 12 65,2 7

V Vogtlandkreis 23,1 9 18,7 8 29,1 10 72,4 10

Z Zwickau 22,9 8 15,1 5 34,3 13 75,4 11

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall bei „Gesamt“

BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-27:  Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/
kreisfreien Städten in Sachsen (bundeslandspezifischer Vergleich)
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Verunglücktenbelastung (SP) 
 [je 100.000  Kinder]
Status Quo 2015-2019
Sachsen-Anhalt

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 1,9 10,2 6,7 7,9 5,9 11,0 27,0 36,4

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 11,2 14,0 9,1 11,7 13,1 21,9 39,6 53,9

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 18,3 20,9 12,2 13,7 24,1 41,3 54,2 80,1

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 24,4 28,8 18,3 33,1 42,3 63,1 82,2 118,0

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-28:  Quartile zur Einordnung der Kreise/kreisfreien Städte in Sachsen-Anhalt nach ihrer Verunglücktenbelastung (SP) (bun-
deslandspezifischer Vergleich)

Karte 5-27:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und 
Kreisen/kreisfreien Städten in Sachsen-Anhalt (bundeslandspezifischer Vergleich)

5.2.12  Sachsen-Anhalt – 
 bundeslandspezifischer Kreisvergleich
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Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Sachsen-Anhalt

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000 Kinder] 

 Status Quo 2015-2019

Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg.

ABI Anhalt-Bitterfeld 25,4 13 33,1 14 52,9 13 118,0 14

BK Börde 11,9 5 7,3 2 21,9 7 42,9 5

BLK Burgenlandkreis 25,0 12 18,3 11 41,3 10 89,4 12

DE Dessau-Roßlau (KS) 11,2 4 6,7 1 9,0 2 27,0 1

HAL Halle (Saale) (KS) 24,4 11 7,9 3 5,9 1 39,6 4

HZ Harz 20,9 10 10,5 6 21,7 6 53,9 7

JL Jerichower Land 5,5 2 9,1 4 16,4 5 32,9 2

MD Magdeburg (KS) 28,8 14 13,7 10 11,0 3 54,2 8

MSH Mansfeld-Südharz 18,3 8 11,7 7 48,3 12 82,2 11

SAW Altmarkkreis Salzwedel 1,9 1 18,5 12 24,1 8 46,3 6

SDL Stendal 10,2 3 10,2 5 13,1 4 36,4 3

SK Saalekreis 12,2 6 12,2 8 37,5 9 64,5 9

SLK Salzlandkreis 20,7 9 12,6 9 42,3 11 80,1 10

WB Wittenberg 14,0 7 22,5 13 63,1 14 99,6 13

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz

BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-29:  Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/
kreisfreien Städten in Sachsen-Anhalt (bundeslandspezifischer Vergleich)
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Verunglücktenbelastung (SP) 
 [je 100.000 Kinder]
Status Quo 2015-2019
Thüringen

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 8,0 13,5 2,2 9,0 2,8 11,3 19,4 41,4

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 14,1 15,5 9,7 11,9 12,8 15,5 43,8 50,7

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 15,6 18,7 12,3 16,0 20,7 26,5 51,4 59,5

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 19,3 26,5 16,3 22,7 27,0 56,4 62,8 100,3

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte) BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-30:  Quartile zur Einordnung der Kreise/kreisfreien Städte in Thüringen nach ihrer Verunglücktenbelastung (SP) (bundes-
landspezifischer Vergleich)

Karte 5-28:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und 
Kreisen/kreisfreien Städten in Thüringen (bundeslandspezifischer Vergleich)

5.2.13  Thüringen – 
 bundeslandspezifischer Kreisvergleich
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6  Verunglückte Kinder (Gesamt-
gruppe) auf Gemeindeebene

Wie im Kapitel 2.3 erläutert, erfolgt für die Gemein-
den die Einordnung der Unfallkenngrößen inner-
halb ihres RegioStaR 7-Typs. Damit unterscheidet 
sich die Zuordnung der Gemeinden vom zweiten 
Kinderunfallatlas, da hier die Einteilung anhand der 
Einwohnerzahlen auf Basis der Stadt- und Gemein-
detypen des Bundesamtes für Bauwesen und 
 Raumordnung vorgenommen wurde. Für die Re-
gioStaR 7-Typen Nr. 71 Metropolen (Stadtregion) 
und Nr. 72 Regiopolen/Großstädte (Stadtregion) 
stimmt die Zuordnung der Gemeinden jedoch wei-
testgehend mit der aus dem zweiten Kinderunfall-

atlas  für  Gemeinden  ≥  500.000  Einwohnern  bzw. 
100.000 – < 500.000 Einwohnern überein.

Bei der Interpretation der Daten ist zu beachten, 
dass die Darstellung der Verunglücktenbelastung 
auf Gemeindeebene – im Gegensatz zur Bundes-
länder- und Kreisebene in den Kapiteln 4 und 5 – 
auf Basis aller verunglückten Kinder (Gesamtgrup-
pe, d. h. inklusive der Leichtverletzten) erfolgt. Aus 
diesem Grund ist bspw. die Verunglücktenbelas-
tung der Hansestadt Hamburg für die Gesamtgrup-
pe (z. B. bei Kindern als Fußgänger – VB: 74,6) 
deutlich höher als die Verunglücktenbelastung, die 
im Kapitel 5 für die Teilgruppe der schwer verun-
glückten Kinder berichtet wird (VB: 19,2). Da im 
zweiten Kinderunfallatlas ebenfalls alle verunglück-

Kreise/
Kreisfreie Städte (KS)
Thüringen

Verunglücktenbelastung (SP) 
[je 100.000 Kinder] 

 Status Quo 2015-2019

Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg.

ABG Altenburger Land 8,0 1 11,9 11 21,9 13 43,8 6

AP Weimarer Land* 14,3 8 9,0 5 46,5 22 100,3 23

EA Eisenach (KS) 26,5 23 22,7 23 26,5 17 79,5 21

EF Erfurt (KS) 21,7 20 7,2 3 10,1 4 41,3 4

EIC Eichsfeld 15,5 11 16,9 19 11,3 5 50,7 11

G Gera (KS) 18,2 16 10,9 9 9,1 2 38,2 2

GRZ Greiz 19,3 18 12,3 12 28,1 20 63,3 19

GTH Gotha 18,7 17 10,5 7 14,0 9 45,6 9

HBN Hildburghausen 18,1 15 18,1 20 15,5 11 59,5 17

IK Ilm-Kreis 15,2 9 10,6 8 27,3 19 53,1 15

J Jena (KS) 9,7 2 6,9 2 2,8 1 19,4 1

KYF Kyffhäuserkreis 15,6 12 2,2 1 29,1 21 51,4 12

NDH Nordhausen 13,5 5 9,7 6 27,0 18 50,2 10

SHK Saale-Holzland-Kreis 11,3 4 18,8 21 9,4 3 41,4 5

SHL Suhl (KS) 11,0 3 11,0 10 22,1 14 44,1 7

SLF Saalfeld-Rudolstadt 21,2 19 16,3 18 13,1 7 52,3 13

SM Schmalkalden-Meiningen 23,5 22 12,4 13 20,7 12 58,0 16

SOK Saale-Orla-Kreis 14,1 6 14,1 14 56,4 23 90,7 22

SÖM Sömmerda 15,5 10 15,5 15 24,3 16 68,5 20

SON Sonneberg 16,0 13 16,0 17 12,8 6 44,8 8

UH Unstrut-Hainich-Kreis 17,5 14 19,0 22 23,4 15 62,8 18

WAK Wartburgkreis 14,2 7 7,7 4 14,2 10 41,2 3

WE Weimar (KS) 22,8 21 16,0 16 13,7 8 52,4 14

SP = Schwerer Personenschaden (Getötete + Schwerverletzte)
VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall bei „Gesamt“

BASt-M4t-U2n-U3sg-17/2021

Tab. 5-31:  Verunglücktenbelastung von Kindern mit schwerem Personenschaden nach Verkehrsbeteiligungsarten und Kreisen/
kreisfreien Städten in Thüringen (bundeslandspezifischer Vergleich)
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ten Kinder berücksichtigt wurden, können für die 
RegioStaR-Typen Nr. 71 und 72 – unter Berück-
sichtigung der leicht veränderten Gemeindezuord-
nung – grobe Rangplatzvergleiche zum damaligen 
Betrachtungszeitraum gezogen werden. 

Für die größeren Gemeinden der RegioStaR 7-Ty-
pen Nr. 71 Metropolen (Stadtregion, n = 16), Nr. 72 
Regiopolen/Großstädte (Stadtregion, n = 66) und 
Nr. 75 zentrale Städte (Ländliche Region, n = 108) 
wird die Verunglücktenbelastung jeweils kartogra-
fisch und tabellarisch dargestellt (Kapitel 6.1 bis 
6.3). Zusätzlich erfolgt für diese drei RegioStaR 
7-Typen eine tabellarische Auflistung der jeweili-
gen Veränderungsrate der Verunglücktenbelastung. 
Diese wird in Bezug zur deutschlandweiten Verän-
derungsrate gesetzt (vgl. Kapitel 2.2.2), wobei sich 
– im Unterschied zu den Kapiteln 4 und 5 – diese 
nun auf die Gesamtgruppe der verunglückten Kin-
der bezieht. 

Zur besseren Interpretation der beiden Kenngrößen 
(Verunglücktenbelastung und Veränderungsrate 
der Verunglücktenbelastung) werden in jeweils ei-
ner gesonderten Tabelle die Minimal- und Maximal-
werte der Quartile bzw. Kategorien dargestellt. Für 
die Regiopolen/Großstädte (Nr. 72) und die zentra-
len Städte (Nr. 75) werden zusätzlich die zehn Städ-
te bzw. Gemeinden mit der deutschlandweit höchs-
ten bzw. niedrigsten Verunglücktenbelastung inner-
halb ihres RegioStaR 7-Typs herausgestellt. 

Die Tabellen zur Verunglücktenbelastung der klei-
neren, sehr zahlreichen Gemeinden – Regio-
StaR 7-Typen-Nr. 73 Mittelstädte/städtischer Raum 
(Stadtregion, n = 1.376), Nr. 74 kleinstädtischer/
dörflicher Raum (Stadtregion, n = 1.867), Nr. 76 Mit-
telstädte/städtischer Raum (ländliche Region, n = 
1.153) und Nr. 77 kleinstädtischer/dörflicher Raum 
(ländliche Region, n = 6.421) – sind dem Anhang 
I-IV beigefügt. Eine kurze Erläuterung hierzu findet 
sich in Kapitel 6.4. 

Zum Schluss dieses Kapitels wird ein zusammen-
fassender Vergleich der verschiedenen Gemeinde-
typen vorgenommen. Des Weiteren sind in Tabelle 
6-10 alle Gemeinden mit einem singulären Groß-
unfallereignis gesondert aufgelistet.

Abschließend sei noch darauf hingewiesen, dass 
auf Gemeindeebene keine regionalisierten Werte 
zur Verkehrsleistung vorliegen und somit die Verun-
glücktenrate nicht ausgewiesen werden kann. Aus 
diesem Grund kann der Einfluss von Expositionsun-
terschieden auf die Unfallkenngrößen nicht analy-
siert werden. Eine Ausnahme stellen die kreisfreien 

Städte dar; hier kann vereinzelt ein Bezug zur Ver-
kehrsleistung aus Kapitel 5 hergestellt werden.

6.1  Stadtregion – Metropolen

Unter dem RegioStaR 7-Typ Nr. 71 werden 16 Me-
tropolen gefasst, deren konkrete Kennwerte zur 
Ver unglücktenbelastung und Veränderungsrate der 
Verunglücktenbelastung in Tabelle 6-2 gelistet sind. 
Die Quartile und Kategorien zur Einordnung der 
Kennwerte sind in Tabelle 6-1 abgebildet, die räum-
liche Visualisierung erfolgt in Karte 6-1 bis Karte 
6-4. Mit fünf Metropolen ist Nordrhein-Westfalen 
das Bundesland mit den meisten Städten des Typs 
Nr. 71. Schleswig-Holstein, Mecklenburg-Vorpom-
mern, Brandenburg, Sachsen-Anhalt, Thüringen, 
Rheinland-Pfalz und das Saarland haben keine 
 Metropolstädte.

Tabelle 6-1 ist zu entnehmen, dass die Verunglück-
tenbelastung bei Kindern als Fußgänger von einem 
Minimum von 58,0 bis zu einem Maximum von 
116,9 reicht. Betrachtet man die Karte 6-1 zur Ver-
unglücktenbelastung von Kindern als Fußgänger, 
dann zeigt sich, dass die Metropolen im Westen als 
auch z. T. im Osten Deutschlands eine vergleichs-
weise hohe Verunglücktenbelastung aufweisen, 
während die Metropolen im Norden und Süden 
Deutschlands eher im grünen Bereich sind. Am 
höchsten ist die Verunglücktenbelastung in den 
nordrhein-westfälischen Städten Essen (VB: 116,9 / 
Rang: 16), Duisburg (VB: 100,2 / Rang: 15), Düs-
seldorf (VB: 99,9 / Rang: 14) und Dortmund (VB: 
95,6 / Rang: 13). Demgegenüber stehen folgende 
Metropolen mit einer vergleichsweisen geringen 
Verunglücktenbelastung: München (VB: 58,0 / 
Rang: 1), Mannheim (VB: 63,2 / Rang: 2), Frankfurt 
am Main (VB: 66,8 / Rang: 3) und Dresden (VB: 
72,2 / Rang: 4). 

Alle 16 Metropolen haben sich im Vergleich zum 
zweiten Kinderunfallatlas (2006-2010) in ihrer Ver-
unglücktenbelastung verbessert. Dreizehn Metro-
polen weisen dabei eine noch günstigere Verbesse-
rungsrate auf als der bundesweite Durchschnitt von 
-18,5 %. Die stärksten Reduktionsraten finden sich 
bei den Metropolen Mannheim (VäR VB: -32,1 % / 
Rang: 1) und Dresden (VäR VB: -31,6 % / Rang: 2), 
die mit der aktuellen Verunglücktenbelastung – wie 
zuvor genannt – im grünen Bereich liegen. Köln 
(VB: 87,0 / Rang: 12) und Düsseldorf (VB: 99,9 / 
Rang: 14) hingegen weisen trotz einer starken 
 Reduktion der Verunglücktenbelastung um -31,5 % 
resp. -31,2 % eine im Vergleich zu den anderen 
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 Metropolen (immer noch) hohe Verunglücktenbe-
lastung auf (rosa bzw. rot markiert). Interpretativ 
sollte hierbei berücksichtigt werden, dass die ver-
schiedenen Reduktionsraten der Metropolen auf 
hohem Niveau relativ dicht beieinander liegen, so-
dass eine hohe Reduktionsrate nicht unbedingt mit 
einer verbesserten Platzierung in der Verunglück-
tenbelastungsrangliste der Metropolen einhergeht. 
Vergleicht man die Farbeinteilung der Metropolen 
mit der aus dem zweiten Kinderunfallatlas (Zeit-
raum: 2006-2010) für die dort verglichenen 15 Ge-
meinden ab ca. 500.000 Einwohner (NEUMANN- 
OPITZ et al., 2012, S. 74), dann zeigen sich keine 
oder nur geringe Veränderungen in der Quartilszu-
ordnung (max. um ein Quartil). Im zweiten wie auch 
im vorliegenden Kinderunfallatlas nimmt München 
den ersten und Essen den letzten Rangplatz ein.

