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Kurzfassung

Sowohl bundesweit als auch in Krefeld stagniert seit den letzten 10-15 Jahren das Unfallgeschehen bei
im StraBenverkehr verungliickten Kindern. Eine Vielzahl aller Unfalle wird durch ein Fehlverhalten der
Kinder insb. beim Uberschreiten der Fahrbahn verursacht. Jedoch kann die Unfallursache auch in inf-
rastrukturellen Defiziten oder Planungsfehlern begriindet sein.

Ziel dieser Studie war, neue Handlungsfelder fiir die Krefelder Verkehrssicherheitsarbeit zu ermitteln,
um die Zahl der Unfalle mit Kindern nachhaltig zu senken. Ein Fokus der Studie lag speziell in der Frei-
zeitmobilitdt und dem Freizeitunfallgeschehen von Kindern und auch in der weiteren Erforschung des
Unfalldunkelfeldes, d. h. in der Suche nach Ursachen, die zu kritischen Situationen fihren kdnnen, sich
aber in der Unfallstatistik nicht unmittelbar widerspiegeln. Die Studie in Krefeld ist modellhaft und wird
auch fir andere Stadte Schlussfolgerungen erlauben.

Auf Basis einer Unfallanalyse und umfangreicher empirischer Erhebungen wurden Empfehlungen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir Kinder und dementsprechend auch fiir den Ful3- und Radver-
kehr erarbeitet. Dazu wurden Kinderunfélle (6-14 Jahre) der letzten 11 Jahre detailliert untersucht,
Befragungen an Schulen und Verhaltensbeobachtungen an ausgewahlten Stellen im StraRenraum
durchgefihrt. Insgesamt wurden tber 5.600 Schulkinder befragt — mit einem Ricklauf von rund 2.100
Frageb6gen — und es wurden an 31 Orten Verhaltensbeobachtungen durchgefiihrt, bei denen tber
1.200 Querungen von Kindern erfasst wurden.

Im Ergebnis werden konkrete Empfehlungen in folgenden Bereichen ausgesprochen:

- Grundsatze einer neuen Praventionsstrategie,

- Vorschlag eines vordringlichen Kinderunfall-Praventionsraums,

- Empfehlungen auf Basis ermittelter Unfallursachen,

- Planungsstandards auf Schulweghauptrouten und fiir den vordringlichen Kinderunfall-Praven-
tionsraum und

- organisatorische und strukturelle Manahmen (im Verwaltungshandeln).

Die kdnnen insbesondere die Stadt Krefeld zukiinftig bei der nachhaltigen Pravention von Kinderunfal-
len unterstitzen, sind aber auch Gbertragbar auf andere Rdume.

Zudem liefert die Studie zahlreiche wissenschaftliche Erkenntnisse tiber (rdumliche) Zusammenhange
zwischen Schul- und Freizeitwegen, Schulweghauptrouten und Hauptrouten im Freizeitverkehr, Kin-
derunfallen und Schul- und Freizeitwegenetzen und Kinderunfallen und von Eltern benannten (subjek-
tiven) Problemstellen. Auch das Querungsverhalten von Kindern konnte sehr detailliert untersucht
werden und die dadurch gewonnenen Werte unterstitzen zukinftig die Bewertung und Einrichtung
von sicheren Querungsanlagen fiir Kinder — das wesentliche Praventionsfeld in der Verkehrssicher-
heitsarbeit.
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1 Einleitung

1.1 Problemstellung und Zielsetzung

In den 1990er Jahren nahm die Stadt Krefeld trotz erheblicher Anstrengungen einen hinteren Platz in
der Landesstatistik NRW fiir Unfalle mit Kinderbeteiligung ein. Daraufhin griindeten die Stadt Krefeld,
die Polizei Krefeld und die Verkehrswacht im Jahr 1999 die Initiative "Krefelder Fairkehr", mit denen
im Folgenden dargestellten Arbeitsgruppen. (Stadt Krefeld [Hrsg.], 2022)

Uberwachung/ Bau- u. Verkehrs-Erziehung- Offentlichkeits-
Ahndung Verkehrstechnik und Sicherheitsberatung Arbeit
» Polizei Krefeld  FB Tiefbau, e FB Schule, Pddagog. - u. e Stadt Krefeld,
Direktion Verk;ehr Abt. StraBenplanung Psycholog. Dienst Presseamt
« FB Ordnung, * FB Ordnung, e FB Jugendhilfe ® Polizei Pressestelle
Abt. StraRenverkehr Abt. StraBenverkehr e Polizei Krefeld,  FB Tiefbau,
* Polizei Krefeld Direktion Verkehr Offentlichkeitsarbeit
Direktion Verkehr VK Prévention e Verkehrswacht Krefeld
Verkehrsinspektion 2 e Schulamt Stadt Krefeld

Abbildung 1: Arbeitsgruppen der Krefelder Initiative "Krefelder Fairkehr". Quelle: (Stadt Krefeld [Hrsg.], 2022)

Ausgangspunkt waren eine Untersuchung und ein Handlungskonzept der Ruhr-Universitdt Bochum,
basierend auf einer Analyse von rund 800 Unféllen mit Kindern und mit der Entwicklung eines daraus
resultierenden Handlungskonzepts. Die Anzahl der Kinderunfille in Krefeld konnte von 169 Unfallen
im Jahr 1999 erfolgreich auf den Tiefstwert von 73 Unfallen im Jahr 2018 gesenkt werden (vgl. Abbil-
dung 2). Erheblich gesenkt wurden dabei insbesondere die Unfélle auf Schulwegen.
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Abbildung 2: Entwicklung der Unfallzahlen in Krefeld. Quelle: (Stadt Krefeld [Hrsg.], 2023)
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Wahrend in den ersten zehn Jahren noch ein deutlicher Abwartstrend zu verzeichnen war, bewegt sich
das Unfallgeschehen in Krefeld seit 2009 nunmehr in einem schmalen Korridor zwischen 73 und 98
Unfallen jahrlich. Mit den aktuellen MaBnahmen und Aktionen scheint ein Durchbrechen dieser Seit-
wartsbewegung nicht moglich zu sein. Der bundesweite Trend der Kinderunfalle zeigt ein vergleichba-
res Bild (vgl. Abbildung 3).



Bei StraRenverkehrsunfillen verungliickte Kinder unter 15 Jahren
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Abbildung 3: Bei StraRenverkehrsunfallen verungliickte Kinder unter 15 Jahren. Quelle: (Statistisches Bundesamt (Destatis),
2023)

Bei einer Betrachtung der bundesweiten Unfalle zeigt sich, dass viele Kinderunfalle — gemaR Einstufung
der unfallaufnehmenden Polizeikrédfte — durch Fehlverhalten der Kinder verursacht werden. Bei gehen-
den Kindern betrdgt der Anteil des Fehlverhaltens 51 % (2.329 von 6.044 Unfallen) (Statistisches
Bundesamt (Destatis), 2023, S. 12) (vgl. Abbildung 4). Diese Angaben zu den Ursachen geben zwar erste
Hinweise auf unfallauslésende Faktoren, die ,,Schuldzuweisung” in diesem Zusammenhang auf das
Kind ist jedoch nicht immer eindeutig bzw. grundséatzlich zu hinterfragen. Fehler beim Uberschreiten
der Fahrbahn (vgl. Abbildung 4) kénnen z. B. auf eine fehlende oder ungeeignete Uberquerungshilfe
hinweisen, ein plotzliches Hervortreten hinter Sichthindernissen kann ebenfalls ein Indiz fir eine feh-
lende Uberquerungshilfe oder auch eine mangelhafte Planung von Parkstinden sein. Somit kann die
Unfallursache auch in infrastrukturellen Defiziten oder Planungsfehlern begriindet sein und prinzipiell
nicht in einem Fehlverhalten des Kindes. Dies gilt es im Rahmen von Analysen und der Ableitung von
MafRnahmenempfehlungen grundsatzlich zu berlicksichtigen.

85 15 iibrige Fehler beim Uberschreiten
der Fahrbahn
11 durch plétzliches Hervortreten
. hinter Sichthindernissen
Beim Uberschreiten
Insgesamt der Fahrbahn
2329
| 53 ohne auf den Fahrzeugverkehr

zu achten

Beim Uberschreiten M Spielen auf oder neben M sonstige
der Fahrbahn der Fahrbahn Fehler

Abbildung 4: Fehlverhalten der FuBganger im Alter von 6 bis unter 15 Jahren im StraBenverkehr 2021. Quelle: (Statistisches
Bundesamt (Destatis), 2023, S. 12)



Die meisten Kinder zwischen 6 bis unter 15 Jahren verunglicken auf dem Fahrrad (vgl. Abbildung 5).
Der hohe Anteil an Radverkehrsunfallen wird auch in der Fachliteratur "Hinweise zur Integration der
Belange von Kindern in die Verkehrsplanung" der FGSV dokumentiert (Kapitel 4.3.2 Planungen fiir den
Radverkehr): "Kinder sind nachmittags mit dem Rad unterwegs, unabhdngig vom Alter und Geschlecht.
Die meisten Unfdlle mit Kinderbeteiligung geschehen am Nachmittag, wenn sie allein oder mit anderen
Kindern unterwegs sind. Die Vernetzung der Spielrdume durch sichere und attraktive Radverkehrsver-
bindungen ist eine wichtige Mafsnahme. " Dabei wird auch festgestellt (Kapitel 2.3 Alltagsmobilitat):
“In Summe haben Freizeitwege einen héheren Anteil als Schulwege!" Und in Kapitel 2.2 ,Bedeutung
des o6ffentlichen Raums als Entwicklungsraum" wird festgestellt: ,Geht der Aktionsraum iiber den Nah-
bereich der Wohnung hinaus, wie dies bei dlteren Kindern der Fall ist, liegen hierzu kaum Untersuchun-
gen vor.” (FGSV, 2010)
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Abbildung 5: Verungliickte Kinder im Alter von 6 bis unter 15 Jahren bei StraRenverkehrsunfallen 2021 nach Uhrzeit. Quelle:
(Statistisches Bundesamt (Destatis), 2023, S. 11)

Ziel dieser Mobilitats- und Sicherheitsstudie ist die Erforschung der vorgenannten Aspekte, um weitere
Handlungsansatze fiir den "Krefelder Fairkehr" zu definieren. Durch die Analyse der Freizeitmobilitat
von Kindern in Krefeld sollten neue Erkenntnisse zu den Wegezwecken, der Verkehrsmittelwahl und
malRgeblichen Zielen von Kindern in der Freizeit erlangt werden. In diesem Kontext sollten zudem
Handlungsfelder ermittelt werden, wie die Verkehrssicherheit verbessert und der Seitwartstrend im
Unfallgeschehen durchbrochen werden kann. Um eine ganzheitliche Betrachtung zu gewahrleisten,
wurde das Unfallgeschehen auf dem Schulweg mit berucksichtigt.

Der Untersuchungsraum Krefeld wird hier prototypisch betrachtet.



Auf eine Ubertragbarkeit der Erkenntnisse und angewendeten Methoden wurde dabei explizit geach-
tet. In Abschnitt 1.2 Projektaufbau werden die notwendigen Arbeitsschritte skizziert.

1.2 Projektaufbau
Die methodische Vorgehensweise gliedert sich in folgende vier Arbeitspakete auf:

= AP 1 Grundlagenermittlung
o AP 1.1 Literaturanalyse

o AP 1.2 Ermittlung der verfligbaren Datengrundlage in Krefeld

AP 2 Analyse der Unfalle

AP 3 Empirische Erhebungen
o AP 3.1 Schulkinder-/Eltern-Befragungen

o AP 3.2 Verhaltensbeobachtungen

AP 4 Zusammenfassung der Erkenntnisse, Ableitung von Handlungsfeldern und Ubertragbar-
keit

Zur Bearbeitung der o. g. Zielsetzung und Aufgabenstellung erfolgte im Rahmen des ersten Arbeitspa-
kets (AP 1 Grundlagenermittlung) die Recherche und Zusammenstellung notwendiger Literatur- und
Strukturdaten. Diese Daten werden im weiteren Verlauf insbesondere im Rahmen der Konzeption der
Erhebungen, der Entwicklung moglicher MalRnahmenansatze und der Bewertung und Einordnung von
Malnahmen und den Projektergebnissen bendtigt. Grundlegende Erkenntnisse aus der Literaturana-
lyse werden zusammengefasst in Kapitel 1.3 beschrieben.

Im Rahmen des AP 2 Analyse der Unfille erfolgt die Detailanalyse der Kinderunfalle (6-14 Jahre) insb.
flr das Krefelder Stadtgebiet flr die Jahre 2013 bis 2023 (11 Jahre). Die Erkenntnisse aus der Unfallan-
alyse bilden insbesondere die Grundlage fiir die Vor-Ort-Erhebungen (AP 3.2) und werden bei der Be-
wertung und Ableitung von Handlungsfeldern bericksichtigt. Grundlegende Erkenntnisse aus der Ana-
lyse der Unfalle sind in Kapitel 3 dargestellt.

Das 3. AP beinhaltet empirische Erhebungen in Form von Schulkinder-/Elternbefragungen an Schulen
und Verhaltensbeobachtungen vor Ort an ausgewahlten Untersuchungsstellen. Die Methodik und Er-
gebnisse dieser Erhebungen sind in Kapitel 4 fir die Befragungen an Schulen und in Kapitel 5 fir die
Verhaltensbeobachtungen beschrieben.

Die Zusammenfassung der Erkenntnisse und die abgeleiteten, Gbertragbaren Handlungsfelder des
AP 4 sind in Kapitel 6 und 7 aufgefihrt.

Fir die Durchfihrung der nachfolgend beschriebenen Mobilitdts- und Sicherheitsstudie werden aus
forschungsdkonomischen Griinden vier Krefelder Stadtbezirke fiir die ndhere Untersuchung ausge-
wahlt. Dabei wurde darauf geachtet, dass die Erkenntnisse eine Aussagekraft flir das gesamtstaddtische
Gebiet haben und dementsprechend Ubertragbar und die Analysen auch auf andere Stadtbezirke an-
wendbar sind. Die Mobilitats- und Sicherheitsstudie wurde in den zwei Stadtbezirken mit den meisten
Unféllen je 1.000 Kindern und in den zwei Stadtbezirken mit den wenigsten Unfallen je 1.000 Kindern



durchgefihrt. Fur die Auswahl wurde die Summe der Kinderunfalle der Jahre 2013 bis 2018 herange-
zogen. In Kombination mit den entsprechenden Bevolkerungszahlen ergeben sich die in der nachfol-
genden Tabelle (vgl. Tabelle 1) dargestellten Werte (in Rot die héchste Quote je 1.000 Kinder, in Griin
die niedrigste Quote je 1.000 Kinder):

Nord 65 18.907 2.636 24,7
Ost 87 36.811 4.607 18,9
Sud 40 17.050 2.503 16,0
Mitte 98 43.577 6.175 15,9
Uerdingen 34 17.974 2.148 15,8
West 75 36.673 5.090 14,7
Oppum/Linn 36 20.862 2.874 12,5
Fischeln 35 25.999 3.481 10,1
Hils 20 16.528 2.117 9,4

Tabelle 1: Ubersicht zu Verkehrsunfillen mit Kinderbeteiligung der Jahre 2013-2018 in Krefeld. Quelle: (Stadt Krefeld [Hrsg.],
2022)

Aus Tabelle 1 ergeben sich fir die weitere Betrachtung die Stadtbezirke Krefeld Ost und Krefeld Nord
mit einer hoheren Unfallbelastung bezogen auf die Bevolkerungszahl und die Stadtbezirke Fischeln und
Hils mit einer im Vergleich geringeren Unfallbelastung. Bezogen auf die Gesamtbevélkerung von Kre-
feld (233.957 Einwohnende, Stand 2018) reprasentieren diese 4 Stadtbezirke 42 % der Bevolkerung
von Krefeld. Diese Betrachtung unterschiedlicher Stadtbezirke soll auch einen Vergleich vor dem Hin-
tergrund unterschiedlicher Rahmenbedingungen erméglichen und die Ubertragung auf die weiteren
Stadtbezirke Krefelds sicherstellen. Hinsichtlich der betrachteten Altersgruppe ist der Schwerpunkt der
Studie im Bereich der Kinder von 6 bis unter 15 Jahren. Diese Zielgruppe ist zunehmend auch selbst-
standig mobil und weist ein hoheres Risiko zu verunfallen auf.

1.3 Erwartete Projektergebnisse und Forschungsfragen

In der vorliegenden Studie wird erwartet, dass durch das Vorhaben neue Erkenntnisse zur Schul- und
insbesondere zur Freizeitmobilitdt von Kindern von 6 bis einschlieBlich 14 Jahren in Kombination mit
Erkenntnissen zum (Beinahe-) Unfallgeschehen (Hell- und Dunkelfeld) in Krefeld gewonnen werden.
Im Kontext dieser Erkenntnisse sollen konkrete Handlungsfelder fiir die zukiinftige Verkehrssicher-
heitsarbeit der Stadt Krefeld identifiziert werden, um das Kinderunfallgeschehen weiter zu senken. Das
Vorhaben liefert durch die Erhebung und Analyse zahlreicher Informationen eine ganze Reihe von
grundlegenden neuen Erkenntnissen zum Mobilitdtsverhalten und Kinderunfallgeschehen. Insbeson-
dere die Freizeitmobilitat von Kindern ist in Deutschland bisher kaum erforscht. Damit verbunden ist
die selbststandige Nutzung bzw. das Verhalten von Kindern in bestimmten Verkehrssituationen und
an bestimmten Verkehrsinfrastrukturen. Aber auch der Methodenmix aus Befragung, Beobachtung,
digitalen und analogen Ansatzen im Feld der Freizeit- und Schulwegmobilitat und Verkehrssicherheit
von Kindern ist in Nordrhein-Westfalen in der vorliegenden Tiefe ohne Beispiel.

Die Ergebnisse besitzen eine hohe Ubertragbarkeit (Mobilititsverhalten, Handlungsfelder und einge-
setzte Methoden). Die bundesweit einheitliche bautechnische Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruk-
turen und das damit verkniipfte Verhalten der Kinder stellt sicher, dass die Ergebnisse auch (iber die



Stadt- und Landesgrenzen hinaus genutzt werden kdnnen. Dabei erfolgt ein Vergleich mit bundeswei-
ten Erkenntnissen, um auf diesem Weg generelle Aussagen zum Mobilitdatsverhalten von Kindern im
Schul- und Freizeitverkehr und den damit verknlpften Handlungsfeldern hinsichtlich einer hoheren
Verkehrssicherheit (Stichwort Vision Zero) zu ermaoglichen.

2 Ausgewadhlte Erkenntnisse aus der Literaturanalyse

Kinderunfalle im StralRenverkehr sind prinzipiell multifaktoriell bedingt. Dabei sind nach (Schlag,
Roesner, Zwipp, & Richter, 2006) vor allem die personliche physische und psychische Entwicklung des
Kindes, die sozialen und personlichen Familien- und Wohnverhaltnisse sowie das Wohnumfeld und die
vorhandene Infrastruktur, also die Ubungs- und Lernméglichkeiten und das Verhalten anderer, er-
wachsener Verkehrsteilnehmenden, wichtige Faktoren.

Nach (Schmidt & Funk, 2021) sind fir eine sichere Verkehrsteilnahme von Kindern folgende Aspekte
zu motorischen, sensorischen, kognitiven und sozialen Fahigkeiten relevant:

- Die motorische Leistungsfahigkeit von Kindern ist insbesondere durch das Alter beeinflusst.

- Bei Querungsvorgangen verlassen sich Kinder eher auf die Wahrnehmung der Distanz zweier
Fahrzeuge als auf die Geschwindigkeit. Zudem kénnen Erwachsene im Vergleich zu Kindern die
Richtung, aus der ein Fahrzeug kommt, und die Ankunft an der eigenen Position besser schét-
zen. Dementsprechend reagieren Kinder auf visuelle und auditive Reize deutlich langsamer als
Erwachsene.

- Jejlnger ein Kind ist, desto niedriger ist die Konzentrationsfahigkeit und Aufmerksamkeitsleis-
tung. Bei Kindern bis zu 13 Jahren besteht die Schwierigkeit Perspektivwechsel zu vollziehen.
Auch ist die Gefahrenwahrnehmung schlechter als bei Erwachsenen. Demzufolge sollten Kin-
der, die sich im toten Winkeln befinden, besonders berticksichtigt werden.

- In Gruppen verhalten sich Kinder im StraRenverkehr riskanter. Dagegen wirkt sich die elterli-
che Supervision positiv auf das Verhalten der Kinder im StraBenverkehr aus. Jedoch Uber-
schatzt die elterliche Begleitung die Fahigkeiten der Kinder und das Potential der Verkehrser-
ziehung wird nicht vollumfanglich ausgeschopft.

- Jungen verhalten sich eher riskanter und empfinden praventives Verhalten als weniger wichtig
als bei Madchen. In der Regel kennen Madchen die Verkehrsregeln besser als Jungen und hal-
ten sich auch eher an diese.

Die Querung des StraBenraums stellt fir Kinder eine komplexe Situation dar. Folgende Erkenntnisse
existieren gemal (Schmidt & Funk, 2021) hierzu:

- Jeélter ein Kind ist, desto hoher ist das Verstandnis fiir den Prozess der Stralenquerung. Zu-
dem koénnen sie ,sichere” Querungsstellen besser identifizieren.

- Bei der Auswahl einer Zeitliicke von Kindern erscheint sich kein Alterstrend abzuzeichnen.
- Den Einleitungsvorgang einer Querung leiten altere Kinder friiher ein als jlingere Kinder.

- Der Sicherheitsabstand zum herannahenden Fahrzeug wird mit zunehmenden Alter bei Kin-
dern groRer und ist mit 14 Jahren etwa wie bei Erwachsenen.



Zudem steigt nach (Unfallforschung der Versicherer [Hrsg.], 2020) das Entscheidungsverhalten mit zu-
nehmendem Alter der Kinder, wenn sich das Fahrzeug von links ndhert. Bei einer Fahrzeugannaherung
von rechts ist die Entscheidungszeit bei Kindern héher als von links. Die Querungsbereitschaft von Kin-
dern ist bei einer zul. Geschwindigkeit von 30 km/h am gréRten, ist jedoch auch mit mehr Risiko- und
Fehlentscheidungen verbunden. Auch der Fahrzeugtyp ist bei der Risiko- und Fehlentscheidung von
Kindern entscheidend.

Freizeitgestaltung

Die Freizeitgestaltung von Kindern ist vielfdltig und hat sich im Verlauf der Zeit insbesondere durch
technische Entwicklungen gewandelt. Die sportlichen Freizeitaktivitaten ,Fahrrad fahren”, , FulRball
spielen” und ,,Inlineskaten” sind nach (Schlag, Roesner, Zwipp, & Richter, 2006) bei den Altersgruppen
6- bis 9- und 10- bis 14-jahriger Kinder besonders beliebt.

In Abbildung 6 sind die Freizeitaktivitdten und deren Merkmalsausprdgung bei Kindern (6-13 Jahre)
aus den Jahren 2006, 2008, 2010, 2012, 2014, 2016, 2018 & 2020 dargestellt. Besonders auffallig sind
die grofRen Streuungen zwischen den Jahren bei den Freizeitaktivitdten ,Freunde treffen”, ,Draullen
spielen” und ,Musik”. Bei der Kategorie ,Freunde treffen” |asst sich bei der Nennung ,(fast) jeden Tag”
im Zeitraum von 2006 bis 2020 ein Abwartstrend ablesen. Griinde hierfiir kdnnen z. B. eine verstarkte
Mediennutzung und die damit verbundene Moglichkeit, ,,sich online zu treffen”, sein. Bei der Kategorie
,DrauBen spielen” sind zwischen den Jahren des betrachteten Zeitraums Verschiebungen bei den Pro-
zentpunkten der Nennungen ,jeden/fast jeden Tag” und ,ein-/mehrmals die Woche” zu verzeichnen.
Jedoch lasst sich hier kein Trend feststellen. Zudem liegt die Summe beider Nennungsmoglichkeiten
zwischen 88 % und 94 %. Dabei liegt die niedrigste Summe fir ,,Draulen spielen im Jahr 2020 was
z. T. Auswirkungen der Corona-Pandemie sein kdnnen. Bei der Kategorie ,,Musik” lasst sich ebenfalls
kein Trend ablesen.



Freizeitaktivitdten und deren Merkmalsauspragung bei Kindern (6-13 Jahre) aus
den Jahren 2006, 2008, 2010, 2012, 2014, 2016, 2018 & 2020 (Auszug)
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Abbildung 6: Freizeitaktivitaten und deren Nutzungshaufigkeit bei Kindern (6-13 Jahre) aus den Jahren 2006, 2008, 2010,
2012, 2014, 2016, 2018 & 2020, Quelle: ( (mpfs, 2007), (mpfs, 2009), (mpfs, 2011), (mpfs, 2013), (mpfs, 2015), (mpfs, 2017),
(mpfs, 2019), (mpfs, 2021))

Im Rahmen des Projektes wurden durch die umfassenden Analysen folgende Forschungsfragen bear-
beitet:

- Wie sind Kinder auf Schul- und Freizeitwegen mobil?
- In welchem Alter sind Kinder bei welchen Wegezwecken selbststandig oder begleitet mobil?
- Welche Charakteristik weisen der Modal Split und das zugehérige Unfallgeschehen aus?

- Wie unterscheidet sich das Mobilitdts- und Unfallgeschehen in der Freizeit und auf Schulwe-
gen?

- Durch welche raumliche Verteilung ist das Unfallgeschehen von Kindern mit Bezug zu Bil-
dungseinrichtungen und Freizeitzielen gepragt?

- Welche Zusammenhange bestehen zwischen Schul- und Kinderwegerouten und Unfallge-
schehen?

- Welche Altersgruppe hat auf welchen Wegen welche typischen Probleme im StralRenver-
kehr?

- In welcher GréBenordnung ist das Dunkelfeld bei Kinderunfallen im StraBenverkehr zu erwar-
ten?



Wie bewegen sich Kinder im realen Strallenraum? Welche Orientierungszeiten und Gehge-
schwindigkeiten sind in welchen Gruppen zu beobachten?

Welche Querungsstellen und Querungssituationen werden genutzt. Welche Qualitatsstufen
weisen die Querungsstellen auf?



3 Unfalluntersuchung

3.1 Datengrundlage

Im Rahmen dieses Kapitels werden Verkehrsunfalle von Kindern analysiert. Als Datengrundlage liegt
ein Unfalldatensatz mit beteiligten Kindern unter 15 Jahren der Polizeidienststelle Krefeld fiir die Jahre
2013-2023 vor. Diese Beteiligtentabelle der Kinderunfalle umfasst Unfallmerkmale wie z. B. Unfallda-
tum, Unfalluhrzeit, 3-stelliger-Unfalltyp, Unfallschwere, Unfallort (Adresse, Geokoordinaten), Unfall-
ursache. Zudem ist bei Kinderunfallen aus den Jahren 2013-2021 das Merkmal ,Schulwegunfall” hin-
terlegt. Der Fokus der Unfallanalyse lag auf Unfdllen mit Personenschaden. Fiir Analysen wurde aus
der Beteiligtentabelle der Kinderunfalle eine Unfalltabelle erstellt.

Die Bevolkerungszahl der unter 6-Jahrigen und der 6-9-Jahrigen ist in dem Zeitraum 2013-2023 sowohl
in Krefeld als auch bundesweit angestiegen (vgl. Abbildung 7). Die Bevolkerungszahl der Gruppe der
10-14-Jahrigen stagniert hier im selben Zeitraum. In den letzten 3 Jahren (2021, 2022, 2023) ist die
Bevolkerungszahl der Gruppe der unter 6-Jahrigen sowohl in Krefeld als auch bundesweit leicht gesun-
ken. Dagegen ist bei den 6-9- und den 10-14-Jadhrigen in den letzten 3 Jahren die Bevdlkerungszahl
leicht angestiegen. Der Trendverlauf dieser drei Altersgruppen Uber die letzten 11 Jahre lasst sich so-
wohl bei Jungen als auch bei Mddchen beobachten.

Entwicklung Bevolkerungszahl von Entwicklung Bevolkerungszahl von
Kindern (0-14 J.) in Krefeld Kindern (0-14 J.) Bundesweit
7000 2600000
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3000 1000000
B 5775 S 880 0 S P
=@==Krefeld <6 J. mannlich ==@==Bundesweit <6 J. madnnlich
—=@==Krefeld <6 J. weiblich ==@==Bundesweit <6 J. weiblich
Krefeld 6-9 J. mannlich Bundesweit 6-9 J. mdnnlich
Krefeld 6-9 J. weiblich Bundesweit 6-9 J. weiblich
==@==Krefeld 10-14 J. mannlich ==@==Bundesweit 10-14 J. mannlich
=@=Krefeld 10-14 J. weiblich =@==Bundesweit 10-14 J. weiblich

Abbildung 7: Entwicklung der Bevdlkerungszahl von Kindern < 15 J. in Krefeld und Bundesweit

Krefeld gehort gemal der RegioStaR-7-Typisierung zu der Gruppe Regiopole und GroR3stadt (RegioStaR
7-Typ Nr. 72). Innerhalb Deutschlands konnen insgesamt 66 Stadte dem RegioStaR-7 Typ 72 zugeord-
net werden. Krefeld ist gemaR Kinderunfallatlas im Ranking der Verungliicktenbelastung (Verungliick-
tenzahlen in Relation zu den Einwohnerzahlen) bei Kinderunféllen (unter 15 Jahre) im Vergleich zu den
anderen Typ-72-Stadten mit 290,7 je 100.000 Kinder auf Platz 43 von 66 bezogen auf Kinderunfalle der
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Jahre 2015-2019. Betrachtet man lediglich verungliickte Kinder mit dem Fahrrad, so liegt Krefeld hier
mit einer Verungllicktenbelastungszahl von 109,5 je 100.000 Kinder im Vergleich nur auf Platz 50 von
66. Bei den verungliickten Kindern zu Ful? liegt Krefeld mit einer Verungliicktenbelastungszahl von 93,6
je 100.000 Kinder immerhin noch auf Platz 47 von 66. (Suing, 2022)

Die folgende Abbildung 8 zeigt die Entwicklung der Zahl der im Strallenverkehr verunfallten Kinder
(unter 15 Jahre; Bezugsjahre 2013-2023) fir Krefeld (Gesamtzeitraum: n=916 Unfalle und n=338.807
Kinder) und bundesweit (Gesamtzeitraum: n=297.805 Unfalle und n=124.062.291 Kinder). In Krefeld
sind im Vergleich zu den bundesweiten Unfallzahlen grofSere Schwankungen lber die Jahre vorhanden.
Grundsatzlich ist der Verlauf jedoch dhnlich, wobei sich in Krefeld ein geringfligig hoheres Unfallniveau
als bundesweit verzeichnen lasst. So ergaben sich im Untersuchungszeitraum (2013-2023) in Krefeld
durchschnittlich jedes Jahr je Tausend 2,7 verunfallte Kinder, dagegen waren es bundesweit durch-
schnittlich jedes Jahr je Tausend 2,4 verunfallte Kinder.

Entwicklung der Zahl der im StraRenverkehr verunfallten Kinder (unter 15
Jahre; Bezugsjahre 2013-2023) fiur Krefeld (Gesamtzeitraum: n=916 Unfélle und
n=338.807 Kinder) und bundesweit (Gesamtzeitraum: n=297.805 Unfalle und
n=124.062.291 Kinder)

Je 1.000 Kinder
=
(9]

=

o
w

0
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Bundesweit Krefeld

Abbildung 8: Entwicklung der Zahl der im StraRenverkehr verunfallten Kinder (unter 15 Jahre; Bezugsjahre 2013-2023) fiir
Krefeld (Gesamtzeitraum: n=916 Unfalle und n=338.807 Kinder) und bundesweit (Gesamtzeitraum: n=297.805 Unfille und
n=124.062.291 Kinder)

3.2 Kinderunfille in Krefeld

3.21 Unfallgeschehen im zeitlichen Verlauf

In den Jahren 2013-2023 waren in Krefeld 836 Kinder (6-14 J.) an 761 Unfallen beteiligt. Wie bereits in
Kapitel 1.1 gezeigt, stagniert Uber die letzten Jahre das Kinderunfallaufkommen (vgl. Abbildung 9). Da-
bei ereignete sich von 2013 bis 2023 jedes Jahr zwischen 66 und 77 Unfalle, bei denen jeweils mindes-
tens ein Kind (6-14 J.) beteiligt war.
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Anzahl Unfélle mit Beteiligung eines Kindes (n=761) und Anzahl beteiligter
Kinder an Unféllen (n=836) in Krefeld
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Abbildung 9: Anzahl Unfélle mit Beteiligung eines Kindes (n=761) und Anzahl beteiligter Kinder an Unfallen (n=836) in Krefeld

Auch bei der Betrachtung des tageszeitlichen Verlaufs von Unfallen (2013-2023) mit Beteiligung von
Kindern (vgl. Abbildung 10) zeigt sich ein dhnliches Bild wie bei den bundesweiten Daten, die in Kapitel
1.1 dargestellt sind. So ereignen sich die meisten Unfélle (n=112) zwischen 7 und 8 Uhr vor Schulbe-
ginn. Zwei weitere Tagesspitzen liegen zwischen 13 und 14 Uhr und 16 und 17 Uhr.

Tageszeitlicher Verlauf von Unfallen (2013-2023) mit Beteiligung von Kindern
(6-14 Jahre) in Krefeld (n=761)
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Abbildung 10: Tageszeitlicher Verlauf von Unfallen (2013-2023) mit Beteiligung von Kindern (6-14 Jahre) in Krefeld (In Rot die
drei Tagesspitzen dargestellt; n=761)
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Im jahreszeitlichen Verlauf ereigneten sich die meisten Unfélle (2013-2023) mit Beteiligung von Kin-
dern im Sommer, insbesondere im Juni und September (vgl. Abbildung 11). Die wenigsten Unfalle fan-
den im Winter, insbesondere im Januar und Februar statt.

Jahreszeitlicher Verlauf von Unféllen (2013-2023) mit Beteiligung von Kindern
(6-14 Jahre) in Krefeld (n=761)
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Abbildung 11: Jahreszeitlicher Verlauf von Unfallen (2013-2023) mit Beteiligung von Kindern (6-14 Jahre) in Krefeld (n=761)

3.2.2 Unfallgeschehen nach Alter und Geschlecht

Von den 836 verunfallten Kindern waren 516 méannlich (6-9 J.: 167; 10-14 J.: 349) und 320 weiblich (6-
9 J.: 94; 10-14 J.: 226). In Abbildung 12 ist die Entwicklung der Bevélkerungsstruktur und die Zahl der
im StraBenverkehr verunfallten Kinder (6-14 Jahre) nach Altersgruppen (6-9 J.; 10-14 J.) und Geschlecht
(mannlich/weiblich) fir 2013-2023 (n=836 verunfallte Kinder) dargestellt. Hier zeigt sich das Bild, dass
im untersuchten Zeitraum Jungen zwischen 10 und 14 Jahren im Vergleich zu den anderen Alters-/Ge-
schlechtergruppen mit 4,1 (2013) bis 7,5 (2014) Unfallbeteiligten je 1.000 Kindern besonders haufig
verunfallen. Dagegen verunfallen Madchen zwischen 6 und 9 Jahren im untersuchten Zeitraum mit 0,7
(2013) bis 4,0 (2014) Unfallbeteiligten je 1.000 Kinder im Vergleich seltener.

Entwicklung der Bevolkerungsstruktur und die Zahl der im StraBenverkehr
verunfallten Kinder (6-14 Jahre) nach Altersgruppen (6-9 J.; 10-14 J.) und
Geschlecht (ménnlich/weiblich) fir 2013-2023 (n=836 verunfallte Kinder)
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Abbildung 12: Entwicklung der Bevolkerungsstruktur und der Zahl der im StraBenverkehr verunfallten Kinder (6-14 Jahre)
nach Altersgruppen (6-9 J.; 10-14 J.) und Geschlecht (mannlich/weiblich) fiir 2013-2023 (n=836 verunfallte Kinder)
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In Tabelle 2 sind die durchschnittlich verunfallten Kinder (je Tausend) fiir die Jahre 2013-2023 darge-
stellt. Mit durchschnittlich 5,9 Unfallbeteiligten je 1.000 Kinder ist die Verunfalltenrate bei den 10-14-
jahrigen Jungen deutlich héher als bei den 6-9-jahrigen Madchen (2,2 Unfallbeteiligte je 1.000 Kinder).

mannlich weiblich
6-9J. 10-14). 6-9 J. 10-14 ).

Durchschnittlich verunfallte Kin-

der (ja Tausend) fir 2013-2023
Tabelle 2: Durchschnittlich verunfallte Kinder (je Tausend) fir die Jahre 2013-2023

3,6 5,9 2,2 4,1

3.2.3  Unfallgeschehen nach Verkehrsteilnahme und Ursachenlage

Zur besseren ldentifikation der Unfélle im Zusammenhang mit der Verkehrsteilnahme werden die ver-
unfallten Kinder in zwei Gruppen gefiltert. Dabei wird unterschieden zwischen Kindern die ,,aktiv“ am
Verkehrsgeschehen teilnahmen (z. B. zu FuB, Fahrrad) und Kindern, die ,passiv“, also als mitfahrende
Person (z. B. im Bus, im Pkw), am Verkehrsgeschehen teilnahmen. Der Fokus der weiteren Analyse liegt
bei Unfallen mit aktiver Beteiligung des Kindes.

In den Jahren 2013-2023 haben in Krefeld von den 836 Kindern (6-14 J.), die an Unféllen beteiligt wa-
ren, insgesamt 674 Kinder aktivam Verkehrsgeschehen teilgenommen. Von den 761 Unfdllen mit Be-
teiligung von Kindern, haben bei 636 Unfallen Kinder aktiv und bei 125 Unfallen Kinder passivam Ver-
kehrsgeschehen teilgenommen. Demzufolge ereigneten sich 84 % der Kinderunfalle mit aktiver Betei-
ligung des Kindes am Verkehrsgeschehen.

In der nachfolgenden Abbildung (vgl. Abbildung 13) ist die Verteilung auf die Verkehrsteilnahme (aktiv)
[Einstufung anhand der Unfalldaten] nach Altersgruppen der an Unféllen beteiligten Kinder (6-14 J.)
dargestellt. Mit 58 % ist ein Grof3teil der an Unfallen beteiligten Kinder auf dem Fahrrad unterwegs
gewesen. Es zeigt sich, dass in der Altersklasse 6-9 Jahre mehr Kinder zu Ful} als auf dem Fahrrad ver-
unfallen. In der Altersklasse 10-14 Jahre sind dagegen Kinder haufiger auf dem Fahrrad als zu Ful® an
Unfallen beteiligt.

Verteilung auf die Verkehrsteilnahme (aktiv) nach Altersgruppen der an

Unfallen (2013-2023) beteiligten Kinder (6-14 J.) (n=674)
388

400
350
300
250
200
150
100

50

332

129
103

. I
17 22 15 13
4
| - R —

Gesamt 6-9 J. 10-14 ).
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W zu FuB ®mFahrrad Spiel und Sportgerat M Sonstige

Abbildung 13: Verteilung auf die Verkehrsteilnahme (aktiv) nach Altersgruppen der an Unfallen beteiligten Kinder (6-14 J.)
(n=674)

Eine Betrachtung der Unfélle der Jahre 2013-2021 mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 Jahre) klas-
sifiziert nach Hauptverursachende (n=522) zeigt, dass in 58 % der Unfalle das Kind von der Polizei als
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die hauptverursachende Person eingestuft wurde (vgl. Abbildung 14). Auch wenn das Kind als haupt-
verursachende Person angegeben ist, kann der Grund ebenso eine mangelhafte Infrastruktur (z. B.
durch schlechte Sichtbeziehungen) sein.

Unfélle der Jahre 2013-2021 mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 Jahre)
klassifiziert nach hauptverursachende Person (n=522)

unklar
0,4%

Kind = nicht
Hauptverursachender
0,
41,6% Kind =
Hauptverursachender
58,0%

Abbildung 14: Unfalle der Jahre 2013-2021 mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 Jahre) klassifiziert nach Hauptverursa-
chende (n=522)

Bei Unfallen (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 Jahre) klassifiziert nach Verkehrsbe-
teiligung vom Unfallgegner (n=636) zeigt sich, dass mit einem grofRen Anteil von 71,9 % der Unfallgeg-
ner des Kindes der Pkw ist (vgl. Abbildung 15). Daraufhin folgt mit 14,0 % das Fahrrad und zu 7,1 %
handelt es sich um einen Alleinunfall.

Unfélle (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 Jahre) klassifiziert
nach Verkehrsbeteiligung vom Unfallgegner (n=636)

Kraftrad FuRginger . BUS Sonstige
1,3%  Lkw % \0,8% 0,6% _StraRenbahn

3,0% 0.5% = Pkw
Alleinunfall
7,1% ® Fahrrad
= Alleinunfall
Lkw
M Kraftrad

M Fulgdnger
M Bus
M Sonstige

M StralRenbahn

Abbildung 15: Unfélle (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 Jahre) klassifiziert nach Verkehrsbeteiligung des
Unfallgegners (n=636)

3.2.4  Verteilung nach Unfalltypen

In Abbildung 16 ist der Unfalltyp der Unfalle (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 Jahre)

(n=636) dargestellt. Die meisten Unfille sind vom Typ 4 , Uberschreiten Unfall“ und Typ 3 ,Einbie-
gen/Kreuzen-Unfall“. Eher selten ist der Unfalltyp 5, Unfall durch ruhenden Verkehr” vertreten. Jedoch

kann der ruhende Verkehr ein Sichthindernis fiir Kinder darstellen, wie z. B. beim Uberschreiten-Unfall
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mit dem 3-stelligen-Unfalltyp 423 (siehe auch hierzu die folgende Tabelle 3). Damit stellt das Themen-
feld Querung mit einem Anteil von Giber 57 % (Summe Unfalltyp 2, 3 und 4) das wesentliche Praven-
tionsfeld bei Kinderunfallen dar.

Unfalltyp der Unfalle (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14
Jahre) (n=636)
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Abbildung 16: Unfalltyp der Unfélle (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 Jahre) (n=636)

In Abbildung 17 sind die Anteile der Unfalltypen von Unféllen (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des
Kindes fiir die Altersgruppen 6-9 Jahre (n=177) und 10-14 Jahre (n=459) dargestellt. Dabei ist beson-
ders der Anteil des Unfalltyps 4 ,,Uberschreiten-Unfall“ bei den 6-9-Jdhrigen (47 %) deutlich hoher als
bei den 10-14-Jahrigen (19 %). Die verunfallten Kinder zwischen 6 und 9 Jahren sind haufiger zu FuRl
als mit dem Fahrrad unterwegs, wohingegen die Kinder zwischen 10 und 14 Jahren haufiger mit dem
Fahrrad als zu FuR unterwegs sind (vgl. Kapitel 3.2.3).

Anteile der Unfalltypen von Unféllen (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des
Kindes fur die Altersgruppen 6-9 J. (n=177) und 10-14 J. (n=459)
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Abbildung 17: Anteile der Unfalltypen von Unféllen (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes fir die Altersgruppen 6-9
J. (n=177) und 10-14 J. (n=459)
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In der nachfolgenden Tabelle 3 sind die zehn haufigsten 3-stelligen-Unfalltypen der Unfalle (2013-
2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 Jahre) dargestellt (n=636). Der haufigste Unfalltyp (Nr.
423) ist ein Uberschreiten-Unfall auf der Strecke mit Sichtbehinderung durch den ruhenden Verkehr.
Es folgen neben dem Sonstigen Unfall Nr. 799 der 3-stellige-Unfalltyp 321, ein Einbiegen/Kreuzen-Un-
fall von rechts. AuRerdem treten die Unfalltypen 141, 371, 342,421, 341, 243 und 681 besonders hau-

fig auf.
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3-stelliger-Unfalltyp Anzahl Anteil (n=636)
423
F
423 fi . 34 5,35%
- 799
799 32 5,03%
321
—
321 W IF 29 4,56%
141
141 1 28 4,40%
371
371 C— 27 4,25%
R
J 342 L
342 . 27 4,25%
2kl
421
421 i’ " 24 3,77%
J 34 L
341 . 20 3,14%
TIF
_J) 243
243 L rT 19 2,99%
i8l
681 I 17 2,67%

Tabelle 3: Die zehn haufigsten 3-stelligen-Unfalltypen von Unfallen (2013-2023), bei denen das Kind aktiv am Verkehrsge-
schehen teilnahm (n=636) (R = Radverkehr, F = FuBverkehr, W = wartepflichtig)

3.3 Freizeit- und Schulwegunfille in Krefeld

Zur Uberpriifung der Unfallhdufigkeit im Zusammenhang mit dem Wegezweck wurden die Unfille
(2013-2023) dem Wegezweck Freizeitwegunfall und Schulwegunfall zugewiesen. Im Rahmen der poli-
zeilichen Erfassung der Unfélle wurden 152 der 623 Unfille (24 %), die 2013-2021 stattfanden, als
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Schulwegunfille eingestuft. Weitere Klassifizierungen seitens der Unfalldaten lagen nicht vor. Dem-
nach werden Freizeitwegunfalle als Kinderunfalle definiert, die samstags, sonntags, in den Ferien, an
einem Feiertag, an einem Briickentag oder nach 17 Uhr stattfinden und von der Polizei nicht als Schul-
wegunfall klassifiziert wurden. Kinderunfalle werden als Schulwegunfalle definiert, wenn sie von der
Polizei als Schulwegunfall klassifiziert sind, vor 13 Uhr (Mo-Fr) stattfinden oder nicht als Freizeitwe-
gunfall eingestuft sind. Durch diese Einteilung knnen von den 761 Unfallen insgesamt 313 als Freizeit-
wegunfall und 268 als Schulwegunfall klassifiziert werden (vgl. Abbildung 18). Bei den restlichen 180
Unféllen (24 %) ist demnach unklar, ob es sich um einen Freizeit- oder Schulwegunfall handelt.

Auf Grundlage der manuellen Einstufung von Schulwegunfallen lasst sich auch feststellen, dass von
den 268 Unfillen, die als Schulwegunfall identifiziert wurden, nur 152 von der Polizei als solche klassi-
fiziert wurden. Das entspricht einem Anteil von ca. 57 %. Demnach ware fiir eine stringente Zuordnung
von Schulwegunfallen und Freizeitwegunfallen bundesweit eine einheitliche Vorgehensweise bei der
Unfalldatenaufnahme oder eine konkrete Verabredung einer Zuordnung sinnvoll. Bei einer Betrach-
tung von Schulweg- oder Freizeitwegunfallen von Kindern kommt es derzeit demnach stets zu einer
Betrachtung einer geringeren Anzahl an Unfalldaten als sich tatsachlich ereignet haben.

Wegezweck der Unfalle (2013-2023) klassifiziert nach Freizeitwegunfall,
Schulwegunfall und unbekannt (n=761)

Freizeitwegunfall
41%

unbekannt
24%

Schulwegunfall
35%

Abbildung 18: Wegezweck der Unfélle (2013-2023) klassifiziert nach Freizeitwegunfall, Schulwegunfall und Unfall mit unklarer
Zuordnung (n=761)

Bei der Analyse des Wegezwecks (Freizeitwegunfall, Schulwegunfall und Unfall mit unklarer Zuord-
nung) der Unfélle (2013-2023) klassifiziert nach aktiver und passiver Verkehrsteilnahme des beteiligten
Kindes (n=761) ergibt sich die in Abbildung 19 dargestellte Aufteilung. Demnach ist der Anteil passiver
Verkehrsteilnahme des am Unfall beteiligten Kindes bei einem Freizeitwegunfall héher als bei einem
Schulwegunfall.
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Wegezweck (Freizeitwegunfall, Schulwegunfall und unbekannt) der Unfalle
(2013-2023) klassifiziert nach aktiver und passiver Verkehrsteilnahme des
beteiligten Kindes (n=761)

Schulwegunfall (n=268) s —asn
Freizeitunfall (n=313) [
unbekannt (n=180) [N ESTT2e

0 50 100 150 200 250 300 350

M Aktiv (n=636) M Passiv (n=125)

Abbildung 19: Wegezweck (Freizeitwegunfall, Schulwegunfall und unbekannt) der Unfélle (2013-2023) klassifiziert nach akti-
ver und passiver Verkehrsteilnahme des beteiligten Kindes (n=761)

In dem nachfolgenden Diagramm (vgl. Abbildung 20) ist der tageszeitliche Verlauf der Kinderunfalle
(2013-2023) klassifiziert nach Freizeit- und Schulwegunfall dargestellt. Die meisten Unfalle, die von 7-
8 Uhr stattfanden, sind Schulwegunfille. Bei den zwei weiteren Tagesspitzen, die bei 13-14 Uhr und
bei 16-17 Uhr liegen, ist jedoch der groRte Anteil der Wegezwecke unbekannt. Die meisten Schulwe-
gunfalle liegen zwischen 7 und 8 Uhr, dagegen sind die meisten Freizeitwegunfalle zwischen 17 und 18
Uhr zu verzeichnen.

Tageszeitlicher Verlauf von Kinderunfallen (6-14 Jahre) klassifiziert nach
Unféllen auf Schul- und Freizeitwegen (n=761)
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Abbildung 20: Tageszeitlicher Verlauf von Kinderunfallen (6-14 Jahre) klassifiziert nach Freizeit- und Schulwegunfall (n=761)

Das Diagramm in Abbildung 21 zeigt den jahreszeitlichen Verlauf von Unfallen (2013-2023) mit Betei-
ligung von Kindern (6-14 Jahre) in Krefeld klassifiziert nach Unfallen auf Schul- und Freizeitwegen
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(n=761). Im jahreszeitlichen Verlauf ereigneten sich die meisten Unfalle (2013-2023) auf Schulwegen
mit Beteiligung von Kindern im Juni und September, auf Freizeitwegen im Juli und August.

Jahreszeitlicher Verlauf von Unféllen (2013-2023) mit Beteiligung von Kindern
(6-14 Jahre) in Krefeld klassifiziert nach Unfallen auf Schul- und Freizeitwegen
(n=761; Ansicht der Unfalle gestapelt)

100

Anzahl Kinderunfalle
N
o

M Schulweg (n=268) M Freizeitweg (n=313) m Schul-/Freizeitweg (n=180)

Abbildung 21: Jahreszeitlicher Verlauf von Unféllen (2013-2023) mit Beteiligung von Kindern (6-14 Jahre) in Krefeld klassifi-
ziert nach Unfallen auf Schul- und Freizeitwegen (n=761)

In Abbildung 22 sind die verschiedenen Unfalltypen der Unfalle (2013-2023) mit aktiver Beteiligung
des Kindes (6-14 Jahre) am Unfall klassifiziert nach Freizeitweg (n=242), Schulweg (n=243) und unbe-
kannt (n=151) dargestellt. Zudem sind bei den Unfalltypen die Anteile der drei Gruppen (Freizeit, Schul-
weg und unbekannt) an deren Gesamtanzahl dargestellt. Bei Freizeitwegen ist der Anteil des Unfalltyps
4 ,Uberschreiten-Unfall“ (30 % der Freizeitwegunfille) geringfiigig hoher als bei Schulwegen (25 % der
Schulwegunfille). Dagegen ist der Anteil beim Unfalltyp 3 ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall“ bei Freizeitwe-
gen (20 % der Freizeitwegunfalle) leicht niedriger als bei Schulwegen (26 % der Schulwegunfalle). Ins-
gesamt ist jedoch die Struktur der Unfalltypen bei Freizeit- und Schulwegunfillen sowie bei nicht zu-
ordbaren Wegezweck-Unfillen etwa vergleichbar.

Unfalltypen der Unfélle (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 J.)
am Unfall klassifiziert nach Freizeitweg (n=242), Schulweg (n=243) und
unbekannt (n=151)
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Abbildung 22: Unfalltypen der Unfalle (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 Jahre) am Unfall klassifiziert nach
Freizeit, Schulweg und unbekanntem Wegezweck (n=636)
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34 Georeferenzierte Unfallanalyse

3.4.1 Verteilung nach Unfalltypen, Sondermerkmal und Unfallschwere

In diesem Unterkapitel werden die Kinderunfille georeferenziert analysiert. Fir eine rdumliche Unter-
suchung der Kinderunfalle wurden diese in ein Geoinformationssystem (GIS) geladen. Dazu sind in der
nachfolgenden Karte (vgl. Abbildung 23) alle Unfélle (2013-2021) mit Beteiligung von Kindern (6-14 J.)
nach Unfalltyp, Sondermerkmal und Unfallschwere (n=623) dargestellt.
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Abbildung 23: Unfalle (2013-2021) mit Beteiligung von Kindern (6-14 J.) nach Unfalltyp, Sondermerkmal und Unfallschwere
(n=623)

3.4.2  Analyse der Uberschreiten-Unfille (Unfalltyp 4)

In einem weiteren Schritt wurden die Unfallorte der Unfille vom Unfalltyp 4 (Uberschreiten-Unfall)
untersucht (2013-2021; n=163, vgl. Abbildung 24). Dies erfolgte liber eine Luftbildanalyse. Demnach
ereigneten sich 60 % der Uberschreiten-Unfille an Knotenpunkten und 40 % auf der Strecke. Etwa die
Halfte der Unfille ereignete sich an signalisierten Knotenpunkten, die andere Halfte an unsignalisier-
ten. Uberschreiten-Unfille, die auf der Strecke lokalisiert wurden, waren zu 85 % ohne und zu 15 %
mit einer Uberquerungsanlage bzw. -hilfe (z. B. FGU, Mittelinsel, ...) ausgestattet. Bei Knotenpunkten
ohne LSA zeigt sich ein dhnliches Bild: hier sind 87 % ohne Uberquerungsanlage bzw. -hilfe ausgestat-
tet. Demzufolge ereigneten sich 36 % an LSA-Knoten oder Knotenpunkten mit Uberquerungsanlage
und 64 % an Knotenpunkten ohne Uberquerungsanlage.

Zusatzlich wurde die zul. Geschwindigkeit am Unfallort tGber Unfalldaten, OSM-Daten und Luftbil-
der/StreetView-Aufnahmen ermittelt. Die zul. Geschwindigkeit an den Unfallorten der Typ-4-Unfille
ist in 53 % der Fille 50 km/h und in 42 % der Fille 30 km/h (5 % Sonstige/k. A.). Bei Uberschreiten-
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Unfallen auf der Strecke lag die zul. Geschwindigkeit zu 35 % bei 50 km/h und zu 58 % bei 30 km/h (7
% Sonstige/k. A.). Bei Uberschreiten-Unfillen an Knotenpunkten lag die zul. Geschwindigkeit zu 64 %
bei 50 km/h und zu 32 % bei 30 km/h (4 % Sonstige/k. A.).

Knotenpunktart von Kinderunféillen (2013-2021; n=163) des Unfalltyps 4

(Uberschreiten-Unfall) in Krefeld

Knotenpunkt mit LSA

B Knotenpunkt ohne LSA

37% ..
Strecke mit Uberquerungsanlage

32%

m Strecke ohne Uberquerungsanlage

Abbildung 24: Knotenpunktart von Kinderunfillen (2013-2021; n=163) des Unfalltyps 4 (Uberschreiten-Unfall) in Krefeld

3.4.3  Schul- und Freizeitwegunfille im Schulumfeld

Zur Untersuchung der Schul- und Freizeitwegunfalle im Schulumfeld wurden um die Krefelder Schulen
Kreisflachen angelegt, um die Anzahl der Kinderunfalle innerhalb unterschiedlicher Radien zu Gberpri-
fen. Im Folgenden wird dieses Verfahren fiir drei verschiedene Radien (300m, 400m, 500m) der Kreis-
flachen durchgeflihrt. Dabei werden die Kreisflachen der Schulen ggf. an der Stadtgebietsgrenze (Fla-
che Stadtgebiet: 136,5 km?) abgeschnitten.

Zudem wird das StralRennetz von Krefeld als Datengrundlage herangezogen. Die Ausdehnung des Kre-
felder StralRennetzes wird iber das OpenStreetMap (OSM) StralRennetz gefiltert und ermittelt.' Das
gefilterte OSM-StraRennetz innerhalb Krefelds hat eine Lange von ca. 800 Km.

Um auch Wege, die nur zu Ful}, mit dem Fahrrad oder Tretroller genutzt werden kénnen mit einzube-
ziehen, wird zusatzlich ein OSM-Wegenetz gebildet. Das OSM-Wegenetz wird auch Gber das OSM-Stra-
Rennetz ermittelt.2 Zudem werden durch eine Plausibilitatskontrolle fehlende Wege, die in der Befra-
gung als Weg gekennzeichnet wurden (vgl. Kapitel 4), im OSM-Wegenetz erganzt. Das gefilterte OSM-
Wegenetz innerhalb Krefelds hat eine Lange von ca. 1.493 Km.

1 Dies beinhaltet hier Wege mit der Klassifizierung ,primary, primary_link, residential, secondary, se-
condary_link, tertiary, tertiary_link, trunk, trunk_link, unclassified” des Merkmals ,fclass”. Dadurch
werden z. B. Wege auf Friedhofen oder Parkplatzen ausgeschlossen.

2 Dies beinhaltet hier Wege mit der Klassifizierung , Cycleway, footway, living_street, path, pedestrian,
primary, primary_link, residential, secondary, secondary_link, tertiary, tertiary_link, track_gradel,
trunk, trunk_link, unclassified“ des Merkmals ,,fclass”.
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500m Radius um Schulen:

Bei der Wahl eines 500 m Kreisflichenradius um jede Schule (entspricht einer Fliche von 40,4 km?
innerhalb Krefelds) liegen 526 der 636 Unfélle (2013-2023), bei denen das Kind aktiv am Verkehrsge-
schehen teilnahm, innerhalb dieser Fliche. Demzufolge liegen in 29,6 % (40,4 km? von 136,5 km?) der
Flache Krefelds 82,7 % (526 von 636) der Kinderunfalle (vgl. Abbildung 25). Dabei sind

- 205 von 243 (84,4 %) Schulwegunfille,
- 190 von 242 (78,5 %) Freizeitwegunfalle,
- 131von 151 (86,8 %) Freizeit-/Schulwegunfille.

In den 500 m Radien liegen ca. 405 Km von 800 Km (50,6 %) OSM-StraRennetz und 710 Km von 1.493
Km (47,6 %) OSM-Wegenetz.
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Abbildung 25: Uberlagerung von Unfillen (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 J.) im Schulumfeld (500 m
Radius) im gesamten Krefelder Stadtgebiet

400m Radius um Schulen:

Bei der Wahl eines 400 m Kreisflichenradius um jede Schule (entspricht einer Fliche von 30,5 km?
innerhalb Krefelds) liegen 475 der 636 Unfélle (2013-2023), bei denen das Kind aktiv am Verkehrsge-
schehen teilnahm, innerhalb dieser Flache. Demzufolge liegen in 22,4 % (30,5 m? von 136,5 m?) der
Flache Krefelds 74,7 % (475 von 636) der Kinderunfalle. Dabei sind

- 187 von 243 (77,0 %) Schulwegunfille,
- 166 von 242 (68,6 %) Freizeitwegunfalle,

- 122 von 151 (80,8 %) Freizeit-/Schulwegunfille.
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In den 400 m Radien liegen ca. 327 Km von 800 Km (40,9 %) OSM-StralRennetz und 563 Km von 1.493
Km (37,7 %) OSM-Wegenetz.

300m Radius um Schulen:

Bei der Wahl eines 300 m Kreisflichenradius um jede Schule (entspricht einer Fliche von 20,3 km?
innerhalb Krefelds) liegen 373 der 636 Unfélle (2013-2023), bei denen das Kind aktiv am Verkehrsge-
schehen teilnahm, innerhalb dieser Flache. Demzufolge liegen in 14,9 % (20,3 m? von 136,5 m?) der
Flache Krefelds 58,6 % (373 von 636) der Kinderunfalle (vgl. Abbildung 26). Dabei sind

- 148 von 243 (60,9 %) Schulwegunfille,
- 128 von 242 (52,9 %) Freizeitwegunfalle,
- 97von 151 (64,2 %) Freizeit-/Schulwegunfille.

In den 300 m Radien liegen ca. 228 Km von 800 Km (28,5 %) OSM-StralRennetz und 390 Km von 1.493
Km (26,1 %) OSM-Wegenetz.
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Abbildung 26: Uberlagerung von Unfillen (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 J.) im Schulumfeld (300 m
Radius) im gesamten Krefelder Stadtgebiet

In der nachfolgenden Tabelle 4 ist die Kinderunfallzahl (2013-2023) im Schulumfeld (300 m, 400 m, 500
m) fur die Altersgruppen 6-9 J. und 10-14 J. sowie 6-14 J. dargestellt. Es zeigt sich, dass sich im betref-
fenden Schulumfeld anteilsmaRBig mehr Unfalle der Altersgruppe der 6- bis 9-Jahrigen als bei den 10-
bis 14-Jahrigen ereignen. So sind z. B. im 500 m Kreisflachenradius um die Schulen 87,6 % aller Kinder-
unfalle der 6- bis 9-Jahrigen vorzufinden; demgegeniiber sind es bei den 10- bis 14-Jahrigen nur 80,8 %.
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Unfalle
6-14 ). 6-9 J. 10-14 ).
Schulumfeld Anzahl % Anzahl % Anzahl %
500m 526 82,7 155 87,6 371 80,8
400m 475 74,7 143 80,8 332 72,3
300m 373 58,6 114 64,4 259 56,4
Gesamt Krefeld 636 100,0 177 100,0 459 100,0

Tabelle 4: Unfélle mit beteiligten Kindern der Altersklassen 6-14, 6-9 und 10-14 Jahre im Schulumfeld

3.4.4  Zul. Hochstgeschwindigkeit bei Kinderunfallen

Zur Untersuchung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit am Unfallort des Kinderunfalls wurden zwei
Verfahren angewandt. Zum einen wurden die in den Unfalldaten angegebenen Geschwindigkeiten
analysiert. Zum anderen wurden die Unfalldaten mit dem OSM-StraBennetz lberlagert und die dort
hinterlegte zul. Héchstgeschwindigkeit analysiert. In der nachfolgenden Tabelle (vgl. Tabelle 5) sind die
Ergebnisse fir beide Verfahren dargestellt. In Summe ist die Datenlage etwa gleich (Das Verhaltnis von
Tempo 30 zu Tempo 50) jedoch existiert bei den Unfalldaten eine gréRere Datenliicke, bei der die zul.
Hochstgeschwindigkeit (am Unfallort) nicht bekannt ist.

Es ereigneten sich etwa gleich viele Unfille bei zul. Geschwindigkeit von 30 km/h wie bei 50 km/h. Bei
einem Vergleich der zul. Hochstgeschwindigkeit mit der Lidnge des jeweiligen OSM-Strallennetzes in
Krefeld zeigt sich, dass etwa 312 km StraRen mit zuldssiger Geschwindigkeit von 30 km/h und 173 km
StraBennetz in Krefeld mit einer zul. Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h existieren. Demnach liegt das
Verhiéltnis etwa bei zwei Drittel Stralen mit einer zul. Geschwindigkeit von 30 km/h zu einem Drittel
Stralen mit einer zul. Geschwindigkeit von 50 km/h. D. h., die Wahrscheinlichkeit eines Kinderunfalles
(6-14 Jahre), bei denen das Kind aktiv am Verkehrsgeschehen teilnimmt, ist bei zul. Héchstgeschwin-
digkeit von 50 km/h deutlich héher (Faktor: 1,71) als bei zul. Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h. Je-
doch ist zu erwdhnen, dass i. d. R. an Tempo 50 StraRRen die Verkehrsstarke hoher ist, als an Tempo 30
Straflen und damit auch eine potenziell hohere Unfallgefahr einhergehen kann.

Anzahl Kinderunfille Straflennetz Unfille/km

Geschwin- Geschwindig-

digkeit aus keit aus OSM- Lange aus
Zul. Hochstgeschwindigkeit Unfalldaten Daten | OSM-Daten
30 km/h StraRen 151 (23,7 %) 244 (38,4 %) 312 Km 0,48 U/km
50 km/h StraBen 141 (22,2 %) 231 (36,3 %) 173 Km 0,82 U/km
Sonstige Straen (z. B. 70km/h) 23 (3,6 %) 23 (3,6 %) 63 Km
k. A. 321 (50,5 %) 138 (21,7 %) 252 Km
Summe 636 (100 %) 636 (100 %) 800 Km

Tabelle 5: Zul. Hochstgeschwindigkeit am Unfallort bei Unféllen (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 J.)

Die Darstellung des Unfallgeschehens nach zulassiger Geschwindigkeit im Strafennetz ist auf Basis die-
ser Analyseerkenntnisse mit einigen Unsicherheiten behaftet. Dies liegt am Zeitpunkt der Analyse und
an der Validitat der verfligbaren Informationen zum StraBennetz. In der Tendenz zeigen die Analysen
aber eine erhebliche Abweichung bei der Zuordnung der Unfalle nach zulassiger Geschwindigkeit am
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Unfallort, so dass davon ausgegangen werden darf, dass im Umfeld des StraBennetzes mit einer zulas-
sigen Geschwindigkeit von 50 km/h mit einem erheblichen (bis zu doppeltem) héheren Risiko von Kin-
derunfallen gerechnet werden muss. Fiir die Pravention von Kinderunfallen heif3t dies, dass neben dem
Umfeld von Schulen auch das StraRennetz mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h in den
Fokus der Pravention riicken sollte.

3.5 Kinderunfille in den Stadtbezirken

Die Zuordnung der Unfalle (2013-2023) zu den neun Stadtbezirken Krefelds erfolgte georeferenziert
Uber die Stadtbezirksflachen. In der nachfolgenden Abbildung 27 ist die Anzahl an Unfallen (2013-
2023) je Stadtbezirk nach aktiver und passiver Verkehrsteilnahme des Kindes (n=761) klassifiziert. Die
meisten Unfalle ereigneten sich im Untersuchungszeitraum in den Stadtbezirken Mitte und Ost, die
wenigsten in Hiils und Oppum-Linn.

Unfalle (2013-2023) je Stadtbezirk klassifiziert nach aktiver und passiver
Verkehrsteilnahme des Kindes (n=761)

Fischeln (n=69) INEENSTIon
Hils (n=45) Iscmom
Mitte (n=173) s 2 s
Nord (n=71) IEEEEEEEEESSE TG
Oppum-Linn (n=45) 2T
Ost (n=125) TSR
Sid (n=61) NS
Uerdingen (n=60) IS5 mmnsy
West (n=112) I 20
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Abbildung 27: Unfélle (2013-2023) je Stadtbezirk klassifiziert nach aktiver und passiver Verkehrsteilnahme des Kindes (n=761)

In Abbildung 28 sind die Anteile der Art der Verkehrsteilnahme an Unféllen (2013-2023) mit aktiver
Verkehrsteilnahme des Kindes (n=636) dargestellt. Bei den Anteilen an der jeweiligen Anzahl an Kin-
derunfallen eines Stadtbezirks sind die Anteile beim FuRverkehr in den Stadtbezirken Uerdingen und
Ost am niedrigsten und in Sid und Mitte am hochsten. Beim Radverkehr sind die Anteile in den Stadt-
bezirken Stiid und West am niedrigsten und in Uerdingen und Oppum-Linn am hochsten.
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Anteile der Verkehrsteilnahme an Unféllen (2013-2023) mit aktiver
Verkehrsteilnahme des Kindes (n=636)
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Abbildung 28: Anteile der Verkehrsteilnahme an Unfallen (2013-2023) mit aktiver Verkehrsteilnahme des Kindes (n=636)

Ein Vergleich der Altersklassen 6 bis 9 Jahre und 10 bis 14 Jahre flr die Unfalle der Jahre 2013-2023,
bei denen Kinder aktiv am Verkehrsgeschehen teilnahmen (n=636) zeigt, dass in den Stadtbezirken
Mitte, Sid und West die Anteile an der Altersklasse 6 bis 9 Jahre hoher sind als beim Durchschnitt fiir
gesamt Krefeld. (vgl. Abbildung 29)

Anteile der Altersklassen 6-9 J. und 10-14 J. fur Unfalle (2013-2023) mit aktiver
Verkehrsteilnahme (n=636)

100%
90%
80%
70%
60% 459
50%
40%
30%
20%
10% 177
0%
O N N S S SN - S-S\

N
N N N N . N o & ._\)\%\ Q}Q\ N
& & & 4’6\
N < Icd

Anteil am ges. n je Stadtbezirk

m6-9).(n=177) m10-14 J. (n=459)

Abbildung 29: Anteile der Altersklassen 6-9 J. und 10-14 J. an Unfillen (2013-2023) an denen Kinder aktiv am Verkehrsge-
schehen teilnahmen (n=636)

Bei Betrachtung der Unfalltypen der Unfalle (2013-2023) in den Stadtbezirken mit aktiver Beteiligung
des Kindes (6-14 Jahre) am Unfall (n=636) zeigt sich (vgl. Abbildung 30), dass in den Stadtbezirken West,
Sud, Mitte und Hiils der Anteil des Unfalltyp 4 ,Uberschreiten-Unfall“ gemessen an der Gesamtanzahl
Unfélle des Stadtbezirks hoher ist als im Durchschnitt von Krefeld. Beim Unfalltyp 3 ,,Einbiegen/Kreu-
zen-Unfall” ist der Anteil im Stadtbezirk Ost héher als im Durchschnitt Krefelds. In den Stadtbezirken
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Uerdingen, Sid, Oppum-Linn und Nord ist der Anteil beim Unfalltyp 2 ,Abbiege-Unfall“ héher als im
Durchschnitt Krefelds.