Bei den verunglückten Kindern als Radfahrer (s. 
Karte 6-2 und Tabelle 6-2) sind schwerpunktmäßig 
die nördlichen Metropolen Bremen (VB: 144,9 / 
Rang: 16), Hamburg (VB: 97,6 / Rang: 14) und Han-
nover (VB: 93,3 / Rang: 13) sowie im Osten Dres-
den (VB: 109,9 / Rang: 15) von einer hohen Verun-
glücktenbelastung betroffen. Eine besonders niedri-
ge Verunglücktenbelastung für Kinder als Radfah-
rer findet sich dagegen in den westlich bzw. süd-
westlich gelegenen Metropolen Essen (VB: 36,9 / 
Rang: 1), Dortmund (VB: 49,3 / Rang: 2), Stuttgart 
(VB: 50,1 / Rang: 3) und Mannheim (52,4 / Rang: 

4). Somit ist die Verunglücktenbelastung in Bremen 
fast viermal so hoch wie in Essen.

Gegenüber dem Zeitraum 2006-2010 reduzieren 15 
von 16 Metropolen ihre Verunglücktenbelastung, 
wobei die Reduktionsraten bei diesen 15 Metropo-
len sogar noch günstiger sind als der Bundesdurch-
schnitt von -12,4 % (vgl. Tabelle 6-1). Lediglich in 
Dresden nimmt die Verunglücktenbelastung zu 
(VäR VB: +9,7 % / Rang: 16).

Im Vergleich zum zweiten Kinderunfallatlas zeigen 
sich auch hier in der Quartilseinteilung nur wenige 
Veränderungen. Essen erreichte damals wie auch 
aktuell den ersten Rangplatz und Bremen den letz-
ten Rangplatz. Zudem waren Dortmund und Stutt-
gart schon damals dem I. Quartil (dunkelgrün) so-
wie Hamburg und Hannover dem IV. Quartil (rot) zu-
geordnet.

Die Verunglücktenbelastung von Kindern als Pkw- 
Insassen ist sowohl in den west- und südwestlich 
gelegenen Metropolen Mannheim (VB: 108,9 / 
Rang: 16) und Köln (VB: 91,4 / Rang: 15) als auch 
in den nördlich gelegenen Städten Bremen (VB: 
90,4 / Rang: 14) und Hannover (VB: 87,9 / Rang: 
13) vergleichsweise hoch (s. Karte 6-3 und Tabelle 
6-2). München weist nicht nur die niedrigste Verun-
glücktenbelastung bei Kindern als Radfahrer auf (s. 
o.), sondern auch bei Kindern als Pkw-Insassen 
(VB: 47,1 / Rang: 1); der Verunglücktenbelastungs-

RegioStaR 7: Stadtregionen, Metropolen (Typ-Nr.: 71)

Verunglücktenbelastung 
[je 100.000  Kinder] 
 Status Quo  2015-2019

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 58,0 72,2 36,9 52,4 47,1 71,1 202,5 229,9

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 73,3 76,2 55,5 66,9 71,2 80,2 231,8 251,2

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 79,3 87,0 70,6 82,0 80,4 83,5 253,9 276,2

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 95,6 116,9 93,3 144,9 87,9 108,9 278,0 328,9

Veränderungsrate Verunglückten-
belastung seit 2006-2010, 
 Vergleich mit Bundestrend     

-18,5%
  

-12,4%     
+4,1%   Gesamt -7,8%

Kategorien Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max.

I) besser -32,1 % -20,4 % -35,8 % -12,8 % -24,8 % -0,8 % -25,8 % -10,4 %

II) max. so gut -17,4 % -14,6 % keine 
 Werte

keine 
 Werte nicht def. nicht def. -6,3 % -2,9 %

III) max. so schlecht nicht def. nicht def. nicht def. nicht def. 1,9 % 1,9 % nicht def. nicht def.

IV) schlechter keine 
 Werte

keine 
 Werte 9,7 % 9,7 % 12,4 % 38,7 % keine 

 Werte
keine 
 Werte

BASt-U2n-M4t-U3sg-18/2021

Tab. 6-1:  Quartile und Kategorien zur Einordnung der Metropolen nach ihrer Verunglücktenbelastung (Gesamtgruppe) und 
 Veränderungsrate der Verunglücktenbelastung (Vergleich innerhalb RegioStaR 7-Typ Nr. 71)



121

4). Somit ist die Verunglücktenbelastung in Bremen 
fast viermal so hoch wie in Essen.

Gegenüber dem Zeitraum 2006-2010 reduzieren 15 
von 16 Metropolen ihre Verunglücktenbelastung, 
wobei die Reduktionsraten bei diesen 15 Metropo-
len sogar noch günstiger sind als der Bundesdurch-
schnitt von -12,4 % (vgl. Tabelle 6-1). Lediglich in 
Dresden nimmt die Verunglücktenbelastung zu 
(VäR VB: +9,7 % / Rang: 16).

Im Vergleich zum zweiten Kinderunfallatlas zeigen 
sich auch hier in der Quartilseinteilung nur wenige 
Veränderungen. Essen erreichte damals wie auch 
aktuell den ersten Rangplatz und Bremen den letz-
ten Rangplatz. Zudem waren Dortmund und Stutt-
gart schon damals dem I. Quartil (dunkelgrün) so-
wie Hamburg und Hannover dem IV. Quartil (rot) zu-
geordnet.

Die Verunglücktenbelastung von Kindern als Pkw- 
Insassen ist sowohl in den west- und südwestlich 
gelegenen Metropolen Mannheim (VB: 108,9 / 
Rang: 16) und Köln (VB: 91,4 / Rang: 15) als auch 
in den nördlich gelegenen Städten Bremen (VB: 
90,4 / Rang: 14) und Hannover (VB: 87,9 / Rang: 
13) vergleichsweise hoch (s. Karte 6-3 und Tabelle 
6-2). München weist nicht nur die niedrigste Verun-
glücktenbelastung bei Kindern als Radfahrer auf (s. 
o.), sondern auch bei Kindern als Pkw-Insassen 
(VB: 47,1 / Rang: 1); der Verunglücktenbelastungs-

wert ist weniger als halb so hoch wie in Mannheim. 
Darauf folgen in der Rangliste die Städte Dresden 
(VB: 61,3 / Rang: 2), Frankfurt am Main (VB: 67,8 / 
Rang: 3) und Stuttgart (VB: 71,1 / Rang: 4). In Ost-
deutschland ist die Verunglücktenbelastung neben 
Dresden auch in Leipzig (VB: 71,2 / Rang: 5) und 
Berlin (VB: 79,7 / Rang: 7) relativ niedrig (II. Quartil, 
hellgrün markiert). Während bundesweit die Verun-
glücktenbelastung von Kindern als Fußgänger und 
Radfahrer gegenüber 2006-2010 abgenommen 
hat, ist sie bei Kindern als Pkw-Insassen mit +4,1 % 
gestiegen. Diese Veränderungsrate wird von fünf 
Metropolen noch übertroffen, die somit eine deutli-
che Zunahme zu verzeichnen haben: Bremen (VäR 
VB: +38,7 % / Rang: 16), Duisburg (VäR VB: 
+35,7 % / Rang: 15), Leipzig (VäR VB: +21,8 % / 
Rang: 14), Mannheim (VäR VB: +17,7 % / Rang: 
13) und Berlin (VäR VB: +12,4 % / Rang: 12). Wäh-
rend in Düsseldorf die Verunglückten belastung nur 
leicht zugenomomen hat (VäR VB: +1,9 % / Rang: 
11), reduziert sich in den anderen Metropolen die 
Verunglücktenbelastung von Kindern als Pkw-In-
sassen. Insgesamt ist die Entwicklung jedoch in 
den Metropolen wie auch bundesweit bei Kindern 
als Pkw-Insassen nicht so positiv wie bei Kindern 
als Fußgänger und Radfahrer. Im Vergleich zum 

zweiten Kinderunfallatlas sind allerdings einige 
deutliche Veränderungen in der Rangliste festzu-
stellen: So gelangt Bremen mit der stärksten Zu-
nahmerate vom I. Quartil (dunkelgrün) hin zum IV. 
Quartil (rot). Auch Duisburg steigt mit der zweit-
höchsten Veränderungsrate immerhin um zwei 
Quartile von dunkelgrün auf rosa ab. Demgegen-
über verbessert sich Stuttgart (VäR VB: -24,1 % / 
Rang: 2) vom IV. Quartil (rot) hin zum I. Quartil (dun-
kelgrün) auf Rangplatz 4. Weiterhin steigt Frankfurt 
(VäR VB: -21,5 % / Rang: 3) um zwei Quartile auf 
Rangplatz 3 (dunkelgrün) auf.

Fasst man alle Verkehrsbeteiligungsarten zu einer 
Gesamtgruppe zusammen, dann kristallisieren sich 
die nördlichen Metropolen mit einer vergleichswei-
se hohen Verunglücktenbelastung heraus, ange-
führt von Bremen (VB: 328,9 / Rang: 16), Hannover 
(VB: 278,5 / Rang: 14) und Hamburg (VB: 278,0 / 
Rang: 13). Düsseldorf (VB: 285,2 / Rang: 15), als 
Landeshauptstadt von Nordrhein-Westfalen, hat die 
zweithöchste Verunglücktenbelastung unter den 16 
Metropolen. Eine niedrige Verunglücktenbelastung 
weisen die Städte Frankfurt am Main (VB: 202,5 / 
Rang: 1), München (VB: 202,8 / Rang: 2), Stuttgart 
(VB: 214,4 / Rang: 3) und Leipzig (VB: 229,9 / Rang: 
4) auf.

RegioStaR 7: Stadt-
regionen, Metropo-
len 
(Typ-Nr.: 71)
Gemeinde

Einwohner/ 
 Verunglückte 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung
[je 100.000 Kinder]

Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung
[in%]

2015-2019 zu 2006-2010

Einwohner 
0-14 J.

Verunglückte 
Gesamt

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg. VäR VB Rg.

H
H HH Hamburg* 1.244.059  3.459  74,6 6 97,6 14 81,7 11 278,0 13 -23,1 % 11 -23,8 % 8 -12,2 % 6 -18,7 % 9

N
I H Hannover 347.167  967  83,8 10 93,3 13 87,9 13 278,5 14 -20,4 % 13 -24,5 % 7 -17,1 % 5 -21,5 % 4

H
B HB Bremen 361.543  1.189  74,7 7 144,9 16 90,4 14 328,9 16 -17,4 % 14 -19,4 % 11 38,7 % 16 -6,3 % 14

N
W

D Düsseldorf 410.256  1.170  99,9 14 79,5 11 80,2 8 285,2 15 -31,2 % 4 -12,8 % 15 1,9 % 11 -15,6 % 10

DO Dortmund* 341.310  927  95,6 13 49,3 2 80,9 10 248,8 6 -27,5 % 8 -30,9 % 4 -0,8 % 10 -19,1 % 7

DU Duisburg 379.741  954  100,2 15 70,6 9 83,5 12 271,6 11 -14,6 % 16 -26,2 % 6 35,7 % 15 -4,7 % 15

E Essen 719.845  1.988  116,9 16 36,9 1 75,1 6 251,2 8 -26,1 % 9 -34,1 % 3 -12,1 % 7 -21,3 % 5

K Köln* 387.034  963  87,0 12 79,3 10 91,4 15 276,2 12 -31,5 % 3 -17,3 % 12 -3,5 % 9 -18,9 % 8

H
E F

Frankfurt 
am Main

523.929  1.061  66,8 3 55,5 5 67,8 3 202,5 1 -30,4 % 5 -22,9 % 10 -21,5 % 3 -24,7 % 3

B
W

MA Mannheim* 405.281  869  63,2 2 52,4 4 108,9 16 253,9 9 -32,1 % 1 -34,5 % 2 17,7 % 13 -10,4 % 13

S Stuttgart 194.600  494  76,2 8 50,1 3 71,1 4 214,4 3 -28,6 % 7 -28,1 % 5 -24,1 % 2 -25,8 % 1

B
Y

M München 959.290  1.945  58,0 1 82,0 12 47,1 1 202,8 2 -21,5 % 12 -16,3 % 13 -24,8 % 1 -19,9 % 6

N Nürnberg 334.407  775  73,3 5 65,2 7 80,4 9 231,8 5 -29,9 % 6 -35,8 % 1 -6,9 % 8 -24,8 % 2

B B Berlin* 2.440.241  6.074  86,3 11 66,9 8 79,7 7 248,9 7 -23,7 % 10 -23,1 % 9 12,4 % 12 -13,0 % 12

S
N

DD Dresden* 385.059  1.029  72,2 4 109,9 15 61,3 2 267,2 10 -31,6 % 2 9,7 % 16 -18,2 % 4 -13,8 % 11

L Leipzig 383.265  881  79,3 9 60,5 6 71,2 5 229,9 4 -16,1 % 15 -12,9 % 14 21,8 % 14 -2,9 % 16

VB = Verunglücktenbelastung / VäR = Veränderungsate / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“

BASt-M4t-U2n-U3sg-18/2021

Tab. 6-2:  Verunglücktenbelastung (Gesamtgruppe) und Veränderungsrate der Verunglücktenbelastung nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Metropolen (Vergleich innerhalb RegioStaR 7-Typ Nr. 71)
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Karte 6-1:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern als Fußgänger (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzter) nach Metropolen/
Stadtregion (Vergleich innerhalb RegioStaR 7-Typ Nr. 71)

Deutschlandweit nimmt die Verunglücktenbelas-
tung gegenüber 2006-2010 um -7,8 % ab. Da 13 
von 16 Metropolen diese positive Entwicklung so-

gar noch übertreffen und keine der Städte eine Zu-
nahme zu verzeichnen hat, kann hier insgesamt ein 
positives Fazit für die Metropolen gezogen werden.
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Karte 6-2:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern als Radfahrer (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzter) nach Metropolen/
Stadtregion (Vergleich innerhalb RegioStaR 7-Typ Nr. 71)
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Karte 6-3:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern als Pkw-Insassen (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzter) nach Metropo-
len/Stadtregion (Vergleich innerhalb RegioStaR 7-Typ Nr. 71)
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Karte 6-4:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern aller Verkehrsbeteiligungsarten (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzter) 
nach Metropolen in einer Stadtregion (Vergleich innerhalb RegioStaR 7-Typ Nr. 71)
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6.2  Stadtregion –  
Regiopolen und Großstädte

Regiopolen und Großstädte (RegioStaR 7-Typ Nr. 
72) stellen nach den Metropolen die nächst größere 
Gemeindeart in den Stadtregionen dar. Mit 24 von 
insgesamt 66 Regiopolen/Großstädten ist Nord-
rhein-Westfalen dabei am stärksten vertreten. 