Anteile und Anzahl der Unfalltypen der Unfalle (2013-2023) in den
Stadtbezirken mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 Jahre) am Unfall (n=636)
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Abbildung 30: Unfalltypen der Unfélle (2013-2023) in den Stadtbezirken mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 Jahre) am
Unfall (n=636)

3.6  Zusammenfassung Unfalluntersuchung
Zusammenfassend konnten folgende Punkte bei der Unfallanalyse herausgearbeitet werden:

- Im Untersuchungszeitraum (2013-2023) verunfallten in Krefeld durchschnittlich jedes Jahr 2,7
Kinder je Tausend, dagegen waren es bundesweit jedes Jahr 2,4 Kinder je Tausend. Bei den
Alters-/Geschlechtergruppen sind Jungen zwischen 10 und 14 Jahren im Vergleich zu den an-
deren Alters-/Geschlechtergruppen mit durchschnittlich 5,9 Unfallbeteiligten je 1.000 Kinder
besonders haufig verunfallt.

- Sowohl in Krefeld als auch bundesweit sind die Kinderunfallzahlen in 2020 und 2021 geringfi-
gig gesunken, jedoch 2022 und 2023 etwa wieder auf das Niveau von vor 2020 angestiegen.
Somit stagniert das Kinderunfallgeschehen in Krefeld/bundesweit seit etwa 2010 weiterhin.

- InKrefeld ereignen sich die meisten Kinderunfalle (2013-2023) im Zeitraum 7-8 Uhr vor Schul-
beginn. Zwei weitere Tagesspitzen liegen bei 13-14 Uhr und 16-17 Uhr. Dies deckt sich in etwa
mit den bundesweiten Unfallzahlen. Im jahreszeitlichen Verlauf ereignen sich in Krefeld im
Untersuchungszeitraum die meisten Kinderunfalle im Juni und September.

- InKrefeld haben im Untersuchungszeitraum 84 % der Kinder aktiv und 16 % der Kinder passiv
am Verkehrsgeschehen teilgenommen (n=761 Kinderunfalle). Von den 636 Unféllen waren
28 % der Kinder in der Altersklasse 6 bis 9 Jahre und 72 % in der Altersklasse 10 bis 14 Jahre.
In den Stadtbezirken Mitte, Siid und West sind die Anteile der aktiven Verkehrsteilnahme bei
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den 6- bis 9-Jahrigen geringflgig hoher als im Durchschnitt Krefelds — in den anderen 6 Stadt-
bezirken (Uerdingen, Ost, Oppum-Linn, Nord, Hiils, Fischeln) sind diese geringfligig niedriger.

Die haufigste Verkehrsteilnahme (aktiv) bei den 6- bis 9-Jahrigen ist ,,zu FuR“ (56 %-Anteil in
der Altersgruppe), bei den 10- bis 14-Jahrigen ,Fahrrad” (68 %-Anteil in der Altersgruppe). Der
Anteil der Art der Verkehrsteilnahme fiir ,,zu FuB“ ist in den Stadtbezirken Siid und Mitte am
hochsten. Beim Radverkehr sind die Anteile in den Stadtbezirken Uerdingen und Oppum-Linn
am hochsten. Die drei haufigsten Verkehrsmittel des Unfallgegners sind zu ca. 72 % der Pkw,
zu 14 % das Fahrrad und 7 % ein ,, Alleinunfall”.

Die drei haufigsten Unfalltypen (aktiv) sind mit einem Anteil von 57 % in Summe der Uber-
schreiten-Unfall (Typ 4), der Einbiegen-/Kreuzen-Unfall (Typ 3) und der Abbiege-Unfall (Typ 2).
Diese Auspragung der Unfalltypen zeigt, dass das Themenfeld Queren das wesentliche Praven-
tionsfeld bei Kinderunféallen darstellt. Bei den 6- bis 9-Jdhrigen ist der Unfalltyp 4 deutlich 6fter
als bei den 10- bis 14-Jahrigen vertreten. Dagegen sind bei den 10- bis 14-Jahrigen die librigen
Unfalltypen vermehrt vertreten. Die finf hdufigsten 3-stelligen-Unfalltypen sind mit einem An-
teil von 24 % in Summe die Nummern 423, 799, 321, 141 und 371. In den Stadtbezirken West,
Sud, Mitte und Hiils ist der Anteil beim Unfalltyp 4 héher, im Stadtbezirk Ost ist der Anteil beim
Unfalltyp 3 héher und in den Stadtbezirken Uerdingen, Siid, Oppum-Linn und Nord ist der An-
teil beim Unfalltyp 2 héher als der Durchschnitt von Krefeld.

In den Unfalldaten von Krefeld ist als Besonderheit der Wegezweck Schulweg hinterlegt. Im
Rahmen der makroskopischen Unfallanalyse wurde jedoch festgestellt, dass nur 57 % der
Schulwegunfalle diese zusatzliche Einordnung aufwiesen. Von den 761 Kinderunfallen (2013-
2023) konnten 35 % als Schulwegunfall und 41 % als Freizeitwegunfall klassifiziert werden.
Jedoch war bei 24 % aller Kinderunfalle keine Klassifizierung moglich. Diese Unfalle liegen v. a.
im Zeitraum 13-17 Uhr. Im jahreszeitlichen Verlauf ereigneten sich die meisten Kinderunfalle
auf Schulwegen im Juni und September, auf Freizeitwegen im Juli und August. Die Struktur der
Unfalltypen bei Freizeit- und Schulwegunfillen sowie bei nicht zuordbaren Wegezweck-Unfal-
len ist etwa vergleichbar. Insgesamt braucht es fiir eine gute Zuordnung von Schulweg- und
Freizeitwegunfallen bundesweit eine einheitliche Vorgehensweise bei der Unfalldatenauf-
nahme. Bei einer Betrachtung von Schulweg oder Freizeitwegunfallen von Kindern kommt es
demnach stets zu einer Betrachtung einer geringeren Anzahl an Unfalldaten.

Ca. 83 % der Kinderunfalle ereignen sich raumlich im Schulumfeld von 500 m. Bei Grundschul-
kindern (6-9 J.) sind es sogar ca. 88 %. Im 400 m Radius des Schulumfelds liegen immerhin noch
ca. 75 % der Kinderunfille (81 % der Unfalle der Grundschulkinder).

Bei ca. 50 % der Kinderunfallen (321 Unfélle) ist im Untersuchungszeitraum die zul. Hochstge-
schwindigkeit am Unfallort im Unfallbericht nicht angegeben. Ein Abgleich mit dem OSM-Stra-
Rennetz hat ergeben, dass von 57 % dieser Unfélle mit unbekannter zul. Héchstgeschwindig-
keit diese ermittelt werden konnte. Diese Datenliicke sollte ,,geschlossen” werden. Die Wahr-
scheinlichkeit eines Kinderunfalles (aktiv) ist bei zul. 50 km/h deutlich héher (Faktor: 1,7) als
bei zul. 30 km/h. Jedoch ist zu erwdhnen, dass i. d. R. an Tempo 50 StraRen die Verkehrsstarke
hoher ist, als an Tempo 30 Straflen und damit auch eine potenziell héhere Unfallgefahr ein-
hergehen kann.
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4 Befragungen an den Schulen

4.1 Inhalte und Durchfiihrung

Ziel der Befragung war eine Vollerhebung bei allen Grund- und weiterfihrenden Schulen in den vier
Krefelder Stadtbezirken Fischeln, Hiils, Nord und Ost. Die Befragung richtete sich dementsprechend an
14 Grundschulen (GS) mit insgesamt 16 Standorten und an 6 weiterflihrende Schulen (WS) mit insge-
samt 9 Standorten in den vier Stadtbezirken. 2 Schulen hatten dabei sowohl einen Primar- als auch
einen Sekundarbereich an einem Standort.

Untersuchungsgegenstand sollten Kinder bis einschlieRlich 14 Jahren sein. Daher wurden die 1. bis 8.
Klassen befragt. Aufgrund der Komplexitdt der Befragung wurden nicht die Schiilerinnen und Schiler
selber, sondern ihre Eltern befragt. Leitende Argumente fir dieses Vorgehen war ein einheitlicher,
vergleichbarer Fragebogen (iber die Altersgruppen und ein vergleichbarer Feldzugang als schriftliche
Papierbefragung.

Der 6-seitige Fragebogen (inkl. Deckblatt) wurde erganzt durch ein Anschreiben (unterzeichnet vom
Oberbirgermeister und der Initiative Krefelder Fairkehr) und eine Karte mit der Darstellung des jewei-
ligen Stadtbezirks (vgl. Anhang 1). Die Fragebdgen wurden in Papierform Gber die Stadt an die Schulen
verteilt und tber die Kinder an die Eltern weitergegeben.

Die Brutto-Stichprobe der Befragten betrug bei den Grundschulen rund 3.500 Schiilerinnen und Schi-
ler (3.538) und bei den weiterfiihrenden Schulen rund 2.100 Schiilerinnen und Schiiler der 5. bis 8.
Klassen (2.107). Bezogen auf die Gesamtzahl der Grundschilerinnen und Grundschiler in Krefeld
(8.143 im Jahr 2020) hat die Brutto-Stichprobe der Befragung einen Anteil von rund 43 % an der Ge-
samtschilerzahl Krefelds in der betreffenden Altersgruppe. Bezogen auf alle Schilerinnen und Schiiler
an den Krefelder weiterfihrenden Schulen der Jahrgange 5 bis 8 (ca. 8.440 in 2020) hat die Brutto-
Stichprobe der Befragung einen Anteil von ca. 25 % an der Gesamtschlerzahl Krefelds in der betref-
fenden Altersgruppe. (vgl. Tabelle 6)

Grundschulen (GS) 3.538 8.143 43 %
Weiterfihrende  Schulen 2.107 8.440 25%

(Klasse 5 - 8) (WS)
Tabelle 6: Ubersicht zur Brutto-Stichprobe nach Schulform

Der inhaltliche Fokus der Befragung betraf sowohl das Mobilitatsverhalten, als auch das Unfallgesche-
hen und (subjektive) Problemstellen auf Schul- und Freizeitwegen und Freizeitorte in Krefeld. Neben
soziodemografischen Merkmalen wurde die Verkehrsmittelnutzung fir den Schulweg sowie zu drei
Freizeitaktivitdten bzw. -zielen abgefragt. Dabei wurde nach Sommer/gutes Wetter und Win-
ter/schlechtes Wetter unterschieden. Zusatzlich wurde erhoben, ob der Weg alleine oder in Begleitung
zuriickgelegt wurde.

Einen weiteren Schwerpunkt legte die Befragung auf Unfalle im Stralenverkehr auf Wegen in der Frei-
zeit und auf Schulwegen. Hierzu wurde das Verkehrsmittel wahrend des Unfalls, die Begleitung und
weitere Angaben erhoben.

AbschlieBend erfolgte eine kartographische Abfrage von Schul-/ Freizeitwegen, Freizeitzielen, Unfall-
stellen und Problemstellen der Kinder auf ihren Wegen.
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4.2 Beteiligung an der Befragung

In den folgenden Unterkapiteln wird die Beteiligung an der Befragung nach Schule, nach Klassenstufen,
nach Schulform und nach Stadtbezirken dargestellt.

4.2.1 Beteiligung je Schule

Die folgende Tabelle (vgl. Tabelle 7) zeigt die Beteiligung an der Befragung nach den einzelnen Schulen.
Insgesamt wurden 2.125 Fragebogen ausgefiillt. Dies entspricht einem Riicklauf von durchschnittlich
ca. 38% (2.125 von 5.645 Fragebogen). Die Grundschulen weisen haufig eine hohere Riicklaufquote als
die weiterfiihrenden Schulen auf.

Schule Schulform Stadtbezirk Kinder Riicklauf (% ann) Quote
Freiherr-vom Stein-Realschule WS Fischeln 523 197 (9%) 38%
Grundschule am Stadtpark GS Fischeln 284 129 (6%) 45%
Grundschule Koénigshof GS Fischeln 258 73 (4%) 28%
Grundschule Vulkanstralle GS Fischeln 197 68 (3%) 35%
Maria-Sibylla-Merian-Gymnasium WS Fischeln 488 176 (8%) 36%
Sudschule GS Fischeln 320 142 (7%) 44%
Astrid-Lindgren-Schule GS Hals 306 186 (9%)-
Grundschule an der Burg GS Hils 215 87 (4%) 40%
Robert-Jungk-Gesamtschule

(Standort Hiils) WS Hls 402 47 (2%) 12%
Bischofliche Maria Montessori WS Nord 494 146 (7%) 30%
Jahnschule GS Nord 377 147 (7%) 39%
Pestalozzischule GS Nord 231 60 (3%) 26%
Freie Waldorfschule Primarbereich GS Ost 198 91 (4%) 46%
Freie Waldorfschule Sekundarbereich WS Ost 200 67 (3%) 34%
Gesamtschule am Kaiserplatz WS Ost (651) - -
Grotenburg-Schule GS Ost 370 136 (7%) 37%
Grundschule Buscher Holzweg GS Ost 266 107 (5%) 41%
Schule an Haus Rath GS Ost 174 89 (4%) 51%
Sollbriiggen-Schule GS Ost 342 177 (8%) 52%
Summe 5.645 2.125 (100%) 38%

Legende: >60% -, <60% grun, <40% orange, <20% rot

Tabelle 7: Ubersicht der Riickldufer nach Schulen (Prozentualer Riicklauf bezogen auf die Schiilerzahlen je Schule)

4.2.2 Beteiligung nach Klassenstufe/Schulform (GS/WS)

Der Riicklauf an den Grundschulen lag etwas hoher, als an den weiterfiihrenden Schulen (5.-8. Klasse)
(vgl. Tabelle 8). Die absolute Beteiligung nach Klassenstufen ist in Abbildung 31 dargestellt. Durch den
héheren Ricklauf an Grundschulen sind auch mehr Teilnehmende aus den Klassenstufen 1-4 bei der
Befragung vertreten als bei den Klassenstufen 5-8 der weiterfiihrenden Schulen.
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Schulform Kinder Ricklauf Quote

Grundschulen 3.538 1.492 42%
Weiterfihrende Schulen (5.-8. Klasse) 2.107 633 30%
Gesamt 5.645 2.125 38%

Tabelle 8: Ubersicht der Riickldufer nach Schulform (Prozentualer Riicklauf bezogen auf die Schiilerzahlen je Schulform)

Absolute Beteiligung nach Klassenstufen (n=2.079)
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Abbildung 31: Absolute Beteiligung nach Klassenstufen (n=2.079)

4.2.3  Beteiligung nach Stadtbezirken

Der prozentuale Riicklauf, bezogen auf die Anzahl der Schiiler/innen je Stadtbezirk, liegt zwischen
32-43 %. Im Stadtbezirk Ost ist der Riicklauf mit 43 % am héchsten, in Nord mit 32 % am niedrigsten.
(vgl. Tabelle 9)

Stadtbezirk Schiiler/innen je Stadtbezirk Riicklauf Quote
Ost 1.550 667 43%
Fischeln 2.070 785 38%
Hals 923 320 35%
Nord 1.102 353 32%

Tabelle 9: Ubersicht der Riickldufer nach Stadtbezirk (Prozentualer Riicklauf bezogen auf die Schiilerzahlen je Stadtbezirk)

4.3 Soziodemographische und sonstige Merkmale der Befragten

In den nachfolgenden Unterkapiteln erfolgt die Darstellung des Riicklaufs nach Geschlecht und Klas-
senstufe. Weiterhin wurde zu Einordnung der Erkenntnisse aus der Befragung und zur dezidierteren
Beschreibung des Befragungskollektiv folgende Merkmale der Befragten erhoben bzw. folgende Fra-
gen gestellt:

e Frage nach den regelméaRigen sportlichen Aktivitdten (im Verein) des Kindes

e Frage nach einer Beeintrachtigung des Kindes, die es bei der selbstindigen Mobilitdt ein-
schrankt
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e Anzahl an Kindern im Haushalt

e Pkw-Verfligbarkeit in der Familie

e Konkrete Verkehrsmittelverfligbarkeit der Kinder

e Frage, ob eigenstandige Wege des Kindes eingelibt werden

Einen Uberblick iiber die Quantititen dieser Merkmale im Befragungskollektiv geben die nachfolgen-
den Unterkapitel.

43.1 Beteiligung nach Geschlecht

Von den 2.125 ausgefiillten Fragebdgen sind 46,4 % der Kinder mannlich, 52,9 % weiblich und 0,1 %
divers und flir 0,6 % liegt keine Angabe vor. Zum Vergleich lag im Jahr 2023 (Zeitpunkt der Befragung)
der Anteil der mannlichen Kinder an der Bevélkerung der Altersgruppe der 6- bis unter 15-Jahrigen in
Krefeld bei 51,4 % und der Anteil der weiblichen Kinder bei 48,6 %. Somit sind die Madchen in der
Befragungsstichprobe etwas Uiberreprasentiert.

In der nachfolgenden Abbildung 32 sind das Geburtsjahr und das errechnete Alter (zum Zeitpunkt der
Befragung) der an der Befragung beteiligten Kinder klassifiziert nach Geschlecht dargestellt. Die meis-
ten befragten Kinder sind 2015 geboren und waren demnach zum Zeitpunkt der Befragung ca. 7 Jahre
alt. Die Anteile zwischen befragten Jungen und Madchen ist in den Altersklassen etwa gleich, wobei
bei den 8- und 9-Jahrigen deutlich mehr Madchen als Jungen an der Befragung teilgenommen haben.

Geburtsjahr und errechnetes Alter der an der Befragung beteiligten Kinder
klassifiziert nach Geschlecht (n=2.125 Fragebdgen)
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Geburtsjahr und errechnetes Alter zum Zeitpunkt der Befragung

B mannlich = weiblich
Abbildung 32: Geburtsjahr und errechnetes Alter der an der Befragung beteiligten Kinder klassifiziert nach Geschlecht

(n=2.125 Fragebogen)

4.3.2  Beteiligung nach Klassenstufe

In Abbildung 33 sind die geschlechterspezifischen Anteile je Klassenstufe (n=2.125) dargestellt. Der
Anteil an befragten Jungen ist in der 1., 2., 6. und 7. Klassenstufe héher als der Durchschnitt fir alle
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Klassenstufen. Dementsprechend ist der Anteil an befragten Madchen in der 3., 4., 5. und 8. Klassen-
stufe hoher als der Durchschnitt fir alle Klassenstufen.

Geschlechterspezifische Anteile je Klassenstufen (n=2.125)
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Abbildung 33: Geschlechterspezifische Anteile je Klassenstufen (n=2125)

4.3.3  Sportliche Aktivitat

Der Frage, ob das Kind regelmaRig sportliche Aktivitaten im Verein ausibt, haben 1.508 von 2.125
(71 %) zugestimmt. An den GS fiihren 1.097 von 1.492 (73,5 %) regelmaRig sportliche Aktivitaten im
Verein aus, an den WS sind es 411 von 633 (64,9 %). Demnach ist der Anteil an den WS geringer als an
den GS. Bei den geschlechterspezifischen Anteilen zwischen mannlich/weiblich/divers gibt es keine
besonderen Auffilligkeiten. Diese Anteile entsprechen in etwa dem bundesweiten Durchschnitt. Laut
KiGGS-Studie (Welle 2, 2014 — 2017) treiben ca. 58 % der Kinder und Jugendlichen in Deutschland Sport
im Verein. In der Altersgruppe der 7- bis 10-Jahrigen liegt der bundesweite Wert bei 68 % und in der
Altersgruppe der 11- bis 13-Jahrigen bei 66 %. (RKI, 2020)

In der nachfolgenden Tabelle 10 sind die haufigsten Nennungen (mehr als 10 Nennungen) der genann-
ten Sportarten aufgelistet. Von den 1.508 Kindern, die regelmaRig sportliche Aktivitaten im Verein aus-
Uben, haben 1.494 Kinder eine oder mehrere Sportarten genannt.

Sportart Anzahl Nennung
Schwimmen 114
Tennis 79
FuRball 74
Turnen 65
Tanzen 62
Hockey 45
Reiten 39
Leichtathletik 38
Handball 34
»Sport” 28
Karate 25
Ballett 23
Boxen 21
Inliner 15
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KungFu 14

Basketball 14
Kickboxen 14
Laufen 12

Tabelle 10: Genannte Sportarten (mehr als 10 Nennungen) und deren Anzahl (n=1.494)

434 Beeintrichtigungen/Mobilititseinschrinkungen

Von den 2.125 Befragten stimmen 70 (3,3 %) der Frage zu, ob das Kind eine Beeintrdachtigung hat, die
es bei der selbststandigen Mobilitdt einschrankt. Von den 70 Mobilitdtseingeschrankten nennen:

- 26 als Grund eine Sehbeeintrachtigung,

- 6 als Grund eine Gehbehinderung,

- 18 andere Griinde (z. B. Autismus, ADHS, ...) und
- 20 keinen konkreten Grund der Beeintrachtigung.

Vergleicht man diesen Anteil mit bundesweiten Durchschnittszahlen, so zeigen sich dhnliche Werte.
GemaR Berechnungen der Bertelsmann Stiftung (auf Grundlagen von Zahlen der Kultusministerkonfe-
renz) betrug die Inklusionsquote im Schuljahr 2022/2023 3,4 %. Hierbei ist die Inklusionsquote defi-
niert als Anteil der Schilerinnen und Schiiler mit Forderbedarf, die inklusiv in allgemeinen Schulen
unterrichtet werden, an allen Schiilerinnen und Schiilern mit Vollzeitschulpflicht (je nach Bundesland
die Jahrgangsstufen 1 bis 9 bzw. 10). (Bertelsmann Stiftung, 2024)

4.3.5 Anzahl der Kinder im Haushalt

Die Auswertung der Anzahl an Kindern im jeweiligen Haushalt hat ergeben, dass sich bei 52 % der
Befragten zwei Kinder im Haushalt befinden (vgl. Abbildung 34). Danach folgen Anteile von 20 %, die
ein Kind haben, 18 % die drei Kinder haben, 6 % die vier Kinder haben, 2 % die finf Kinder oder mehr
Kinder haben und 2 % ohne Angabe.

Anzahl Kinder im Haushalt (n=2.125)

6% 29%2%

20%

= 1 Kind
18% = 2 Kinder
= 3 Kinder

4 Kinder

5 Kinder oder mehr

k.A.

52%

Abbildung 34: Anzahl Kinder im Haushalt (n=2.125)

36



4.3.6 Pkw-Verfiigbarkeit

In Abbildung 35 ist die abgefragte Pkw-Verfligbarkeit fiir die vier Stadtbezirke sowohl getrennt als auch
flr alle Stadtteile in der Summe dargestellt. Von den Befragten geben etwa 7 % an, kein Kfz im Haushalt
zu haben, weitere 37 % haben ein Kfz und weitere 55 % haben zwei oder mehr Kfz (1 % keine Angabe).
Vergleicht man den Anteil der Haushalte ohne Auto, so ist dieser in Ost mit 5 % am niedrigsten und in
Nord mit 8 % am hdchsten. In Fischeln ist im Vergleich zu den anderen untersuchten Stadtbezirken der
Anteil von einem Kfz im Haushalt mit 39 % am héchsten und in Hils mit einem Anteil von 33 % am
niedrigsten. Bei zwei oder mehr Kfz ist in Ost der Anteil mit 58 % am hdchsten und in Fischeln mit 51
% am niedrigsten.

Verfligbarkeit eines/mehrerer Kfz im Haushalt (n=2.125)
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Abbildung 35: Verfugbarkeit eines/mehrerer Kfz im Haushalt (n=2.125)

4.3.7  Verkehrsmittelverfiigbarkeit der Kinder

Bei der Frage zur regelmaRigen Verkehrsmittelverfiigbarkeit der Kinder geben 82 % (n=1.748) der Be-
fragten an, dass ihr Kind ein Fahrrad besitzt (vgl. Abbildung 36). Einen Tretroller besitzen 58 %
(n=1.243), eine Monatskarte fiir den OPNV besitzen 18 % (n=386) und Sonstiges (z. B. Inliner) wird von
6 % (n=125) angegeben. An den Grundschulen ist der Anteil der Kinder, die ein Fahrrad besitzen, mit
84 % hoher als an den weiterfiihrenden Schulen (78 %). Wahrend an den Grundschulen 70 % einen
Tretroller besitzen, sind es an den weiterfliihrenden Schulen nur 31 %. Dagegen haben 38 % an den
weiterfiihrenden Schulen eine Monatskarte fiir den OPNV, bei den Grundschulen sind es nur 10 %.
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Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln nach Schulform (n=2.125)
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Abbildung 36: Verflgbarkeit von Verkehrsmitteln nach Schulform (n=2.125)

In Abbildung 37 ist die Verkehrsmittelverfligbarkeit anteilsmaRig fiir jeden untersuchten Stadtbezirk
angegeben. In Nord geben mit 87 % die meisten und in Fischeln mit 77 % die wenigsten an, ein Fahrrad
zu besitzen. Bei der Verfligbarkeit eines Tretrollers gibt es groRe Unterschiede. In Fischeln geben 46 %
und in Nord 48 % an, einen Tretroller regelmaRig zu ,besitzen”. Dagegen sind es in Ost 70 % und in
Hils sogar 75 %, denen ein Tretroller regelmaRig zur Verfligung steht.

Anteil der Nennungen des zur Verfligung stehenden Verkehrsmittels je
Stadtbezirk (n=2.125)
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Abbildung 37: Anteil der Nennungen des zur Verfigung stehenden Verkehrsmittels je Stadtbezirk (n=2.125)

4.3.8  Einiibung der Schulwege

Zu der Frage ,,Werden Wege, die das Kind eigenstandig zurlicklegt, eingelibt?“ ergibt sich das folgende
Bild: Von den 2.125 befragten Kindern geben 76 % an, dass die Schulwege eingelibt werden, 51 %
geben an, dass die Freizeitwege eingetibt werden und 12 % geben an keine Schul-/Freizeitwege einzu-
Gben (vgl. Abbildung 38). Im Stadtbezirksvergleich ist der Anteil der eingelibten Schulwege im Stadt-
bezirk Hiils mit 81 % am hochsten und in Ost mit 70 % am niedrigsten. Der Anteil der eingelibten Frei-
zeitwege ist im Stadtbezirk Nord mit 56 % am hochsten und in Fischeln mit 49 % am niedrigsten. Der
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Anteil an Kindern, die den Schul-/Freizeitwege nicht eintben, ist in Ost mit 15 % am hochsten, in Nord
mit 10 % am niedrigsten.

"Werden Wege, die das Kind eigenstandig zuricklegt, eingelibt?" nach
Stadbezirken (n=2.125)
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Abbildung 38: Einibung von Schul- und Freizeitwegen nach Stadtbezirken (n=2.125)

An Grundschulen ist der Anteil an Kindern, die den Schulweg einliben, mit 73 % geringer als an weiter-
fiilhrenden Schulen (82 %) (vgl. Abbildung 39). Dagegen ist der Anteil bei Freizeitwegen bei beiden
Schulformen mit 51 % an Grundschulen und 52 % an weiterfiihrenden Schulen in etwa gleich. Der
Anteil an Kindern, die den Schul-/Freizeitweg nicht einlben, ist an Grundschulen mit 13 % geringfligig
hoher als an weiterfiihrenden Schulen mit 10 %.

"Werden Wege, die das Kind eigenstandig zurticklegt, eingelibt?" klassifiziert
nach Schulform (n=2.125)
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Abbildung 39: Einibung von Schul- und Freizeitwegen nach Schulform (n=2.125)
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4.4 Modal Split

44.1 Modal Split — Schul- und Freizeitwege

Die folgenden Abbildungen (Abbildung 40 bis Abbildung 44) zeigen die Verkehrsmittelnutzung auf dem
Schulweg sowie auf den Freizeitwegen. Dabei wird sowohl zwischen den Jahreszeiten, als auch zwi-
schen den Stadtbezirken unterschieden. Der Modal Split wurde anhand der Abfrage der Nutzungshau-
figkeit (Unterscheidung zwischen: immer/fast immer, meistens, selten/manchmal, nie) der verschie-
denen Verkehrsmittel ermittelt. Wird ein Verkehrsmittel immer/fast immer oder meistens verwendet,
so wird dies im Modal Split ,,aufgenommen”.

Dabei fallen folgende Aspekte auf:
- Nutzung des Fahrrads variiert stark je Stadtbezirk,
- Bringdienste mit dem Auto zur Schule variieren stark nach Stadtbezirk,
- deutlicher Riickgang der Fahrradnutzung im Winter,

- Bringdienste mit dem Auto im Freizeitbereich in allen Stadtbezirken starker ausgepragt als zur
Schule,

- Das Mobilitatsverhalten bei Einzelkindern im Vergleich zu Geschwisterkindern zeigt keine we-
sentlichen Unterschiede auf.

Verkehrsmittelnutzung zur Schule und zu Freizeitzielen nach Jahreszeit, alle 4
Stadtbezirke (n=2.125 Fragebogen)
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Abbildung 40: Verkehrsmittelnutzung zur Schule und zu Freizeitzielen nach Jahreszeiten, alle 4 Stadtbezirke (* Motorrad/-
roller, Fahrdienst, etc.)
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Abbildung 41: Verkehrsmittelnutzung zur Schule, Sommer, je Stadtbezirke (* Motorrad/-roller, Fahrdienst, etc.)
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Abbildung 42: Verkehrsmittelnutzung zur Schule, Winter, je Stadtbezirke (* Motorrad/-roller, Fahrdienst, etc.)
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Verkehrsmittelnutzung Freizeitwege im Sommer in Fischeln, Hils, Nord und
Ost (n=2.125 Fragebdgen)
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Abbildung 43: Verkehrsmittelnutzung Freizeitwege, Sommer, je Stadtbezirke (Je Kind bis zu 3 Freizeitwege moglich; * Motor-
rad/-roller, Fahrdienst, etc.)

Verkehrsmittelnutzung Freizeitwege im Winter in Fischeln, Hils, Nord und Ost
(n=2.125 Fragebogen)
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Abbildung 44: Verkehrsmittelnutzung Freizeitwege, Winter, je Stadtbezirke (Je Kind bis zu 3 Freizeitwege moglich; * Motor-
rad/-roller, Fahrdienst, etc.)
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4.4.2 Modal Split — Krefeld im bundesweiten Vergleich

In der nachfolgenden Abbildung 45 sind die erfassten Daten aus Krefeld (n=1.638) mit einem bundes-
weiten Befragungsdatensatz (n=24.615)3 verglichen. Dabei wurde jeweils die Verkehrsmittelnutzung
an Grundschulen nach Jahreszeit abgefragt. In Krefeld ist der Anteil der Schulwege mit dem Fahrrad
und zu Fuld geringfligig niedriger als bundesweit. Bei Betrachtung der Tretrollernutzung zeigt sich, dass
der Anteil in Krefeld sowohl im Sommer als auch im Winter mehr als doppelt so hoch ist wie im bun-
desweiten Durchschnitt. Dahingegen ist der Anteil der OPNV-Nutzenden nur rund halb so groR wie im
bundesweiten Durchschnitt. Der Anteil der Schulwege, die mit dem Pkw als Beifahrer zuriickgelegt
werden, ist in Krefeld im Winter mit 35,3 % hoher als im bundesweiten Durchschnitt (31,6%).

Krefeld im bundesweiten Vergleich:
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Abbildung 45: Krefeld im bundesweiten Vergleich: Verkehrsmittelnutzung bei Schulwegen nach Jahreszeit der Klassenstufen
1 -4 (Quelle bundesweite Statistik: bueffee)

4.4.3 Modal Split — Geschlechterspezifisch
Bei Betrachtung der Verkehrsmittelnutzung in Krefeld nach Geschlecht fallen folgende Aspekte auf:

* Jungen weisen im Vergleich zu Mddchen héhere Modal-Split-Anteile beim Radverkehr auf
(Sommer/Winter und Schul-/Freizeitwege)

3 Die Befragungsdaten basieren auf bundesweiten Erhebungen im Rahmen von Zahlreichen Projekten in Kom-
munen. Die Auswabhl ist nicht reprasentativ, bildet jedoch viele unterschiedliche KommunengrofRen, Bundeslan-
der und raumliche Lagen ab.
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* Madchen weisen im Vergleich zu Jungen héhere Modal-Split-Anteile beim Kfz-Verkehr (als

Mitfahrerin) auf (Sommer/Winter und Schul-/Freizeitwege)

*  Bei Méadchen ist der Modal-Split-Anteil fir den FuBverkehr bei Freizeitwegen geringfiigig ho-

her als bei Jungen

*  Sowohl beim Verkehrsmittel Tretroller als auch bei Bus/Bahn gibt es zwischen Jungen und
Madchen keine groRen Unterschiede

4.4.4 Modal Split — Klassenstufe/Schulform (GS/WS)

In den nachfolgenden Abbildungen ist die Verkehrsmittelnutzung zur Schule und zu Freizeitzielen nach
Jahreszeit fir die Grundschule (vgl. Abbildung 46) und die weiterfiihrende Schule (vgl. Abbildung 47)
dargestellt. Bei einem Vergleich dieser beiden Schulformen ergeben sich folgende Auffilligkeiten:

- In den GS sind beim Modal-Split die zu FuR-, Pkw- und Tretroller-Anteile hoher als an den WS.

- Inden GS sind beim Modal-Split die Fahrrad- und Bus-/Bahn-Anteile niedriger als an den WS.
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Abbildung 46: Verkehrsmittelnutzung zur Schule und zu Freizeitzielen nach Jahreszeit alle 4 Stadtteile in der Grundschule (*
Motorrad/-roller, Fahrdienst, etc.)
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Verkehrsmittelnutzung zur Schule und zu Freizeitzielen nach Jahreszeit alle 4
Stadtteile in der weiterfiihrenden Schule (n=633 Fragebodgen)
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Abbildung 47: Verkehrsmittelnutzung zur Schule und zu Freizeitzielen nach Jahreszeit alle 4 Stadtteile in der weiterfiihrenden
Schule (* Motorrad/-roller, Fahrdienst, etc.)

4.5 Begleitmobilitat

45.1 Begleitmobilitdt auf dem Schulweg

Die folgende Abbildung 48 zeigt die Begleitmobilitdt im Sommer und Winter auf dem Schulweg. Zudem
sind in Abbildung 49 die Begleitmobilitdat an Grundschulen und in Abbildung 50 an weiterflihrenden
Schulen dargestellt. Die Anteile der Begleitmobilitat sind bei Schulwegen zu FuRR am héchsten (76 % im
Sommer und 79 % im Winter) und bei Schulwegen mit dem Bus/der Bahn am niedrigsten (61 % im
Sommer und 64 % im Winter), wobei die Spannweite der Anteile der Begleitmobilitdt von einem Kind
mit anderen Kindern bei den Verkehrsmitteln (Fahrrad, zu FuR, Tretroller und Bus/Bahn) untereinan-
der geringer ist (zwischen 45 und 51 %) als die Begleitmobilitat mit Erwachsenen (Spannweite von 32
% bei Schulwegen zu Full im Winter bis 15 % bei Schulwegen mit Bus/Bahn im Winter).

Bei einem Vergleich der Begleitmobilitdt von Schulwegen an Grundschulen (vgl. Abbildung 49) und
weiterflihrenden Schulen (vgl. Abbildung 50) zeigt sich, dass die Anteile der Begleitung durch einen
Erwachsenen (erwartungsgemaR) bei allen Verkehrsmitteln an weiterfiihrenden Schulen (< 4 %) deut-
lich geringer sind als an den Grundschulen (Spannweite: 67 % - 18 %). Der Vergleich der Schulwege von
Kindern an Grundschulen und weiterfiihrenden Schulen, die in Begleitung mit anderen Kindern sind,
zeigt beim Verkehrsmittel Fahrrad grofRe Unterschiede auf. Hier sind die Anteile an den Grundschulen
mit 17 % im Sommer und 18 % im Winter deutlich geringer als an den weiterfiihrenden Schulen mit 59
% im Sommer und 63 % im Winter. Die Anteile der Schulwege alleine sind an den weiterflihrenden
Schulen (Spannweite: 39 % - 60 %) deutlich hdher als an den Grundschulen (Spannweite: 19 % - 33 %).
Jedoch ist an den weiterfiihrenden Schulen das ,,n“ insbesondere bei Wegen mit dem Tretroller (im
Sommer 5 und im Winter 2 Wege) sehr gering.
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Begleitmobilitdt im Sommer und Winter auf dem Schulweg (n=2.125

Fragebogen)
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Abbildung 48: Begleitmobilitdt im Sommer und Winter auf dem Schulweg (n=2.125 Fragebtgen)

Begleitmobilitdt im Sommer und Winter auf dem Schulweg an Grundschulen
(n=1.492 Fragebogen)
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Abbildung 49: Begleitmobilitdt im Sommer und Winter auf dem Schulweg an Grundschulen (n=1.638 Fragebdgen)
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Begleitmobilitdt im Sommer und Winter auf dem Schulweg an weiterfiihrenden
Schulen (n=633 Fragebdgen)
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Abbildung 50: Begleitmobilitdt im Sommer und Winter auf dem Schulweg an weiterfiihrenden Schulen (n=487 Fragebdgen)

4.5.2  Begleitmobilitdt auf den Freizeitwegen

Die folgende Abbildung 51 zeigt die Begleitmobilitat im Sommer und Winter auf Freizeitwegen. Zudem
sind in Abbildung 52 die Begleitmobilitdt an Grundschulen und in Abbildung 53 an weiterflihrenden
Schulen dargestellt. Die Anteile der Begleitmobilitat sind bei Freizeitwegen mit dem Bus/der Bahn am
héchsten (71 % im Sommer und 73 % im Winter) und bei Freizeitwegen mit dem Tretroller am nied-
rigsten (60 % im Sommer und 55 % im Winter), wobei auch hier die Spannweite der Anteile der Be-
gleitmobilitat von einem Kind mit anderen Kindern bei den Verkehrsmitteln (Fahrrad, zu FuR, Tretroller
und Bus/Bahn) untereinander wie bei dem Schulweg geringer ist (zwischen 26 und 34 %) als bei der
Begleitmobilitdt mit Erwachsenen (Spannweite von 43 % bei Schulwegen mit Bus/Bahn im Winter bis
26 % bei Schulwegen mit Tretroller im Winter).

Bei einem Vergleich der Begleitmobilitdt von Freizeitwegen an Grundschulen (vgl. Abbildung 52) und
weiterfiihrenden Schulen (vgl. Abbildung 53) zeigt sich, dass die Anteile der Begleitung durch einen
Erwachsenen bei allen Verkehrsmitteln an weiterfihrenden Schulen (< 14 %) deutlich geringer ist als
an den Grundschulen (Spannweite: 83 % - 28 %). Bei den Freizeitwegen von Kindern, die in Begleitung
mit anderen Kindern sind und bei Freizeitwegen, die von den Kindern alleine durchgefiihrt werden,
sind die Anteile an den weiterfiihrenden Schulen deutlich héher als an den Grundschulen.
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Begleitmobilitdt im Sommer und Winter auf dem Freizeitwegen
(n=2.125 Fragebogen)
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Abbildung 51: Begleitmobilitdt im Sommer und Winter auf dem Freizeitwegen (n=2.125 Fragebogen)

Begleitmobilitdt im Sommer und Winter auf dem Freizeitwegen an
Grundschulen (n=1.492 Fragebogen)
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Abbildung 52: Begleitmobilitdt im Sommer und Winter auf dem Freizeitwegen an Grundschulen (n=1.492 Fragebdgen)
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Begleitmobilitdt im Sommer und Winter auf dem Freizeitwegen an
weiterfiihrenden Schulen (n=633 Fragebodgen)
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Abbildung 53: Begleitmobilitdat im Sommer und Winter auf dem Freizeitwegen an weiterfiihrenden Schulen (n=633 Fragebo-
gen)

4.5.3  Vergleich der Schul- und Freizeitwege

In Abbildung 54 ist die Begleitmobilitat auf Schul-/Freizeitwegen im Sommer und in Abbildung 55 im
Winter dargestellt. Die Anteile der Begleitmobilitdt (sowohl im Sommer als auch im Winter) sind auf
Schulwegen beim Fahrrad, zu FuB und beim Tretroller héher als bei Freizeitwegen, bei Bus/Bahn sind
die Anteile geringer. Dementsprechend sind auf dem Schulweg bei Fahrrad, zu Fu® und Tretroller we-
niger Kinder alleine unterwegs als bei Freizeitwegen, bei Bus/Bahn sind auf dem Schulweg mehr alleine
unterwegs als bei Freizeitwegen. Bei der Begleitung der Kinder durch einen Erwachsenen (Sommer &
Winter) sind die Anteile bei allen Verkehrsmitteln auf dem Schulweg immer geringer als bei Freizeit-
wegen.
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Abbildung 54: Begleitmobilitdt im Sommer auf Schul-/Freizeitwegen (n=2.125 Fragebdgen)
Begleitmobilitat im Winter auf Schul-/Freizeitwegen (n=2.125 Fragebogen)
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Abbildung 55: Begleitmobilitdt im Winter auf Schul-/Freizeitwegen (n=2.125 Fragebo6gen)

In Abbildung 56 ist die Begleitmobilitdt nach Schulform auf Schul-/Freizeitwegen kumuliert fiir Win-
ter/Sommer dargestellt. Es zeigt sich, dass die Begleitmobilitat auf Freizeitwegen (70 % an Grundschu-
len und 49 % an weiterfihrenden Schulen) niedriger ist als auf Schulwegen (78 % an Grundschulen und
59 % an weiterfiihrenden Schulen). Zudem ist die Begleitmobilitdt bei Schulkindern an weiterfiihren-
den Schulen niedriger als an Grundschulen. An Grundschulen sind 36 % der Kinder auf Schulwegen (45
% auf Freizeitwegen) in Begleitung eines Erwachsenen und 42 % der Kinder sind auf Schulwegen (25 %
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auf Freizeitwegen) in Begleitung durch andere Kinder unterwegs. An weiterfiihrenden Schulen sind
3 % der Kinder auf Schulwegen (10 % auf Freizeitwegen) in Begleitung eines Erwachsenen und 56 %
der Kinder sind auf Schulwegen (39 % auf Freizeitwegen) in Begleitung durch andere Kinder unterwegs.
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Abbildung 56: Begleitmobilitdt nach Schulform auf Schul-/Freizeitwegen (Sommer/Winter kumuliert; n=2.125 Fragebo6gen)

In den folgenden beiden Abbildungen ist die Begleitmobilitdt nach Schulform auf Schul-/Freizeitwegen
fir Jungen (vgl. Abbildung 57) und Madchen (vgl. Abbildung 58) dargestellt. Ein Vergleich beider Dia-
gramme zeigt, dass bei beiden Schulformen sowohl auf Schulwegen als auch auf Freizeitwegen Jungen
die Wege haufiger alleine absolvieren. Der Unterschied ist auf Schulwegen in der weiterflihrenden
Schule am hochsten (46 % der Jungen und 37 % der Madchen gehen alleine).
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Abbildung 57: Begleitmobilitat von Jungen nach Schulform auf Schul-/Freizeitwegen (Sommer/Winter kumuliert; n=985 Fra-
gebogen)
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Abbildung 58: Begleitmobilitat von Madchen nach Schulform auf Schul-/Freizeitwegen (Sommer/Winter kumuliert; n=1.124
Fragebogen)

4.6  Griinde fiir die Autonutzung

4.6.1 Vergleich Freizeit- und Schulwege

Bei den Griinden, das Kind mit dem Kfz zur Schule/zum Freizeitziel zu bringen, ergibt sich das in Abbil-
dung 59 dargestellte Bild. Bei Schulwegen werden hier am haufigsten ,,Schutz vor Witterung”, , Ziel
liegt auf dem Weg” und ,Schweres Gepack” und bei Freizeitwegen ,Weg zu lang/zu stei
Witterung” und ,,Busfahrt zu lang/zu umstandlich” am haufigsten genannt.

III

, »Schutz vor

Begriindungen, Kinder mit dem Auto zur Schule/zum Freizeitziel zu bringen
(n=2.125 Fragebogen)
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Abbildung 59: Begriindungen, Kinder mit dem Auto zur Schule/zum Freizeitziel zu bringen (n=2.125 Fragebdgen)
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4.6.2 Vergleich Grundschule und weiterfiihrende Schule

In den beiden folgenden Abbildungen sind die Begriindungen fiir die Autonutzung klassifiziert nach
Grundschulen und weiterflihrenden Schulen fiir den Schulweg (vgl. Abbildung 60) und den Freizeitweg
(vgl. Abbildung 61) dargestellt. Auf dem Schulweg werden bei Grundschulen im Vergleich zu weiter-
fihrenden Schulen deutlich haufiger (mehr als 5 Prozent Unterschied) ,Ziel liegt auf dem Weg“, ,Feh-
lende/unsichere Uberquerungsstellen” und ,Schutz vor Bel3stigungen” genannt. Dagegen werden bei
den Grundschulen bei Schulwegen deutlich seltener (mehr als 5 Prozent Unterschied) ,Busfahrt zu
lang/zu umstandlich” als bei den weiterfiihrenden Schulen genannt. Bei Freizeitwegen werden bei den
Grundschulen im Vergleich zu den weiterfiihrenden Schulen deutlich haufiger ,Weg zu lang/zu steil”
und ,Fehlende/unsichere Uberquerungsstellen”. Dagegen werden bei den Grundschulen bei Freizeit-
wegen deutlich seltener ,Busfahrt zu lang/zu umsténdlich” als bei den weiterfiihrenden Schulen ge-
nannt.
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Abbildung 60: Begriindungen, Kinder mit dem Auto zur Schule zu bringen (n=2.125 Fragebotgen)
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Begriindungen, Kinder mit dem Auto zum Freizeitziel zu bringen (n=2.125
Fragebogen)
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Abbildung 61: Begriindungen, Kinder mit dem Auto zum Freizeitziel zu bringen (n=2.125 Fragebogen)

4.7 Freizeitziele in Krefeld

4.7.1 Ubersicht der Freizeitziele im Stadtgebiet/nach Stadtbezirken

Die zehn haufigsten Freizeitziele und deren Anzahl der Besuche in der Woche (n=2.125 Fragebdgen;
max. 3 Nennungen je Fragebogen) sind in Abbildung 62 fiir den Sommer und in Abbildung 63 fiir den
Winter dargestellt. Sowohl im Sommer als auch im Winter sind die zehn haufigsten Nennungen etwa
gleich, wobei im Sommer der Spielplatz haufiger genannt wird als der Sportverein und im Winter dies
umgekehrt ist. Zudem wird im Winter das Freizeitziel Kino unter den zehn Haufigsten genannt, im Som-
mer nicht.
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Zehn haufigste Freizeitziele im Sommer und deren Anzahl Besuche in der
Woche (n=2.125 Fragebégen; max. 3 Nennungen je Fragebogen)
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Abbildung 62: Zehn haufigste Freizeitziele im Sommer und deren Anzahl Besuche in der Woche (n=2.125 Fragebogen; max. 3
Nennungen je Fragebogen)

Zehn haufigsten Freizeitziele im Winter und deren Anzahl Besuche in der
Woche (n=2.125 Fragebégen; max. 3 Nennungen je Fragebogen)
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Abbildung 63: Zehn haufigste Freizeitziele im Winter und deren Anzahl Besuche in der Woche (n=2.125 Fragebdgen; max. 3
Nennungen je Fragebogen)

4.8 Unfélle im StraBenverkehr auf dem Schulweg oder in der Freizeit

4.8.1  Anzahl der Unfdlle (nach Wegezweck)

Bei den 2.125 befragten Kindern wurden 61 Unfélle genannt, die sich in den letzten 12 Monaten (also
im Jahr 2022) ereigneten. Dies entspricht einem Wert von 28,7 verunfallten Kindern je Tausend (Bei
Grundschulen 23,3 — 34 Unfalle und bei weiterfiihrenden Schulen 46,7 — 27 Unfalle). Von den 61 Un-
fallen waren 20 auf dem Freizeitweg, 24 auf dem Schulweg (hin), 15 auf dem Schulweg (zuriick) und 2
ohne Angabe des Wegezwecks.
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In Abbildung 64 sind die Zahlen der verungliickten Kinder (GS, je Tausend) im Vergleich zu den Zahlen
aus der amtl. Statistik der polizeilichen Unfalldaten, dem Trager der Gemeindeunfallversicherung und
der bundesweiten Befragung (bueffee) dargestellt. Hier zeigt sich, dass das Unfallgeschehen 7-mal ho-
her ist als in der amtlichen Statistik.

Im StraBenverkehr verunglUckte
Kinder (je Tausend)

Polizeiliche Unfalldaten

(amtl. Statistik) .
Schul- & Freizeitweg: 3,3

Tréger Gemeindeunfallversicherung

(Meldepflichtige Schulwegunfdlle) SehUMeg: 5.6

Bundesweite Befragung
Schulweg: 9,9

Krefeld Befragung
Schul- & Freizeitweg: 23,3

Abbildung 64: Im StraRenverkehr verungliickte Kinder im Vergleich der verschiedenen Statistiken (GS, je Tausend dieser
Altersgruppe)

4.8.2 Genutztes Verkehrsmittel bei dem Unfall (nach Wegezweck)

In Abbildung 65 ist das genutzte Verkehrsmittel beim Unfall nach Wegezweck dargestellt. Bei den
meisten Unfallen war das Kind auf dem Fahrrad unterwegs(24 Unfille), wobei auf dem Freizeitweg
mehr Unfalle zu FuB (8 Unfélle) als auf dem Fahrrad (5 Unfélle) stattgefunden haben. Auf dem
Schulweg fanden dagegen 17 Unfalle auf dem Fahrrad und 10 zu FuB statt. Unfdlle mit dem Kfz als
Mitfahrer/in gab es drei. Alle drei Unfille waren auf einem Freizeitweg.

Genutztes Verkehrsmittel bei dem Unfall (nach Wegezweck) (n=61)

Fahrrad (n=22) 7 s 2
Zu FuB (n=18) IO o
Tretroller/Scooter (n=12) NI
Auto (Mitfahrer/in) (n=3) QNE3IND
Bus/Bahn/StraRenbahn (n=1) MO
Sonstiges (n=3) FENI2W0

0 5 10 15 20 25 30

m Schulweg ™ Freizeitweg k. A.

Abbildung 65: Genutztes Verkehrsmittel bei dem Unfall (nach Wegezweck) (n=61)

In Abbildung 66 ist die Verkehrsmittelnutzung der "Unfallkinder" zur Schule und zu Freizeitzielen nach
Jahreszeit (n=61 Fragebogen) dargestellt. Im Vergleich zur gesamten Verkehrsmittelnutzung Krefelds
(vgl. Abbildung 40) sind die verunfallten Kinder seltener zu FuR und haufiger mit dem Fahrrad unter-
wegs (sowohl im Sommer/Winter als auch auf Schul-/Freizeitwegen).
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Verkehrsmittelnutzung der "Unfallkinder" zur Schule und zu Freizeitzielen nach

Jahreszeit (n=61 Fragebogen)

100%
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L 70% B Sonstige*
(J)
= 60% 13,5% = Pkw
@ o,
© S0% Bus/Bahn
T 40%
5 30% m Tretroller
(]
20% m zu Ful®
10% ® Fahrrad
0%
Sommer (n=90) Winter (n=74) Sommer (n=259) Winter (n=163)
Schule Schule Freizeit Freizeit

Abbildung 66: Verkehrsmittelnutzung "Unfallkind" zur Schule und zu Freizeitzielen nach Jahreszeit (* Motorrad/-roller, Fahr-
dienst, etc.)

4.8.3 Genutztes Verkehrsmittel der Unfallgegnerin/des Unfallgegners (nach Wegezweck)

Das Verkehrsmittel der Unfallgegnerin/des Unfallgegners ist in Abbildung 67 dargestellt. 28 Unfille
(46 %) waren Alleinunfalle. Danach folgen mit 26 Prozent das Auto und mit 17 Prozent das Fahrrad als
Verkehrsmittel der Unfallgegnerin/des Unfallgegners.

Verkehrsmittel der Unfallgegnerin/des Unfallgegners (n=61)

3%

5%
H Niemand (Alleinunfall)

W Auto

= Radfahrende
ZufuBgehende

m Bus/Bahn/StraRenbahn

H Rollerfahrende

Abbildung 67: Verkehrsmittel der Unfallgegnerin/des Unfallgegners (n=61)

In Abbildung 68 ist das genutzte Verkehrsmittel der Unfallgegnerin/des Unfallgegners nach Wege-
zweck aufgelistet. Mit 7 von 20 Unféllen (35 %) ist das Auto bei Freizeitwegen anteilsmalRig haufiger
vertreten als bei Schulwegen mit 9 von 39 Unfallen (23 %). Dagegen waren beim Schulweg auch drei
Gehende und zwei Rollerfahrende an den Unféllen beteiligt. Bei den Unfédllen auf einem Freizeitweg
waren keine Unfallgegnerinnen/Unfallgegner zu FuR oder mit dem Roller unterwegs.
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Genutztes Verkehrsmittel der Unfallgegnerin/des Unfallgegners (nach
Wegezweck) (n=61)

Niemand (Alleinunfall) .
Auto IS
Radfahrende NG
ZufuRgehende SO
110
2mo

Bus/Bahn/StraBenbahn

Rollerfahrende

W Schulweg ™ Freizeitweg mk. A.

Abbildung 68: Genutztes Verkehrsmittel der Unfallgegnerin/des Unfallgegners (nach Wegezweck) (n=61)

4.8.4  Begleitmobilitdt im Zusammenhang mit dem Unfall (nach Wegezweck)

30

Die Begleitmobilitat bei den angegebenen Unfillen ist in Abbildung 69 dargestellt. Unfalle, die das Kind

auf einem Tretroller/Scooter hatte, ereigneten sich hiufig (67 %) alleine. Dagegen waren Unfille zu

FuR oder auf dem Fahrrad haufig in Begleitung von anderen Kindern oder Erwachsenen.

Begleitmobilitdt bei Unféllen (n=61)
100% 0%; 0

90% 24%; 4
80% 33%; 8 33%; 1

0%; 0

33%; 1

70%
60%
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Anteil am n je Verkehrsmittel

M ja, durch einen Erwachsenen ja, durch andere Kinder Alleine

Abbildung 69: Begleitmobilitdt bei Unfallen (n=61)
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4.8.5 Jahreszeit zum Unfallzeitpunkt

In Abbildung 70 ist die Jahreszeit zum Unfallzeitpunkt dargestellt. Die meisten der 61 Unfille ereigne-
ten sich im Herbst (36 %) und die wenigsten im Friihling (13 %).

Jahreszeit zum Unfallzeitpunkt (n=61)

M Frahling
m Sommer
Herbst

B Winter

mk.A.

36%

Abbildung 70: Jahreszeit zum Unfallzeitpunkt (n=61)

4.8.6 Lichtverhiltnisse/StraBenzustand zum Unfallzeitpunkt

Abbildung 71 zeigt die genannten Lichtverhiltnisse/den StraRenzustand zum Unfallzeitpunkt. Haufig
wurde hier mit 36 Mal ,,hell“ und mit 15 Mal ,trocken” genannt. Aber auch ,nass“ wurde neun Mal
und ,dammrig” sowie ,, dunkel” acht Mal genannt. , Glatt“ wurde nur vier Mal erwahnt.

Lichtverhaltnisse/StraBenzustand zum Unfallzeitpunkt (n=61)

40
35
30
25
20
15
10

Anzahl Nennungen

hell dammrig dunktel trocken nass glatt

Abbildung 71: Lichtverhaltnisse/StraRenzustand zum Unfallzeitpunkt (n=61)

4.8.7 Meldung des Unfalls

In Abbildung 72 ist dargestellt, ob der Unfall der Polizei oder der Schule gemeldet wurde oder arztlich
behandelt werden musste. Dabei wurde 24 Mal (£ 39 % der Unfalle) angegeben, dass der Unfall der
Schule gemeldet, 16 Mal (£ 26 % der Unfalle) der Unfall von der Polizei aufgenommen und neun Mal
(£ 15 % der Unfalle) der Unfall nicht gemeldet aber behandelt wurde. In 17 Fallen wurden hierzu keine
Angabe gemacht.
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Meldung des Unfalls (n=61)

Der Unfall wurde von der Polizei aufgenommen. n=16 n=45

Der Unfall wurde der Schule gemeldet. n=24 n=37

Der Unfall wurde niemandem gemeldet, aber

hausarztlich/Krankenhaus behandelt - =2

k. A. n=17 n=44

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Ja m Nein

Abbildung 72: Meldung des Unfalls (n=61)

4.9 Schulwege georeferenziert

49.1 Schulwege in Krefeld

Aus den 2.125 ausgefiillten Fragebogen wurden 1.796 Schulwege (84,5 % Riicklauf) georeferenziert
erfasst. An den Grundschulen wurden 1.212 Wege (68 % der ausgefiillten Fragebdgen an den GS) und
an den weiterfihrenden Schulen 584 Wege (92 % der ausgefiillten Fragebdgen an den WS) erfasst. In
der nachfolgenden Tabelle 11 sind die Anzahl und Langen der georeferenzierten Schulwege angege-
ben. Von den 1.796 Schulwegen sind 930 zu FuR, 420 mit dem Fahrrad, 186 mit dem Auto/Elterntaxi,
141 mit dem Tretroller, 118 mit Bus/Bahn und einer mit Motorrad/Moped/Mofa. In Summe ist die
Gesamtstreckenldange je Verkehrsmittel beim Fahrrad mit 714,3 km und zu FuB mit 671,9 km am héchs-
ten. Danach folgen die Gesamtlangen beim Auto/Elterntaxi mit 319,7 km, bei Bus/Bahn mit 186,2 km,
beim Tretroller mit 134,2 km und beim Motorrad/Moped/Mofa-Weg mit 1,4 km. Die durchschnittliche
Linge je Schulweg ist beim Auto/Elterntaxi und beim Fahrrad mit 1,7 km/Weg am hdchsten, danach
folgen Bus/Bahn mit 1,6 km/Weg, Tretroller mit 1,0 km/Weg und zu FuR mit 0,7 km/Weg.

Anzahl Linge Ge- Lange je Weg

Wege Wege  samt [km] [km/Weg]
Auto, Elterntaxi 186 319,7 1,7
Bus, Bahn 118 186,2 1,6
mit Fahrrad 420 714,3 1,7
Tretroller 141 134,2 1,0
zu FuR 930 671,9 0,7
Motorrad, Moped, Mofa 1 1,4 1,4
Gesamt 1.796 2.027,7 1,1

Tabelle 11: Anzahl und Lénge der georeferenzierten Schulwege

Abbildung 73 zeigt die durchschnittliche Lange der georeferenzierten Schulwege klassifiziert nach Ver-
kehrsmittel und Stadtbezirk (n=1.795; ohne Motorrad/Moped/Mofa). Die durchschnittliche Weglange
mit dem Auto/Elterntaxi ist mit 1,97 km/Weg in Hils am hochsten und mit 1,51 km/Weg in Nord am
geringsten. Bei Bus/Bahn zeigt sich ein dhnliches Bild, dass in Hiils mit 2,08 km/Weg die durchschnitt-
liche Wegeldnge am héchsten ist und in Nord mit 1,17 km/Weg am geringsten, jedoch betragt das n
hier bei beiden jeweils nur acht Wege. Schulwege mit dem Fahrrad sind im Durchschnitt in Fischeln
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mit 1,84 km/Weg am langsten und in Ost mit 1,42 km/Weg am kiirzesten. Bei Schulwegen mit dem
Tretroller gibt es keine groRen Unterschiede in den Stadtbezirken, hier liegt die Spannweite bei 0,84
km/Weg in Nord bis 0,99 km/Weg in Huls. Die durchschnittliche Wegldange zu Ful8 ist in Hils mit 0,86
km/Weg am hochsten und in Nord mit 0,54 km/Weg am geringsten.

Durchschnittliche Lange der georeferenzierten Schulwege klassifiziert nach
Verkehrsmittel und Stadtbezirk (n=1.795)
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Abbildung 73: Durchschnittliche Léange der georeferenzierten Schulwege klassifiziert nach Verkehrsmittel und Stadtbezirk
(n=1.795; ohne Motorrad/Moped/Mofa)

Innerhalb der Befragung wurden von den 1.796 georeferenzierten Schulwegen 1.492 Schulwege zu
Full, mit dem Tretroller oder Fahrrad erfasst. Zur Verdeutlichung werden diese mit dem OSM-Wege-
netz (inkl. Wege, die nur zu Ful’, mit dem Fahrrad oder Tretroller genutzt werden kdnnen) Gberlagert.
Dabei werden die Schulwege an der StadtbezirksauBengrenze abgeschnitten. Das gebildete OSM-We-
genetz, das sich innerhalb der vier untersuchten Stadtbezirke befindet, hat eine Lange von ca. 757 km
und ist in 5.332 Streckenabschnitte unterteilt. Anhand der Uberlagerung zeigt sich, dass 2.580 der
5.331 Streckenabschnitte (48,4 %) auf einer Gesamtlange von 413 km des 757 km langen OSM-Wege-
netzes (54,6 %) von einem oder mehreren Kindern als Schulweg genutzt werden.

Da die 2.580 Streckenabschnitte des Schulwegenetzes ein Intervall von 1 bis 149 Schulwegen je Stre-
ckenabschnitt aufweisen, werden diese in finf moglichst gleichgroRe Intervallklassen eingeteilt. Dazu
werden die Streckenabschnitte aufsteigend sortiert und den fiinf Klassen zugewiesen. Hierbei ergeben
sich folgende Intervallklassen:

- 1Kind (602 von 2.580 Streckenabschnitten 2 23,3% und 71 km Lange)
- 2-3Kinder (579 von 2.580 Streckenabschnitten £ 22,4% und 76 km Lange)
- 4-7Kinder (501 von 2.580 Streckenabschnitten £ 19,4% und 81 km Lange)
- 8-17Kinder (473 von 2.580 Streckenabschnitten £ 18,3% und 92 km Lange)
- 18-149 Kinder (425 von 2.580 Streckenabschnitten £ 16,6% und 93 km Ldnge)

So kénnen Schulwege, die It. Befragung von besonders vielen Kindern genutzt werden, von Schulwe-
gen, die It. Befragung von besonders wenigen Kindern genutzt werden, visuell hervorgehoben werden.
In der nachfolgenden Abbildung 74 ist dieses Wegenetz fir alle untersuchten Stadtbezirke dargestellt.
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Im Anhang 2 wird dieses Schulwegenetz (FuR-, Rad-, Tretrollerwege) fir die untersuchten Stadtbe-

zirke separiert dargestellt.

K. . (
v y m O o \ Uberlagerung OSM-Wegenetz mit
iy 2 wnennsSChulwegenetz (FuB-, Rad-, Tretrollerwege)
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Abbildung 74: Uberlagerung OSM-Wegenetz mit Schulwegnetz (FuR-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befragung (n=1.492 Schul-
wege)

4.9.2  Schulwegehauptnetz und Kinderunfille

In diesem Teilkapitel werden die polizeilich erfassten Kinderunfélle (6-14 Jahre) aus den Jahren 2013-
2023, bei denen das Kind aktivam Verkehrsgeschehen teilnahm (n=636 Unfalle), mit dem Schulwege-
hauptnetz aus der Befragung tGberlagert. Das Schulwegehauptnetz bildet sich aus Streckenabschnitten,
bei denen mehr als finf Schulwege (zu FuB, Tretroller, Fahrrad) entlangfiihren. Dieses Schulwege-
hauptnetz hat innerhalb des 757 km langen OSM-Wegenetzes eine Lange von 220 km (£ 29,1 %) und
bildet sich iber 1.089 Streckenabschnitte der 5.331 Streckenabschnitte (£ 20,4 %). Zudem werden in
einem weiteren Schritt alle Kinderunfille, die sich innerhalb der vier untersuchten Stadtbezirke befin-
den, mit dem Schulwegehauptnetz (iberlagert. Von den 636 Kinderunfallen, bei denen das Kind aktiv
am Verkehrsgeschehen teilnahm, sind 255 Unfalle in den vier untersuchten Stadtbezirken (£ 40,1 %).
In der nachfolgenden Karte (vgl. Abbildung 75) ist das Ergebnis hierzu dargestellt.
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Abbildung 75: Uberlagerung von Unfillen (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 J.) im Schulweghauptnetz
(FuR-, Rad- und Tretrollerwege mit 6 Kindern oder mehr)

Die Uberlagerung von Kinderunfillen (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 J.) im Schul-
wegehauptnetz (FulR-, Rad-, Tretrollerwege mit 6 Kindern oder mehr) zeigt, dass sich von den 255 Un-
fallen insgesamt 178 Unfille auf diesem Schulwegehauptnetz befinden. Demzufolge sind 69,8 % aller
Kinderunfalle (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 J.) auf dem Schulwegehauptnetz.

4.10 Freizeitwege georeferenziert

4.10.1  Freizeitwege in Krefeld

Bei den 2.125 ausgefiillten Fragebdgen haben 906 befragte Kinder (42,6 % Riicklauf) mindestens einen
Freizeitweg angegeben. Insgesamt wurden somit 1.893 Freizeitwege georeferenziert erfasst. In der
nachfolgenden Tabelle 12 sind die Anzahl und Lénge der georeferenzierten Freizeitwege erfasst. Von
den 1.893 Freizeitwegen sind 897 zu FuRB, 716 mit dem Fahrrad, 39 mit dem Auto/Elterntaxi, 217 mit
dem Tretroller, 24 mit Bus/Bahn und keiner mit Motorrad/Moped/Mofa. In Summe ist die Gesamt-
streckenldnge je Verkehrsmittel beim Fahrrad mit 987,2 km und zu FuR mit 529,5 km am hdchsten.
Danach folgen die Gesamtlangen beim Tretroller mit 185,9 km, beim Auto/Elterntaxi mit 59,9 km und
bei Bus/Bahn mit 38,7 km. Die durchschnittliche Lange je Freizeitweg ist bei Bus/Bahn mit 1,6 km/Weg
am hochsten, danach folgen Auto/Elterntaxi mit 1,5 km/Weg, Fahrrad mit 1,4 km/Weg, Tretroller mit
0,9 km/Weg und zu FuR mit 0,6 km/Weg.
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Anzahl Linge Ge- Lange je Weg

Wege Wege  samt [km] [km/Weg]
Auto, Elterntaxi 39 59,9 1,5
Bus, Bahn 24 38,7 1,6
mit Fahrrad 716 987,2 1,4
Tretroller 217 185,9 0,9
zu FuR 897 529,5 0,6
Motorrad, Moped, Mofa 0 - -
Gesamt 1.893 1.801,2 1,0

Tabelle 12: Anzahl und Lange der georeferenzierten Freizeitwege
In der nachfolgenden Abbildung 76 sind zum Vergleich die durchschnittlichen Langen der Freizeit- und
Schulwege dargestellt. Die Lingen der erfassten Bus-/Bahn-, Tretroller- und FuRwege sind im Freizeit-
bereich dhnlich zum Schulbereich. Jedoch sind die durchschnittlichen Schulwege mit dem Auto/Eltern-
taxi und mit dem Fahrrad 0,3 km langer als bei den Freizeitwegen.