In Bezug auf die Verunglücktenbelastung von Kin-
dern als Fußgänger zeichnet sich im dichtbesiedel-
ten Nordrhein-Westfalen ein buntes Bild ab, wobei 
sich die 24 Regiopolen/Großstädte auf die Quartile 
wie folgt verteilen (Karte 6-5 und Tabelle 6-5): 4 
(16,7 %) im I. Quartil (dunkelgrün), 5 (20,8 %) im II. 
Quartil (hellgrün), 6 (25,0 %) im III. Quartil (rosa) 
und 9 (37,5 %) im IV. Quartil (rot), d. h. über die 
Hälfte der Regiopolen/Großstädte in Nordrhein- 
Westfalen sind der unteren Hälfte der Rangliste zu-
geordnet. Sechs Städte in Nordrhein-Westfalen 
zählen zu den zehn Regiopolen/Großstädten mit 
der höchsten Verunglücktenbelastung angeführt 
von Wuppertal (VB: 122,4 / Rang: 65), Hagen (VB: 
113,2 / Rang: 64), Mühlheim an der Ruhr (VB: 109,4 
/ Rang: 60), Oberhausen (VB: 107,7 / Rang: 59), 
Gelsenkirchen (VB: 106,9 / Rang: 58) und Mön-
chengladbach (VB: 103,5 / Rang: 57). Die anderen 
Bundesländer sind mit deutlich weniger Städten 
des RegioStaR-Typs Nr. 72 vertreten. In Thüringen, 
Brandenburg und Schleswig-Holstein, die jeweils 
nur zwei Regiopolen/Großstädte haben, liegen die 
Städte alle im grünen Bereich, das heißt, in der obe-
ren Hälfte der Rangliste. Insgesamt umfassen die 
66 Regiopolen bzw. Großstädte in Stadtregionen 
bzgl. der Verunglücktenbelastung von Kindern als 
Fußgänger eine Spannweite von 40,1 (Rang: 1) in 
Potsdam in Brandenburg bis 140,4 (Rang: 66) in 
Pforzheim in Baden-Württemberg (s. Tabelle 6-3 
und Tabelle 6-4). Die drei Regiopolen/Großstädte 
mit der niedrigsten Verunglücktenbelastung sind 
nach Potsdam in Brandenburg, Erlangen (VB: 41,5 
/ Rang: 2) in Bayern sowie Cottbus (VB: 44,6 / 
Rang: 3) in Brandenburg. 

Die Veränderungsraten der Verunglücktenbelas-
tung von Kindern als Fußgänger reichen von 
-48,9 % (Moers, Nordrhein-Westfalen) bis +28,9 % 
(Ingolstadt, Bayern). Für Göttingen (Niedersach-
sen) konnte aufgrund einer Gemeindereform keine 
Veränderungsrate berechnet werden. Nur in 7 
(10,8 %) von 65 Gemeinden nimmt die Verunglück-
tenbelastung im Vergleich zum Zeitraum 2006-2010 
zu. In 39 (60,0 %) Gemeinden reduziert sich die 
 Verunglücktenbelastung noch stärker als der Bun-

destrend von -18,5 % (dunkelgrün). Besonders po-
sitiv hervorzuheben sind hier neben Moers zum ei-
nen Heidelberg (VäR VB: -43,3 % / Rang: 2) und 
zum anderen Potsdam (VäR VB: -43,0 % / Rang: 
3), die auch jeweils eine Verunglücktenbelastung 
für Kinder als Fußgänger im dunkelgrünen Bereich 
aufweisen (s. o.). Mit Blick auf den zweiten Kinder-
unfallatlas – trotz eingeschränkter Vergleichbarkeit 
der Ergebnisse aufgrund der leicht veränderten Ka-
tegorisierung der Gemeinden – ist dieses Ergebnis 
v. a. für Moers als besonders erfreulich zu bewer-
ten, da sich diese Stadt im Zeitraum 2006-2010 am 
unteren Ende der Rangliste der Verunglücktenbe-
lastung für Kinder als Fußgänger befand.

Zusammenfassend kann der Entwicklungstrend po-
sitiv bewertet werden, allerdings sind die Verände-
rungen im Vergleich zu den im Kapitel 6.1 darge-
stellten 16 Metropolen deutlich vielfältiger und nicht 
für alle Regiopolen/Großstädte positiv im Sinne ei-
ner Reduktion der Verunglücktenbelastung.

Betrachtet man die Karte 6-6, in der die farbliche 
Zuordnung der Verunglücktenbelastung von Kin-
dern als Radfahrer visualisiert ist, dann zeigt sich, 
dass v. a. im Norden sowie im Südosten Regiopo-
len/Großstädte rot eingefärbt sind und damit eine 
vergleichsweise hohe Verunglücktenbelastung auf-
weisen. Hier wären beispielsweise im Norden Lü-
beck (VB: 229,3 / Rang: 66), Oldenburg (VB: 176,9 
/ Rang: 65) und Bremerhaven (VB: 144,1 / Rang: 
61) zu nennen sowie im Süden Erlangen (VB: 157,8 
/ Rang: 63) und Augsburg (VB: 141,5 / Rang: 60). 
Wie man den Tabelle 6-3 bis Tabelle 6-5 entnehmen 
kann, reicht die Verunglücktenbelastung insgesamt 
von 21,5 in Remscheid (Rang: 1) bis zu 229,3 in Lü-
beck (Rang: 66) und umfasst somit eine deutlich 
größere Spannweite als die Verunglücktenbelas-
tung von Kindern als Fußgänger. Ein weiterer Un-
terschied zur Verteilung der Verunglücktenbelas-
tung von Kindern als Fußgänger ist, dass für Nord-
rhein-Westfalen bzgl. der Verunglücktenbelastung 
von Radfahrern ein eher positives Fazit gezogen 
werden kann: 17 (70,8 %) von 24 Regiopolen/Groß-
städten liegen im grünen Bereich. Neben Rem-
scheid sind dies v. a. Hagen (VB: 27,9 / Rang: 2), 
Wuppertal (VB: 28,0 / Rang: 3) und Siegen (VB: 
35,6 / Rang: 5). An dieser Stelle sei allerdings noch-
mal erwähnt, dass auf Gemeindeebene keine regi-
onalisierten Daten zur Verkehrsleistung vorliegen, 
weshalb in diesem Kapitel die Verunglücktenrate 
nicht berichtet wird. Anhand der genannten Ver-
kehrsleistung auf Kreisebene ist jedoch beispiels-
weise bekannt, dass die genannten kreisfreien 
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Städte Lübeck, Oldenburg, Bremerhaven, Augs-
burg und Erlangen jeweils eine sehr hohe Verkehrs-
leistung für Kinder als Radfahrer aufweisen, wäh-
rend die Radverkehrsleistung in den kreisfreien 
Städte Remscheid, Hagen und Wuppertal sowie 
des Landkreises Siegen-Wittgenstein eher niedrig 
ist. Dies spricht dafür, dass die Verunglücktenbelas-
tung in diesen Städten durch Expositionsunter-
schiede (wahrscheinlich wiederum bedingt durch 
Unterschiede in der Topografie) zumindest in Teilen 
erklärt werden kann.

Im Vergleich zum Zeitraum 2006-2010 reduzieren 
56 (86,2 %) von 65 Regiopolen/Großstädte, für die 
die Veränderungsrate berechnet werden kann, ihre 
Verunglücktenbelastung, bei 48 (73,8 %) Städten 
ist die Verbesserung sogar stärker als der Bun-
destrend von -12,4 % und somit in den Tabellen 
dunkelgrün eingefärbt. Hervorzuheben wären hier 
beispielsweise Remscheid (VäR VB: -53,8 % / 
Rang: 1), Siegen (VäR VB: -49,6 % / Rang: 2) und 
Ludwigshafen am Rhein (VäR VB: -42,7 % / Rang: 
3) und damit Städte, deren aktuelle Verunglückten-
belastung ebenfalls im grünen Bereich ist. Auch hier 
kann abschließend – wie für die Kinder als Fußgän-
ger – insgesamt ein positives Fazit gezogen wer-
den, jedoch im Vergleich zu den 16 Metropolen mit 
mehr Einschränkungen. 

Die Verunglücktenbelastung von Kindern als 
Pkw-Insassen ist in Karte 6-7 dargestellt. Während 
sich auf Bundesland- und Kreisebene ein Schwer-
punkt im Sinne einer hohen Verunglücktenbelas-
tung im Osten Deutschlands abzeichnet (s. Kapitel 
4.3 und 5.1.3), lässt sich das auf der räumlichen 
Vergleichsebene der Regiopolen/Großstädte nicht 
feststellen. Vielmehr verteilen sich die Städte mit ei-
ner vergleichsweise hohen Verunglücktenbelastung 
über das gesamte Bundesgebiet. Die höchsten Ver-
unglücktenbelastungswerte sind sogar eher im 
Westen und in der Mitte Deutschlands zu finden, 
wie z. B. in Kassel (VB: 146,6 / Rang: 66), Pader-
born (VB: 137,6 / Rang: 65) und Trier (VB: 127,8 / 
Rang: 64). An der Spitze der Rangliste befinden 
sich demgegenüber Fürth (VB: 55,1 / Rang: 1) in 
Bayern sowie Bergisch Gladbach (VB: 58,3 / Rang: 
2) und Herne (VB: 59,6 / Rang: 3) in Nordrhein-West-
falen. Damit ist die Spannweite der Verunglückten-
belastungswerte (55,1-146,6) vergleichbar mit der 
von Kindern als Fußgänger. 

Die Spannweite der Veränderungsraten (-40,4 % 
bis +69,7 %) umfasst dagegen im Bereich der Zu-
nahme deutlich höhere Prozentwerte als bei den 

anderen Verkehrsbeteiligungsarten. Während sich 
bei 29 (44,6 %) Regiopolen/Großstädte die Verun-
glücktenbelastung von Kindern als Pkw-Insassen 
reduziert hat, haben 36 (55,4 %) Städte – und damit 
über die Hälfte – eine Zunahme zu verzeichnen. 
Eine deutliche Reduktion der Verunglücktenbelas-
tung ist z. B. in Darmstadt (VäR VB: -40,4 % / Rang: 
1), Erlangen (VäR VB: -38,3 % / Rang: 2) und Fürth 
(VäR VB: -33,0 % / Rang: 3) zu beobachten. Dage-
gen kommt es in Kiel (VäR VB: +69,7 % / Rang: 65), 
Recklinghausen (VäR VB: +67,6 % / Rang: 64) und 
Hagen (VäR VB: +60,2 % / Rang: 63) zu einer deut-
lichen Zunahme der Verunglücktenbelastung. Wäh-
rend diese drei Städte im zweiten Kinderunfallatlas 
dem I. Quartil (dunkelgrün) zugeordnet waren, liegt 
ihre Verunglücktenbelastung nun im roten Bereich. 

Für die Gesamtgruppe der verunglückten Kinder 
(als Fußgänger, Radfahrer, Pkw-Insassen sowie 
Sonstige, s. Karte 6-8) reicht die Verunglücktenbe-
lastung von 191,1 in Bochum (Rang: 1) bis 437,1 in 
Lübeck (Rang: 66). Weiterhin stechen Remscheid 
(VB: 193,9 / Rang: 2) und Siegen (VB: 219,7 / Rang: 
3) mit einer vergleichsweise niedrigen sowie Bre-
merhaven (VB: 399,8 / Rang: 65) und Recklinghau-
sen (VB: 386,7 / Rang: 64) mit einer vergleichswei-
se hohen Verunglücktenbelastung bzgl. der Ge-
samtgruppe der verunglückten Kinder heraus. Bei 
den zwei Städten auf den beiden letzten Rangplät-
zen muss jedoch berücksichtigt werden, dass im 
aktuell betrachteten Zeitraum jeweils ein singuläres 
Großunfallereignis stattgefunden hat, ohne dieses 
die Verunglücktenbelastung niedriger wäre (Tabelle 
6-10): Bremerhaven (VB: 384,8 statt VB: 399,8) und 
Lübeck (VB: 428,9 statt VB: 437,1).

Die Veränderungsrate der Verunglücktenbelastung 
reicht von -31,6 % in Magdeburg (Rang: 1) bis 
+18,3 % in Paderborn (Rang: 65). Bei 65 Regiopo-
len/Großstädten, für die eine Veränderungsrate be-
rechnet werden kann, verbessert 53 (81,5 %) sich 
die Verunglücktenbelastung gegenüber dem Zeit-
raum 2006-2010. 
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Karte 6-5:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern als Fußgänger (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzter) nach Regiopolen 
und Großstädten/Stadtregion (Vergleich innerhalb des RegioStaR 7-Typs Nr. 72)
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Karte 6-6:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern als Radfahrer (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzter) nach Regiopolen 
und Großstädten/Stadtregion (Vergleich innerhalb des RegioStaR 7-Typs Nr. 72)
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Karte 6-7:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern als Pkw-Insassen (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzter) nach Regio-
polen und Großstädten/Stadtregion (Vergleich innerhalb des RegioStaR 7-Typs Nr. 72)
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Karte 6-8:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern aller Verkehrsbeteiligungsarten (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzter) 
nach Regiopolen und Großstädten/Stadtregion (Vergleich innerhalb des RegioStaR 7-Typs Nr. 72)
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RegioStaR 7: Stadtregionen, Regiopolen und Großstädte (Typ-Nr.: 72)

Verunglücktenbelastung 
[je 100.000 Kinder] 
 Status Quo  2015-2019

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 40,1 66,3 21,5 60,1 55,1 70,8 191,1 248,6

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 66,5 80,6 61,4 82,4 71,1 90,7 249,6 278,0

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 81,5 94,8 83,6 105,2 92,4 107,9 278,2 300,6

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 95,4 140,4 109,5 229,3 109,0 146,6 303,6 437,1

Veränderungsrate Verunglückten-
belastung seit 2006-2010, 
 Vergleich  mit Bundestrend     

-18,5%
  

-12,4%     
+4,1%   Gesamt -7,8%

Kategorien Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max.

I) besser -48,9 % -18,6 % -53,8 % -12,5 % -40,4 % -0,6 % -31,6 % -8,0 %

II) max. so gut -17,4 % -3,6 % -12,2 % -6,6 % nicht def. nicht def. -7,0 % -2,6 %

III) max. so schlecht nicht def. nicht def. nicht def. nicht def. 1,0 % 3,9 % nicht def. nicht def.

IV) schlechter 0,1 % 28,9 % 0,3 % 13,3 % 4,6 % 69,7 % 0,0 % 18,3 %

BASt-U2n-M4t-U3sg-23/2021

Tab. 6-3:  Quartile zur Einordnung der Regiopolen/Großstädte nach ihrer Verunglücktenbelastung (Gesamtgruppe) und Ver-
änderungsrate der Verunglücktenbelastung (Vergleich innerhalb RegioStaR 7-Typ Nr. 72)

Die 10 Regiopolen und Großstädte (RegioStaR7, Typ 72) mit der höchsten/niedrigsten Verunglücktenbelastung [je 100.000 Kinder] 
 Status Quo  2015-2019

Gesamt

BL Gemeinde VB Rg. BL Gemeinde VB Rg. BL Gemeinde VB Rg. BL Gemeinde VB Rg.