Durchschnittliche Langen der Schul- und Freizeitwege

Auto/Elterntaxi s 1,7
Bus/Bahn %:g
Fahrrad - 1,7
Tretroller 0.9 1
zu FuR 06 0,7
lange in Km

Schulweg (n=1.795) Freizeitweg (n=1.893)

Abbildung 76: Lange der georeferenzierten Schul- und Freizeitwege

Abbildung 77 zeigt die durchschnittliche Ldnge der georeferenzierten Freizeitwege klassifiziert nach
Verkehrsmittel und Stadtbezirk fiir Fahrrad, Tretroller und zu Ful3. Freizeitwege mit dem Fahrrad sind
im Durchschnitt in Nord mit 1,73 km/Weg am ldngsten und in Hils mit 1,31 km/Weg am kirzesten. Bei
Freizeitwegen mit dem Tretroller ist die durchschnittliche Lange in Hlls mit 0,94 km/Weg am héchsten
und in Nord mit 0,65 km/Weg am geringsten. Die durchschnittliche Weglange zu FuR ist in Hlls mit
0,67 km/Weg am hochsten und in Nord mit 0,50 km/Weg am geringsten.
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Durchschnittliche Lange der georeferenzierten Freizeitwege klassifiziert nach
Verkehrsmittel und Stadtbezirk (n=1.893)
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Abbildung 77: Durchschnittliche Lange der georeferenzierten Freizeitwege klassifiziert nach Verkehrsmittel und Stadtbezirk
(n=1.893)

Innerhalb der Befragung wurden 1.830 Freizeitwege zu Ful}, mit dem Tretroller oder Fahrrad erfasst.
Zur Verdeutlichung werden diese mit dem OSM-Wegenetz* (inkl. Wege, die nur zu Ful}, mit dem Fahr-
rad oder Tretroller genutzt werden kdnnen) tiberlagert. Dabei werden die Freizeitwege an der Stadt-
bezirksauRengrenze abgeschnitten. Das gebildete OSM-Wegenetz, dass sich innerhalb der vier unter-
suchten Stadtbezirke befindet, hat eine Lange von ca. 757 km und ist in 5.332 Streckenabschnitte un-
terteilt. Durch die Uberlagerung zeigt sich, dass sich 2.948 der 5.331 Streckenabschnitte (55,3 %) auf
einer Gesamtlange von 465 km des 757 km langen OSM-Wegenetzes (61,4 %) ein oder mehrere Frei-
zeitwege befinden.

Da die 2.948 Streckenabschnitte des Freizeitwegenetzes ein Intervall von 1 bis 87 Freizeitwegen je
Streckenabschnitt aufweisen, werden diese in fiinf moglichst gleichgroBe Intervallklassen eingeteilt.
Dazu werden die Streckenabschnitte aufsteigend sortiert und den fiinf Klassen zugewiesen. Hierbei
ergeben sich folgende Intervallklassen:

- 1-2Freizeitwege (797 von 2.948 Streckenabschnitten £ 27,0% und 103 km Lange)
- 3-4Freizeitwege (504 von 2.948 Streckenabschnitten 2 17,1% und 66 km Lange)
- 5-9Freizeitwege (622 von 2.948 Streckenabschnitten 2 21,1% und 80 km Lange)
- 10- 18 Freizeitwege (515 von 2.948 Streckenabschnitten £ 17,5% und 99 km Lange)
- 19- 87 Freizeitwege (510 von 2.948 Streckenabschnitten £ 17,3% und 117 km Lange)

So kdnnen Freizeitwege, die It. Befragung von besonders vielen Kindern genutzt werden, von Freizeit-
wegen, die It. Befragung von besonders wenigen Kindern genutzt werden, visuell hervorgehoben wer-
den. In der nachfolgenden Abbildung 78 ist dieses Wegenetz fiir alle untersuchten Stadtbezirke darge-
stellt. Im Anhang 3 wird dieses Freizeitwegenetz (FuR-, Rad-, Tretrollerwege) fiir die untersuchten
Stadtbezirke separiert dargestellt.
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Abbildung 78:Uberlagerung OSM-Wegenetz mit Freizeitwegenetz (FuR-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befragung (n=1.830
Freizeitwege)

4.10.2 Freizeitwegehauptnetz und Kinderunfille

In diesem Teilkapitel werden die polizeilich registrierten Kinderunfalle (6-14 Jahre) aus den Jahren
2013-2023, bei denen das Kind aktiv am Verkehrsgeschehen teilnahm (n=636 Unfille), mit dem Frei-
zeitwegehauptnetz aus der Befragung liberlagert. Das Freizeitwegehauptnetz bildet sich aus Strecken-
abschnitten, bei denen mehr als sieben Freizeitwege (zu FuB, Tretroller, Fahrrad) entlangfiihren. Die-
ses Freizeitwegehauptnetz hat innerhalb des 757 km langen OSM-Wegenetzes eine Lange von 240 km
(£ 31,7 %) und bildet sich iber 1.231 Streckenabschnitte der 5.331 Streckenabschnitte (£ 23,1 %). Das
Freizeitwegehauptnetz (iberschneidet sich zu einem grof3en Teil mit dem Schulwegehauptnetz. So ent-
sprechen 87 % (192 km) des Schulwegehauptnetzes (220 km; vgl. Kapitel 4.9.2) auch dem Freizeitwege-
hauptnetz.

In einem weiteren Schritt werden alle Kinderunfalle, die sich innerhalb der vier untersuchten Stadtbe-
zirke befinden, mit dem Freizeitwegehauptnetz Giberlagert. Von den 636 Kinderunfillen, bei denen das
Kind aktiv am Verkehrsgeschehen teilnahm, sind 255 Unfélle in den vier untersuchten Stadtbezirken
(2 40,1 %). In der nachfolgenden Karte (vgl. Abbildung 79) ist das Ergebnis hierzu dargestellt.
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Abbildung 79: Uberlagerung von Unfillen (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 J.) im Freizeitwegehauptnetz
(FuB-, Rad- und Tretrollerwege mit 8 Wegen oder mehr)

Die Uberlagerung von Kinderunfillen (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 J.) im Frei-
zeitwegehauptnetz (FuB-, Rad-, Tretrollerwege mit 8 Wege oder mehr) zeigt, dass sich von den 255
Unfallen insgesamt 179 Unfalle auf diesem Freizeitwegehauptnetz befinden. Demzufolge sind 70,2 %
aller Kinderunfalle (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 J.) auf dem Freizeitwegehaupt-
netz.

4.10.3 Freizeitziele

Bei der Befragung wurden 2.509 Freizeitziele genannt. In der nachfolgenden Karte (vgl. Abbildung 80)
werden alle georeferenzierten Freizeitziele (n=2.015; ohne die Freizeitziele Familie, Freunde, 0. 4.) so-
wie Freizeitzielehdufungsstellen visuell dargestellt. Hierbei zeigt sich, dass es innerhalb der jeweiligen
Stadtbezirke einige Freizeitzielhaufungen gibt, aber einige befinden sich auch auRerhalb.
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Abbildung 80: Mittels Befragung genannte Freizeitziele und visualisierte Freizeitzielehdufungsstellen

4,104 Kinderunfdlle im Freizeitzielumfeld

Fiir die Analyse der Unfdlle im Freizeitumfeld werden Freizeithdufungsstellen gebildet. Freizeithdu-
fungsstellen sind hierbei Stellen, bei denen sich in einem 25 m Umkreis um jede Nennung eines Frei-
zeitziels mindestens zwei weitere (also insgesamt 3 Freizeitziele) schneiden. AnschlieRend werden an
diesen Freizeithdufungsstellen jeweils eine Zentroide gebildet, die dann die Lage der Freizeithdufungs-
stelle darstellt. Insgesamt ergeben sich so 143 Freizeithdaufungsstellen, hiervon liegen 121 in den 4
untersuchten Stadtbezirken.

In einem weiteren Schritt werden in einem Umkreis von 200 m um jede Freizeithdufungsstelle Schnitt-
mengen mit den Unfallen, bei denen das Kind aktiv am Verkehrsgeschehen teilnahm, ermittelt. Dies
entspricht dem Einflussbereich von Spiel-, Sportanlagen und 6ffentlichen Badern gemaR (FGSV [Hrsg.],
2002). Die Analyse ergab, dass sich insgesamt 108 der 255 Unfille, also 42,3 %, im Umfeld der Freizeit-
haufungsstellen befinden.

4.11 (Subjektive) Problemstellen auf Schul- und Freizeitwegen in Krefeld

4.11.1 Genannte Problemstellen

Bei 790 der 2.123 Fragebbgen wurde mind. eine (subjektive) Problemstelle angegeben. Durch die Mog-
lichkeit, je Fragebogen mehrere Problemstellen zu nennen, wurden von den 790 Personen insgesamt
1.595 georeferenzierte Problemstellen aufgefiihrt. Diese Problemnennungen wurden 10 verschiede-
nen Kategorien zugewiesen, wobei eine Problemstelle mehreren Kategorien zugewiesen werden kann.
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Die folgende Abbildung 81 zeigt dabei die hdufigsten Problemnennungen. Am haufigsten konnte das
Problem der Kategorie ,Sichere Querungsmoglichkeit fehlt” zugewiesen werden (28 % Anteil aller
Problemnennungen).

Zusammengefasste Problemnennungen
(n=1.595; Mehrfachnennungen moglich)

Sichere Querungsmaéglichkeit fehlt (LSA, FGU etc.) e 441
Sonstige Kfz bedingte Ursachen* e 336

Keine oder zu kleine Radverkehrsanlagen/ nicht sicher
gestaltet
Sichtbehinderungen / Einsehbarkeit des Verkehrs
behindert

I——— 243
" 235
Kfz ,zu schnell” [ 202

Keine oder zu kleine FuBverkehrsanlagen/ nicht sicher

]
gestaltet 160

Nicht auswertbar [N 137

Allgemein Knotenpunktgestaltung [ 71

Soziale Defizite und Beleuchtung (Angstraum,
Belastigungen etc.)

N es
Sonstige bauliche Mingel N 63
LSA-Schaltung N 56

Radweg Oberflichenschiden I 50

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450 500

Anzahl Nennungen

Abbildung 81: Zusammengefasste Problemnennungen (n=1.595; Mehrfachnennungen moglich; * = Ricksichtlose Fahrweise,
Elterntaxis rangieren, ...)

In der nachfolgenden Abbildung 82 sind zudem die georeferenzierte Lage der Problemstellen sowie
Problemhé&ufungsstellen visuell dargestellt. Von den 1.595 Problemstellen befinden sich ca. 53 % (838

Problemstellen) in Tempo-30 Zonen. Im Anhang 4 wird diese Karte fir die untersuchten Stadtbezirke
separiert dargestellt.
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Abbildung 82: Mittels Befragung genannte Problemstellen (n=1.595) und daraus visualisierte Problemhaufungsstellen

4.11.2 Problemstellen im Schulumfeld

Weiterhin erfolgte eine Auswertung der benannten Problemstellen der Befragung, die sich im
Schulumfeld befinden. Zudem erfolgte ein Vergleich zu den Kinderunféllen. Dazu wird um die befrag-
ten Schulen herum eine Kreisflache gelegt. Anschliefend wird Gberpriift, wie viele Problemstellen und
Kinderunfalle innerhalb dieser Kreisflache liegen. Insgesamt wurden bei der Befragung an den Schulen
1.595 Problemstellen durch die Eltern genannt. Davon liegen 1.459 innerhalb der vier untersuchten
Stadtbezirke. Innerhalb eines 500 m Radius, der um die untersuchten Schulen gelegt wird, befinden
sich 999 Problemstellen. Das entspricht einen Anteil von 68,5 %. Innerhalb eines 300 m Radius um die
untersuchten Schulen liegen 632 Problemstellen, was einem Anteil von 43,4 % entspricht.

Bei den Kinderunfallen zeigt sich ein dhnliches Bild von geringfligig hdheren Prozentanteilen. In einem
500 m Radius um die Schulen innerhalb der untersuchten Stadtbezirke liegen 72,6 % (185 Unfalle) der
Kinderunfalle. In einem 300 m Radius um die Schulen innerhalb der untersuchten Stadtbezirke liegen
46,3 % (118 Unfalle) der Kinderunfille.

4.11.3 Problemstellen im Unfallumfeld

Fiir die Analyse der Unfélle im Problemstellenumfeld werden Problemhaufungsstellen gebildet. Prob-
lemh&ufungsstellen sind hierbei Stellen, bei denen sich in einem 25 m Umkreis um jede Nennung einer
Problemstelle mindestens 2 weitere (also insgesamt 3 Problemstellen) schneiden. AnschlieBend wird
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an diesen Problemhaufungsstellen jeweils eine Zentroide gebildet, die dann die Lage der Problemhau-
fungsstelle darstellt. Insgesamt ergeben sich so 145 Problemhaufungsstellen, hiervon liegen 137 in den
4 untersuchten Stadtbezirken. In einem weiteren Schritt werden in einem Umbkreis von 50 m um jede
Problemhé&ufungsstelle Schnittmengen mit den Unfallen, bei denen das Kind aktivam Verkehrsgesche-
hen teilnahm, ermittelt. Die Analyse ergab, dass sich insgesamt 56 der 255 Unfalle, also nur 21,9 %, im
Umfeld der Problemhaufungsstellen befinden.

4.12 Zusammenfassung der Befragung an den Schulen
Zusammenfassend konnten folgende Punkte bei der Analyse der Befragung festgestellt werden:

- Von den 5.645 ausgeteilten Frageboégen (1.-8. Klasse an Grundschulen (GS) und weiterfihren-
den Schulen (WS) in den 4 Stadtbezirken) haben insgesamt 2.125 an der Befragung (38 % Riick-
lauf) teilgenommen. Der Riicklauf war mit 42 % an den Grundschulen nochmal héher als an
den weiterfiihrenden Schulen (30 % Riicklauf). Die meisten Kinder aus der Befragung waren in
der 1.-4. Klasse. Ca. 53 % waren Madchen und 46 % Jungen (1 % divers/k. A.).

- Etwa 71 % geben an, dass sie regelmalig sportliche Aktivitdten im Verein ausiiben. An den GS
ist der Anteil hoher als an den WS. Die vier haufigsten Freizeitziele (Sommer/Winter) sind
Freunde, Sportverein, Spielplatz und Schwimmen. Insgesamt wurden 2.509 georeferenzierte
Freizeitziele genannt. Von den Freizeitzielen konnten 143 Freizeithdufungsstellen (3 oder
mehr genannte Freizeitziele) gebildet werden. Etwa 28 % der Unfalle (aktiv) liegen im Umfeld
der Freizeithaufungsstellen.

- 55 % der Befragten haben zwei oder mehr Kfz im Haushalt, 37 % ein Kfz und 7 % kein Kfz (1 %
k. A.). Bei der Frage zur regelméaRigen Verkehrsmittelverfiigbarkeit geben 82 % der Befragten
an, ein Fahrrad zu besitzen — zwischen GS und WS gibt es hier keine erwdahnenswerten Unter-
schiede. Einen Tretroller besitzen 58 % (70 % der GS und 31 % der WS), eine Monatskarte fiir
den OPNV besitzen 18 % (GS 10 % und in der WS 38 %) und Sonstiges (z. B. Inliner) wird von
6 % angegeben (GS/WS keine Unterschiede). 70 der 2.125 Kinder (3,3 %) haben angegeben,
dass sie mobilitdtseingeschrankt sind.

- Von den 2.125 Befragten geben 76 % (73 % an GS, 82 % an WS) an, dass die Schulwege einge-
ibt werden, 51 % (51 % an GS, 52 % an WS) geben an, dass die Freizeitwege eingelibt werden
und 12 % (13 % an GS, 10 % an WS) geben an, keine Schul-/Freizeitwege einzuliben.

- Folgende Verkehrsmittelnutzung wurde fir den Sommer, Schulweg erhoben (Sommer, Frei-
zeitweg): 35 % (28 %) zu Ful, 21 % (28 %) Fahrrad, 21 % (25 %) Pkw, 11 % (12 %) Tretroller,
11 % (6 %) Bus/Bahn, 1 % (1 %) Sonstige. Im Winter (Schul-/Freizeitweg) sind héhere Anteile
bei Pkw und Bus/Bahn — niedrigere Anteile bei Tretroller, Fahrrad und zu FuR zu verzeichnen.
Im Freizeitbereich ist der Bringdienst mit dem Pkw nochmals stdrker ausgepragt als im Schul-
bereich. Die Nutzung der Verkehrsmittel variiert z. T. stark je Stadtbezirk.

- 52 % der Befragten haben zwei Kinder im Haushalt, 20 % ein Kind, 18 % drei Kinder und 8 %
mebhr als drei Kinder (2 % k. A.). Das Mobilitatsverhalten bei Einzelkindern im Vergleich zu Ge-
schwisterkindern zeigt keine wesentlichen Unterschiede auf.

- Die Begleitmobilitat der Kinder auf dem Schulweg in Begleitung liegt je nach Verkehrsmit-
tel/Jahreszeit zwischen 60 - 80 %, wobei die Anteile der Begleitung durch andere Kinder (45 -
51 % Anteil) groRer sind als durch einen Erwachsenen (15 - 32 % Anteil). An GS sind mit 18 —

71



67 %-Anteilen die Begleitung durch einen Erwachsenen insb. beim Fahrrad deutlich héher als
an den WS mit 0 — 3 %-Anteilen. Dagegen sind die Kinder an den GS mit 16 - 33 %-Anteilen
deutlich weniger alleine unterwegs als an den WS (35 - 60 %-Anteile).

Die Begleitmobilitat der Kinder auf dem Freizeitweg in Begleitung liegt je nach Verkehrsmit-
tel/Jahreszeit zwischen 55 - 75 % und damit geringfligig niedriger als bei Schulwegen, wobei
die Anteile der Begleitung durch andere Kinder (26 - 34 % Anteil) geringfligig niedriger sind als
durch einen Erwachsenen (27 - 43 % Anteil). An GS sind mit 28 - 83 %-Anteilen die Begleitung
durch einen Erwachsenen insb. bei Bus/Bahn deutlich héher als an den WS mit 4 - 14 %-Antei-
len. Dagegen sind die Kinder an den GS mit 8 - 44 %-Anteilen deutlich weniger alleine unter-
wegs als an den WS (41 - 58 %-Anteile). Hier ist das Ergebnis dhnlich zu den Schulwegen.

Die drei haufigsten Begriindungen, Kinder mit dem Auto zur Schule zu fahren, sind ,,Schutz vor
Witterung”, ,Ziel liegt auf dem Weg” und ,,schweres Gepack”. Die drei haufigsten Begriindun-
gen, Kinder mit dem Auto zu Freizeitzielen zu fahren, sind ,Weg zu lang/zu steil”, ,Schutz vor
Witterung” und ,,Busfahrt zu lang/zu umstandlich”. Auf Schulwegen wird bei GS als Begrin-
dung haufiger ,Ziel liegt auf dem Weg“ als bei den WS genannt. Auf Freizeitwegen wird bei GS
als Begrindung haufiger ,Weg zu lang/zu steil” als bei den WS genannt.

Bei den 2.125 befragten Kindern wurden im Rahmen der Befragung 61 Unfille genannt, die
sich in den letzten 12 Monaten (also im Jahr 2022) ereigneten. Dies entspricht einem Wert von
28,7 verunfallten Kindern je Tausend. Von den 61 Unfdllen waren 20 auf dem Freizeitweg, 39
auf dem Schulweg und 2 ohne Angabe des Wegezwecks. Dabei wurde 24 Mal (£ 39 % der
Unfalle) der Unfall der Schule gemeldet, 16 Mal (£ 26 % der Unfélle) der Unfall von der Polizei
aufgenommen, neun Mal (£ 15 % der Unfalle) wurde der Unfall nicht gemeldet aber behandelt
und 17 machten keine Angabe zur Meldung des Unfalls.

Die Durchschnittslangen der erfassten Schulwege sind beim Kfz 1,7 km/Weg, bei Bus/Bahn
1,6 km/Weg, beim Fahrrad 1,7 km/Weg, beim Tretroller 1,0 km/Weg und zu FuB 0,7 km/Weg.
Dabei werden ca. 55 % des gesamten Wegenetzes der vier untersuchten Stadtbezirke von ei-
nem oder mehreren Kindern zu Ful/mit dem Fahrrad/Tretroller genutzt. Das gebildete Schul-
weghauptnetz deckt ca. 29 % des gesamten Wegenetzes der vier untersuchten Stadtbezirke
ab. Von den Kinderunfallen (aktiv) liegen ca. 70 % auf dem Schulwegehauptnetz.

Die Durchschnittslangen der erfassten Freizeitwege sind beim Kfz 1,5 km/Weg, bei Bus/Bahn
1,6 km/Weg, beim Fahrrad 1,4 km/Weg, beim Tretroller 0,9 km/Weg und zu FuB 0,6 km/Weg.
Dabei werden ca. 61 % des gesamten Wegenetzes der vier untersuchten Stadtbezirke von ei-
nem oder mehreren Kindern zu FuRB/mit dem Fahrrad/Tretroller genutzt. Das gebildete Frei-
zeitweghauptnetz deckt ca. 31 % des gesamten Wegenetzes der vier untersuchten Stadtbe-
zirke ab. Das Schulwegehauptnetz Gberschneidet sich zu einem groBen Teil (87 %) mit dem
Freizeitwegehauptnetz. Von den Kinderunfallen (aktiv) liegen ca. 70 % wie beim Schulwege-
hauptnetz auf dem Freizeitwegehauptnetz.

Insgesamt wurden innerhalb der Befragung 1.595 (subjektive) Problemstellen georeferenziert
ermittelt. Als Problemnennung wurde am haufigsten die fehlende Querungsmaglichkeit ge-
nannt. Von den Problemstellen konnten 145 Problemhaufungsstellen (3 oder mehr genannte
Problemstellen) gebildet werden. Fast 17 % der Unfalle (aktiv) liegen im Umfeld der Prob-
lemh&ufungsstelle.

72



5 Verhaltensbeobachtungen

5.1 Methodik/Untersuchungsdesign und untersuchte/erfasste Aspekte

5.1.1 KenngroRen

Im Rahmen der Verhaltensbeobachtungen wurde an unterschiedlichen Infrastrukturelementen das

(Fehl-)Verhalten von Kindern ermittelt, um daraus zum einen allgemeine Hinweise und zum anderen

konkrete Handlungsempfehlungen fir Krefeld ableiten zu konnen. Die dabei untersuchten KenngréfRen

bzw. erfassten Aspekte sind Folgende (das methodische Vorgehen wird nach der Auflistung erldutert):

- Infrastrukturelle KenngréRen, wie z. B.

O

O

O

O

Dimensionierung der Knotenpunktelemente (Fahrstreifenbreite, Mittelinsel, ...)

Dimensionierungen der Strecke (Querschnitt, Fahrbahnbreite, Fahrstreifenbreite, Sei-
tenstreifen, Seitenraum, ...)

Verkehrsstarke (Kfz-, Rad-, FuBverkehr, Schwerverkehrsanteil)
Punktuelle Messungen von Fahrgeschwindigkeiten
Ausstattung der StralRe (Beschilderung, Markierung, Leiteinrichtungen, ...)

Sichtfelder und Erkennbarkeit der Knotenpunkte/Querungsstelle/Situation

- Querungsvorgange von Kindern, dabei Klassifizierung nach

O

O

O

O

O

Verkehrsmittel (zu FulR/Tretroller/Fahrrad)
Geschlecht (m/w)

Altersklasse (Grundschule/weiterfiihrende Schule)
Begleitmobilitat (begleitet/unbegleitet)

Uhrzeit

- Querungsverhalten durch Interaktionsanalyse (Beteiligung von einem Kind und mindestens ei-

nem anderen Verkehrsteilnehmenden), dabei

O

Klassifizierung von Interaktionen in Schwere der Interaktion (Normale Interaktion/ko-
operative Interaktion/behindernde Interaktion/kritische Interaktion)

Ermittlung eines 3-stelligen Interaktionstyps in Anlehnung an die 3-stelligen Unfallty-
pen des Unfalltypenkatalogs

Ursachen (Vorfahrts-/Vorrangsituation des Kindes/Vorfahrtsituation des anderen Ver-
kehrsteilnehmenden)

Klassifizierung der Interaktionen nach Verkehrsmittel, Geschlecht, Alter und Begleit-
mobilitat (s. 0.)

- Querungsverhalten von unbegleiteten Kindern nach der Ursache ,ohne zu schauen auf die
Fahrbahn treten”

- Querungsverhalten an Uberquerungsstellen, an denen die Kinder ggii. Fahrzeugen nicht be-

vorrechtigt sind, dabei Untersuchung insb. der jew. Phasen von
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o Orientierungs- und Entscheidungsphase®
o Uberquerungs-/Gehphase®
o Sicherheitsphase/Ziel erreicht®
- Anwendung des Verfahrens zur Qualitidtsbewertung von Uberquerungsstellen

Zur Erfassung der zu untersuchenden KenngroRen bzw. Aspekte wurde dabei, wie im Folgenden be-
schrieben, vorgegangen.

5.1.2  Auswahl Untersuchungsorte

Nach der Durchfiihrung der Unfallanalyse und der Befragung an den Schulen wurden die Untersu-
chungsorte ermittelt. Zur Auswahl der Untersuchungsorte wurden in einem ersten Schritt folgende
Daten herangezogen und in ein Geoinformationssystem (GIS) geladen:

- Verortete Kinderunfalle aus der Unfallanalyse

- Verortete Freizeit-/Schulwege (FuB, Rad, Tretroller, Bushaltestelle) der Kinder aus der Befra-
gung

- Verortete Problemstellen aus der Befragung (inkl. Problembeschreibung)

- Einbeziehung weiterer sonstiger relevanter Informationen (Kfz-Verkehrsstdrke, Lage der
Schule, Luftbilder, Tempo-30 Zonen, Radverkehrsnetz, ...)

Die verorteten Kinderunfalle der vier gewahlten Krefelder Stadtbezirke wurden Gber das GIS zu kinder-
unfallauffalligen Bereichen zusammengefasst. Kinderunfallauffallige Bereiche sind Orte, an denen ein
oder mehrere Unfille, bei denen Kinder aktivam Verkehrsgeschehen teilnahmen, stattfanden. Ein Bei-
spiel fur einen kinderunfallauffalligen Bereich bietet der folgende Kartenausschnitt (vgl. Abbildung 83).

4 Die Orientierungs- und Entscheidungsphase ist bestimmt durch die Zeiten, die eine Person zum Begreifen der
Uberquerungssituation, zum Erkennen potenzieller Konfliktstréme und zur Bewertung der Liicken in den Fahr-
zeugstromen bendtigt (Orientierungszeit).

> Die Uberquerungsphase wird maRgeblich durch die Uberquerungslidnge und die Gehgeschwindigkeit be-
stimmt.

% Die Sicherheits- oder auch Komfortphase wird beim Uberqueren benétigt, da unmittelbar mit dem Erreichen
des gegenilberliegenden Bordes bzw. der sicheren Aufstellfliche kein Fahrzeug die Konfliktzone durchfahren
sollte.
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Beispiel Kinderunfallauffélliger Bereich

Kinderunfall (aktive Beteiligung)
“* Fahrunfall
Abbiege-Unfall

- Einbiegen/Kreuzen-Unfall
Uberschreiten-Unfall

" Ruhender Verkehr
Unfall im Langsverkehr
. Sonstiger Unfall
Sondermerkmal FuBganger
! sondermerkmal Radfahrer
 Sondermerkmal Krad
Sondermerkmal Baum
Sondermerkmal Alkohol

% Sondermerkmal Uberholen
. Sondermerkmal Wild

““AA‘ooooooo

:7

RY Y 3 - R 6 % Map data © OpenStreetMap contributors 7

Abbildung 83: Beispiel kinderunfallauffalliger Bereich

In dem GIS wurden zudem alle Freizeit-/Schulwege (FuR, Rad, Tretroller, Bushaltestelle) aus der Befra-
gung analysiert und aufbereitet (siehe auch hierzu die dargestellten Ergebnisse in Kapitel 4). Dabei
wurden rdumlich ,Uberlagerte” Wege verdeutlicht dargestellt, womit die Hauptrouten ermittelt wur-
den. Bei der Analyse der verorteten Problemstellen aus den Fragebdgen wurden Uber das GIS Prob-
lemhaufungsstellen ermittelt. Diese Problemhaufungen sind Stellen, an denen mindestens zwei oder
mehr Problemnennungen der Schuler/Eltern verortet sind. Zudem sind die Problemstellen mit dem
jeweiligen Fragebogen verkniipft. So lassen sich bei der Analyse der Problemhaufungsstellen weitere
Informationen, wie z. B. die Problemnennung, aus dem Fragebogen abrufen. Eine Problemhaufungs-
stelle mit Darstellung der Wege und die Problembeschreibung sind in der folgenden Abbildung 84 bei-
spielhaft aufgefiihrt.
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Beispiel Problemstellen und Wege
aus der Befragung

Legende
Problemstelle Schulweg

. |
Problemstelle Freizeitweg @

Schulweg (FuB, Rad, Tretroller)
Freizeitweg (FuB, Rad, Tretroller)

SVEL

Map data © OpenStreetMap contributors ‘

, schinelle Fahrze

Viel befahrene K ung, schwierig zu dberqueren

schwierige komplexe Kreuzung far die jungen Radfahrer

ahrtregelung

Abbildung 84: Beispiel Problemstellen und Wege aus der Befragung mit Problembeschreibungen

Uber in das GIS eingeladene Luftbilder und weitere relevante Daten (Kfz-Verkehrsstirke, Lage der
Schule, ...) wurden zum potentiellen Untersuchungsort erste Infrastrukturmerkmale erfasst. So konn-
ten z. B. die Vorfahrtsituation, vorhandene Querungsmaoglichkeiten/Querungsanlagen oder die Entfer-
nung zur nachstgelegenen Schule ermittelt werden.

SchlieRlich wurden durch Uberlagerung der Daten zu den Kinderunfillen, den Freizeit-/Schulwegen,
den Problemstellen und weiteren, sonstigen relevanten Informationen im GIS-System 106 potenzielle
Untersuchungsorte ermittelt. Diese sind in der folgenden Karte (vgl. Abbildung 85) klassifiziert nach im
Projekt untersuchten und nicht untersuchten Orten dargestellt.
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In einem zweiten Schritt wurden diese potenziellen Untersuchungsorte und deren Infrastrukturmerk-

§

Abbildung 85: Potenzielle Untersuchungsorte (n=106)

male miteinander verglichen und schlielRlich eine Auswahl getroffen, sodass ein moglichst reprasenta-
tiver Untersuchungsraum an mind. 30 Untersuchungsorten entstand. Die finale Auswahl dieser Unter-
suchungsorte wurde zudem mit einer Vor-Ort-Sichtung unterstitzt. Bei dieser Vor-Ort-Sichtung wur-
den z. B. bisher erfassten Daten Uberpriift als auch temporare Arbeitsstellen, andere kurzfristige Ein-
flisse oder die Geeignetheit zur Aufhdngung von Erhebungsgeraten (s. Punkt Erhebungsmethodik) er-
fasst und damit die finale Auswahl der Untersuchungsorte unterstiitzt. Dicht anliegende Untersu-
chungsorte wurden bei der Auswertung aufgrund dhnlicher Randbedingungen z. T. zusammengefasst.
Schlieflich wurden auf Grundlage der genannten Auswahlmerkmale 36 Untersuchungsorte ausge-
wahlt, die im Rahmen der Auswertung zu 31 Untersuchungsorten zusammengefasst wurden.

Weitere Informationen, wie z. B. die Infrastrukturmerkmale zu den finalen Untersuchungsorten, sind
in Kapitel 5.2 beschrieben.

5.1.3 Querungsvorgange von Kindern

Zur Analyse des Querungsverhaltens der Kinder wurden in einem ersten Schritt die Querungsvorgange
an den Untersuchungsorten erfasst. Als Grundlage dienen die eigenen Videoaufzeichnungen der Erhe-
bungen, die an jedem Untersuchungsort zwischen 6:30 und 8:30 Uhr angefertigt wurden (die Erhe-
bungsmethodik wird weiter unten beschrieben). Bei der Sichtung der Videos wurden die Querungsvor-
gange der Kinder dokumentiert. Dazu wurde bei jeder Querung das vom Kind genutzte Verkehrsmittel
(zu FuR/Tretroller/Fahrrad), das Geschlecht (m/w), die Altersklasse (Grundschule/weiterfiihrende
Schule), die Begleitmobilitat (begleitet/unbegleitet) und ein Zeitstempel mit der Uhrzeit erfasst. Wah-
rend das Verkehrsmittel, die Begleitmobilitat und die Uhrzeit der Querung eindeutig bestimmt werden
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koénnen, sind die anderen Merkmale schwieriger zu bestimmen. So lassen sich die Merkmale Ge-
schlecht, Altersklasse und ob es sich bei der Querung tberhaupt um ein Kind zwischen 6-14 Jahren
handelt, schwieriger bestimmen. Hierbei werden die Merkmale z. B. anhand der Schultasche, der Lage
(welche Schulen sich in der Nahe befinden) oder der KorpergréRe klassifiziert. Die Einstufung ist bei
diesen Merkmalen somit mit einer gewissen Unsicherheit behaftet.

Ein Querungsvorgang ist abgeschlossen, wenn die Fahrbahn vollstédndig gequert wird. Quert ein Kind
z. B. an einer Kreuzung zweimal, so sind dies zwei Querungsvorgange.

5.1.4 Interaktionsanalyse

Fir die Interaktionsanalyse wurden anhand der Videos neben dem Querverkehr auch der Langsverkehr
von Kindern dokumentiert. So werden hierbei auch Kinder erfasst, die nicht queren oder auf der Fahr-
bahn fahren. Eine Interaktion wird als Situation zwischen mindestens zwei Verkehrsteilnehmenden,
die sich im Raum-Zeit-Kontinuum einer Verkehrsanlage soweit ndahern, dass eine Abstimmung von min-
destens ihrem Bewegungsverhalten notwendig ist, definiert. (vgl. BASt 1997) Bei der Interaktionsana-
lyse werden somit Interaktionen zwischen Kindern und anderen Verkehrsteilnehmenden nach dem
Unfalltypenkatalog des Merkblattes zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko
2012) erfasst. Die Unfalltypen des M Uko werden demnach als Vorlage fiir die unterschiedlichen Inter-
aktionen verwendet und im weiteren Verlauf als Interaktionstypen beschrieben. Dazu wird bei jeder
erfassten Interaktion diese einem 3-stelligen Unfalltyp zugewiesen. Durch die Adaptierung und Nut-
zung der 3-stelligen Unfalltypen als Interaktionstypen wird eine strukturierte und vergleichbare Aus-
wertung gewahrleistet.

Neben der Einordnung in Interaktionskategorien wurde zudem die Interaktionsschwere fiir jede Inter-
aktion bewertet. Dabei werden folgende vier Stufen unterschieden (vgl. BASt 1997, Landeshauptstadt
Minchen, 2016):

- Regelgerechte Interaktion,

- Kooperative Interaktion (z. B. Vorfahrtgewahrung eines nicht bevorrechtigten Verkehrsteil-
nehmenden),

- Konflikt mit Behinderung (z. B. durch einen Verkehrsteilnehmenden erzwungene Abweichung
vom Normverhalten) und

- Konflikt mit kritischer Interaktion/Unfall (z. B. Gefahrdung durch (mogliche) Kollisionsgefahr).