BB P Potsdam 40,1 1 NW RS Remscheid 21,5 1 BY FÜ Fürth 55,1 1 NW BO Bochum 191,1 1

BY ER Erlangen 41,5 2 NW HA Hagen 27,9 2 NW GL Bergisch 
 Gladbach 58,3 2 NW RS Remscheid 193,9 2

BB CB Cottbus 44,6 3 NW W Wuppertal 28,0 3 NW HER Herne 59,6 3 NW SI Siegen 219,7 3

NW WES Moers 47,0 4 HE WI Wiesbaden 29,4 4 BW RT Reutlingen 63,0 4 BY FÜ Fürth 220,5 4

BW HD Heidelberg 50,6 5 NW SI Siegen 35,6 5 NW BN Bonn 63,3 5 NI WOB Wolfsburg 222,0 5

NI WOB Wolfsburg 51,9 6 NW BO Bochum 40,2 6 BB P Potsdam 64,5 6 BW UL Ulm 228,3 6

NI GÖ Göttingen 53,8 7 BW PF Pforzheim 41,9 7 NW MH Mülheim 
a. d. Ruhr 65,7 7 BW HD Heidelberg 228,4 7

BW UL Ulm 60,9 8 NI WOB Wolfsburg 44,6 8 NW RS Remscheid 66,0 8 NW HER Herne 228,5 8

TH J Jena 61,1 9 NW SG Solingen 48,8 9 SHNI SN Schwerin 66,7 9 TH J Jena 233,2 9

NW PB Paderborn 61,6 10 HE KS Kassel 50,7 10 NW KR Krefeld 67,0 10 NW GL Bergisch 
 Gladbach 236,0 10

NW MG Mönchen-
gladbach 103,5 57 BB P Potsdam 127,5 57 ST MD Magdeburg 119,4 57 ST MD Magdeburg 327,3 57

NW GE Gelsenkirchen 106,9 58 NW MS Münster 128,7 58 NI HI Hildesheim 120,3 58 BW PF Pforzheim 328,3 58

NW OB Oberhausen 107,7 59 NW RE Reckling-
hausen 138,0 59 NI SZ Salzgitter 122,0 59 NW WES Moers 335,0 59

NW MH Mülheim 
a. d. Ruhr 109,4 60 BY A Augsburg 141,5 60 SH KI Kiel 122,2 60 NI OL Oldenburg 335,6 60

HE KS Kassel 110,7 61 HB HB Bremerhaven 144,1 61 BW PF Pforzheim 122,3 61 BY A Augsburg* 337,3 61

HB HB Bremerhaven 111,5 62 NW PB Paderborn 154,0 62 NW BOT Bottrop 125,4 62 NW PB Paderborn 361,8 62

NI HI Hildesheim 112,4 63 BY ER Erlangen 157,8 63 RP KO Koblenz 126,1 63 NW RE Reckling hausen 386,7 63

NW HA Hagen 113,2 64 NW WES Moers 162,2 64 RP TR Trier 127,8 64 HB HB Bremerhaven* 399,8 64

NW W Wuppertal 122,4 65 NI OL Oldenburg 176,9 65 NW PB Paderborn 137,6 65 SH HL Lübeck* 437,1 65

BW PF Pforzheim 140,4 66 SH HL Lübeck 229,3 66 HE KS Kassel 146,6 66 NI GÖ Göttingen 550,0 66

VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“

BASt-U2n-18/2021

Tab. 6-4:  Die 10 Regiopolen/Großstädte mit der höchsten/niedrigsten Verunglücktenbelastung (Gesamtgruppe) differenziert nach 
Verkehrsbeteiligungsarten
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RegioStaR 7: 
 Regiopolen 
 und Großstädte 
 (Typ-Nr.: 72)

Gemeinde

Einwohner/ 
 Verunglückte 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung 
[je 100.000 Kinder] 

 Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung
[in%]

2015-2019 zu 2006-2010

Einwohner 
0-14 J.

Verunglückte 
Gesamt

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR Rg. VäR Rg. VäR Rg. VäR Rg.

S
H

HL Lübeck* 134.299  587 66,3 15 229,3 66 116,2 56 437,1 66 -29,5 % 18 -23,9 % 27 22,7 % 49 -16,3 % 21

KI Kiel 150.534  485 69,1 24 118,9 53 122,2 60 322,2 55 -22,2 % 30 -12,8 % 47 69,7 % 65 1,5 % 57

N
I

BS Braunschweig 150.567  373 77,7 30 83,7 35 67,7 12 247,7 15 -16,7 % 42 -26,7 % 25 -11,3 % 16 -16,7 % 19

GÖ Göttingen*** 68.733  189 53,8 7 101,8 46 96,0 39 275,0 28

HI Hildesheim 63.180  199 112,4 63 61,7 18 120,3 58 315,0 53 9,5 % 62 -28,5 % 20 -23,0 % 7 -13,9 % 30

OL Oldenburg 105.172  353 66,6 18 176,9 65 78,9 21 335,6 61 12,0 % 63 0,3 % 56 -7,0 % 21 2,6 % 59

OS Osnabrück 100.916  311 88,2 44 104,0 48 93,1 35 308,2 52 15,5 % 64 1,8 % 57 -5,1 % 22 3,9 % 61

SZ Salzgitter 72.133  207 66,5 17 80,4 31 122,0 59 287,0 40 -13,2 % 52 -13,4 % 46 8,0 % 40 -2,6 % 53

WOB Wolfsburg 82.893  184 51,9 6 44,6 8 112,2 53 222,0 5 -26,2 % 24 -28,6 % 19 6,4 % 37 -12,1 % 38

H
B HB Bremerhaven* 79.789  319 111,5 62 144,1 61 109,0 50 399,8 65 0,1 % 59 -23,3 % 29 22,0 % 48 -8,4 % 45

N
or

dr
he

in
-W

es
tfa

le
n

AC Aachen 140.620  460 101,0 53 71,8 26 97,4 40 327,1 57 -13,2 % 53 13,3 % 65 21,2 % 47 8,4 % 64

BI Bielefeld 232.497  578 67,5 21 82,2 32 89,9 30 248,6 16 -20,4 % 34 -17,7 % 37 8,1 % 41 -8,9 % 44

BN Bonn 232.343  643 86,1 41 102,9 47 63,3 5 276,7 32 -29,1 % 20 -6,6 % 55 12,2 % 43 -11,0 % 41

BO Bochum 216.156  413 73,6 28 40,2 6 67,5 11 191,1 1 -31,7 % 15 -14,0 % 43 16,9 % 46 -13,9 % 31

BOT Bottrop 73.388  200 69,5 25 62,7 19 125,4 62 272,5 26 -38,5 % 6 -37,0 % 6 45,9 % 61 -13,3 % 33

GE Gelsenkirchen 182.336  504 106,9 58 61,4 17 94,3 37 276,4 30 -26,8 % 23 -37,3 % 5 14,0 % 44 -18,6 % 16

GL Bergisch 
 Gladbach 75.415  178 66,3 16 96,8 42 58,3 2 236,0 10 -20,6 % 33 -19,8 % 35 1,0 % 31 -14,5 % 28

HA Hagen 128.995  322 113,2 64 27,9 2 89,9 31 249,6 17 -5,8 % 57 -32,0 % 14 60,2 % 63 3,5 % 60

HAM Hamm 127.320  376 78,5 32 91,9 39 106,0 47 295,3 47 -23,0 % 28 -36,0 % 8 31,8 % 54 -16,2 % 22

HER Herne 100.639  230 88,4 46 67,6 25 59,6 3 228,5 8 -19,7 % 35 -15,2 % 41 25,6 % 51 -6,2 % 48

KR Krefeld 150.666  438 93,6 47 109,5 50 67,0 10 290,7 43 -26,2 % 25 -21,3 % 33 7,3 % 38 -14,6 % 26

LEV Leverkusen* 114.108  343 82,4 36 82,4 33 100,8 43 300,6 49 -13,7 % 50 -22,4 % 30 42,5 % 60 0,3 % 55

MG Mönchen-
gladbach 173.887  496 103,5 57 78,2 29 82,2 27 285,2 38 -16,3 % 44 -25,1 % 26 7,5 % 39 -12,9 % 36

MH Mülheim an der 
Ruhr 109.652  276 109,4 60 52,9 11 65,7 7 251,7 18 -17,4 % 40 -26,8 % 24 -1,6 % 28 -14,3 % 29

MS Münster 193.451  533 63,6 12 128,7 58 70,8 16 275,5 29 -14,2 % 48 -30,1 % 16 -19,9 % 9 -23,1 % 9

NE Neuss* 113.649  345 72,2 26 83,6 34 92,4 34 303,6 50 -33,4 % 11 -31,2 % 15 3,9 % 35 -7,0 % 47

OB Oberhausen 135.596  394 107,7 59 53,1 12 111,4 52 290,6 42 -14,3 % 47 -34,1 % 10 34,8 % 56 -3,9 % 50

PB Paderborn 103.916  376 61,6 10 154,0 62 137,6 65 361,8 63 -3,6 % 58 12,6 % 64 40,4 % 59 18,3 % 65

RE Recklinghau-
sen 73.188  283 99,7 51 138,0 59 107,9 49 386,7 64 -16,2 % 45 -17,7 % 38 67,6 % 64 1,0 % 56

RS Remscheid 74.273  144 82,1 35 21,5 1 66,0 8 193,9 2 -31,2 % 16 -53,8 % 1 -26,4 % 5 -31,5 % 2

SG Solingen* 108.596  297 103,1 55 48,8 9 90,2 32 273,5 27 -25,7 % 26 -16,3 % 39 57,1 % 62 0,0 % 54

SI Siegen 64.647  142 83,5 37 35,6 5 77,3 20 219,7 3 -17,1 % 41 -49,6 % 2 9,6 % 42 -12,8 % 37

W Wuppertal 242.685  626 122,4 65 28,0 3 80,8 26 257,9 22 -28,6 % 21 -37,6 % 4 40,1 % 58 -13,1 % 34

WES Moers 65.963  221 47,0 4 162,2 64 115,2 55 335,0 60 -48,9 % 1 -15,7 % 40 29,4 % 52 -14,5 % 27

H
es

se
n

DA Darmstadt 104.772  257 64,9 13 80,2 30 79,2 22 245,3 12 -32,9 % 12 -14,3 % 42 -40,4 % 1 -29,0 % 4

KS Kassel 128.228  417 110,7 61 50,7 10 146,6 66 325,2 56 -14,9 % 46 -34,9 % 9 37,3 % 57 -3,4 % 51

OF Offenbach 
am Main 96.904  258 103,2 56 65,0 21 80,5 25 266,2 24 -32,8 % 14 -36,5 % 7 -17,7 % 13 -29,9 % 3

WI Wiesbaden 204.229  502 85,7 40 29,4 4 94,0 36 245,8 14 -14,1 % 49 -27,0 % 22 -0,6 % 30 -10,9 % 42

VB = Verunglücktenbelastung / VäR = Veränderungsate / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“ / ***) Verunglücktenbelastung2006-2010 unbekannt (Gemeindereform)

BASt-M4t-U2n-U3sg-23/2021

Tab. 6-5:  Verunglücktenbelastung (Gesamtgruppe) und Veränderungsrate der Verunglücktenbelastung nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Regiopolen/Großstädte (Vergleich innerhalb RegioStaR 7-Typ Nr. 72)
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RegioStaR 7: 
 Regiopolen 
 und Großstädte 
 (Typ-Nr.: 72)

Gemeinde

Einwohner/ 
 Verunglückte 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung 
[je 100.000 Kinder] 

 Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung
[in%]

2015-2019 zu 2006-2010

Einwohner 
0-14 J.

Verunglückte 
Gesamt

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR Rg. VäR Rg. VäR Rg. VäR Rg.

R
P

KL Kaiserslautern 58.943  158 88,2 45 54,3 13 110,3 51 268,1 25 -19,4 % 37 -22,1 % 32 23,1 % 50 -6,1 % 49

KO Koblenz 68.201  192 83,6 38 60,1 16 126,1 63 281,5 36 -29,5 % 17 9,7 % 62 -10,4 % 17 -13,6 % 32

LU Ludwigshafen 
am Rhein 124.651  316 72,2 27 77,8 28 90,7 33 253,5 19 -36,2 % 10 -42,7 % 3 30,2 % 53 -22,6 % 10

MZ Mainz* 131.173  320 67,8 22 67,1 24 75,5 19 244,0 11 -18,7 % 38 -33,9 % 11 -16,2 % 15 -20,5 % 12

TR Trier 65.744  197 62,4 11 95,8 41 127,8 64 299,6 48 -37,6 % 8 -12,5 % 48 -0,9 % 29 -25,9 % 6

B
ad

en
-W

ür
tte

m
be

rg

FR Freiburg im 
Breisgau 151.207  385 66,8 19 105,2 49 69,4 15 254,6 20 -16,6 % 43 -23,3 % 28 -10,1 % 18 -17,9 % 17

HD Heidelberg 92.838  212 50,6 5 96,9 43 71,1 17 228,4 7 -43,3 % 2 -12,2 % 49 -20,4 % 8 -25,8 % 7

HN Heilbronn 88.657  253 93,6 48 66,5 23 107,2 48 285,4 39 9,4 % 61 -29,8 % 17 32,3 % 55 4,1 % 63

KA Karlsruhe 185.274  523 67,5 20 120,4 55 79,9 24 282,3 37 -8,9 % 55 -9,5 % 51 -7,5 % 20 -11,9 % 39

PF Pforzheim 88.327  290 140,4 66 41,9 7 122,3 61 328,3 59 8,6 % 60 -13,9 % 44 2,1 % 33 4,1 % 62

RT Reutlingen 77.738  204 83,6 39 99,1 45 63,0 4 262,4 23 -5,8 % 56 -28,7 % 18 2,8 % 34 -17,1 % 18

UL Ulm 83.677  191 60,9 8 56,2 14 86,0 28 228,3 6 -20,8 % 32 -27,0 % 21 -4,9 % 23 -15,5 % 23

B
ay

er
n

A Augsburg* 182.337  615 80,6 33 141,5 60 88,3 29 337,3 62 -19,6 % 36 12,4 % 63 -2,3 % 26 1,7 % 58

ER Erlangen 72.241  213 41,5 2 157,8 63 74,7 18 294,8 46 -42,9 % 4 -7,8 % 54 -38,3 % 2 -22,3 % 11

FÜ Fürth 83.457  184 86,3 42 63,5 20 55,1 1 220,5 4 -18,6 % 39 -33,9 % 12 -33,0 % 3 -27,2 % 5

IN Ingolstadt 92.350  270 73,6 29 111,5 51 100,7 42 292,4 44 28,9 % 65 -9,5 % 52 -3,3 % 24 -2,6 % 52

R Regensburg 88.942  273 65,2 14 119,2 54 102,3 45 306,9 51 -10,8 % 54 -11,7 % 50 -8,8 % 19 -10,8 % 43

WÜ Würzburg 64.996  182 81,5 34 66,2 22 113,9 54 280,0 35 -37,8 % 7 -8,5 % 53 16,3 % 45 -11,5 % 40

S
L SB Saarbrücken 106.571  309 94,8 49 76,9 27 94,8 38 289,9 41 -29,2 % 19 9,5 % 61 -19,7 % 10 -16,5 % 20

B
B

CB Cottbus 58.275  162 44,6 3 127,0 56 99,5 41 278,0 33 -32,9 % 13 3,6 % 58 -2,2 % 27 -13,1 % 35

P Potsdam 127.076  312 40,1 1 127,5 57 64,5 6 245,5 13 -43,0 % 3 5,7 % 59 1,4 % 32 -8,0 % 46

M
V

HRO Rostock* 121.618  358 95,4 50 97,0 44 69,1 13 294,4 45 -13,3 % 51 -19,5 % 36 -23,3 % 6 -19,3 % 14

SN Schwerin 61.440  170 78,1 31 112,3 52 66,7 9 276,7 31 -22,7 % 29 -13,6 % 45 -29,7 % 4 -18,7 % 15

S
N C Chemnitz 150.959  420 87,4 43 56,3 15 103,3 46 278,2 34 -28,3 % 22 -26,9 % 23 -18,1 % 12 -23,8 % 8

S
T

HAL Halle (Saale) 151.659  484 102,9 54 95,6 40 100,9 44 319,1 54 -24,0 % 27 -22,3 % 31 -2,7 % 25 -15,5 % 24

MD Magdeburg 145.725  477 100,2 52 91,3 37 119,4 57 327,3 58 -40,2 % 5 -33,1 % 13 -16,3 % 14 -31,6 % 1

TH

EF Erfurt 138.050  354 68,8 23 86,2 36 79,7 23 256,4 21 -37,2 % 9 9,4 % 60 -18,5 % 11 -15,4 % 25

J Jena 72.041  168 61,1 9 91,6 38 69,4 14 233,2 9 -21,1 % 31 -19,8 % 34 4,6 % 36 -20,4 % 13

VB = Verunglücktenbelastung / VäR = Veränderungsate / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“ / ***) Verunglücktenbelastung2006-2010 unbekannt (Gemeindereform)

BASt-M4t-U2n-U3sg-23/2021

Tab. 6-5:  Fortsetzung
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6.3  Ländliche Region –  
Zentrale Städte

Die 108 zentralen Städte in ländlicher Region ver-
teilen sich auf alle Flächenländer bis auf das Saar-
land. Baden-Württemberg ist mit 37 zentralen Städ-
ten in diesem RegioStaR 7-Typ am stärksten vertre-
ten (Tabelle 6-8).

Bei den Kindern als Fußgänger reicht die Verun-
glücktenbelastung von 0,0 (Rang: 1) in den zentra-
len Städten Bitz, Schlat, Wangen, Nattheim, Riela-
singen-Worblingen, Berg, Mönchweiler und Unter-
kirnach (alle in Baden-Württemberg) bis 171,8 
(Rang: 108) in Pirmasens in Rheinland-Pfalz (s. Ta-
belle 6-6, Tabelle 6-7, Tabelle 6-8 sowie Karte 6-9). 
Damit ist die Spannweite größer als bei den Regio-
polen/Großstädten in Stadtregionen (RegioStaR 
7-Typ 72) (s. Kapitel 6.2). Von einer hohen Verun-
glücktenbelastung (rosa/rot) sind vor allem die zen-
tralen Städte folgender Bundesländer betroffen: 
Schleswig-Holstein (2 von 2 Städten), Rhein-
land-Pfalz (3 von 4 Städten), Mecklenburg-Vorpom-
mern (4 von 4 Städten), Brandenburg (2 von 2 Städ-
ten), Sachsen (5 von 5 Städten), Thüringen (4 von 5 
Städten) und Bayern (12 von 16 Städten). Die 
höchsten Verunglücktenbelastungswerte weisen 
nach Pirmasens mit größerem Abstand Hof (VB: 
129,6 / Rang: 107) in Bayern und Eisenach (VB: 
128,7 / Rang: 106) in Thüringen auf. 

Für zehn zentrale Städte kann die Veränderungs-
rate der Verunglücktenbelastung nicht berechnet 
werden, da diese im Zeitraum 2006-2010 eine Ver-
unglücktenbelastung von null hatten (Division durch 
null). Vier von diesen zehn Städten weisen auch im 
aktuell betrachteten Zeitraum 2015-2019 erneut 
eine Verunglücktenbelastung von null auf und sind 
aus diesem Grund dunkelgrün markiert: Blitz, 
Schlat, Nattheim und Berg. Über ganz Deutschland 
hinweg verbessern 77 (78,6 %) von 98 zentralen 
Städten, für die eine Veränderungsrate berechnet 
werden kann, ihre Verunglücktenbelastung im Ver-
gleich zu 2006-2010; bei 55 (56,1 %) zentralen 
Städten ist die Veränderungsrate noch besser als 
der Bundestrend von -18,5 %. In den folgenden vier 
Städte reduziert sich die Verunglücktenbelastung 
um -100,0 % auf null: Wangen, Mönchweiler, Unter-
kirnach und Rielasingen-Worblingen. Eine beson-
ders hohe Zunahme zeigt dagegen Brigachtal mit 
+79,4 % (Rang: 98), ebenfalls in Baden-Württem-
berg. 

Die Spannweite der Verunglücktenbelastungswerte 
reicht bei Kindern als Radfahrer von 0,0-307,9 und 
ist damit deutlich größer als bei Regiopolen/ 
 Großstädten (s. Kapitel 6.2). Einige Städte, die eine 
Fußgänger-Verunglücktenbelastung von null auf-
weisen, haben auch bei Kindern als Radfahrer eine 
Verunglücktenbelastung von null erreicht: Wangen, 
Nattheim, Mönchweiler und Unterkirnach. Ebenfalls 
erzielen Wäschenbeuren, Dauchingen, Niedere-
schach und Tuningen eine Verunglücktenbelastung 
von null. Alle diese Städte liegen in Baden-Würt-
temberg. Auf der anderen Seite der Rangliste sind 
Bocholt (VB: 307,9 / Rang: 108) in Nordrhein-West-
falen sowie Nordhorn (VB: 291,2 / Rang: 107) und 
Celle (VB: 275,5 / Rang: 106) in Niedersachsen zu 
nennen. Betrachtet man die Karte 6-10 und die 
 Tabelle 6-8, weisen folgende Bundesländer aus-
schließlich zentrale Städte auf, die in der unteren 
Hälfte der Rangliste (rosa/rot) angesiedelt sind: 
Schleswig- Holstein (2 zentrale Städte), Niedersach-
sen (10 zentrale Städte) und Mecklenburg-Vorpom-
mern (4 zentrale Städte). Das heißt, auf Ebene der 
zentralen Städte in ländlichen Regionen kristallisiert 
sich der Norden Deutschlands mit hohen Verun-
glücktenbelastungswerten bei Kindern als Rad-
fahrer heraus. Zudem sind in Sachsen-Anhalt und 
in Bayern relativ viele zentrale Städte von einer ho-
hen Verunglücktenbelastung betroffen. In den zen-
tralen Städten Hessens sowie in der überwiegen-
den Anzahl der zentralen Städte Baden-Württem-
bergs sind die Verunglücktenbelastungswerte da-
gegen relativ niedrig. 

Die Veränderungsraten der Verunglücktenbelas-
tung können für 6 von 108 zentralen Städten nicht 
berechnet werden, da die Verunglücktenbelastung 
im Zeitraum 2006-2010 null betrug (Division durch 
null). Bei zwei dieser Städte beträgt die Verunglück-
tenbelastung auch im aktuellen Zeitraum wieder 
null: Niedereschach und Unterkirnach in Baden- 
Württemberg. Von den 102 zentralen Städten, für 
die eine Veränderungsrate berechnet werden kann, 
haben 74 (72,5 %) eine Veränderungsrate kleiner 
0,0 %, d. h. die Verunglücktenbelastung hat sich bei 
diesen Städten gegenüber den Kennwerten im 
zweiten Kinderunfallatlas reduziert; bei 51 (50,0 %) 
Städten ist die Reduktionsrate sogar besser als der 
Bundestrend von -12,4 %. Hohe Zunahmen weisen 
demgegenüber folgende Städte auf: Baden-Baden 
(VäR VB: +113,7 % / Rang: 102), Kippenheim (VäR 
VB: +99,1 % / Rang: 101) und Lahr/Schwarzwald 
(VäR VB: +57,8 % / Rang: 100) in Baden-Württem-
berg. 
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RegioStaR 7: Ländliche Regionen, zentrale Städte (Typ-Nr.: 75)

Verunglücktenbelastung 
[je 100.000 Kinder] 
 Status Quo  2015-2019

Gesamt

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

I) gering (0,0 % – < 25,0 %) 0,0 42,3 0,0 58,7 0,0 74,9 0,0 233,9

II) gering bis mittel (25,0% – < 50,0 %) 42,4 62,9 61,1 105,1 76,7 103,6 234,6 297,2

III) mittel bis hoch (50,0 % – < 75,0 %) 63,5 80,2 112,5 170,1 105,5 127,7 298,3 365,5

IV) hoch (75,0 % – 100,0 %) 80,3 171,8 171,7 307,9 128,0 338,1 367,8 514,9

Veränderungsrate Verunglückten-
belastung seit 2006-2010, 
 Vergleich mit Bundestrend     

-18,5%   
-12,4%     

+4,1%   Gesamt -7,8%

Kategorien Min. Max. Min. Max. Min. Max. Min. Max.

I) besser -100,0 % -19,3 % -100,0 % -12,4 % -100,0 % -0,5 % -100,0 % -7,9 %

II) max. so gut -18,0 % -0,1 % -12,3 % -0,1 % nicht def. nicht def. -7,6 % -0,1 %

III) max. so schlecht nicht def. nicht def. nicht def. nicht def. 0,6 % 3,7 % nicht def. nicht def.

IV) schlechter 1,6 % 79,4 % 2,2 % 113,7 % 4,3 % 242,7 % 0,2 % 536,5 %

BASt-U2n-M4t-U3sg-18/2021

Tab. 6-6:  Quartile zur Einordnung der zentralen Städte nach ihrer Verunglücktenbelastung (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzte) 
und Veränderungsrate der Verunglücktenbelastung (Vergleich innerhalb RegioStaR 7-Typ Nr. 75)

Bei Kindern als Pkw-Insassen (Karte 6-11) ist die 
Spannweite der Verunglücktenbelastungswerte so-
gar noch etwas größer als bei Kindern als Radfah-
rer. Eine Verunglücktenbelastung von null und da-
mit den ersten Rangplatz erzielen folgende zentrale 
Städte in Baden-Württemberg: Waldstetten, Wan-
gen, Wäschenbeuren, Volkertshausen, Brigachtal 
und Dauchingen. Die höchsten Kennwerte erzielen 
demgegenüber Tuningen (VB: 338,1 / Rang: 108), 
Nattheim (VB: 271,5 / Rang: 107) und Baindt (VB: 
180,2 / Rang: 106), ebenfalls in Baden-Württem-
berg. Das Bundesland mit den meisten zentralen 
Städten (90,0 %) in der unteren Hälfte der Rangliste 
(rosa/rot) ist Niedersachsen. Demgegenüber über-
wiegen in Thüringen (80,0 %), Mecklenburg-Vor-
pommern (75,0 %), Nordrhein-Westfalen (64,3 %) 
und Baden-Württemberg (62,2 %) die grün markier-
ten Städte deutlich. 

Die Veränderungsrate der Verunglücktenbelastung 
kann für 6 zentrale Städte nicht berechnet werden 
(Verunglücktenbelastung2006-2010 = 0), wobei 4 
Städte sowohl im zweiten Kinderunfallatlas als auch 
im aktuell betrachteten Zeitraum eine Verunglück-
tenbelastung von null aufweisen: Wangen, Wäsche-
beuren, Volkertshausen und Dauchingen. Bei 45 
(44,1 %) von 102 Städten, für die die Veränderungs-
rate berechnet werden kann, reduziert sich die Ver-

unglücktenbelastung gegenüber 2006-2010 (dun-
kelgrün). Der Bundestrend verzeichnet mit einer 
Veränderungsrate +4,1 % einen Anstieg. Eine maxi-
mal so starke Zunahme (rosa) der Verunglückten-
belastung zeigt sich bei 7 (6,9 %) zentralen Städ-
ten; eine noch höhere Zunahme sogar bei 50 
(49,0 %) Städten. Damit ist der Anteil der Städte, 
die sich gegenüber 2006-2010 verschlechtern, ähn-
lich hoch wie bei den Regiopolen/Großstädten (s. 
Kapitel 6.2). Die höchste Zunahme weist Baindt 
(VäR VB: 242,7 % / Rang: 102) in Baden-Württem-
berg auf. 

Für die Gesamtgruppe aller Verkehrsbeteiligungs-
arten zeigt sich vor allem in den nördlichen zentra-
len Städten (insbes. in Schleswig-Holstein, Nieder-
sachsen, Mecklenburg-Vorpommern) sowie in den 
bayrischen Städten eine vergleichsweise hohe Ver-
unglücktenbelastung (s. Karte 6-12). Die Spannwei-
te reicht von 0,0 in Wangen (Rang: 1) in Baden- 
Württemberg bis 514,9 (Rang: 108) in Neumünster 
(Schleswig-Holstein). 

Bei 69 (63,9 %) von den 108 Städten reduziert sich 
die Verunglücktenbelastung gegenüber 2006-2010; 
bei 52 (48,1 %) Städten ist die Reduktion besser als 
der Bundestrend mit -7,8 %. 
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Die 10 ländlichen Regionen, zentrale Städte (RegioStaR 7 Typ 75) mit der höchsten/niedrigsten Verunglücktenbelastung 
[je 100.000 Kinder] Status Quo 2015-2019

Gesamt

BL Gemeinde VB Rg. BL Gemeinde VB Rg. BL Gemeinde VB Rg. BL Gemeinde VB Rg.

BW BL Bitz 0,0 1 BW GP Wangen 0,0 1 BW AA Waldstetten 0,0 1 BW GP Wangen 0,0 1

BW GP Schlat 0,0 1 BW GP Wäschenbeuren 0,0 1 BW GP Wangen 0,0 1 BW GP Wäschenbeuren 34,7 2

BW GP Wangen 0,0 1 BW HDH Nattheim 0,0 1 BW GP Wäschenbeuren 0,0 1 BW VS Dauchingen 75,4 3

BW HDH Nattheim 0,0 1 BW VS Dauchingen 0,0 1 BW KN Volkertshausen 0,0 1 BW RV Berg 96,0 4

BW KN Rielasingen- 
Worbling. 0,0 1 BW VS Mönchweiler 0,0 1 BW VS Brigachtal 0,0 1 BW KN Rielasingen- 

Worbling. 101,2 5

BW RV Berg 0,0 1 BW VS Niedereschach 0,0 1 BW VS Dauchingen 0,0 1 BW VS Brigachtal 116,9 6

BW VS Mönchweiler 0,0 1 BW VS Tuningen 0,0 1 BW RV Weingarten 13,2 7 BW KN Volkertshausen 125,9 7

BW VS Unterkirnach 0,0 1 BW VS Unterkirnach 0,0 1 BW VS Niedereschach 23,9 8 BW RV Baienfurt 141,0 8

NI EL Lingen (Ems) 10,9 9 BW AA Waldstetten 21,0 9 BW KN Reichenau 30,0 9 BW AA Waldstetten 146,8 9

BW RV Baienfurt 20,1 10 HE MR Marburg 21,5 10 BW KN Rielasingen- 
Worbling. 38,0 10 TH SHL Suhl 149,0 10

BY BT Bayreuth 104,6 99 MV VG Greifswald 223,8 99 BW KN Allensbach 161,8 99 BY HO Hof 428,5 99

BW AA Waldstetten 104,9 100 BY MM Memmingen 231,9 100 BY HO Hof 162,0 100 BY MM Memmingen 429,7 100

BY CO Coburg 105,6 101 BY RO Rosenheim 233,7 101 SH NMS Neumünster 169,1 101 BY WEN Weiden 
i. d. OPf. 431,4 101

RP KH Bad Kreuznach 109,5 102 NI AUR Aurich 234,6 102 NI HM Hameln 171,0 102 NI LG Lüneburg 445,4 102

BY WEN Weiden 
i. d. OPf. 110,8 103 ST WB Wittenberg 237,3 103 BY WEN Weiden 

i. d. OPf. 178,1 103 NI AUR Aurich 445,8 103

TH GTH Gotha 110,9 104 SH NMS Neumünster 239,4 104 BW GP Schlat 178,4 104 BW GP Schlat 446,0 104

BW HDH Heidenheim 
a. d. Brenz (S) 117,1 105 BW GP Schlat 267,6 105 BY AN Ansbach 180,0 105 NI NOH Nordhorn 465,3 105

TH EA Eisenach 128,7 106 NI CE Celle 275,5 106 BW RV Baindt 180,2 106 NI CE Celle 475,3 106

BY HO Hof 129,6 107 NI NOH Nordhorn 291,2 107 BW HDH Nattheim 271,5 107 ST WB Wittenberg* 478,4 107

RP PS Pirmasens 171,8 108 NW BOR Bocholt 307,9 108 BW VS Tuningen 338,1 108 SH NMS Neumünster 514,9 108

VB = Verunglücktenbelastung / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“

BASt-U2n-18/2021

Tab. 6-7:  Die 10 zentralen Städte mit der höchsten/niedrigsten Verunglücktenbelastung (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzte) diffe-
renziert nach Verkehrsbeteiligungsarten
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RegioStaR 7: 
Ländliche Regionen, 
zentrale Städte 
 (Typ-Nr.: 75)

Gemeinde

Einwohner/
Verunglückte 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung 
[je 100.000 Kinder] 

Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung
[in%]

2015-2019 zu 2006-2010

Einwohner 
0-14 J.