5.1.5  Verfahren zur Qualititsbewertung von Uberquerungsstellen

Ein weiteres Ziel dieser Studie ist die Optimierung des , Bemessungs- und Bewertungsverfahrens fir
Uberquerungsstellen fiir den FuBverkehr und fiir die Schulwegsicherung”. Dazu wurden die in den Vi-
deoaufnahmen erfassten Querungsvorgange von Kindern, die ohne Begleitung die Fahrbahn queren,
untersucht. Dies erfolgte an Untersuchungsorten, an denen keine Infrastruktureinrichtungen vorlie-
gen, bei denen das Kind bei der Querung bevorrechtigt ware (z. B. Lichtsignalanlage und FuBganger-
Uberweg).

Der Uberquerungsprozess des FuRverkehrs kann in drei Phasen beschrieben werden. Die erste Phase
ist die Orientierungs- und Entscheidungsphase, danach folgt die Uberquerungs-/Gehphase und zuletzt
die Sicherheitsphase/Ziel erreicht. Je nach Personengruppe werden fiir diese Phasen unterschiedliche
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Zeiten angesetzt. Im Rahmen dieser Studie wurden die Zeiten fiir Kinder (Grundschulkinder/weiterfih-
rende Schule) tiberprift.

Die Orientierungs- und Entscheidungsphase ist bestimmt durch die Zeiten, die eine Person zum Be-
greifen der Uberquerungssituation, zum Erkennen potenzieller Konfliktstrdme und zur Bewertung der
Licken in den Fahrzeugstrémen benotigt (Orientierungszeit). Kinder, Erwachsene oder auch Senioren
verhalten sich hier unterschiedlich. Wahrend erwachsene Menschen ohne Einschrankungen Querun-
gen vielfach bereits in der Anniaherung an die Uberquerungsstelle planen, ist dies bei Kindern, Senioren
oder in ihrer Mobilitat eingeschrankten Personengruppen nicht zu erwarten.

Die Uberquerungsphase wird maRgeblich durch die Uberquerungslinge und die Gehgeschwindigkeit
bestimmt. Die Linge der Uberquerungsstelle multipliziert mit der Gehgeschwindigkeit bestimmt die
fir die Bemessung relevante Uberquerungszeit zwischen den sicheren Aufstellbereichen. Anders als
Erwachsene benétigen Kinder eine entsprechende Zeitliicke, die ausreicht, um die Uberquerung tiber
die gesamte Uberquerungslidnge konfliktfrei zu bewiltigen. Kinder iiberqueren in der Regel nicht in
Etappen oder halten mutig auf einer Mittelmarkierung an.

Die Sicherheits- oder auch Komfortphase wird beim Uberqueren benétigt, da unmittelbar mit dem
Erreichen des gegeniiberliegenden Bordes bzw. der sicheren Aufstellfliche kein Fahrzeug die Konflikt-
zone durchfahren sollte. Eine zu knappe ,,Nettozeitliicke" zwischen zwei Fahrzeugen an der Konflikt-
stelle kann sich negativ auf die subjektive Sicherheit auswirken (die besonders fiir Kinder, schutzbe-
diirftige Personengruppen und Eltern wichtig ist) und sollte vermieden werden. Zum sicheren Uber-
queren ist in Abhangigkeit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit des Fahrverkehrs ein zeitlicher Sicher-
heitspuffer rechnerisch einzuplanen.

Verlangerte Querungszeiten erfordern bei gleicher Kfz-Ankommensrate q (Kfz/h) fur die Kinder teils
deutlich verlangerte Wartezeiten und damit eine deutlich verschlechterte Qualitdt der Querbarkeit.

Der gesamte Ablauf des Bemessungs- und Bewertungsverfahrens ist in Tabelle 13 aufgelistet. Die Qua-
litatsstufen in Abhangigkeit von der Querungszeit terr in Sekunden und der Verkehrsstarke (Kfz/h) sind
in Abbildung 86 dargestellt.

Schritt 1 Bestimmung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit (Im Bestand zu erfassen oder aus
einem Erlduterungsbericht zur Planung zu entnehmen)

Schritt 2 Bestimmung der Anzahl der potenziell zu beachtenden (zulaufenden) Fahrstreifen
(Konfliktstrome)

Schritt 3 Bestimmung und Berechnung der Orientierungszeit/Besonderheiten der betroffenen
Personengruppen ggf. bericksichtigen

Schritt 4 Bestimmung und Berechnung der Gehzeit aus Uberquerungsldnge und Gehgeschwin-
digkeit

Schritt 5 Zuordnung eines zeitlichen Sicherheitspuffers fiir die zuldssige Geschwindigkeit (siehe
M [s])

Schritt 6 Berechnung der Summe der benétigten Querungszeit te

Schritt 7 Summierung der Fahrzeugstréme aller zu beobachtenden Konfliktstrome. Der ,Ist-Ver-
kehr“ (Bemessungsverkehrsstarke) der zu Schritt 2 definierten Konfliktstrome (Zah-

lung)
Schritt 8 Bestimmung der Grenzverkehrsstarke zu Qualitatsstufe QSV (ablesen in Abbildung 86)

Tabelle 13: Ablauf der Qualitdtsbewertung einer Uberquerungsstelle
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Abbildung 86: Qualitatsstufen in Abhangigkeit der Verkehrsstarke und der bendtigten Querungszeit

5.1.6  Erhebungsmethodik

Flr die Erhebung der KenngroRen wurden an den Untersuchungsorten Videokameras vor 6:30 Uhr und
bis mindestens nach 8:30 Uhr und Seitenradargerate fir mind. 24 Stunden aufgehangt. Als Untersu-
chungstag wurde ein Schultag in der Sommerjahreshalfte gewahlt. Das Wetter sollte am Erhebungstag
gut sein (moglichst Temperatur Gber 15 °C und kein Regen). Die Videokameras werden i. d. R. an Stra-
Renmasten so platziert, dass die Querungselemente im Videobild erkennbar sind. Zudem sollte auch
der Langsverkehr im Erfassungsbereich der Kamera liegen. In der nachfolgenden Abbildung 87 ist dies
beispielhaft dargestellt.

5
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< \@&
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s

Abbildung 87: Schematische Darstellung der Verhaltensbeobachtung mit Videokameras

Neben den temporar stationierten Videokameras werden an den Strecken der Untersuchungsorte Sei-
tenradargerate platziert. Dies dient zur Erfassung von Fahrgeschwindigkeiten, Fahrzeugfolgezeiten
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und der Verkehrsstarke. Zur Messung dieser KenngrofRen ist jedoch eine langere Strecke ohne Beein-
flussung durch einen Knotenpunkt/eine Uberquerungsstelle bzw. -hilfe notwendig.

SchlieBlich werden vor Ort an den Untersuchungsorten auch weitere infrastrukturelle KenngréRen, wie
z. B. vorhandene BreitenmalRe und Sichtfelder erfasst und fotodokumentiert. Dies dient beispielsweise
der Prifung der Regelwerkkonformitat. Je nach Art der Querungsstelle werden relevante Dimensio-
nierungen, wie z. B. Breite der Mittelinsel, vor Ort dokumentiert.

5.2 Untersuchungsorte

In der nachfolgenden Karte (vgl. Abbildung 88) ist die Lage der Untersuchungsorte und der befragten
Schulen dargestellt. Jedem Untersuchungsort wurde zudem eine Identifikationsnummer (ID) verge-
ben, die in der Karte eingezeichnet ist und im Bericht fiir die jeweilige Stelle zur Identifikation verwen-
det wird.

Lage der Untersuchungsorte (n=36)

Untersuchungsorte

mers Lage mit ID .

Schulen aus Befragung A

Stadtbezirke I
=

untersuchter Stadtbezirk

N
0 1 2 km I
SVE
*siente Map data © OpenStreetMap contributors ‘

Abbildung 88: Lage der Untersuchungsorte (n=36)

In der folgenden Tabelle 14 sind die Untersuchungsorte mit interner ID, Stadtbezirk, Vorfahrtregelung
und Art der Querungshilfe, der Vorrangregelung fiir querende Kinder, der zul. Geschwindigkeit an der
Querungsstelle und DTV dargestellt. Von den 31 Untersuchungsorten befinden sich 9 im Stadtteil Nord,
8in Ost, 5 in Fischeln und 9 in Hiils. Demzufolge liegen 17 Untersuchungsorte in den zwei Stadtbezirken
mit den meisten und 14 Untersuchungsorte in den Stadtbezirken mit den wenigsten Unféllen je 1.000
Kinder (vgl. Kapitel 1.2).
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F £ T E $5f 3% 6
2 3 583 272 5s
1_84. Leidener Str. / DUnkirchener Str.  Hils Vorfahrtsstr. (Z 205) mit Mittelinsel nein 50 2765
7. Traarer Strale / Breslauer StraRe Ost Vorfahrtsstr. (Z 205) mit Mittelinsel & FGU ja 30 8460
9. Schénwasser- / Gustav-Wilhelm-Str ~ Ost Rechts vor links nein 30 3056
10. Schonwasser- / TiergartenstraRe Ost Kreisverkehr nein 30 3056
11. Kaiserstrae / Wilhelmshofallee Ost Vorfahrtsstr. (Z 206) mit FGU ja 50 7215
16. Kaiserstrae / Uerdinger StraRRe Ost Lichtsignalanlage ja 50 6870
17. Leidener Str. / Dlnkirchener Str. Huls Vorfahrtsstr. (Z 205) nein 50 2765
18. Kélner Strae / Von-Kettler-Str. Fischeln  Lichtsignalanlage ja 50 13810
36. Kempener Stralle Hils Strecke mit FGU ja 30 9130
40_41. MoerserLandStr Ost Strecke nein 30 8260
42. Inrather Stralle Nord Rechts vor links nein 30 <3000*
45. Oberbruchstr. / Von-Kettler-Str. Fischeln  Vorfahrtsstr. (Z 205) mit FG-LSA ja 50 4970
47. Leidener StraRe / Lerchenstr. Huls Vorfahrtsstr. (Z 205) nein 50 2765
49. St. Huberter LandstralRe Hls Strecke mit vorgezogenen Seitenraum nein 30 3870
50. Kempener Stralle Hils Strecke mit FGU ja 30 9130
54. Steeger Dyk / Bruckersche Str. Hils Vorfahrtsstr. (Z 206) nein 50 5140
55. Inrather StralRe / Pestalozzistr. Nord Rechts vor links nein 30 <3000%*
56. Inrather StraRe / Girmesdyk Nord Rechts vor links nein 30 <3000*
60_61. Boomdyk Hils Rechts vor links nein 30 <4000*
74. Steeger Dyk Hils Strecke nein 50 5140
75. Flunnertzdyk / Langen Dyk Nord Vorfahrtsstr. (Z 206) nein 50 8780
76. Hokendyk Nord Vorfahrtsstr. (Z 206) nein 30 <3000%*
79. Moeser StralRe / Husarenallee Nord Vorfahrtsstr. (Z 206) mit Mittelinsel nein 50 11330
80. Dahlerdyk Nord Rechts vor links nein 30 <3000*
81_83. Breiten Dyk Nord Strecke mit Mittelinsel nein 50 @ <4000*
82. Geldernsche StraRe / Zwergstr. Nord Rechts vor links nein 30 <3000*
85. RatherStr / Kiesenrott Ost Rechts vor links nein 30 <4000%*
93. Friedrich-Ebert-Str / Rott Ost Vorfahrtsstr. (Z 205) nein 50 7378
101. KimplerStr / Altmuhlenfeld Fischeln  Rechts vor links nein 30 3060
102. AnratherStr / RosenStr Fischeln  Vorfahrtsstr. (Z 205) nein 50 9263
103_104. Marienstr / HafelStr Fischeln  Vorfahrtsstr. (Z 206) nein 50 9263

Tabelle 14: Infrastrukturmerkmale der Untersuchungsorte (* Zahl hochgerechnet)

Steckbriefe zu allen Untersuchungsorten befinden sich im Anhang 5.

82



5.3 Querungsvorgange

5.3.1 Verkehrsmittel und Begleitmobilitdt bei Querungen

An den 31 Untersuchungsorten sind in einem 2-Stunden-Zeitfenster (6:30-8:30 Uhr) Querungsvor-
gange von Kindern und nicht querende Kinder erfasst worden. Folgende Quantitdten wurden dabei in
der Summe erhoben:

- 2.036 Querungsvorgange, davon
o 1.394 (68 %) von einer oder mehreren anderen Personen begleitet,
o 642 (31 %) unbegleitet,
o 1.472 Querungen (72 %) zu Fuli,
o 409 Querungen (20 %) mit dem Fahrrad,
o 155 Querungen (8 %) mit dem Tretroller.
- 1.734 Nicht-Querungen, davon
880 (51 %) von einer oder mehreren anderen Personen begleitet,
854 (49 %) unbegleitet,
487 Nicht-Querungen (28 %) zu Ful3,
1.174 Nicht-Querungen (68 %) mit dem Fahrrad,
73 Nicht-Querungen (4 %) mit dem Tretroller.

o O O O

In Abbildung 89 sind der Untersuchungszeitraum und die Anzahl an querenden Kindern in 15-min-In-
tervallen dargestellt. Die meisten Querungen (39 %) wurden zwischen 7:45-8:00 Uhr erfasst. Weitere
31,9 % wurden zwischen 7:30-7:45 Uhr gesichtet. Demnach waren rund 70 % der erfassten Querungen
zwischen 7:30 Uhr und 8:00 Uhr.

Querungsvorgange von Kindern an den Untersuchungsstellen in 15-min-
Zeitrdumen (n=2.036)
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Abbildung 89: Querungsvorgange von Kindern an den Untersuchungsstellen in 15-min-Zeitraumen (n=2.036)
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Zudem ist in Abbildung 90 die erfasste Begleitmobilitdt dargestellt. Im Mittel waren zu Full 66 %
(n=1.959), auf dem Fahrrad 51 % (n=1.583) und auf dem Tretroller 64 % (n=228) in Begleitung von
einer oder mehreren Personen unterwegs. Gemal Befragung (vgl. Kapitel 4.5.3) sind fiir den Sommer
im Mittel zu FuB 69 % (n=2.951), auf dem Fahrrad 69 % (n=2.536) und auf dem Tretroller 63 % (n=1.145)
in Begleitung von einer oder mehreren Personen unterwegs. Im Vergleich sind die erhobenen (aus
Befragung und vor Ort) Anteile zu FuR und auf dem Tretroller etwa deckungsgleich. Jedoch waren an
den Untersuchungsorten anteilig mehr Kinder auf dem Fahrrad alleine unterwegs (18 Prozentpunkte
mebhr) als in der Befragung ermittelt.

Begleitmobilitdt von Kindern an den Untersuchungsorten
(Darstellung: begleitet ausgefiillt, unbegleitet gestrichelt)

n=148; 36%

y n=449; 31% n=45; 29%
80% .
7 n=36; 49%

70%
60%
50%
40%
n=110; 71%
30%
n=37; 51%
20%

10%

0%
FuB (n=1.472)  Fahrrad (n=409) Tretroller (n=155)  FuB (n=487)  Fahrrad (n=1.174) Tretroller (n=73)

Querung (n=2.036) Nicht-Querung (n=1.734)

Abbildung 90: Begleitmobilitdt von Kindern an den Untersuchungsorten (Darstellung: begleitet ausgefiillt, unbegleitet gestri-
chelt)

In Tabelle 15 sind die Anzahl Querungen (Gesamt, Ful3, Rad, Tretroller) und in Tabelle 16 die Anzahl
Nicht-Querungen (Gesamt, FuR, Rad, Tretroller) an den Untersuchungsorten aufgelistet. Zudem ist die
jeweilige Begleitmobilitat dargestellt. Je nach Untersuchungsort wurden 0 bis 463 Querungen und 9
bis 129 Nicht-Querungen erfasst. Auch die Begleitmobilitdt schwankt je nach Untersuchungsort — die
Schwankungen lassen sich jedoch auch durch das teilweise geringe n erklaren.

84



Anzahl Querungen Begleitmobilitat
s 9 17
| £l . - 2| 8 £ 32
Stelle mit ID g 2 = 5 - 8o é 80
o = 8 2 X2
=} =}
1_84. Leidener Str. / Dlnkirchener Str. 31 16 9 6 15 16 52%
7. Traarer StralRe / Breslauer StralRe 22 6 16 0 10 12 55%
9. Schénwasser- / Gustav-Wilhelm-Str 38 25 10 3 20 18 47%
10. Schénwasser- / TiergartenstraRe 55 47 6 2 48 7  13%
11. KaiserstraBe / Wilhelmshofallee 13 0 13 0 6 7 54%
16. KaiserstraBe / Uerdinger StraRe 463 | 433 25 5| 394 69 15%
17. Leidener Str. / Dlinkirchener Str. 75 70 3 2 46 29 3%
18. Kélner Strale / Von-Kettler-Str. 256 | 226 22 8| 115 141 55%
36. Kempener StraRe 97 69 23 5 47 50 52%
40_41. MoerserLandStr 16 16 0 0 3 13 81%
42. Inrather Strafle 37 31 2 4 22 15 41%
45. Oberbruchstr. / Von-Kettler-Str. 77 70 1 6 40 37  48%
47. Leidener StraBe / Lerchenstr. 107 93 5 9 84 23 21%
49. St. Huberter Landstrale 40 13 10 17 26 14 35%
50. Kempener StraRe 28 23 3 2 14 14  50%
54. Steeger Dyk / Bruckersche Str. 65 31 2 32 59 6 9%
55. Inrather StraRe / Pestalozzistr. 82 75 0 7 69 13 16%
56. Inrather StraBe / Girmesdyk 116 97 7 12 91 25 22%
60_61. Boomdyk 58 32 1 25 47 11 19%
74. Steeger Dyk 0 0 0 0 0 0 -
75. Flinnertzdyk / Langen Dyk 20 2 18 0 20 0 0%
76. Hokendyk 152 0 152 0| 128 24 16%
79. Moeser StraRRe / Husarenallee 44 0 44 0 26 18 41%
80. Dahlerdyk 2 2 0 0 0 2 100%
81_83. Breiten Dyk 30 1 29 0 15 15 50%
82. Geldernsche StraRe / Zwergstr. 20 17 2 1 16 4  20%
85. RatherStr / Kiesenrott 9 9 0 0 6 3 33%
93. Friedrich-Ebert-Str / Rott 28 19 2 7 11 17 61%
101. KimplerStr / Altmuhlenfeld 13 11 1 1 3 10 77%
102. AnratherStr / RosenStr 8 7 1 0 0 8 100%
103_104. Marienstr / HafelStr 34 31 2 1 13 21 62%
Gesamt: 2036 | 1472 409 1155|1394 642 32%

Tabelle 15: Anzahl Querungen (Gesamt, FuR, Rad, Tretroller) und die jeweilige Begleitmobilitat an den Untersuchungsorten

85



Anzahl Nicht-Querungen Begleitmobilitat
. 9 17
| £l o - 2| 8 £ 3%
Stelle mit ID ﬁ 2 & £ %’o & <:: g
o = 8 2 =®2
=) =]
1_84. Leidener Str. / Diinkirchener Str. 21 10 10 1 5 16 76%
7. Traarer Strale / Breslauer StralRe 88 5 80 3 57 31 35%
9. Schonwasser- / Gustav-Wilhelm-Str 71 30 38 3 37 34 48%
10. Schénwasser- / TiergartenstralRe 61 15 46 0 32 29  48%
11. KaiserstraBe / Wilhelmshofallee 37 0 37 0 14 23 62%
16. KaiserstraRe / Uerdinger StraRe 67 60 6 1 40 27  40%
17. Leidener Str. / Dinkirchener Str. 60 19 37 4 25 35 58%
18. Kdlner StraRRe / Von-Kettler-Str. 49 17 31 1 15 34 6%
36. Kempener StraRe 93 55 32 6 33 60 65%
40_41. MoerserLandStr 22 15 7 0 7 15 68%
42. Inrather Straf3e 29 11 14 4 16 13 45%
45. Oberbruchstr. / Von-Kettler-Str. 53 26 19 8 23 30 57%
47. Leidener StraBe / Lerchenstr. 20 6 4 10 10 10 50%
49. St. Huberter LandstralRe 9 5 4 0 4 5 56%
50. Kempener StraRe 49 13 35 1 22 27  55%
54. Steeger Dyk / Bruckersche Str. 57 21 36 0 27 30 53%
55. Inrather StraRe / Pestalozzistr. 123 42 70 11 81 42  34%
56. Inrather StralRe / Girmesdyk 61 31 29 1 45 16 26%
60_61. Boomdyk 42 5 36 1 10 32 76%
74. Steeger Dyk 23 21 0 2 19 4  17%
75. Flinnertzdyk / Langen Dyk 103 4 99 0 82 21 20%
76. Hokendyk 29 1 28 0 6 23 79%
79. Moeser StraRe / Husarenallee 29 2 27 0 10 19 66%
80. Dahlerdyk 119 0 118 1 51 68 57%
81_83. Breiten Dyk 48 4 44 0 23 25  52%
82. Geldernsche StralRe / Zwergstr. 52 15 37 0 31 21 40%
85. RatherStr / Kiesenrott 16 3 13 0 8 8 50%
93. Friedrich-Ebert-Str / Rott 129 21 98 10 30 9 77%
101. KimplerStr / Altmuhlenfeld 47 3 42 2 19 28  60%
102. AnratherStr / RosenStr 18 14 3 1 6 12 67%
103_104. Marienstr / HafelStr 109 13 94 2 66 43  39%
Gesamt: 1734 | 487 1174 73| 854 880 51%

Tabelle 16: Anzahl Nicht-Querungen (Gesamt, Fuf, Rad, Tretroller) und die jeweilige Begleitmobilitdt an den Untersuchung-
sorten
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5.3.2  Alter und Geschlecht bei Querungen

Fiir weitere Auswertungen wurde das Alter und das Geschlecht der querenden Kinder bestimmt. Dies
erfolgt nicht fir die drei LSA-Knotenpunkte. Von 1.265 Querungen, die nicht an LSA-Knoten sind, sind
628 Kinder mannlich und 635 weiblich (bei 2 Querungen k. A.). 727 Querungen sind in der Altersklasse
6-9 Jahre und 538 Querungen in der Altersklasse 10-14 Jahre. Wie in dem nachfolgenden Diagramm
(Abbildung 91) dargestellt, ist der Anteil der unbegleiteten Querungen bei den 10—-14-Jahrigen Kindern
groRer als bei den 6-9-Jdhrigen. Zudem sind Madchen im Vergleich zu Jungen eher in Begleitung un-

terwegs.

Anteile Begleitmobilitat nach Altersklasse und Geschlecht (n=1.263)

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Jungen 6-9 (n=355) Madchen 6-9 (n=371) Jungen 10-14 (n=273) Madchen 10-14 (n=264)

M begleitet M unbegleitet

Abbildung 91: Anteile Begleitmobilitat nach Altersklasse und Geschlecht (n=1.263 Querungen)

In Abbildung 92 ist zudem die Begleitmobilitdt nach Altersklasse und Verkehrsmittel (n=1.265) darge-
stellt. Die meisten erfassten Kinder waren zwischen 6-9 Jahre und haben zu Ful’ die Stral3e Gberquert.
Bei den 10-14-Jdhrigen wurden mehr Radfahrende als Gehende erfasst.

Begleitmobilitat nach Altersklasse und Verkehrsmittel (n=1.265)

600
500
400
300

200
B
_

Ful Tretroller Tretroller
6-9 Jahre (n=727) 10-14 Jahre (n=538)

M begleitet M unbegleitet

Abbildung 92: Begleitmobilitat nach Altersklasse und Verkehrsmittel (n=1.265 Querungen)
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5.3.3  Differenzierung nach Stadtbezirk

In der nachfolgenden Tabelle 17 erfolgt eine Differenzierung der Zahlungen an den Untersuchungsor-
ten nach Stadtbezirken. In Krefeld-Ost wurden die meisten Querungen erfasst. Hier waren die Kinder
groRtenteils zu Ful unterwegs. Im Stadtteil Nord haben dagegen viele auf dem Rad gequert. Die meis-
ten Querungen hier ereigneten sich jedoch an dem Untersuchungsort ,,76. Hokendyk”, der durch die
Lage und Charakteristik einem aulRerortlichen Knotenpunkt dhnelt. In Hils wurden mit einer Anzahl
von 98 die meisten Querungen ermittelt. Die Anzahl der Nicht-Querungen ist in Nord am héchsten und
in Fischeln am niedrigsten.

Bei der Begleitmobilitat sind leichte Differenzen unter den Stadtbezirken zu erkennen. So sind in Nord
und Ost, mit 23 % Anteil an unbegleitete Querungen, viele Kinder in Begleitung unterwegs. Dagegen
erfolgen in Fischeln 56 % der Querungen alleine.

Querungen Nicht-Querungen

Stadtbe-
zirk ] @
3| =73 3| =3
B OEY 3| Y
2| 3| E| It «| Z| E| I
2 bt < = X 5 z bt < = X5
Nord 503 225 254 24 23% 593 110 466 17 42%
Ost 644 555 72 17 23% 491 149 325 17 54%
Fischeln 388 345 27 16 56% 276 73 189 14 53%
Hiils 501 347 56 98 33% 374 155 194 25 59%

Tabelle 17: Anzahl (Nicht-)Querungen und die Begleitmobilitdt an den Untersuchungsorten je Stadtbezirk

5.3.4  Weitere Auswertungen zur selbststiandigen Mobilitat

Fiir weitere Analysen der selbststandigen Mobilitdt werden Untersuchungsorte, die liber einen Ful3-
gangeriberweg oder eine Lichtsignalanlage verfligen, herausgefiltert. Dadurch wird der Untersu-
chungsraum von 31 Untersuchungsorte auf 24 Untersuchungsorte und die Anzahl der beobachteten
Querungen von 2.036 auf 1.080 verringert. Zudem werden Untersuchungsorte, die weniger als 20 Que-
rungen aufweisen, herausgefiltert. Durch diesen zweiten Schritt wird der Untersuchungsraum von 24
Untersuchungsorte auf 18 Untersuchungsorte und die Anzahl der beobachteten Querungen von 1.080
auf 1.032 verringert.

Von diesen Querungsvorgangen sind nun 756 (73,3 %) begleitet und 276 (26,7 %) unbegleitet. 637
Querungen sind in der Altersklasse 6-9 Jahre und 382 Querungen in der Altersklasse 10-14 Jahre. Der
Anteil unbegleiteter Querungen liegt bei den 6-9-Jdhrigen bei 20,4 % (130 Querungen) und bei den 10-
14-Jahrigen bei 35,2 % (134 Querungen).

In einem weiteren Schritt werden die 18 Untersuchungsorte in zwei Gruppen aufgeteilt. Dazu werden
Untersuchungsorte, die bei den Querungen einen héheren Anteil von mehr als 26,7 % an unbegleiteten
Querungen haben, in eine Gruppe eingeteilt — der Rest wird in eine andere Gruppe eingeteilt. So ent-
stehen zwei Gruppen, die jeweils 9 Untersuchungsorte umfassen.

Das Kollektiv der Untersuchungsorte mit einem niedrigen Anteil an unbegleiteten Querungen verflgt
Uiber keine Querungshilfe an der betrachteten Ortlichkeit. Dagegen sind in der anderen Gruppe drei
Ortlichkeiten mit einer Mittelinsel und eine mit einem vorgezogenen Seitenraum, jedoch ebenso fiinf
Stellen ohne Querungshilfe. Zudem haben in der Gruppe mit einem niedrigen Anteil an unbegleiteten
Querungen mehr Kinder die StralRe gequert (n=675) als in der Vergleichsgruppe, die einen hohen Anteil

88



an unbegleiteten Querungen hat (n=357). Hinsichtlich weiterer Merkmale, insb. die Vergleichsmerk-
male zul. Hochstgeschwindigkeit, Verkehrsstarke, Sichtverhaltnisse, Anzahl Knotenpunktarme und
Radverkehrsfiihrungsform, ergeben sich keine weiteren Besonderheiten im Vergleich der beiden Kol-
lektive. Demzufolge lassen sich zur Begleitmobilitat in diesem Untersuchungsumfang keine Aussagen
hinsichtlich einer Vermeidung oder Bevorzugung von komplexen Knotenpunkten von Kindern treffen.

5.4 Interaktionsanalyse

Im Rahmen der Interaktionsanalyse (vgl. Kapitel 5.1.4) wurden insgesamt 1.458 Begegnungsfalle von
Kindern mit anderen Verkehrsteilnehmenden erfasst. Davon waren

- 807 bei der Querung der Fahrbahn und
- 651 bei Nicht-Querungen.

Bei Interaktionen, die sich bei der Querung der Fahrbahn ereigneten, war das Kind haufig zu FuB (70 %)
unterwegs. Bei Interaktionen, die sich im Langsverkehr (Nicht-Querungen) ereigneten, war das Kind
haufig auf dem Fahrrad (90 %) unterwegs. Die Quantitaten der beobachteten Interaktionsschwere glie-
dern sich dabei folgendermalien auf:

- 1.252 (86 %) regelgerechte Interaktionen,

164 (11 %) kooperative Interaktionen,

39 (3 %) Konflikte mit Behinderungen und

2 (<1 %) kritische Situationen.

Bei den erfassten kooperativen Interaktionen war ein GroRteil (n=102) der Kinder zu FuR unterwegs.
Bei den Konflikten mit Behinderung waren 22 mit dem Fahrrad und 14 zu Ful® unterwegs. Bei beiden
kritischen Situationen war das Kind auf dem Fahrrad unterwegs.

In den nachfolgenden beiden Tabellen sind jeweils die fiinf haufigsten 3-stelligen-Interaktionstypen
bei Querung der Fahrbahn in Tabelle 18 und im Langsverkehr (Nicht-Querungen) in Tabelle 19 aufge-
listet. Ein Abgleich mit den haufigsten 3-stelligen-Unfalltypen aus Kapitel 3.2.4 zeigt gewisse Parallelen
aber auch Unterschiede auf. So ist bei der Interaktionsanalyse z.B. der Unfalltyp 423 seltener vertreten
als bei der Unfallanalyse.
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3-stelliger-Interaktionstyp | Anzahl
451
N L
451 f - 134
) 242 Fki_
W
242 L rr- 101
461
461 : "’I 82
421
F
421 f - 70
371
371 — 66
IR

Tabelle 18: Die funf haufigsten 3-stelligen-Interaktionstypen bei Querung der Fahrbahn durch das Kind (n=807)

3-stelliger-Interaktionstyp | Anzahl

_J 321
—
321 W ]f 182
_J300
—lp
301 S Ir\,y 177
681
681 T 82
651
651 ] ] 50
601 ]’
601 I 25

Tabelle 19: Die funf haufigsten 3-stelligen-Interaktionstypen im Langsverkehr (Nicht-Querungen) durch das Kind (n=651)
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5.5 Bestimmung und Uberpriifung von Parametern des Querungsverhaltens

Ein Ziel der Studie war es auch, Grundlagen zu verschiedenen Parametern des Querungsverhaltens von
Kindern zu bestimmen bzw. diese zu liberpriifen. Die bueffee eGbR hat ein Berechnungstool zur Uber-
prifung und Bewertung von nicht bevorrechtigten Uberquerungsstellen entwickelt, welches als Ein-
gangsgroRen Parameter wie die Gehgeschwindigkeit beim Queren, die entsprechende Orientierungs-
zeit bei diesem Vorgang und einen gewissen Sicherheitspuffer verwendet. Hierbei wurden bisher An-
nahmen getroffen bzw. Werte aus Regelwerken oder einzelnen Forschungserkenntnissen Gbernom-
men (Leven et al., 2023). Diese Werte sollten im Rahmen der Studie Uberpriift werden.

5.5.1  Uberpriifung der Gehgeschwindigkeit

Zur Bestimmung der Uberquerungsphase (vgl. Kapitel 5.1.5) wurde die Gehgeschwindigkeit beim Que-
ren der Fahrbahn gemessen. Die einzelnen gemessenen Werte sind in Anhang 6 dargestellt. Fir die
jeweiligen Altersgruppen wurden folgende vgs-Gehgeschwindigkeiten’ ermittelt:

- 6-14 Jahre: 1,43 m/s (n=141)
- 6-9 Jahre: 1,50 m/s (n=44)
- 10-14Jahre: 1,35 m/s (n=97)

Die beobachteten Gehgeschwindigkeiten sind zunachst héher als angenommen. Insbesondere bei
Grundschulkindern (6-9 J.) wurde ein Wert von 1,0 m/s erwartet. Mit 1,5 m/s ist die Gehgeschwindig-
keit beim Queren bei Grundschulkindern zudem héher als bei Jugendlichen (10-14 J.), die mit 1,35 m/s
queren — hier wurden 1,2 m/s erwartet.

5.5.2  Uberpriifung der Orientierungszeit

Zur Bestimmung der Orientierungs- und Entscheidungsphase (vgl. Kapitel 5.1.5) wurde die Orientie-
rungszeit zum Queren der Fahrbahn gemessen. Die einzelnen gemessenen Werte sind in Anhang 6
dargestellt. Fir die jeweiligen Altersgruppen wurden folgende tgs- Orientierungszeiten ermittelt:

- 6-14 Jahre: 1,50 s (n=79)
- 6-9 Jahre: 2,23 s (n=34)
- 10-14Jahre: 1,17 s (n=45)

Bei Jugendlichen ist die Orientierungszeit mit 1,17 s anndhernd gleich zu der erwarteten Orientierungs-
zeit von 1,0 s. Bei den Grundschulkindern ist die Orientierungszeit jedoch mit 2,23 s deutlich Gber dem
Erwartungswert von 1,5 s.

5.5.3 Uberpriifung der Sicherheits- und Komfortzeit

Zur Ermittlung der Sicherheits- oder auch Komfortphase (vgl. Kapitel 5.1.5) wurde die Sicherheits- und
Komfortzeit beim Queren der Fahrbahn gemessen. Die einzelnen gemessenen Werte sind in Anhang 6
dargestellt. Fur die jeweiligen zul. Geschwindigkeiten wurden im Mittel folgende Sicherheits- und Kom-
fortzeiten ermittelt:

7 Das ist die Geh-Geschwindigkeit, die 85 % der beobachteten Kinder haben.
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30 km/h: 3,87 s (n=52)
50 km/h: 6,63 s (n=17)

Erwartet wurden hier 2 s ftir 30 km/h und 3 s ftir 50 km/h. Beide gemessenen Werte sind hoher als

erwartet.