Verunglückte 
Gesamt

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR Rg. VäR Rg. VäR Rg. VäR Rg.

S
H

FL Flensburg 54.774  196 85,8 86 173,4 85 89,5 39 357,8 78 -13,4 % 64 42,0 % 96 -12,9 % 30 4,7 % 82

NMS Neumünster 52.635  271 91,2 93 239,4 104 169,1 101 514,9 108 -28,7 % 39 -29,2 % 28 66,5 % 95 -10,9 % 44

N
ie

de
rs

ac
hs

en

AUR Aurich 29.832  133 53,6 41 234,6 102 150,8 95 445,8 103 -2,7 % 74 -4,3 % 66 11,9 % 59 1,8 % 73

CE Celle 47.545  226 61,0 50 275,5 106 130,4 84 475,3 106 -39,2 % 23 -5,2 % 63 -12,7 % 31 -14,6 % 35

CUX Cuxhaven 28.389  96 45,8 33 172,6 83 116,2 71 338,2 71 -35,3 % 28 -9,6 % 57 98,7 % 98 -1,9 % 62

EL Lingen (Ems) 36.726  124 10,9 9 212,4 98 106,2 56 337,6 70 -61,3 % 9 -9,8 % 56 -20,2 % 21 -16,0 % 30

EMD Emden 34.017  93 32,3 18 152,9 75 82,3 33 273,4 38 -50,2 % 12 4,6 % 81 26,7 % 78 -4,7 % 55

GS Goslar 28.598  85 42,0 25 118,9 58 132,9 86 297,2 54 -29,5 % 37 -18,5 % 37 14,4 % 66 -9,2 % 48

HM Hameln 37.435  141 74,8 69 114,9 57 171,0 102 376,7 86 -16,5 % 57 28,2 % 93 -1,9 % 42 3,7 % 79

LG Lüneburg 50.072  223 75,9 73 205,7 95 143,8 91 445,4 102 31,3 % 95 48,7 % 97 24,4 % 71 31,5 % 98

NOH Nordhorn 36.750  171 35,4 21 291,2 107 136,1 88 465,3 105 4,3 % 81 19,0 % 90 56,0 % 94 26,3 % 96

WHV Wilhelmshaven 43.476  145 78,2 79 131,1 66 115,0 70 333,5 67 -6,5 % 70 -30,2 % 27 0,6 % 47 -25,4 % 15

N
or

dr
he

in
-W

es
tfa

le
n

BOR Bocholt 49.695  208 56,3 45 307,9 108 50,3 15 418,6 96 30,5 % 94 15,7 % 88 16,5 % 69 15,9 % 90

EU Euskirchen 40.848  119 83,2 85 80,8 42 110,2 60 291,3 51 -16,3 % 58 -51,3 % 13 -6,9 % 37 -35,6 % 7

GM Gummersbach 35.214  83 62,5 52 45,4 22 119,3 72 235,7 29 -41,7 % 19 -15,1 % 45 55,9 % 93 -12,0 % 42

HSK Arnsberg* 49.268  145 62,9 54 71,0 35 99,5 52 294,3 53 -24,9 % 45 -0,7 % 72 35,7 % 86 20,5 % 93

LIP Detmold 54.763  152 80,3 82 91,3 46 96,8 47 277,6 43 5,2 % 83 -36,0 % 21 26,7 % 77 -7,6 % 53

MI
Bad Oeynhau-
sen

33.096  106 54,4 43 151,1 73 111,8 62 320,3 64 2,8 % 80 8,5 % 84 -16,3 % 25 -4,9 % 54

MI Minden* 58.277  213 39,5 24 173,3 84 96,1 45 365,5 81 -30,3 % 36 -0,8 % 71 12,0 % 60 14,1 % 89

MK Lüdenscheid 49.129  143 95,7 95 61,1 28 114,0 67 291,1 50 -25,3 % 43 35,5 % 95 10,9 % 56 -0,4 % 68

RE Dorsten 48.029  105 37,5 22 93,7 48 81,2 30 218,6 24 -44,6 % 17 -25,9 % 31 26,6 % 76 -17,6 % 25

SO Lippstadt 47.025  142 38,3 23 170,1 81 91,4 41 302,0 59 -33,9 % 32 -3,2 % 70 43,0 % 91 -3,7 % 56

SO Soest 32.803  116 76,2 74 146,3 71 128,0 82 353,6 76 -8,0 % 67 -4,0 % 67 33,0 % 83 -0,6 % 67

ST Ibbenbüren 37.694  101 42,4 28 124,7 61 90,2 40 267,9 35 -27,6 % 41 -36,7 % 20 -8,5 % 34 -33,6 % 8

ST Rheine 53.458  195 54,2 42 207,6 97 95,4 44 364,8 80 -2,8 % 73 -6,2 % 61 27,2 % 80 2,5 % 76

WES Wesel* 40.116  148 54,8 44 187,0 92 87,2 35 368,9 83 -33,9 % 33 -24,9 % 32 2,4 % 51 -13,8 % 37

H
es

se
n

FD Fulda 47.582  142 88,3 90 65,2 31 145,0 92 298,4 56 -15,0 % 60 -7,8 % 60 14,4 % 65 -7,9 % 52

GI Gießen 51.931  141 69,3 60 38,5 17 148,3 94 271,5 36 -42,1 % 18 -50,4 % 14 -14,3 % 27 -29,3 % 12

LDK Wetzlar 35.809  84 44,7 32 39,1 18 145,2 93 234,6 28 -51,5 % 10 3,1 % 78 9,4 % 55 -11,6 % 43

MR Marburg 41.882  69 52,5 38 21,5 10 78,8 29 164,7 14 -20,2 % 52 -67,4 % 10 -20,2 % 20 -32,6 % 11

R
P

KH Bad Kreuznach 33.799  107 109,5 102 82,8 43 103,6 54 316,6 63 2,5 % 79 -26,9 % 30 -28,9 % 16 -15,0 % 33

LD
Landau in der 
Pfalz

28.342  100 52,9 40 144,7 68 127,0 80 352,8 75 -35,9 % 27 -38,2 % 17 15,3 % 67 -24,6 % 16

PS Pirmasens 24.444  86 171,8 108 40,9 19 126,8 79 351,8 74 8,9 % 86 8,9 % 85 25,1 % 74 6,5 % 84

WO Worms 58.365  167 95,9 96 87,4 44 94,2 43 286,1 48 -14,3 % 61 -33,3 % 24 11,6 % 58 -19,4 % 23

VB = Verunglücktenbelastung / VäR = Veränderungsate / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“ / **) Verunglücktenbelastung2006-2010 bei einzelnen Verkehrsbeteiligungsarten = 0

BASt-M4t-U2n-U3sg-23/2021

Tab. 6-8:  Verunglücktenbelastung (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzte) und Veränderungsrate der Verunglücktenbelastung nach 
Verkehrsbeteiligungsarten und zentralen Städten (Vergleich innerhalb RegioStaR 7-Typ Nr. 75)
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RegioStaR 7: 
Ländliche Regionen, 
zentrale Städte 
 (Typ-Nr.: 75)

Gemeinde

Einwohner/
Verunglückte 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung 
[je 100.000 Kinder] 

Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung
[in%]

2015-2019 zu 2006-2010

Einwohner 
0-14 J.

Verunglückte 
Gesamt

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR Rg. VäR Rg. VäR Rg. VäR Rg.

B
ad

en
-W

ür
tte

m
be

rg

AA Aalen 45.430  69 52,8 39 37,4 16 57,2 16 151,9 11 -11,8 % 65 -35,5 % 22 18,4 % 70 -15,5 % 31

AA Essingen** 4.558  9 43,9 30 43,9 21 109,7 59 197,5 18 -24,5 % 46 -5,6 % 39 1,9 % 74

AA Hüttlingen** 4.693  14 42,6 29 149,2 72 106,5 57 298,3 55 -48,8 % 15 2,5 % 77 30,4 % 97

AA
Schwäbisch 
Gmünd

41.717  87 62,3 51 52,7 24 81,5 32 208,5 20 -7,6 % 68 -13,1 % 50 29,5 % 82 -5,4 % 83

AA Waldstetten** 4.767  7 104,9 100 21,0 9 0,0 1 146,8 9 -69,0 % 9 -100,0 % 1 44,7 % 101

BAD Baden-Baden 31.385  87 44,6 31 105,1 54 114,7 69 277,2 41 -61,8 % 8 113,7 % 102 33,2 % 84 2,4 % 75

BL Albstadt 27.539  46 58,1 48 36,3 15 65,4 20 167,0 15 -37,9 % 25 -43,7 % 16 -34,6 % 12 -36,1 % 6

BL Bitz** 2.294  5 0,0 1 174,4 86 43,6 13 218,0 22 -41,2 % 7 194,2 % 105

FN Friedrichshafen 39.873  119 77,7 77 145,5 70 67,7 22 298,4 57 21,8 % 92 -37,7 % 19 2,1 % 50 -21,1 % 20

FN
Immenstaad 
a. Bodensee

4.186  9 23,9 13 95,6 49 71,7 25 215,0 21 -50,3 % 11 32,6 % 94 -0,6 % 44 11,9 % 88

GP Göppingen 38.647  85 80,2 81 67,3 32 59,5 17 219,9 25 -15,1 % 59 4,0 % 79 -20,3 % 19 -14,2 % 36

GP Schlat** 1.121  5 0,0 1 267,6 105 178,4 104 446,0 104 154,6 % 100 536,5 % 108

GP Wangen** 2.058  0 0,0 1 0,0 1 0,0 1 0,0 1 -100,0 % 1 -100,0 % 1 -100,0 % 1

GP
Wäschen-
beuren**

2.882  1 34,7 20 0,0 1 0,0 1 34,7 2 -100,0 % 1 22,1 % 94

HDH
Heidenheim 
a. d. Brenz

34.167  98 117,1 105 70,2 34 96,6 46 286,8 49 14,9 % 90 4,9 % 82 -7,8 % 35 2,7 % 77

HDH Nattheim** 4.051  11 0,0 1 0,0 1 271,5 107 271,5 37 -100,0 % 1 235,8 % 101 168,7 % 103

KN Allensbach** 4.327  13 23,1 11 92,4 47 161,8 99 300,4 58 11,2 % 88 94,5 % 97 189,0 % 104

KN Konstanz 49.569  140 76,7 76 145,3 69 42,4 12 282,4 46 1,6 % 78 -16,5 % 40 34,8 % 85 -8,9 % 51

KN Reichenau 3.329  6 30,0 17 90,1 45 30,0 9 180,2 17 15,2 % 91 -13,6 % 47 -77,0 % 3 -42,4 % 5

KN
Rielasingen- 
Worbl.

7.903  8 0,0 1 63,3 29 38,0 10 101,2 5 -100,0 % 1 -33,4 % 23 -36,0 % 11 -59,4 % 2

KN
Singen 
 (Hohentwiel)

34.092  135 70,4 62 193,6 93 120,3 74 396,0 93 -34,3 % 31 16,2 % 89 3,7 % 52 -0,6 % 66

KN Steißlingen 3.408  7 58,7 49 58,7 26 88,0 38 205,4 19 -23,0 % 49 15,5 % 87 -30,7 % 14 -19,2 % 24

KN
Volkerts-
hausen**

2.383  3 42,0 26 42,0 20 0,0 1 125,9 7 -0,1 % 77 -0,1 % 74 -0,1 % 69

OG Kippenheim 3.916  12 25,5 14 153,2 76 127,7 81 306,4 61 -0,5 % 76 99,1 % 101 -0,5 % 45 32,7 % 100

OG
Lahr/ 
Schwarzwald

35.963  122 50,1 36 205,8 96 69,5 23 339,2 72 -49,2 % 14 57,8 % 100 14,2 % 63 10,4 % 87

RV Baienfurt 4.966  7 20,1 10 80,5 40 40,3 11 141,0 8 -72,1 % 5 -44,3 % 15 -44,3 % 6 -59,0 % 3

RV Baindt** 3.884  9 25,7 15 25,7 11 180,2 106 231,7 26 -75,5 % 7 242,7 % 102 25,9 % 95

RV Berg** 3.125  3 0,0 1 32,0 14 64,0 18 96,0 4 4,3 % 80 4,3 % 53 4,3 % 81

RV Ravensburg 33.095  93 63,5 55 99,7 51 108,8 58 281,0 44 -19,4 % 54 -13,5 % 48 13,7 % 62 -9,2 % 49

RV Weingarten 15.140  42 92,5 94 171,7 82 13,2 7 277,4 42 57,3 % 97 -12,4 % 51 -74,7 % 4 -15,1 % 32

VS Brigachtal 3.421  4 87,7 88 29,2 13 0,0 1 116,9 6 79,4 % 98 -60,1 % 11 -100,0 % 1 -20,3 % 21

VS Dauchingen** 2.654  2 75,4 70 0,0 1 0,0 1 75,4 3 -100,0 % 1 95,4 % 102

VS Mönchweiler 1.924  3 0,0 1 0,0 1 155,9 97 155,9 12 -100,0 % 1 -100,0 % 1 80,2 % 96 -9,9 % 46

VS
Niedere-
schach**

4.188  7 23,9 12 0,0 1 23,9 8 167,1 16 -39,5 % 9 323,8 % 107

VS Tuningen** 2.366 9 42,3 27 0,0 1 338,1 108 380,4 88 -100,0 % 1 106,1 % 99 32,5 % 99

VS Unterkirnach** 1.881 3 0,0 1 0,0 1 159,5 98 159,5 13 -100,0 % 1 213,9 % 106

VS
Villingen- 
Schwenningen

57.588 159 81,6 84 74,7 36 111,1 61 276,1 40 -13,6 % 63 -28,7 % 29 -6,2 % 38 -17,1 % 26

VB = Verunglücktenbelastung / VäR = Veränderungsate / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“ / **) Verunglücktenbelastung2006-2010 bei einzelnen Verkehrsbeteiligungsarten = 0

BASt-M4t-U2n-U3sg-23/2021

Tab. 6-8:  Fortsetzung
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RegioStaR 7: 
Ländliche Regionen, 
zentrale Städte 
 (Typ-Nr.: 75)

Gemeinde

Einwohner/
Verunglückte 
Ʃ(2015-2019)

Verunglücktenbelastung 
[je 100.000 Kinder] 

Status Quo 2015-2019

Veränderungsrate Verunglücktenbelastung
[in%]

2015-2019 zu 2006-2010

Einwohner 
0-14 J.

Verunglückte 
Gesamt

Gesamt Gesamt

VB Rg. VB Rg. VB Rg. VB Rg. VäR Rg. VäR Rg. VäR Rg. VäR Rg.

B
ay

er
n

AB Aschaffenburg 45.334  119 50,7 37 112,5 55 86,0 34 262,5 33 -35,1 % 29 10,9 % 86 -36,4 % 10 -19,9 % 22

AM Amberg 25.556  94 97,8 97 152,6 74 97,8 48 367,8 82 -0,5 % 75 27,8 % 92 -22,6 % 18 -1,2 % 63

AN Ansbach 27.218  102 73,5 67 99,2 50 180,0 105 374,8 85 -27,8 % 40 -38,0 % 18 27,0 % 79 -10,4 % 45

BA Bamberg 44.637  149 62,7 53 154,6 78 98,6 51 333,8 69 -36,4 % 26 -12,2 % 53 -19,3 % 22 -22,3 % 19

BT Bayreuth 38.240  146 104,6 99 122,9 59 120,3 75 381,8 89 9,3 % 87 -15,8 % 41 -3,3 % 40 -2,1 % 60

CO Coburg 23.683  79 105,6 101 76,0 37 114,0 68 333,6 68 35,2 % 96 -30,5 % 26 39,0 % 88 18,6 % 91

HO Hof 27.772  119 129,6 107 100,8 52 162,0 100 428,5 99 8,0 % 85 -8,4 % 59 24,6 % 73 8,0 % 86

KE
Kempten 
 (Allgäu)

42.909  139 69,9 61 104,9 53 135,2 87 323,9 65 -5,8 % 71 -3,7 % 69 -19,0 % 24 -14,8 % 34

KF Kaufbeuren 28.670  102 73,2 66 181,4 91 76,7 28 355,8 77 -13,7 % 62 -6,2 % 62 13,1 % 61 -1,1 % 64

LA Landshut 44.453  189 74,2 68 202,5 94 141,7 90 425,2 97 -25,1 % 44 53,2 % 99 1,4 % 49 7,2 % 85

MM Memmingen 29.325  126 58,0 47 231,9 100 129,6 83 429,7 100 -18,0 % 56 -9,4 % 58 -1,3 % 43 -12,0 % 41

PA Passau 27.011  68 29,6 16 55,5 25 151,8 96 251,7 32 -48,7 % 16 -3,8 % 68 -15,8 % 26 -23,3 % 18

RO Rosenheim 41.926  172 76,3 75 233,7 101 93,0 42 410,2 95 -25,4 % 42 -13,5 % 49 -13,2 % 28 -16,2 % 29

SR Straubing 27.697  97 65,0 58 162,5 80 101,1 53 350,2 73 -3,4 % 72 -21,0 % 34 -9,9 % 32 -13,3 % 38

SW Schweinfurt 34.279  134 90,4 92 128,4 65 113,8 65 390,9 91 -31,3 % 34 -12,3 % 52 -2,8 % 41 -3,2 % 57

WEN
Weiden 
i. d. OPf.

25.265  109 110,8 103 138,5 67 178,1 103 431,4 101 7,2 % 84 -19,6 % 36 39,6 % 89 4,3 % 80

B
B

BRB
Brandenburg 
a. d. Havel*

41.309  177 67,8 59 159,8 79 140,4 89 428,5 98 -41,0 % 20 -4,9 % 65 16,2 % 68 0,9 % 71

FF
Frankfurt 
(Oder)

33.772  79 85,9 87 26,6 12 112,5 64 233,9 27 -22,9 % 50 -74,6 % 8 -9,6 % 33 -33,2 % 9

M
V

MSE
Neubranden-
burg

38.630  121 88,0 89 126,8 64 88,0 37 313,2 62 -22,1 % 51 -31,2 % 25 -13,0 % 29 -24,2 % 17

NWM Wismar 24.374  96 78,0 78 176,4 89 131,3 85 393,9 92 -49,2 % 13 2,2 % 75 24,4 % 72 -9,8 % 47

VG Greifswald 34.412  130 75,6 71 223,8 99 69,7 24 377,8 87 -7,0 % 69 -20,2 % 35 11,2 % 57 -12,5 % 40

VR Stralsund* 35.721  129 75,6 72 176,4 88 64,4 19 361,1 79 -11,4 % 66 24,0 % 91 0,6 % 46 19,5 % 92

S
ac

hs
en

BZ Bautzen 25.450  99 90,4 91 176,8 90 113,9 66 389,0 90 29,4 % 93 6,6 % 83 -40,7 % 8 -9,1 % 50

FG Freiberg 24.547  72 81,5 83 114,1 56 81,5 31 293,3 52 -34,3 % 30 -0,3 % 73 -28,8 % 17 -16,9 % 28

GR Görlitz 36.069  95 102,6 98 77,6 39 74,9 27 263,4 34 5,1 % 82 -17,6 % 39 1,1 % 48 -1,0 % 65

V Plauen 39.165  108 79,2 80 58,7 27 120,0 73 275,8 39 -31,1 % 35 -18,2 % 38 49,3 % 92 -2,0 % 61

Z Zwickau 52.057  129 73,0 65 63,4 30 98,0 49 247,8 31 -23,4 % 48 -13,9 % 46 29,2 % 81 -2,2 % 59

S
ac

hs
en

-A
nh

al
t

ABI
Bitterfeld- 
Wolfen

21.183  85 70,8 63 174,7 87 122,7 78 401,3 94 -38,5 % 24 -11,8 % 54 -19,2 % 23 -17,0 % 27

DE Dessau-Roßlau 44.488  136 49,5 35 123,6 60 121,4 76 305,7 60 -19,5 % 53 -10,1 % 55 37,3 % 87 1,2 % 72

HZ Halberstadt 24.944  60 48,1 34 76,2 38 112,3 63 240,5 30 -64,5 % 7 -58,6 % 12 -7,2 % 36 -46,6 % 4

SDL Stendal 25.903  73 57,9 46 154,4 77 65,6 21 281,8 45 -39,9 % 22 -15,7 % 42 -49,6 % 5 -32,8 % 10

WB Wittenberg* 26.545  127 64,0 57 237,3 103 105,5 55 478,4 107 -40,8 % 21 -5,0 % 64 5,6 % 54 -2,6 % 58

Th
ür

in
ge

n

EA Eisenach 26.425  98 128,7 106 124,9 62 98,4 50 370,9 84 12,3 % 89 49,1 % 98 -30,2 % 15 0,2 % 70

G Gera 54.926  120 63,7 56 69,2 33 74,6 26 218,5 23 -24,2 % 47 -23,6 % 33 -33,4 % 13 -27,6 % 13

GTH Gotha 29.765  85 110,9 104 80,6 41 87,4 36 285,6 47 -29,2 % 38 -15,6 % 43 14,4 % 64 -13,1 % 39

NDH Nordhausen 25.389  83 70,9 64 126,0 63 122,1 77 326,9 66 -19,3 % 55 2,4 % 76 26,3 % 75 3,3 % 78

SHL Suhl 18.121  27 33,1 19 49,7 23 49,7 14 149,0 10 -66,7 % 6 -15,2 % 44 41,4 % 90 -27,3 % 14

VB = Verunglücktenbelastung / VäR = Veränderungsate / Rg. = Rangplatz
*) Singulärer Großunfall „Gesamt“ / **) Verunglücktenbelastung2006-2010 bei einzelnen Verkehrsbeteiligungsarten = 0

BASt-M4t-U2n-U3sg-23/2021

Tab. 6-8:  Fortsetzung
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Karte 6-9:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern als Fußgänger (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzter) nach zentralen 
Städten/ländliche Region (Vergleich innerhalb des RegioStaR 7-Typs Nr. 75)
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Karte 6-10:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern als Radfahrer (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzter) nach zentralen 
Städten/ländliche Region (Vergleich innerhalb des RegioStaR 7-Typs Nr. 75)
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Karte 6-11:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern als Pkw-Insassen (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzter) nach zentra-
len Städten/ländliche Region (Vergleich innerhalb des RegioStaR 7-Typs Nr. 75)
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Karte 6-12:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern aller Verkehrsbeteiligungsarten (Gesamtgruppe) nach zentralen 
 Städten/ländliche Region (Vergleich innerhalb des RegioStaR 7-Typs Nr. 75)
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6.4  Kleinere Gemeinden

Wie schon eingangs erwähnt, sind die vier kleine-
ren Gemeindetypen so zahlreich, dass die Tabellen 
mit den Verunglücktenbelastungswerten dem An-
hang I-IV beigefügt sind. Zudem soll nochmal da-
rauf hingewiesen werden, dass die beiden kleinsten 
Gemeindetypen einen großen Anteil von Gemein-
den aufweisen, die eine Gesamtverunglücktenbe-
lastung von null erreichen (d. h. es ist im Zeitraum 
2015-2019 kein Kind verunglückt): Typ-Nr. 74 (klein-
städtischer, dörflicher Raum/Stadtregion): 29,7 % 
und Nr. 77 (kleinstädtischer, dörflicher Raum/Länd-
liche Region): 38,8 %. Somit sind bei diesen Ge-
meindetypen mehr als 25,0 % der Gemeinden dun-
kelgrün markiert, d. h. es kann keine gleichmäßige 
Verteilung der Gemeinden auf Quartile erfolgen (s. 
Kapitel 2.2.1).

Eine räumliche Übersicht zu diesen vier kleineren 
Gemeindetypen liefern die Karte 6-13, in denen 
 die Gesamtverunglücktenbelastungswerte farblich 
markiert sind. Bei den Mittelstädten in Stadtregio-
nen (Typ-Nr. 73) zeigt sich, dass mehr Gemeinden 
im Westen als im Osten angesiedelt sind. Tenden-
ziell sind häufiger hohe Verunglücktenbelastungs-
werte im Norden als im Süden zu finden. Kleinstäd-
tische, dörfliche Räume in Stadtregionen (Typ-Nr. 
74) finden sich dagegen mehr im Osten bzw. 
 Nordosten Deutschlands. Rein visuell fallen die rot 
oder rosa markierten Gemeinden v. a. in Branden-
burg (kreisförmig um Berlin herum angeordnet) so-
wie in Sachsen-Anhalt, Sachsen und Niedersach-
sen auf. Die städtischen Räume in ländlichen Regi-
onen (Typ-Nr. 76) sind über ganz Deutschland rela-
tiv gleichmäßig verteilt. Hier stechen mit niedrigen 
Verunglücktenbelastungswerten (grün) v. a. die Ge-
meinden in Hessen, Baden-Württemberg sowie im 
westlichen Nordrhein-Westfalen hervor. Kleinstädti-
sche, dörfliche Räume in ländlichen Regionen 
(Typ.- Nr. 77) konzentrieren sich in Schleswig-Hol-
stein, Mecklenburg-Vorpommern sowie in Rhein-
land-Pfalz. Insbesondere in Rheinland-Pfalz sind 
viele Gemeinden im grünen Bereich.

6.5  Zusammenfassender Überblick 
zur Gemeindeebene

Legt man für alle sieben Gemeindetypen die Karten 
zur Gesamtverunglücktenbelastung übereinander, 
dann ergibt sich ein Bild wie in Karte 6-14 darge-
stellt, d. h. ein bundesweiter Gemeindevergleich, 
wobei die Gemeinden nur jeweils mit anderen Ge-
meinden des gleichen Typs (RegioStaR 7) mitein-
ander verglichen werden. Wie im Kapitel 2.3 erläu-
tert, kann für 82 Gemeinden aufgrund fehlender 
oder unplausibler Einwohnerzahlen keine Verun-
glücktenbelastung angegeben werden; diese Ge-
meinden sind in der Karte weiß dargestellt. 

Bei Betrachtung der Karte fallen zunächst die groß-
flächigen, rosa oder rot eingefärbten Gemeinden in 
Niedersachsen (hier v. a. Typen-Nr. 73, 74, 76 und 
77), Nordrhein-Westfalen (hier v. a. Typen-Nr. 71, 
73 und 76), Sachsen-Anhalt (hier v. a. Typen-Nr. 74, 
76 und 77) und Brandenburg (hier v. a. Typen-Nr. 
73, 74 und 77) auf. Demgegenüber sticht Rhein-
land-Pfalz durch seine zahlreichen kleinflächigen, 
grüngefärbten Gemeinden (v. a. Typ-Nr. 74 und 77) 
heraus. Weiterhin sind viele grün markierte Ge-
meinden in Hessen und Baden-Württemberg (v. a. 
Typ-Nr. 73, 76 und 77) zu finden. Ein farblich relativ 
ausgewogenes Bild zeigt sich in Schleswig-Hol-
stein, Mecklenburg-Vorpommern, Sachsen, Thürin-
gen und Bayern. 

Eine Gegenüberstellung der verschiedenen Ge-
meindetypen anhand der Spannweite der Verun-
glücktenbelastungswerte für alle Verkehrsbeteteili-
gungswerte (Gesamtgruppe) erfolgt in Tabelle 6-9 
sowie Bild 6-1. Hier sind die jeweiligen Minimal- und 
Maximalwerte sowie zusätzlich die gewichteten Mit-
telwerte der Verunglücktenbelastung für die Ge-
samtgruppe aller Verkehrsbeteiligungsarten darge-
stellt. Es zeigt sich, dass sowohl bei den RegioStaR 
7-Typen in Stadtregionen als auch in ländlichen Re-
gionen die Spannweite dieser Kennwerte umso grö-
ßer ist, je kleiner die Gemeinden sind. Die kleineren 
Gemeinden sind dabei in ihrer Anzahl deutlich stär-
ker vertreten als die wenigen großen Gemeinden: 
Die Anzahl reicht von n = 16 Metropolen (Nr. 71) 
bis hin zu n = 6.421 kleinstädtischen Gemeinden in 
ländlichen Regionen (Nr. 77). 
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Karte 6-13:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 von Kindern aller Verkehrsbeteiligungsarten (Gesamtgruppe, inkl. Leichtverletzter) 
nach den RegioStaR 7-Typen Nr. 73, 74, 76 und 77 (Vergleiche nur innerhalb eines RegioStaR 7-Typs)
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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-
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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-
gleichs ebenen 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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schwerem Personenschaden nach 
Kreisen/kreisfreien Städten (bundes-
weiter Vergleich)

Karte 5-10:  Veränderungsrate Verunglücktenbelas-
tung 2015-2019 zu 2006-2010 von 
Kindern als Pkw-Insassen mit schwe-
rem Personenschaden nach Kreisen/
kreisfreien Städten (bundesweiter Ver-
gleich)

Karte 5-11:  Verkehrsleistung auf Basis der MiD 
2017 (Berechnung: IVT) von Kindern 
als MIV-Mitfahrer nach Kreisen/kreis-
freien Städten (bundesweiter Ver-
gleich)

Karte 5-12:  Verunglücktenrate – Basis MiD 2017 
(Berechnung: IVT)/VB 2015-2019 – 
von Kindern als Pkw-Insassen mit 
schwerem Personenschaden nach 
Kreisen/kreisfreien Städten (bundes-
weiter Vergleich)

Karte 5-13:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden aller Verkehrsbeteiligungs-
arten (Gesamt) nach Kreisen/kreisfrei-
en Städten (bundesweiter Vergleich)

Karte 5-14:  Veränderungsrate Verunglücktenbelas-
tung 2015-2019 zu 2006-2010 von 
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Kindern mit schwerem Personenscha-
den aller Verkehrsbeteiligungsarten 
(Gesamt) nach Kreisen/kreisfreien 
Städten (bundesweiter Vergleich)

Karte 5-15:  Tourismusdichte (Kinder und Erwach-
sene) – Anzahl touristischer Übernach-
tungen im Jahr 2019 je Einwohner 
(Datenbasis: Statistisches Bundesamt, 
2020b) nach Kreisen/kreisfreien Städ-
ten (bundesweiter Vergleich) – weiß 
markiert: keine Daten vorhanden.