5.6

Zusammenfassung der Verhaltensbeobachtungen

Zusammenfassend konnten folgende Punkte bei der Verhaltensbeobachtung festgestellt werden:

Fir die Verhaltensbeobachtung wurden 31 Untersuchungsorte in den vier Stadtbezirken
(Nord, Ost, Fischeln, Hiils) ausgewahlt, davon waren 6 auf der Strecke, 11 an Einmiindungen
und 14 an Kreuzungen mit unterschiedlichen Vorrangregelungen fir den Kfz-Verkehr. An 16
Orten betragt die zul. Hochstgeschwindigkeit 30 km/h und an 15 Orten 50 km/h. Der Durch-
schnittliche tagliche Verkehr (DTV) an diesen Stellen hat eine Spannweite von 2.765 bis 13.810
Kfz/24h. Das Untersuchungskollektiv bestand aus 7 Orten, an denen querende Kinder bevor-
rechtigt und aus 24 Orte, an denen die Kinder nicht bevorrechtigt sind (exkl. Abbiegeregel). Z.
T. waren vor Ort z. B. bauliche Querungshilfen vorhanden, die Sichtverhéltnisse eingeschrankt
oder verkehrshelfende Personen anwesend.

An den 31 Untersuchungsorten wurden in einem ca. 2-Stunden-Zeitfenster (6:30-8:30 Uhr)
2.036 Querungsvorgange von Kindern (durchschnittlich 66 Querungen je Ort) erfasst, davon
waren 1.394 (68 %) begleitet und 642 (31 %) unbegleitet (1.472 zu FuRB, 409 mit dem Fahrrad,
155 mit dem Tretroller). An denselben Orten und im gleichem Zeitfenster wurden zudem 1.734
nicht-querende Kinder (durchschnittlich 56 nicht-querende Kinder je Ort) erfasst, davon wa-
ren 880 (51 %) begleitet und 854 (49 %) unbegleitet (487 zu FuB, 1.174 mit dem Fahrrad, 73
mit dem Tretroller).

Die meisten Querungen im Zeitfenster 6:30-9:00 Uhr ereigneten sich zwischen 7:30 und 8:00
Uhr (71 %-Anteil) — dies ist kongruent zu den Unfallzeitpunkten aus den Unfalldaten.

Bei den Querungsvorgangen waren mehr Kinder in Begleitung unterwegs als bei den nicht
querenden Kindern. Im Mittel war der Anteil der Kinder in Begleitung mit 66 % zu Ful8 und
64 % auf dem Tretroller hoher als auf dem Fahrrad mit 51 %. Im Vergleich sind die erhobenen
(aus Befragung und vor Ort) Anteile zu FuB und auf dem Tretroller etwa deckungsgleich mit
den Befragungsergebnissen; jedoch waren vor Ort mehr Kinder auf dem Fahrrad alleine unter-
wegs als in der Befragung ermittelt. Der Anteil der Begleitmobilitdt schwankt je nach Unter-
suchungsort — dies lasst sich jedoch auch durch das teilweise geringe n erklaren.
Selbststandige Mobilitat: 18 Untersuchungsorte, an denen Kinder beim Queren nicht bevor-
rechtigt sind und dort mind. 20 Querungen von Kindern erfolgt sind, wurden in zwei Gruppen
aufgeteilt (Gruppe 1: Orte mit hohem Anteil an unbegleiteten Querungen von Kindern, Gruppe
2: Orte mit niedrigem Anteil an unbegleiteten Querungen). Bei Betrachtung dieser Gruppen
hat sich gezeigt, dass bei der 2. Gruppe an keiner Stelle eine Uberquerungshilfe vorhanden ist,
wohingegen bei der 1. Gruppe z. T. Querungshilfen vorhanden waren. Dies heilst, dass es eine
leichte Tendenz dazu gibt, dass unbegleitete Kinder eher an Querungsstellen mit Querungs-
hilfe queren.

In der Interaktionsanalyse wurden 1.458 Begegnungsfille/Interaktionen von Kindern mit an-
deren Verkehrsteilnehmenden erfasst, davon waren 807 bei Querungsvorgangen und 651

bei Nicht-Querungen. Ein Grof3teil der Interaktionen war regelgerecht, jedoch waren auch
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164 Interaktionen kooperativ, 39 mit Behinderungen und 2 kritisch. Die haufigsten Interakti-
onstypen beim Queren waren dabei ,,Uberschreiten-Unfalle”, wie z. B. der 3-stellige-Interak-
tionstyp 451.

Bei der Uberpriifung der Qualititsbewertung von Uberquerungsstellen ergaben sich folgende
Werte: Grundschulkinder hatten mit 1,50 m/s eine deutlich hohere Gehgeschwindigkeit beim
Uberqueren der StraRe als zundchst angenommen (1,0 m/s). Bei Jugendlichen war die Gehge-
schwindigkeit mit 1,35 m/s ndher am Erwartungswert von 1,2 m/s. Bei der Orientierungszeit
zeigte sich bei den Jugendlichen mit 1,17 s ein dhnliches Bild (1,0 s erwartet). Bei Grundschul-
kindern lag die Orientierungszeit bei 2,23 s und damit deutlich héher als erwartet (1,5 s). Die
Sicherheits- und Komfortzeit war sowohl bei 30 Km/h als auch bei 50 Km/h héher als erwartet.

93



6

Zusammenfassung

In vier Stadtbezirken Krefelds erfolgte erstmalig eine umfassende Untersuchung zum Mobilitdtsverhal-

ten und zum Unfallgeschehen auf Schulwegen und Freizeitwegen. Dabei wurden Analysen zu

dem Kinderunfallgeschehen amtlicher Unfalldaten im gesamten Krefelder Stadtgebiet,

dem Unfalldunkelfeld des Unfallgeschehens auf Schulwegen und Freizeitwegen von Kindern,
Freizeitzielen der Kinder,

subjektiven Problemstellen (Elternsicht),

dem Querungsverhalten von Kindern,

Verkehrskonflikten und Verhalten an gezielt ausgewahlten Querungsanlagen,

der Orientierungszeit, der Gehgeschwindigkeit und des , Wohlfiihlempfindens” von Kindern
beim Queren der Fahrbahn

durchgefiihrt.

Projektiibersicht in Zahlen

In der Summe konnten im Projekt folgende empirische Informationen gesammelt und verarbeitet wer-

den:

Analyse der Unfélle (AP 2):

Analyse der Unfalle mit beteiligten Kindern zwischen 6-14 Jahre fiir 11 Jahre (2013 bis 2023;
761 Unfalle mit 836 beteiligten Kindern)

Auswertung in unterschiedlichen Clustern nach verschiedenen Merkmalen (z. B. Unfallzeit-
punkt, Alter, Geschlecht, Verkehrsbeteiligung, Hauptverursacher, Unfallgegner, Unfalltyp, We-
gezweck, Verteilung im Stadtgebiet, ...)

Schulkinder-/Eltern-Befragungen (AP 3.1):

5.645 Befragte an 20 Schulen in vier Stadtbezirken (Nord, Ost, Fischeln, Hiils) von Krefeld (Brut-
tostichprobe), Riicklauf 38 % (2.125 Befragte, Nettostichprobe)

3.538 Befragte an Grundschulen (Bruttostichprobe), Riicklauf 42 % (1.492 Befragte, Netto-
stichprobe)

2.107 Befragte an weiterfihrenden Schulen (Bruttostichprobe), Ricklauf 30 % (633 Befragte,
Nettostichprobe)

2.027 Km (n=1.796) erfasste Schulwege und 1.801 Km (n=1.893) erfasste Freizeitwege (geore-
ferenziert)

1.595 erfasste Problemstellen im Stadtgebiet von Krefeld (georeferenziert)

Verhaltensbeobachtungen (AP 3.2):

31 Untersuchungsorte: Ermittlung von Randparametern wie StraRenraumbreiten, Sichtfelder,
strallenverkehrsrechtliche Anordnungen, Verkehrszdhlungen, z. T. Geschwindigkeitsmessun-
gen

2.036 erfasste Querungsvorgange von Kindern, davon 1.394 in Begleitung und 642 unbegleitet
(1.472 zu FuB, 409 mit dem Fahrrad, 155 mit dem Tretroller)

1.734 erfasste Kinder, die nicht queren, davon 880 in Begleitung und 854 unbegleitet (487 zu
FuR, 1.174 mit dem Fahrrad, 73 mit dem Tretroller)
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Klassifizierung (mannlich/weiblich, Altersklasse) von 1.240 Querungsvorgangen von Kindern
an nicht LSA-geregelten Querungsstellen, davon 601 méannlich und 627 weiblich (12 k. A.), 677
querende Kinder aus der Altersklasse 6-9 und 549 aus der Altersklasse 10-14 Jahre

1.458 Begegnungsfille/Interaktionen, davon 807 bei Querungsvorgangen von Kindern und
651 bei Nicht-Querungen (im Langsverkehr)

Durchgefiihrte Analysen im Rahmen der Beobachtung der Querungsvorgange: Ermittlung und
Auswertung der Gehgeschwindigkeiten, Ermittlung und Auswertung der Orientierungszeiten,
Ermittlung und Auswertung der Sicherheits- und Komfortzeiten

Im Zuge der Untersuchungen wurden neben umfangreichen wissenschaftlichen Erkenntnissen auch

zahlreiche Erfahrungen zur praktischen Durchfiihrung geeigneter Erhebungs-, Analyse- und Auswer-

tungsmethoden und -techniken gesammelt.

Zentrale Ergebnisse und Kernaussagen zu ausgewdhlten Themen:

Mobilitdtsverhalten von Kindern an Grund- (GS) und weiterfihrenden Schulen (WS) auf Schul- und

Freizeitwegen

Das Vorhandensein einer OPNV-Monatskarte ist bei den weiterfiihrenden Schulen deutlich
ausgepragter als bei den Grundschulen. Bei der Tretroller-Verfligbarkeit ist dies umgekehrt.
Diese Verfligbarkeit spiegelt sich auch im Modal-Split der GS und WS wieder. Beide Gruppen
(GS und WS) verfiigen gleich haufig Giber ein Fahrrad. Jedoch wird bei den WS deutlich haufiger
angegeben, mit dem Fahrrad zur Schule/zum Freizeitziel zu fahren als bei den GS.

Es zeigt sich, dass die Schul- und insb. auch Freizeitwege z. T. nicht eingelibt werden. An den
GS sind es sogar noch weniger als an den WS.

Die Lange der Freizeitwege ist gleich oder z. T. auch deutlich langer als die der Schulwege — bei
Fahrrad- und Auto-/Elterntaxiwegen ist dies starker ausgepragt als bei den anderen Verkehrs-
mitteln.

Das gebildete Schulweghauptnetz bildet nur einen geringen Anteil des gesamten Wegenetzes
der untersuchten Stadtbezirke ab. Jedoch befindet sich ein groRer Anteil der Kinderunfalle auf
diesem Netz. Das Freizeitwegehauptnetz (iberschneidet sich zu einem Grofteil mit dem Schul-
wegehauptnetz und demnach befinden sich dort auch ein GroBteil der Kinderunfille.

Begleitmobilitat

Ca. 2/3 — 3/4 der Kinder absolvieren die Schul- und Freizeitwege in Begleitung. Der Anteil ist
bei den Schulwegen leicht héher als bei den Freizeitwegen. Allerdings sind an den WS die Kin-
der z. T. deutlich mehr alleine unterwegs als an den GS. Kinder an den GS sind mehr in Beglei-
tung eines Erwachsenen als an den WS, dort sind die Kinder mehr in Begleitung durch andere
Kinder. Jungen sind jeweils in beiden Schulformen und auf beiden Wegetypen anteilsmaRig
mehr alleine unterwegs als Madchen.

Die Begleitmobilitat aus der Befragung ist etwa deckungsgleich zu der aus den vor Ort Analy-
sen. Jedoch waren vor Ort mehr Kinder auf dem Fahrrad alleine unterwegs als in der Befragung
ermittelt.

Es gibt eine leichte Tendenz dazu, dass unbegleitete Kinder eher an Querungsstellen mit Que-
rungshilfe queren.
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Unfallgeschehen

Die polizeiliche Unfallstatistik zeigt, dass in Krefeld durchschnittlich 3,3 Kinder je 1.000 Perso-
nen dieser Altersgruppe jedes Jahr verunfallen. Aus der Abfrage des Unfallgeschehens aus der
Befragung lasst sich jedoch ein Wert von 23,3 Kinder je 1.000 Personen dieser Altersgruppe —
also ein Wert, der 7-mal hoher ist als in der Unfallstatistik, ableiten. Dies zeigt, dass eine hohe
Unfalldunkelziffer existiert.
Die Analyse zeigt, dass Jungen insb. zwischen 10-14 Jahren haufiger verunfallen als die ande-
ren untersuchten Alters-/Geschlechtergruppen (6-9 J., w/m). Gleichzeitig zeigen die Befragung
und die Verhaltensanalyse, dass diese Gruppe haufiger alleine, also nicht in Begleitung, unter-
wegs ist.
Haufig sind die Kinderunfalle vom Unfalltyp 2, 3 & 4 vorzufinden. Dieses Bild spiegelt sich auch
in der Interaktionsanalyse wieder.
Bei den 6-9-Jahrigen verunfallen die Kinder haufig zu FuR, bei den 10-14-Jdhrigen sind die Kin-
der haufig mit dem Rad unterwegs (gilt nur fir die Unfélle mit aktiver Verkehrsteilnahme).
Sowohl die Befragung als auch die Verhaltensbeobachtung hat in den jeweiligen Altersklas-
sen/Schulformen gezeigt, dass auch bei der Verkehrsmittelwahl im Vergleich bei den 6-9-J4h-
rigen mehr zu Fulk gehen und bei den 10-14-Jahrigen mehr Rad fahren.
Bei rund 1/4 der Kinderunfalldaten war eine Klassifizierung nach Schul- oder Freizeitwegunfall
nicht moglich. Die restlichen 3/4 der Unfélle waren etwa zu einer Halfte Schulwegunfille und
zur anderen Halfte Freizeitwegunfille. Zudem ist bei etwa der Halfte der Unfalldaten keine zul.
Hochstgeschwindigkeit angegeben. Durch Hinzunahme von OSM-Daten konnte diese ,Daten-
licke” teilweise geschlossen werden. Die Wahrscheinlichkeit eines Kinderunfalles ist bei zul.
50 km/h deutlich héher (Faktor: 1,7) als bei zul. 30 km/h. Jedoch ist zu erwdhnen, dass i. d. R.
an Tempo 50-StralRen die Verkehrsstarke hoéher ist als an Tempo 30-StralRen und damit auch
eine potenziell héhere Unfallgefahr einhergehen kann.
Ein GroRteil der Kinderunfalle ereignete sich rdumlich im Schulumfeld:
o in einem 500 m Kreisflaichenradius um die Schulen ereigneten sich 82,7 % der Kinder-
unfalle (526 von 636)
o ineinem 400 m Kreisflachenradius um die Schulen ereigneten sich 74,7 % der Kinder-
unfalle (475 von 636)
o in einem 300 m Kreisflachenradius um die Schulen ereigneten sich 58,6 % der Kinder-
unfalle (373 von 636)

Schul- und Freizeitwege (Basis abgefragte Wege)

Die durchschnittlichen Langen je Schulweg betragen beim Auto/Elterntaxi und beim Fahrrad
1,7 km/Weg, bei Bus/Bahn 1,6 km/Weg, beim Tretroller 1,0 km/Weg und zu Ful 0,7
km/Weg.

Die durchschnittliche Lange je Freizeitweg betragt bei Bus/Bahn 1,6 km/Weg, bei Auto/El-
terntaxi 1,5 km/Weg, beim Fahrrad 1,4 km/Weg, beim Tretroller 0,9 km/Weg und zu FuR
0,6 km/Weg.

Das Freizeitwegehauptnetz tiberschneidet sich zu einem grofRen Teil mit dem Schulwege-
hauptnetz. So entsprechen 87 % (192 km) des Schulwegehauptnetzes (220 km) auch dem
Freizeitwegehauptnetz.
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Rdumliche Zusammenhdnge zwischen Wegen und Unfallgeschehen

69,8 % aller Kinderunfalle (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 J.) befinden
sich auf dem Schulwegehauptnetz

70,2 % aller Kinderunfalle (2013-2023) mit aktiver Beteiligung des Kindes (6-14 J.) befinden
sich auf dem Freizeitwegehauptnetz.

(Subjektive) Problemstellen auf Schul- und Freizeitwegen in Krefeld (aus Befragung)

Die drei wesentlichen, von Eltern benannten Problembereiche sind fehlende sichere Que-
rungsmaoglichkeiten, unsichere/fehlende Radverkehrsanlagen und Sichtbehinderungen.
Innerhalb eines 500 m Radius um die untersuchten Schulen befinden sich 999 Problemstel-
len. Das entspricht einen Anteil von 68,5 %. |

Innerhalb eines 300 m Radius um die untersuchten Schulen liegen 632 Problemstellen, was
einem Anteil von 43,4 % entspricht.

Lediglich 21,9 % der Unfalle (56 von 255 Unféllen) befinden sich im Umfeld der aus der El-
ternbefragung ermittelten Problemhaufungsstellen. Somit sind die subjektiv empfundenen
Problemstellen nicht zwangslaufig auch unfallauffallig.

Querungsstellen und ausgewdhlte Parameter zum Querungsverhalten

Bei der Uberpriifung der Qualitidtsbewertung von Uberquerungsstellen ergaben sich folgende

Werte:

o Grundschulkinder hatten mit 1,50 m/s eine deutlich hohere Gehgeschwindigkeit als
erwartet (1,0 m/s). Bei Jugendlichen war die Gehgeschwindigkeit mit 1,35 m/s ndher

am Erwartungswert von 1,2 m/s.

o Beider Orientierungszeit zeigte sich bei den Jugendlichen mit 1,17 s ein dhnliches Bild
(1,0 s erwartet). Bei Grundschulkindern lag die Orientierungszeit bei 2,23 s und damit

deutlich hoher als erwartet (1,5 s).

o Die Sicherheits- und Komfortzeit war sowohl bei 30 Km/h als auch bei 50 Km/h héher

als erwartet.

Stadtbezirksspezifische Parameter

In der folgenden Tabelle 20 sind die Analysen stadtbezirksspezifisch zusammengefasst. Dabei ergeben

sich folgende Erkenntnisse:

Die Stadtbezirke Nord und Ost haben in Krefeld den héchsten, Fischeln und Hiils den niedrigs-
ten Anteil an Unféllen je 1.000 Kinder (diese Erkenntnis war auch Auswahlgrundlage fiir die

vorliegende Studie).

Der Anteil der aktiven Verkehrsteilnahme bei Unfallen ist in den Stadtbezirken Nord & Hiils
niedriger als in Ost & Fischeln. Dabei sind im Stadtbezirk Krefeld-Ost mehr Kinder auf dem
Fahrrad beteiligt als in den anderen 3 Stadtbezirken, wo mehr Kinder zu Ful’ beteiligt sind. In
Krefeld-Ost ist zudem auch die beteiligte Altersklasse der 10-14-Jahrigen starker (und damit
die Altersklasse der6-9-Jahrigen niedriger) ausgepragt als in den anderen Stadtbezirken. Au-
Berdem ist in Ost (u. a. durch den hoheren Radverkehrsanteil der beteiligten Kinder) der Un-

falltyp 3 ausgepragter als in Nord, Fischeln & Hiils.
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Die Befragung zeigte, dass in Nord & Hiils die meisten Kinder ein Fahrrad und in Hils & Ost
einen Tretroller besitzen. Die Auspragung der Einlibung der Wege ist in Hls, Fischeln & Nord
etwas hoher als in Ost. Hier geben auch mehr Befragte an, die Schul- & Freizeitwege nicht
einzulben, als in den anderen 3 Stadtbezirken.

Die aus der Befragung ermittelte Verkehrsmittelwahl zeigt die Tendenz, dass in den Stadtbe-
zirken Nord & Ost haufiger der Pkw fiir Schul- & Freizeitwege genutzt wird als in Fischeln &
Hils. Wege mit dem Rad sind in Nord & Fischeln, Wege zu Ful8 sind in Hils & Ost, Wege mit
dem OPNV sind in Fischeln und Wege mit dem Tretroller sind in Hiils stirker ausgepragter als
in den jeweils anderen Stadtbezirken.

Bei den erfassten Querungen von Kindern sind in Fischeln mehr alleine unterwegs als in Nord,
Ost & Hiils.
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Nord Ost Fischeln Hiils
Unfille
Unfélle/1.000 Kinder 24,7 18,9 10,1 9,4
Anzahl 71 125 69 45
Unfalle mit aktiver Verkehrsteil-
nahme des Kindes
Anzahl aktiv 55 105 59 36
Anteil aktiv 77% 84% 86% 80%
Verkehrsmittel (aktiv)
Anteil FuB 27% 22% 32% 33%
Anteil Rad 58% 72% 58% 58%
Altersklasse (aktiv)
Anteil 6-9 J. 26% 20% 24% 28%
Anteil 10-14 ). 74% 80% 76% 72%
Unfalltyp (aktiv)
Anteil Unfalltyp 2 24% 12% 10% 6%
Anteil Unfalltyp 3 18% 32% 22% 19%
Anteil Unfalltyp 4 27% 15% 26% 28%
Anteil Unfalltyp 1,5, 6 & 7 31% 41% 42% 47%
Befragung/Verhaltensbeobachtung

Anzahl Befragte 1.102 1.550 2.070 923
Anzahl Ricklauf 353 667 785 320
Quote 32% 43% 38% 35%
Anteil GS vom Ricklauf 59% 90% 52% 85%
Anteil WS vom Riicklauf 41% 10% 48% 15%
Verfiigbarkeit Verkehrsmittel
Anteil Rad 87% 86% 77% 82%
Anteil Tretroller 48% 70% 46% 75%
Anteil OPNV-Monatskarte 16% 16% 23% 13%
Einliibung der Wege
Ja, Schulweg 78% 70% 78% 81%
Ja, Freizeitweg 56% 51% 49% 53%
nein 10% 15% 11% 11%
Schulweg im So (Wi)
Anteil Ful® 33% (32%) 36% (34%) 32% (30%) 44% (47%)
Anteil Rad 33% (17%) 16% (7%) 25% (13%) 8% (3%)
Anteil Pkw 17% (33%) 29% (42%) 18% (33%) 14% (24%)
Anteil Tretroller 7% (4%) 11% (7%) 8% (5%) 26% (16%)
Anteil OPNV 8% (13%) 8% (9%) 17% (18%) 9% (10%)
Freizeitweg im So (Wi)
Anteil Ful® 25% (20%) 27% (25%) 29% (24%) 30% (26%)
Anteil Rad 35% (19%) 26% (12%) 29% (17%) 24% (12%)
Anteil Pkw 28% (52%) 31% (51%) 22% (43%) 20% (42%)
Anteil Tretroller 8% (3%) 12% (8%) 11% (7%) 21% (14%)
Anteil OPNV 5% (5%) 4% (4%) 9% (8%) 4% (4%)
Querungen
Ful 225 555 345 347
Rad 254 72 27 56
Tretroller 24 17 16 98
%-Anteil unbegleitet 23% 23% 56% 33%
Nicht-Querungen
Ful 110 149 73 155
Rad 466 325 189 194
Tretroller 17 17 14 25
%-Anteil unbegleitet 42% 54% 53% 59%

Tabelle 20: Zusammenfassung der Analysen je Stadtbezirk
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7 Empfehlungen

Die Stadt Krefeld hat in der Kinderunfallprdvention eine lange Tradition und ist in einigen Praventions-
feldern Vorreiter. Die aktuelle methodische Vorgehensweise dabei zeigt, dass sich eine deutliche Re-
duktion des Kinderunfallgeschehens in der Unfallstatistik nicht abzeichnet, sodass eine Weiterentwick-
lung der methodischen Gesamtkonzeption und der Herangehensweise im Themenfeld der Kinderun-
fallpravention sinnvoll ist.

Aus den umfangreichen, multidimensionalen Analyseergebnissen kénnen in unterschiedlichen Hand-
lungsfeldern Empfehlungen fiir die Kinderunfallprévention in Krefeld und allgemein abgeleitet werden.
Dabei wird deutlich, dass bauliche und verkehrstechnische MaRnahmen zur Pravention von Kinderun-
fillen anderen MaRnahmen vorzuziehen sind. MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit, der Verhal-
tenspravention oder der Repression kdnnen hochwirksame verkehrliche MalRnahmen weder ersetzen
noch relevant kompensieren. Unter Beibehaltung bisheriger MaRnahmen der Bildungsarbeit, Offent-
lichkeitsarbeit und Kommunikation wird eine strukturelle Anpassung der Verkehrssicherheitsarchitek-
tur empfohlen, das sogenannte kommunale Verkehrssicherheitsprogramm.

Grundsdtze einer neuen Praventionsstrategie

1. Die tradierte kommunale Praventionsarbeit mit den aktuell verkehrsrechtlich verankerten Elemen-
ten (Betrachtung von Unfallhdufungen, Verkehrsschau) ist nicht ausreichend geeignet, das Kinderun-
fallgeschehen in Krefeld signifikant und gezielt zu senken. Zur Reduktion von Kinderunfallen ist eine
methodische Ergdnzung zu empfehlen, eine raumliche, netzbezogene adaptive Anpassung von Quali-
tatsstandards im Kinderwegenetz. Als Formulierungsempfehlung wird hierzu die neue Begrifflichkeit
,vordringlicher Kinderunfall-Praventionsraum“ vorgeschlagen.

2. Die polizeiliche Unfallaufnahme und damit auch die Analyse des Unfallgeschehens und der Unfall-
ursachen kénnen verbessert werden, sodass das Sondermerkmal Schulweg und die zulassige Ge-
schwindigkeit am Unfallort ausreichend valide erfasst werden. Eine Anpassung der gesetzlichen Vor-
schriften im StraBenverkehrsunfallstatistikgesetz erscheint hierfir hilfreich. Hilfsweise kann dies auf
Landerebene durch Erlasse geregelt werden. Die Analysen zeigen, dass rund ein Viertel der polizeilich
erfassten Kinderunfille einem bestimmten Wegezweck nicht zugeordnet werden kann. Dies waére fir
eine gezielte Praventionsarbeit und ein entsprechendes Unfallmonitoring jedoch hilfreich.

3. Im Bereich des vordringlichen Kinderunfall-Praventionsraums ist auf Hauptschulwegrouten grund-
satzlich von einer erhohten Gefahrenlage fiir Kinder auszugehen, dies haben die Erkenntnisse aus die-
sem Projekt deutlich gezeigt. Dieser vordringliche Praventionsraum befindet sich in einer Entfernung
(Radius) von ca. 400-500 Metern um Grundschulstandorte, hier ist mit ca. 75 — 85 % des amtlich re-
gistrierten Kinderunfallgeschehens zu rechnen. In diesem Raum ist regelmaRig mit einer Gberdurch-
schnittlichen Haufigkeit mit Kinderunfallen im StraBenverkehr zu rechnen.

4. Das Kinderwegenetz, das selbststandig bewaltigt wird, ist malRgeblich gepragt durch die Hauptschul-
wegrouten; dieses Netz sollte durch Erhebungen/Befragungen ortlich ermittelt werden. Das so ermit-
telte Hauptschulwegnetz ist nach den technischen Regelwerken (RIN, RASt, EFA, ERA) als ,Hauptnetz”
bei der FuBverkehrsplanung und als ,Hauptverbindung” bei der Radverkehrsplanung einzuordnen. Fir
diese Netze sollten erhdhte Anforderungen an die Planung und den Betrieb von Verkehrsanlagen ge-
legt werden. Im vordringlichen Kinderunfall-Praventionsraum sind diese erhéhten Anforderungen in
der Regel erforderlich.
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5. Es besteht (im urbanen Bereich) in der Regel eine groRe Ubereinstimmung bei den Schulwegrouten
und den Freizeitrouten von Kindern. Eine Betrachtung der Schulwegrouten ist in der Regel eine erste
wichtige Orientierung zur Definition des Hauptnetzes und der Hauptverbindungen. Wesentliche Rou-
ten zu Schwimmhallen oder Sporteinrichtungen kénnen gesonderte Hauptrouten oder Hauptverbin-
dungen begriinden. Kinderziele von besonderer Bedeutung sind dabei ortlich zu definieren und in die
Hauptnetze und Hauptverbindungen zu integrieren.

6. Fur die kommunale Verkehrsunfallpravention sollten vordringliche Kinderunfall-Praventionsraume,
das Schulweg-Hauptnetz sowie die Schulweg-Hauptverbindungen definiert werden. Diese haben pla-
nerisch und stralenverkehrsrechtlich eine hervorgehobene Bedeutung.

7. Es zeigt sich, dass es ein groRRes Unfalldunkelfeld bei Kinderunfallen gibt.

Vordringlicher Kinderunfall-Praventionsraum:

8. Das Kinderunfallgeschehen steigt in der Regel bis in den Bereich von 500 m um die Schulstandorte
deutlich an. Der Praventionsraum kann vereinfacht als Radius um die Einrichtung oder als Polygon un-
ter Einschluss entsprechender Querungsstellen gebildet werden. Innerhalb dieser Raume bilden die
jeweiligen nachsten/letzten Anschlussknoten den Abschluss. Diese Rdume sind georeferenziert zu de-
finieren und ggf. als StraBenliste zu dokumentieren. Die erhohte Gefahrenlage in diesen Raumen kann
besondere MaRnahmen/Anordnungen oder besondere Planungsstandards begriinden. Bei Bedarf
wird angeregt, dies durch Erlasse auf Linderebene zu konkretisieren, so dass die ortlich zustandige
StraRenverkehrsbehdérde hier eine rechtssichere Anordnungsgrundlage begriinden kann.

9. Das Kinderunfallgeschehen ist innerhalb dieses Praventionsraums insbesondere auf den Schulweg-
Hauptrouten deutlich erhoht.

10. Das Kinderunfallgeschehen ist innerhalb des Praventionsraums in StraBenrdumen mit einer zulas-
sigen Geschwindigkeit von 50 km/h deutlich erhoht.

11. Aufgrund der hohen Ubereinstimmung von Schulwegrouten und Freizeitrouten ist die Pravention
von Freizeitwegunfallen auch auf klassischen Schulweg-Hauptrouten zu erwarten.

12. Subjektive Haufungen von Problemstellen sind fiir die selbststandige Mobilitdt von Kindern und die
Reduktion von Elterntaxi-Verkehren relevant, sie fiihren aber nicht automatisch zu unfallauffalligen
Bereichen. Die subjektiv wahrgenommenen Problembereiche wirken sich insbesondere auf die selbst-
standige Mobilitat aus und sind neben der Kinderunfallpravention zuséatzlich zu beachten und zu be-
trachten.

Unfallursachen:
13. Haupt-Unfallgegner bei aktiven Kinderunfallen ist der Kfz-Verkehr.

14. Das Kinderunfallgeschehen ist malRgeblich durch die Unfalltypen 4, 3 und 2 dominiert. Das Unfall-
geschehen findet demnach an Knotenpunkten und allgemein beim Queren statt. Bei Unfallen mit
Grundschulkindern ist besonders der Unfalltyp 4 deutlich ausgepragter als bei Kindern aus weiterfih-
renden Schulen.
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15. Kinder verunfallen mehrheitlich beim Queren von Fahrbahnen, betroffen sind grundséatzlich alle
Arten von Querungsanlagen (Freies queren, FGU, LSA oder auch Mittelinseln). Der Unfalltyp 421 do-
miniert das Kinderunfallgeschehen auf Schul- und auf Freizeitwegen. Der Qualitdt von ungesicherten
Querungsanlagen kommt daher eine besondere Bedeutung im vordringlichen Kinderunfall-Praventi-
onsraum zu. Querungsanlagen mit guter Qualitat sind im vordringlichen Kinderunfall-Praventionsraum
besonders wichtig. In vielen Fallen ist mit fehlenden oder unzureichenden Querungsanlagen im Be-
stand zu rechnen.

16. An Knotenpunkten verunfallen Kinder haufig im Zusammenhang mit abbiegenden Kraftfahrzeugen.
Der Sicherung von Knotenpunkten kommt daher in Bezug auf Konfliktarmut, geringer Geschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs (beim Abbiegen) und guter Ubersicht eine besondere Bedeutung zu, hier kénnen die
Standards der Signalanlagenplanung kinderfreundlich ausgelegt werden.

17. In mehr als der Halfte der Unfélle war das Kind die hauptverursachende Person. Jedoch kann der
Grund auch eine mangelhafte Infrastruktur (z. B. durch schlechte Sichtbeziehungen) sein.

Planungsstandards auf Schulweghauptrouten und fiir den vordringlichen Kinderunfall-Praventions-
raum:

18. Querungsanlagen auf Schulweg-Hauptrouten miissen insbesondere im vordringlichen Kinderun-
fall-Praventionsraum den Fahigkeiten und Anforderungen von Grundschulkindern entsprechen, um si-
cher selbststandig genutzt werden zu kdnnen. Auf Hauptschulwegrouten und im Bereich des vordring-
lichen Kinderunfall-Praventionsraums sind angepasste Planungsstandards geboten, die den Kompe-
tenzen der Kinder entsprechen. Mit der Bericksichtigung von realistischen Querungszeiten kann die
Querungssituation fur Kinder bewertet werden.

Zu bericksichtigen sind bei der Bestimmung der Querungszeit (ter)

- die Orientierungszeiten je Konfliktrichtung,
- die Gehzeit zwischen den Borden und
- ein angemessener Sicherheitspuffer (vgl. Kapitel 5.1.5).

Querungsanlagen auf Schulwegen sollten mind. der Qualitatsstufe C, besser B entsprechen. Kénnen
gute Qualitatsstufen der Querungsanlage nicht erreicht werden, so sind MalBnahmen zur Verbesserung
ortlich zu priifen. In Betracht kommen:

- Einengungen,

- die Reduktion der Geschwindigkeit,

- Mittelinseln,

- die Reduktion der Komplexitat der Querungssituation,

- Einrichtung bevorrechtigter Querungen wie FuBgangeriiberwege oder Lichtsignalanlagen.