Karte 5-16:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Kreisen/kreisfreien Städten 
in Schleswig-Holstein (bundeslandspe-
zifischer Vergleich)

Karte 5-17:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Kreisen/kreisfreien Städten 
in Niedersachsen (bundeslandspezifi-
scher Vergleich)

Karte 5-18:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Kreisen/kreisfreien Städten 
in Nordrhein-Westfalen (bundesland-
spezifischer Vergleich)

Karte 5-19:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Kreisen/kreisfreien Städten 
in Hessen (bundeslandspezifischer 
Vergleich)

Karte 5-20:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Kreisen/kreisfreien Städten 
in Rheinland-Pfalz (bundeslandspezifi-
scher Vergleich)

Karte 5-21:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Kreisen/kreisfreien Städten 
in Baden-Württemberg (bundesland-
spezifischer Vergleich)

Karte 5-22:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Kreisen/kreisfreien Städten 
in Bayern (bundeslandspezifischer 
Vergleich)

Karte 5-23:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Kreisen/kreisfreien Städten 
im Saarland (bundeslandspezifischer 
Vergleich)

Karte 5-24:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Kreisen/kreisfreien Städten 
in Brandenburg (bundeslandspezifi-
scher Vergleich)

Karte 5-25:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Kreisen/kreisfreien Städten 
in Mecklenburg-Vorpommern (bundes-
landspezifischer Vergleich)

Karte 5-26:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Kreisen/kreisfreien Städten 
in Sachsen (bundeslandspezifischer 
Vergleich)

Karte 5-27:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Kreisen/kreisfreien Städten 
in Sachsen-Anhalt (bundeslandspezifi-
scher Vergleich)

Karte 5-28:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern mit schwerem Personen-
schaden nach Verkehrsbeteiligungs-
arten und Kreisen/kreisfreien Städten 
in Thüringen (bundeslandspezifischer 
Vergleich)

Karte 6-1:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern als Fußgänger (Gesamt-
gruppe, inkl. Leichtverletzter) nach 
 Metropolen/Stadtregion  (Vergleich 
 innerhalb RegioStaR 7-Typ Nr. 71)



165

Karte 6-2:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern als Radfahrer (Gesamt-
gruppe, inkl. Leichtverletzter) nach 
 Metropolen/Stadtregion (Vergleich in-
nerhalb RegioStaR 7-Typ Nr. 71)

Karte 6-3:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern als Pkw-Insassen (Ge-
samtgruppe, inkl. Leichtverletzter) 
nach Metropolen/Stadtregion (Ver-
gleich innerhalb RegioStaR 7-Typ 
 Nr. 71)

Karte 6-4:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern aller Verkehrsbeteili-
gungsarten (Gesamtgruppe, inkl. 
Leichtverletzter) nach Metropolen in 
 einer Stadtregion (Vergleich innerhalb 
RegioStaR 7-Typ Nr. 71)

Karte 6-5:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern als Fußgänger (Gesamt-
gruppe) nach Regiopolen und Groß-
städten/Stadtregion (Vergleich inner-
halb des RegioStaR 7-Typs Nr. 72)

Karte 6-6:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern als Radfahrer (Gesamt-
gruppe) nach Regiopolen und Groß-
städten/Stadtregion (Vergleich inner-
halb des RegioStaR 7-Typs Nr. 72)

Karte 6-7:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern als Pkw-Insassen (Ge-
samtgruppe, inkl. Leichtverletzter) 
nach Regiopolen und Großstädten/
Stadtregion (Vergleich innerhalb des 
RegioStaR 7-Typs Nr. 72)

Karte 6-8:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern aller Verkehrsbeteili-
gungsarten (Gesamtgruppe, inkl. 
Leichtverletzter) nach Regiopolen und 
Großstädten/Stadtregion (Vergleich in-
nerhalb des RegioStaR 7-Typs Nr. 72)

Karte 6-9:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern als Fußgänger (Gesamt-
gruppe, inkl. Leichtverletzter) nach 
zentralen Städten/ländliche Region 
(Vergleich innerhalb des RegioStaR 
7-Typs Nr. 75)

Karte 6-10:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern als Radfahrer (Gesamt-

gruppe, inkl. Leichtverletzter) nach 
zentralen Städten/ländliche Region 
(Vergleich innerhalb des RegioStaR 
7-Typs Nr. 75)

Karte 6-11:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern als Pkw-Insassen (Ge-
samtgruppe, inkl. Leichtverletzter) 
nach zentralen Städten/ländliche Regi-
on (Vergleich innerhalb des RegioStaR 
7-Typs Nr. 75)

Karte 6-12:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern aller Verkehrsbeteili-
gungsarten (Gesamtgruppe, inkl. 
Leichtverletzter) nach zentralen Städ-
ten/ländliche Region (Vergleich inner-
halb des RegioStaR 7-Typs Nr. 75)

Karte 6-13:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern aller Verkehrsbeteili-
gungsarten (Gesamtgruppe, inkl. 
Leichtverletzter) nach den RegioStaR 
7-Typen Nr. 73, 74, 76 und 77 (Verglei-
che nur innerhalb eines RegioStaR 
7-Typs)

Karte 6-14:  Verunglücktenbelastung 2015-2019 
von Kindern aller Verkehrsbeteili-
gungsarten (Gesamtgruppe, inkl. 
Leichtverletzter)
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Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt 
für Straßenwesen

Unterreihe „Mensch und Sicherheit“

2018
M 277: Unfallgeschehen schwerer Güterkraftfahrzeuge
Panwinkler € 18,50

M 278: Alternative Antriebstechnologien: Marktdurchdrin-
gung und Konsequenzen für die Straßenverkehrssicherheit
Schleh, Bierbach, Piasecki, Pöppel-Decker, Schönebeck
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 279: Psychologische Aspekte des Einsatzes von Lang-
Lkw – Zweite Erhebungsphase
Glaser, Glaser, Schmid, Waschulewski
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 280: Entwicklung der Fahr- und Verkehrskompetenz mit 
zunehmender Fahrerfahrung
Jürgensohn, Böhm, Gardas, Stephani € 19,50

M 281: Rad-Schulwegpläne in Baden-Württemberg – Begleit-
evaluation zu deren Erstellung mithilfe des WebGIS-Tools
Neumann-Opitz € 16,50

M 282: Fahrverhaltensbeobachtung mit Senioren im Fahrsi-
mulator der BASt Machbarkeitsstudie
Schumacher, Schubert € 15,50

M 283: Demografischer Wandel – Kenntnisstand und Maß-
nahmenempfehlungen zur Sicherung der Mobilität älterer 
Verkehrsteilnehmer
Schubert, Gräcmann, Bartmann € 18,50

M 284: Fahranfängerbefragung 2014: 17-jährige Teilnehmer 
und 18-jährige Nichtteilnehmer am Begleiteten Fahren – 
Ansatzpunkte zur Optimierung des Maßnahmenansatzes 
„Begleitetes Fahren ab 17“
Funk, Schrauth € 15,50

M 285: Seniorinnen und Senioren im Straßenverkehr – Be-
darfsanalysen im Kontext von Lebenslagen, Lebensstilen 
und verkehrssicherheitsrelevanten Erwartungen
Holte € 20,50

M 286: Evaluation des Modellversuchs AM 15
Teil 1: Verkehrsbewährungsstudie
Kühne, Dombrowski
Teil 2: Befragungsstudie
Funk, Schrauth, Roßnagel € 29,00

M 287: Konzept für eine regelmäßige Erhebung der Nut-
zungshäufigkeit  von Smartphones bei Pkw-Fahrern
Kathmann, Scotti, Huemer, Mennecke, Vollrath
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 288: Anforderungen an die Evaluation der Kurse zur Wie-
derherstellung der Kraftfahreignung gemäß § 70 FeV
Klipp, Brieler, Frenzel, Kühne, Hundertmark, Kollbach, Labitzke,
Uhle, Albrecht, Buchardt € 14,50

2019
M 289: Entwicklung und Überprüfung eines Instruments zur 
kontinuierlichen Erfassung des Verkehrsklimas
Schade, Rößger, Schlag, Follmer, Eggs
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 290: Leistungen des Rettungsdienstes 2016/17 – Analyse 
des Leistungsniveaus im Rettungsdienst für die Jahre 2016 
und 2017
Schmiedel, Behrendt € 18,50

M 291: Versorgung psychischer Unfallfolgen
Auerbach, Surges € 15,50

M 292: Einfluss gleichaltriger Bezugspersonen (Peers) auf 
das Mobilitäts- und Fahrverhalten junger Fahrerinnen und 
Fahrer
Baumann, Geber, Klimmt, Czerwinski € 18,00

M 293: Fahranfänger – Weiterführende Maßnahmen nach 
dem Fahrerlaubniserwerb – Abschlussbericht
Projektgruppe „Hochrisikophase Fahranfänger“ € 17,50

2020
M 294: Förderung eigenständiger Mobilität von Erwachsenen 
mit geistiger Behinderung 
Markowetz, Wolf, Schwaferts, Luginger, Mayer, 
Rosin, Buchberger 
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 295: Marktdurchdringung von Fahrzeugsicherheitssyste-
men in Pkw 2017
Gruschwitz, Hölscher, Raudszus, Schulz € 14,50

M 296: Leichte Sprache in der theoretischen Fahrerlaubnis-
prüfung 
Schrauth, Zielinski, Mederer
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 297: Häufigkeit von Ablenkung beim Autofahren
Kreußlein, Schleinitz, Krems € 17,50

M 298: Zahlungsbereitschaft für Verkehrssicherheit
Obermeyer, Hirte, Korneli, Schade, Friebel € 18,00

M 299: Systematische Untersuchung sicherheitsrelevanten 
Fußgängerverhaltens
Schüller, Niestegge, Roßmerkel, Schade, Rößger, 
Rehberg, Maier € 24,50

M 300: Nutzungshäufigkeit von Smartphones durch Pkw-Fah-
rer Erhebung 2019
Kathmann, Johannsen, von Heel, Hermes, Vollrath,
Huemer € 18,00

M 301: Motorräder – Mobilitätsstrukturen und Expositions-
größen
Bäumer, Hautzinger, Pfeiffer € 16,00

M 302: Zielgruppengerechte Ansprache in der Verkehrssi-
cherheitskommunikation über Influencer in den sozialen Me-
dien
Duckwitz, Funk, Schliebs, Hermanns  € 22,00

M 303: Kognitive Störungen und Verkehrssicherheit
Surges  
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 305: Re-Evaluation  des Alkoholverbots für Fahranfän-
gerinnen und Fahranfänger
Evers, Straßgütl  € 15,50

AKTUALISIERTE NEUAUFLAGE VON:
M 115: Begutachtungsleitlinien zur Kraftfahreignung –  
gültig ab 31.12.2019
Gräcmann, Albrecht                                                        € 17,50
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2021
M 304: Zum Unfallgeschehen von Motorrädern
Pöppel-Decker
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 306: Stand der Wissenschaft: Kinder im Straßenverkehr
Schmidt, Funk, Duderstadt, Schreiter, Sinner, Bahlmann
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 307: Evaluation  des Zielgruppenprogramms „Aktion jun-
ge Fahrer“ (DVW) – Phase II
Funk, Rossnagel, Bender, Barth, Bochert, Detert, Erhardt, Hell-
wagner, Hummel, Karg, Kondrasch, Schubert, Zens
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 308: Evaluation der Zielgruppenprogramme „Kind und 
Verkehr“ (DVR, DVW) und „Kinder im Straßenverkehr“ 
(DVW) – Phase II
Funk, Bender, Rossnagel, Barth, Bochert, Detert, Erhardt, Hell-
wagner, Hummel, Karg, Kondrasch, Schubert, Zensen
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 309: Entwicklung und Evaluation effizienter Trainingsmaß-
nahmen für ältere Verkehrsteilnehmer zur Förderung ihrer 
Fahrkompetenz
Schoch, Julier, Kenntner-Mabiala, Kaussner  € 16,00

M 310: Erfassung der subjektiven Wahrnehmung und Bewer-
tung verkehrssicherheitsrelevanter Leistungsmerkmale und 
Verhaltensweisen älterer Autofahrer – Entwicklung und Prü-
fung eines Selbsttests 
Horn   € 18,50

M 311: Safety Performance Indicators im Straßenverkehr –
Überblick und Erfahrungen aus der internationalen Praxis
Funk, Orlowski, Braun, Rücker   € 20,50

M 312: Konzept  für eine regelmäßige Erhebung der Nut-
zungshäufigkeit von Smartphones bei Radfahrern und Fuß-
gängern
Funk, Roßnagel, Maier, Crvelin, Kurz, Mohamed, Ott, Stamer, 
Stößel, Tomaselli
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 313: Analyse der Merkmale und des Unfallgeschehens 
von Pedelecfahrern
Platho, Horn, Jänsch, Johannsen
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 314: SENIORWALK
Holte   € 19,00

M 315: Untersuchungen zur wissenschaftlichen Begleitung 
des reformierten Fahrlehrerrechts
Bredow, Ewald, Thüs, Malone, Brünken
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 316: VERKEHRSKLIMA 2020
Holte   € 16,50

M 317: Alternative Antriebstechnologien – Marktdurchdrin-
gung und Konsequenzen für die Straßenverkehrssicherheit
Pöppel-Decker, Bierbach, Piasecki, Schönebeck
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 318: Verkehrssicherheitsberatung älterer Kraftfahrerin-
nen und -fahrer in der hausärztlichen Praxis – Bestandsauf-
nahme
Schoch, Kenntner-Mabiala
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 319: Protanopie und Protanomalie bei Berufskraftfahrern 
und Berufskraftfahrerinnen – Prävalenz und Unfallrisiko
Friedrichs, Schmidt, Schmidt
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 320: Eignung von Fahrsimulatoren für die Untersuchung 
der Fahrkompetenz älterer Autofahrer
Maag, Kenntner-Mabiala, Kaussner, Hoffmann, Ebert
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 321: Entwicklung einer Methodik zur Untersuchung der 
Determinanten der Routenwahl von Radfahrern
Lux, Schleinitz
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 323: Anwendungsmöglichkeiten von Motorradsimulatoren
Hammer, Pleß, Will, Neukum, Merkel
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

2022
M 322: Influencer in der Verkehrssicherheitskommunikation: 
Konzeptentwicklung und pilothafte Anwendung
Duckwitz, Funk, Hielscher, Schröder, Schrauth, Seegers, Kraft, 
Geib, Fischer, Schnabel, Veigl € 19,50

M 324: Interdisziplinärer Ansatz zur Analyse und Bewertung 
von Radverkehrsunfällen
Baier, Cekic, Engelen, Baier, Jürgensohn, Platho, Hamacher
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 325: Eignung der Fahrsimulation zur Beurteilung der Fahr-
sicherheit bei Tagesschläfrigkeit
Kenntner-Mabiala, Ebert, Wörle, Pearson, Metz, Kaussner,  
Hargutt
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter  
https://bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

M 326: Kinderunfallatlas 2015–2019
Suing, Auerbach, Färber, Treichel € 22,50
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