Zweckmalige Annahmen auf Grundschulwegen fiir die o. g. Zeiten sind folgende Werte:

- Orientierungszeit: 1,5-2,23 Sekunden je Konfliktrichtung

- Gehgeschwindigkeit zur Bestimmung der Gehzeit: 1,0-1,5 Meter/Sekunde

- Sicherheitspuffer: 3 Sekunden bis 30 km/h, 4 Sekunden bis 50 km/h und 5 Sekunden Gber
50 km/h je nach zulassiger Geschwindigkeit.
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19. Fir alle Querungsanlagen auf dem Hauptroutennetz ist auch im Bestand die Sicherung der Sicht-
felder nach RASt und EFA einzuhalten. Dies kann und sollte schrittweise durch gezielte Verkehrs-
schauen oder anlassbezogene Bestandsauditierungen vor Ort geprift werden. Wo dies erforderlich ist,
sollen Anordnungen in Form von Halteverboten oder Grenzmarkierungen geprift werden, ggf. sind
bauliche MalRnahmen wie Gehwegvorziehungen oder Sperrflachen mit Pollern geboten.

20. Im Bereich von Hauptschulwegrouten und dem vordringlichen Kinderunfall-Praventionsraum sollte
bei baulichen oder verkehrlichen MaBnahmen oder bei Genehmigungen und Sondernutzungen eine
,Kinderfreundlichkeitsprifung” obligatorisch angeregt werden. Dies beinhaltet mind. die Bewertung
von Querungsanlagen und die Uberpriifung der Sichtbeziehungen.

21. Fir den Konfliktbereich signalisierte Furten sind im vordringlichen Kinderunfall-Praventionsraum
folgende MaRnahmen und Standards zu empfehlen:

- Prifung getrennter Phasen, mind. ausreichende Vorlaufzeiten,

- Wartezeiten unter 45 s,

- Freigabezeiten (griin) wahrend Aufenthalt (iber gesamte Furtlange,

- Verzicht auf getrennte Abschnitte an Mitteltrennungen (durchgangig griin),

- Ansatz Gehgeschwindigkeit Zu FuRgehende 1m/s,

- Verzicht auf freie Rechtsabbieger, Einbindung in Signalisierung oder FGU-Regelung priifen

- Trassierung Bordfiihrungen fiir geringe Abbiegegeschwindigkeiten, Uberdimensionierungen
vermeiden,

- Inkaufnahme ggf. schlechterer HBS-Qualitatsstufen zu Gunsten des FuB- und Radverkehrs
nach E-Klima.

22. Einrichtung von Schulzonen als Teilbereiche von Rdumen mit vordringlichem Praventionsbedarf:

- Mind. das Polygon der nachsten oder iberndchsten Knotenpunkte bildet den Bereich einer
Schulzone. Festlegung der Qualitdtsstufe fir Querungsstellen in der Schulzone auf mind. C o-
der besser, Tempo 30 als Ziel fiir die zul. Geschwindigkeit. Weitgehende Reduktion von Durch-
gangsverkehren aktiv prifen.

Organisatorische und strukturelle MaRnahmen:
23. Etablierung von Routinen im Verwaltungshandeln:

e Befindet sich eine MalRnahme im vordringlichen Kinderunfall-Praventionsraum, dann sind
Malnahmen regelmalig auf , Kinderfreundlichkeit” zu prifen. Die Prifung ist zu dokumentie-
ren. Fiur die jeweiligen Fachabteilungen sind einfache Kriterien zu definieren und im Alltag zu
etablieren. (Z.B. bei Einrichtungen von Baustellen, Genehmigung von Sondernutzungen, B-Pla-
nen und Sichtfelder, StraRenplanungen und geeignete Querungsanlagen, ErhaltungsmafRnah-
men, Dienstanweisungen fiir den kommunalen Ordnungsdienst).

e Etablierung des Instruments des Sicherheitsaudits nach RSAS in der Verkehrsplanung bei kom-
munalen Strallen. Aktives Einfordern der Berticksichtigung von Belangen von Kindern beim
Audit in der Planungsphase oder bei anlassbezogenen Bestandsaudits, Berlicksichtigung des
Hauptnetzes (FuRverkehr) und der Hauptverbindung (Radverkehr).

e Festlegung und politischer Beschluss eines Standardkatalogs fiir Querungsanlagen fiir den Be-
reich des vordringlichen Praventionsraums. Von Bedeutung ist hier insbesondere der Pla-
nungsprozess fur die Verbesserung der Qualitatsstufen der Querungsanlage.
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Erarbeitung eines Standardkatalogs fiir Anforderungen an Signalanlagen fiir den Bereich des
vordringlichen Praventionsraums.

Erarbeitung einer priorisierten MaBnahmenliste zur Optimierung der Qualitatsstufen von Que-
rungsanlagen (Unfalllage, Anzahl Betroffene GS, Geschwindigkeitsniveau, Kosten)

Einrichtung einer allgemeinen Haushaltsstelle fiir bauliche PraventionsmaRnahmen im vor-
dringlichen Praventionsraum.

Nutzung der Instrumente der Schulzone und SchulstraBe. Im vordringlichen Praventionsraum
sollte fur jede Grundschule eine Schulzone geprift werden.
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Anhang 1: Fragebogen (Beispiel Stadtbezirk Fischeln)

Fair hat Vorfahrt

Mehr Sicherh\e‘
Kinder im Kref
Strallenverl

Sehr geehrte Eltern!

Wir mdchten, dass die Kinder unserer Schule méglichst sicher und eigensténdig den Schulweg aber auch die
Freizeitwege bewiltigen kdnnen. Damit wir Hinweise auf vorhandene Gefahrenstellen und schwierige Situa-
tionen geben kénnen und uns fir Verbesserungen einsetzen konnen, ist es notwendig zu wissen, wo es auf
dem Schulweg und auch auf den Freizeitwegen |hres Kindes aus lhrer Sicht Probleme oder Verbesserungs-
moglichkeiten gibt. Hierfur benotigen wir lhre Mitarbeit, weil Sie und Ihr Kind die eigenen Wege am besten
kennen.

Die Stadt Krefeld mit dem Krefelder Fairkehr bearbeitet derzeit zusammen mit der Uni Wuppertal und dem
Wuppertaler Buro bueffee eine vom Land NRW gefdrderte Mobilitdtsstudie. Fokus dieser Studie ist die Ver-
kehrssicherheit von Kindern auf Freizeit- und Schulwegen.

Die Befragung findet im Kontext der Studie fr ausgewahlte Krefelder Stadtteile (Huls, Fischeln, Krefeld-Nord
und Krefeld-Ost) statt. Ziel der Studie ist es, neue Handlungsfelder fur die Krefelder Verkehrssicherheitsarbeit
zu ermitteln und die Zahl der Unfalle mit Kindern zu senken. Dazu bendtigen wir bessere Informationen tiber
die Mobilitat und das Unfallgeschehen von Kindern und Jugendlichen, denn nicht bei allen Unfallen war die
Polizei vor Ort und hat den Unfall registriert.

Die Teilnahme an der Befragung ist selbstverstandlich freiwillig. Die wissenschaftliche Begleitung und ano-
nyme Auswertung der Befragung erfolgt durch die Tanja und Jens Anton Leven GbR in Wuppertal.

Sollten Sie diesen Fragebogen aufgrund mehrerer Kinder mehrfach erhalten, fillen Sie den Fragehogen bhitte
einmal komplett fiir das jingere Kind aus.

Bitte geben Sie Ihrem Kind den Fragebogen bis spatestens 27.01.2023 mit in die Schule.

Fir lhre Unterstitzung mochten wir uns bereits an dieser Stelle herzlich bedanken!

M@ﬂm

lhr Oberbiirgermeister der Stadt Krefeld lhre Initiative Krefelder Fairkehr
Frank Meyer Michael Hilsmann und Hans Hamestuk

"ga'\r\'\e“‘ KREFELDER FAIRKEHR

XV



e\de’
'fane")  KREFELDER FAIRKEHR

Stadt Krefeld — Stadttell Fischeln

Statistische Angaben

Frage 1 : In welchem Stadtteil von Krefeld wohnt lhr Kind?

Frage 2 : Welche Schule besucht Ihr Kind?
U Freiherr-vom Stein-Realschule
O Grundschule am Stadtpark
[ Grundschule Kénigshof
[ Grundschule VulkanstraRe
O Maria-Sibylla-Merian-Gymnasium
[ Sudschule

Frage 3 : In welche Klassenstufe geht lhr Kind?
O Oz ] O4 s Oe a7 Os

Frage 4 : In welchem Jahr ist Ihr Kind geboren:
Frage 5 : Welches Geschlecht hat lhr Kind? [J mannlich [ weiblich [ divers

Frage 6 : Fiihrt lhr Kind regelmaRig sportliche Aktivititen in einem Verein aus?

[J Nein [ Ja, und zwar:

Frage 7 : Hat Ihr Kind eine Beeintrachtigung, die es bei der selbststindigen Mobilitdt einschrankt?

[J Nein [ Ja, und zwar (z.B.: Gehbehinderung, Sehbeeintrachtigung, etc.):
Frage 8 : Wie viele Kinder leben insgesamt in lhrem Haushalt: Alter der Kinder:
Frage 9 : Verfiigt lhr Haushalt Giber ein Auto?  [J Nein (JJa,1Auto  [JJa, mehrals 1 Auto

Frage 10 : Welche Verkehrsmittel stehen lhrem Kind regelmiRig zu Verfiigung?
[ Fahrrad O Tretroller/Scooter O Monatskarte fiir Bus/Bahn [ Sonstiges:

Frage 11 Haben Sie Wege, die Ihr Kind eigensténdig zuriicklegt, mit ihm eingeiibt?
[ Ja, den Schulweg [ Ja, Wege in der Freizeit ] Nein

Verantwortlich fur die Befragung: Dipl.-Ing. Tanja und Jens Anton Leven 1
| \I|||”lnb Ff bueffee GbR, Bildhauerstrafie 13, 42105 Wuppertal.
L @l Tel.: 0202 4297 935 E-Mail: info@bueffee.de Internet: www.bueffee.de
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Schulweg Sommer und Winter

Frage 12 : Wie kommt lhr Kind im Sommer oder bei gutem Wetter in die Schule? Wird es dabei_in der
Regel durch Erwachsene oder andere Kinder begleitet?

Begleitung

9] - © c el -
TE 8t 5455 5,, 229
€ = a g ¢ 5c2 558 o2t
E8 £ 9E 2|SE8 LT2E §5of
83 3 8Scg¥ xx .2 5

mit dem Fahrrad O O O O O O |
L= = = = O = N = M =
_________________________________________________ N S e = S = S = N
_________________________________________________ N S N = Sy = O = N
_________________________________________________ N S N = Ay = S = N

O O O O O | d
“Sonstiges (z.B. Fahrdienst) | o o O ol o o @ =

Wie kommt lhr Kind im Winter oder bei schlechtem Wetter in die Schule? Wird es dabei in der Regel
durch Erwachsene oder andere Kinder begleitet?

* 5k * Begleitung

2 2 £ g 2o
TE £ s Sag o, 258
E: ¢ §F g|sEgcEfird
- s S33 S5% £ 25

mit dem Fahrrad O O O O (| O O
‘R o o o ol o o o
“mit dem Tretroller/Scooter | o o o ol o o o
“mit Bus/Bahn/StraRenbahn | o o o ol o o o
“mit Motorroller/-rad (Mitfahrer/in) [ o o ol o o =
“mit dem Auto (Mitfahrer/in) | o o o ol o o o
‘Sonstiges (z.B. Fahrdienst) | o o o ol o o o

Wenn Sie lhr Kind mit dem Auto zur Schule bringen: Begriinden Sie bitte, warum Sie das Auto fiir den
Schulweg nutzen!
(Mehrfachnennungen moglich):

[ Weg ist unsicher [ Schule liegt auf dem Weg

[J Haltestelle zu weit entfernt [J Schutz vor Verkehrsunfllen

[J Schutz vor Witterung [J Weg zu lang / zu steil

[ Schutz vor Belistigungen [ Busfahrt zu teuer

[ schweres Gepick [ keine sichere Abstellméglichkeit fir Fahrrader
[ Busfahrt zu lang/umsténdlich [J Sonstiges:
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Freizeitziele Sommer

Frage 13 : Geben Sie bitte 3 Ziele an, die Ihr Kind im Sommer oder bei gutem Wetter in der Freizeit regel-

maRig aufsucht (z.B. Sportverein, Musikschule, Spielplatz, Kino, Freunde usw.):
Freizeitziel StraBenname (keine Hausnummer)

Anzahl Besuch /Woche

1:

2:

3

Wie kommt Ihr Kind im Sommer oder bei gutem Wetter zu diesen Freizeitzielen? Bitte geben Sie an, ob

lhr Kind auf dem Weg in der Regel begleitet wird, oder ob es alleine unterwegs ist.

Begleitung
Freizeitziel 1: o _ .
£ : £ s4t
T E g TS e 2
Ex 0§ 25 L, |Tg%
Eg E 2E T | =33
mit dem Fahrrad | | O O O
‘wFRR o o O Ol o
“mit dem Tretroller/Scooter | O O O 0Ol o
‘mit Bus/Bahn/StraRenbahn | O O O 0Ol o
" mit Motorroller/-rad (Mitfahrer/in) | O O O 0O O
“mit dem Auto (Mitfahrer/in) | o O o O O
Sonstiges (z.B. Fahrdienst) | | O O O
Begleitung
Freizeitziel 2: o _ -
g 2 g 545
FE 2 3¢ EFS:
EE g §§ g|=%5¢
mit dem Fahrrad O O O O O
uFl® o O o O] O
“mit dem Tretroller/Scooter | o O O O o
"mit Bus/Bahn/StraRenbahn | o O O O o
" mit Motorroller/-rad (Mitfahrer/in) | o 0O 0O O O
“mit dem Auto (Mitfahrer/in) | o o O O o
‘Sonstiges (z.B. Fahrdienst) | o o O 0Ol o
Begleitung
Freizeitziel 3: = _ c
.- 2 g 548
2E  § g® 354
ES € 9E 2|85¢%
mit dem Fahrrad O O O O O
Wt TTTRTTTRTTE TR
,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, O = A = =
_mitBus/Bahn/StraBenbahn | o O
0o oo
"""""""""""""""""""""""""""""""" o O
Sonstiges (z.B. Fahrdienst) | o o O 0O o

Ja, durch

U andere

0

Ja, durch
U andere

O

Ja, durch

U andere

O

Keine, Kind
ist alleine
unterwegs

a

Keine, Kind
ist alleine
unterwegs

|

Keine, Kind
ist alleine
unterwegs
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ep-

Freizeitziele Winter

Frage 14 : Geben Sie bitte 3 Ziele an, die Ihr Kind im Winter oder bei schlechtem Wetter in der Freizeit

‘ regelmaRig aufsucht (z.B. Sportverein, Spielplatz, Kino, Musikschule, Freunde usw.):

* ok *

* ok *

Freizeitziel StraRenname (keine Hausnummer)

Anzahl Besuch /Woche

1:

2:

3

Wie kommt Ihr Kind im Winter oder bei schlechtem Wetter zu diesen Freizeitzielen? Bitte geben Sie an,
g ob lhr Kind auf dem Weg in der Regel begleitet wird, oder ob es alleine unterwegs ist.

Begleitung
Freizeitziel 1: s = £ 5 P
3 E 5 o= giége;’j%%
£ o o g e TS 88Tt £7% &
Eg € Q9E 2Z| =5 s5¢ 285
mit dem Fahrrad O | O O O a0 o
L T = I = O = = U = E =
“mit dem Tretroller/Scooter | O 0O O Ol o = o
‘mitBus/Bahn | O 0O O Ol o = o
“mit Motorroller/-rad (Mitfahrer/in) | O 0O O O o = o
“mit dem Auto (Mitfahrer/in) | o O O O O O O
‘Sonstiges (z.B. Fahrdienst) | o O o O] i o o o
Begleitung
Freizeitziel 2: N _ - - "
Eé 5 Eg §E§§e_5§§
€ s & g c a6 °Y 3 _?:_’ = E
ES E 9E 2|=S5% S5& 255
mit dem Fahrrad O O O O O d |
zuFW® o O o O] 1 o o o
“mit dem Tretroller/Scooter | o O o O] o o o
‘mitBus/Bahbn o O o O] o o o
“mit Motorroller/-rad (Mitfahrer/in) | o o o O] 1 o o o
“mit dem Auto (Mitfahrer/in) | o o o O] o o o
“Sonstiges (z.B. Fahrdienst) | o o o O] o o O
Begleitung
Freizeitziel 3: 5 - < T
s ¢ JE  |gs§E., =8¢
g = b g g 2355 388 23 ¢
ES E 98 2|85% 85E 255
mit dem Fahrrad O O O O O O O
zu Ful® | | O O O O O
‘mit dem Tretroller/Scooter | o O o O i o o o
‘mitBus/Bahbn o O o O] i o o o
‘mit Motorroller/-rad | [ o o O] I o o o
“mit dem Auto (Mitfahrer/in) | o o o O] 1 o o o
‘Sonstiges (z.B. Fahrdienst) | o o o O] i o o O
4
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Frage 15 : Wenn Sie lhr Kind mit dem Auto zu Zielen in der Freizeit bringen: Begriinden Sie bitte, warum
Sie das Auto fiir den Freizeitweg nutzen! (Mehrfachnennungen maglich)

[ Weg ist unsicher [ Schule liegt auf dem Weg

[J Haltestelle zu weit entfernt [J Schutz vor Verkehrsunfillen

[J Schutz vor Witterung [J Weg zu lang / zu steil

[ Schutz vor Belastigungen [J Busfahrt zu teuer

[J schweres Gepiack [ keine sichere Abstellméglichkeit fir Fahrrader
[ Busfahrt zu lang/umsténdlich [ Sonstiges:

Unfalle im StraRenverkehr auf Wegen in der Freizeit und auf Schulwegen
Frage 16 : Hatte lhr Kind in den letzten 12 Monaten einen Unfall auf einem Weg in der Freizeit oder auf

einem Schulweg, der drztlich behandelt werden musste?
[ Ja, Anzahl der Unfille: [ Nein = weiter zu Aufgabe 17

Bitte machen Sie zum letzten Unfall genauere Angaben:

Mit welchem Verkehrsmittel war Ihr Kind bei dem Unfall unterwegs?
O O O O O O |
Fahrrad zu Full  Tretroller/ Bus/Bahn/ Motorroller/-rad Auto Sonstiges
Scooter StralRenbahn (Mitfahrer/in) (Mitfahrer/in)  (z.B. Fahrdienst)

Wourde lhr Kind bei dem Unfall begleitet?
[ Ja, durch einen Erwachsenen [ Ja, durch andere Kinder [ Nein, Kind war alleine unterwegs

Welches andere Verkehrsmittel war an dem Unfall beteiligt (Unfallgegner)?

O (| O O O | O
Fahrrad zu FuB Ge- Tretroller/ Bus/Bahn/ Motorrol- Auto Niemand
hender Scooter StraRenbahn ler/-rad (Alleinunfall)

Bitte geben Sie den Wegezweck lhres Kindes bei dem Unfall an. Warum war lhr Kind unterwegs?
U O O
Schulweg (hin) Schulweg (zurtck) Freizeitweg; Ziel:

Konnen Sie noch genauere Angaben zu dem Unfall machen?
Jahreszeit: [ Frihling [ Sommer [ Herbst ] Winter

Lichtverhaltnisse/StraBenzustand:

O hell O dammrig [ dunkel [ trocken U nass [ glatt

Was ist bei dem Unfall passiert? Bitte beschreiben Sie den Hergang:
Wie ist es zu dem Unfall gekommen? (Wenn Sie eine Skizze anfertigen wollen, fiigen Sie bitte ein Blatt bei.)

Welche Verletzungen hat Ihr Kind erlitten?

Musste lhr Kind im Krankenhaus bleiben? [ Nein [ Ja; Anzahl Tage:

Wourde der Unfall gemeldet? (Mehrfachantworten moglich)

O U U
Der Unfall wurde von der Der Unfall wurde der Der Unfall wurde niemandem gemeldet, aber
Polizei aufgenommen. Schule gemeldet. arztlich behandelt.
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Karte

Aufgabe 16: Zeichnen Sie den Unfallort lhres Kindes erkennbar in den beigefligten Kartenausschnitt mit
einem U ein.

Bei den folgenden Aufgaben geht es nur noch um die Wege, die |hr Kind zu FuR, mit dem Tretroller oder
mit dem Fahrrad zuriicklegt.

Aufgabe 17: Zeichnen Sie den Schulweg lhres Kindes moglichst genau in den beigefligten Kartenausschnitt
als Linie ein. Nutzen Sie dazu - wenn mdoglich - einen schwarzen Stift. Geben Sie aullerdem das genutzte
Verkehrsmittel (zu FuB, Tretroller, Fahrrad) an.

Sollte der Ausschnitt der beigefligten Karte nicht ausreichen, beginnen Sie bitte mit dem Weg am
jeweiligen Kartenrand.

Aufgabe 18: Zeichnen Sie max. 3 Freizeitorte lhres Kindes erkennbar in den beigefligten Kartenausschnitt
mit einem A, B und C ein und geben sie die Anschrift an. Es geht dabei nur um Ziele, die lhr Kind zu FuB, mit
dem Tretroller oder mit dem Fahrrad erreicht.

Freizeitziel Anschrift Anzahl der Besuch pro Woche
A:

Zeichnen Sie dann die Wege zu diesen Freizeitorten lhres Kindes moglichst genau in den beigefugten Kar-
tenausschnitt als Linie ein. Nutzen Sie dazu - wenn moglich - einen blauen Stift. Geben Sie auRerdem das
genutzte Verkehrsmittel (zu FuB, Tretroller, Fahrrad) an.

Sollte der Ausschnitt der beigefligten Karte nicht ausreichen, beginnen Sie bitte mit dem Weg am jeweiligen
Kartenrand.

Aufgabe 19: Markieren Sie Probleme/Gefahrenstellen auf dem Schulweg oder auf Freizeitwegen lhres Kin-
des auf der Karte mit Nummern und beschreiben diese Probleme/Gefahrenstellen.

Folgende Probleme/Gefahrenstellen gibt es auf dem Schulweg oder auf Wegen in der Freizeit (Bitte moglichst
ausfuhrlich das Problem/die Gefahrenstelle beschreiben):
Nummer 1:

Nummer 2:
Nummer 3:

Wenn Sie weitere Problemstellen beschreiben wollen, legen Sie bitte ein zusatzliches Blatt bei.

Vielen Dank fiir lhre Unterstiitzung!
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Anhang 2: Schulwegenetz in den Stadtbezirken

In den folgenden Abbildungen wird das Schulwegenetz (FulR-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befragung
(n=1.492 Schulwege) fir die untersuchten Stadtbezirke dargestellt.
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Abbildung 93: Schulwegenetz (FuR-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befragung (n=1.492 Schulwege) in Krefeld-Nord
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Abbildung 94: Schulwegenetz (FulR-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befragung (n=1.492 Schulwege) in Krefeld-Hdls
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Abbildung 95: Schulwegenetz (FuRR-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befragung (n=1.492 Schulwege) in Krefeld-Fischeln
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Abbildung 96: Schulwegenetz (FuR-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befragung (n=1.492 Schulwege) in Krefeld-Ost (T. Nord)
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Abbildung 97: Schulwegenetz (FuR-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befragung (n=1.492 Schulwege) in Krefeld-Ost (T. Sud)
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Anhang 3: Freizeitwegenetz in den Stadtbezirken

In den folgenden Abbildungen wird das Freizeitwegenetz (FulR-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befra-
gung (n=1.830 Freizeitwege) fir die untersuchten Stadtbezirke dargestellt.
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Abbildung 98: Freizeitwegenetz (FuR-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befragung (n=1.830 Freizeitwege) in Krefeld-Nord
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Abbildung 99: Freizeitwegenetz (FuR-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befragung (n=1.830 Freizeitwege) in Krefeld-Hils
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Abbildung 100: Freizeitwegenetz (Ful’-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befragung (n=1.830 Freizeitwege) in Krefeld-Fischeln
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Abbildung 101: Freizeitwegenetz (FuR-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befragung (n=1.830 Freizeitwege) in Krefeld-Ost (T.
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Abbildung 102: Freizeitwegenetz (FuB-, Rad-, Tretrollerwege) aus der Befragung (n=1.830 Freizeitwege) in Krefeld-Ost (T. Std)
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Anhang 4: (Subjektive) Problemstellen in den Stadtbezirken

In den nachfolgenden Abbildungen sind die georeferenzierte Lage der Problemstellen sowie Prob-
lemhéaufungsstellen visuell fiir die untersuchten Stadtbezirke dargestellt.
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Abbildung 103: Mittels Befragung genannte Problemstellen (n=1.595) und visualisierte Problemhaufungsstellen in Krefeld-
Nord
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Abbildung 105: Mittels Befragung genannte Problemstellen (n=1.595) und visualisierte Problemhaufungsstellen in Krefeld-
Fischeln

XXV



Mittels Befragunq genannte
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Abbildung 106: Mittels Befragung genannte Problemstellen (n=1.595) und visualisierte Problemhaufungsstellen in Krefeld-
Ost (Abschnitt Nord)
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Abbildung 107: Mittels Befragung genannte Problemstellen (n=1.595) und visualisierte Problemh&ufungsstellen in Krefeld-
Ost (Abschnitt Stid)
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Anhang 5: Steckbriefe

XXXI



Steckbrief

StraBe: Leidener StraBe / Dinkirchener StraBe

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschré&nkung:

VorfahrtsstraBe (Z 205)
Radweg auf dem Gehweg / Mischverkehr
3/6 eingeschrénkt

Tempo Querungsstelle: 50 Km/h
Querungshilfen: 1: Mittelinsel
[ Kennzahlen |
Querungen in 2 Stunden™: 31 DTV: 2765 Kfz/24h
davon begleitet: 15 SV-Anteil: 4%
Nicht-querende Kinder: 21 Qualitétsstufe: A
Interaktionen in 2 Stunden*: 56
davon bei Querung: 34
[ Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

XXXII



Steckbrief

Nr.: 7 StraBe: Traarer StraBe / Breslauer StraBe

I Merkmale |
Vorfahrtsregelung: VorfahrtsstraBe (I 205)

Regelung Radverkehr: Radweg auf dem Gehweg

Sichteinschréinkung: keine Einschréinkung

Tempe Querungsstelle: 30 Km/h

Querungshilfen: 1: Mittelinsel 3: FGU mit Mittelinsel

2: Fahrstreifenversatz

I Kennzahlen |

Querungen in 2 Stunden*: 22 DTV: 8460 Kfz/24h
davon begleitet: 10 SV-Anteil: 2%
Nicht-guerende Kinder: 88 Qualitatsstufe
Interaktionen in 2 Stunden*: 134 Stelle 1: A
davon bei Querung: 45
[ Ortlichkeit

*i.d.r.von 6:30 - 8:30 Uhr

XXX



Steckbrief

Nr.: Q StraBe: SchénwasserstraBe f Gustav-Wilhelm-Strale

Merkmale
Vorfahrtsregelung: Rechts vor links
Regelung Radverkehr: Mischwverkehr
Sichteinschrénkung: 3/6 eingeschrénkt
Tempo Querungsstelle: 30 Km/h
Querungshilfen: -
[ Kennzahlen |
Querungen in 2 Stunden™: 38 DTV: 3056 Kfz/24h
dawvon begleitet: 20 SY-Anteil: 3%
Nicht-querende Kinder: 71 Gudlititsstufe C
Interaktionen in 2 Stunden™: 84
daven bei Querung: 61
Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

XXXIV



Steckbrief

StraBe: SchonwasserstraBe / TiergartenstraBe

Merkmale |
Vorfahrtsregelung: Kreisverkehr
Regelung Radverkehr: FahrradstraBe
Sichteinschrénkung: 3/8 eingeschrankt
Tempo Querungsstelle: 30 Km/h
Querungshilfen: -
Kennzahlen |
Querungen in 2 Stunden™: 55 DTV: 3056 Kfz/24h
davon begleitet: 48 SV-Anteil: 3%
Nicht-querende Kinder: 61 Qualitatsstufe C
Interaktionen in 2 Stunden™: 129
davon bei Querung: 64
Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

XXXV




Steckbrief

StraBe: Kaiserstralbe / Wilhelmshofallee

Merkmale
Vorfahrisregelung: VorfahrtsstraBe (£ 206)
Regelung Radverkehr: Mischverkehr
Sichteinschrénkung: 4/8 eingeschréinkt
Tempe Querungsstelle: 50 Km/h
Querungshilfen: 1: FGU ohne Nittelinsel

| Kennzahlen |

Querungen in 2 Stunden®: 13 DTv: 7215 Kiz/24h
daveon begleitet: 6 SV-Anteil: 2%
Nicht-querende Kinder: 37
Interaktionenin 2 Stunden™: 69
daven bei Querung: 18
Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

XXXVI



Steckbrief

StraBe: KaiserstraBe / Uerdinger Strale

\ B S &
> - '.
S ke L i = -
. o= %

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschréinkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

Lichtsignalanlage
Radweg auf dem Gehweg / Mischverkehr
5/8 eingeschréinkt
50 Km/h
1-4: FuBgdngerfurten (LSA)

| Kennzahlen |

Querungen in 2 Stunden*: 463

DTV: 6870 Kiz/24h
davon begleitet: 394 SV-Anteil: 1 %
Nicht-querende Kinder: &7
Interaklionen in 2 Stunden™*: 427
davon bei Querung: 356
[ Ortlichkeit

*i.dr.von 6:30 - 8:30 Uhr

XXXVII



Steckbrief

StraBe: Leidener StraBe / DUnkirchener StraBe

Merkmale

Vorfahrisregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

VorfahrtsstraBe (Z 205)
Radweg auf dem Gehweg / der Fahrbahn
3/8 eingeschrankt

50 Km/h

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden*:

75 DTV: 2765 Kfz/24h
davon begleitet: 46 SV-Anteil: 4 %
Nicht-querende Kinder: 60

Qualitatsstufe C
Interaktionenin 2 Stunden*:

davon bei Querung:

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

XXXVIII



Steckbrief

StraBe: Kélner StraBe / Von-Kettler-StraBe

b, ¥

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrdnkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

Lichtsignalanlage
Radweg auf dem Gehweg / der Fahrbahn
1/8 eingeschrénkt
50 Km/h
1-4: FuBgdngerfurten (LSA)

Kennzahlen |

Querungen in 2 Stunden™:

256 DTV: 13810 Kfz/24h
davon begleitet: 115 SV-Anteil: 4 %
Nicht-querende Kinder: 49
Interaktionen in 2 Stunden*: 299
davon bei Querung: 251
Ortlichkeit

*i.d.r.von 6:30 - 8:30 Uhr

XXXIX



Steckbrief

StraBe: Kempener StraBe

A

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrdnkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

Strecke

Radweg auf dem Gehweg / Radschutzstreifen

keine Einschrénkung
30 Km/h
1: FGU ohne Mittelinsel

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden™:
davon begleitet:

Nicht-querende Kinder:

Interaktionen in 2 Stunden*:

davon bei Querung:

97 DTV:

47 SV-Anteil:

93
212
106

9130 Kfz/24h
1%

Ortlichkeit

*i.d.r.von 6:30 - 8:30 Uhr

XL



Steckbrief

Merkmale

Vorfahrisregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrnkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungsmaoglichkeiten:

Strecke

Gem. Geh- und Radweg / Mischverkehr

1/4 eingeschrénkt
30 Km/h
1-2: Mittelinsel

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden*:
davon begleitet:

Nicht-querende Kinder:

Interaktionen in 2 Stunden*:
davon bei Querung:

16
22
22
43
20

DTV:

SV-Anteil:
Qualitatsstufe 40
Qualitétsstufe 41

8260 Kfz/24h
1%
A
A

Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

XL



Steckbrief

StraBe: Inrather StraBe

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

Rechts vor links

Mischverkehr

3/6 eingeschrénkt
30 Km/h

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden*:
davon begleitet:

Nicht-querende Kinder:

Interaktionen in 2 Stunden*:
davon bei Querung:

37
22
29
68
38

DTV:
SV-Anteil:

Qualitatsstufe

<3000% Kfz/24h
-%
C

Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

2 Zahl Hochgerechnet

XLl



Steckbrief

StraBe: OberbruchstraBe / Von-Kettler-StraBe

4

Merkmale

Vorfahrtsregelung:

VorfahrtsstraBe (Z 205) mit FG-LSA
Regelung Radverkehr:

Mischverkehr
Sichteinschrénkung: 4/6 eingeschrankt
Tempo Querungsstelle: 50 Km/h

Querungshilfen: 1: FuBgdngerfurten (LSA)

Kennzahlen |
Querungen in 2 Stunden*: 77 DTV: 4970 Kfz/24h
davon begleitet: 40 SV-Anteil: 2%
Nicht-querende Kinder: 53 Qualitatsstufe F
Interaktionen in 2 Stunden™: 133
davon bei Querung: 78
Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

XL



Steckbrief

Nr.: 47

StraBe: Leidener StraBe / LerchenstraBe

s | —

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrankung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

VorfahrtsstraBe (Z 205)
Radweg auf dem Gehweg / Mischverkehr
4/4 eingeschrankt

50 Km/h

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden™:
davon begleitet:

Nicht-querende Kinder:

Interaktionen in 2 Stunden™*:
davon bei Querung:

107 DTV: 2765 Kfz/24h
84 SV-Anteil: 4 %
20 Qualitatsstufe D
160
141
Ortlichkeit

*j.d.r.von 6:30 - 8:30 Uhr

XLIV



Steckbrief

StraBe: St. Huberter LandstraBe

Merkmale

Vorfahrisregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

Strecke
Mischverkehr
Keine Einschrénkung
30 Km/h
1: vorgezogener Seitenraum

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden*:
davon begleitet:
Nicht-querende Kinder:

Interaktionenin 2 Stunden*:

davon bei Querung:

40 DTV: 3870 Kfz/24h
26 SV-Anteil: 0%
9 Qualitatsstufe C
52
43
Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

XLv



Steckbrief

Nr.: 50

trabe

StraBe: Kempener S

%

Merkmale

Vorfahrisregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

Strecke

Radschufzstreifen / Mischverkehr

Keine Einschréinkung
30 Km/h
1: FGU ohne Mittelinsel

[ Kennzahlen |
Querungenin 2 Stunden*: 28 DTv: 2130 Kfz/24h
davon begleitet: 14 SV-Anteil: 2%
Nicht-querende Kinder: 49
Interakfionen in 2 Stunden*: 83
davon bei Querung: 36
Ortlichkelt

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

XLVI



Steckbrief

Nr.: 54 StraBe: Steeger Dyk / Bruckersche StraBe
w .

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

VorfahrtsstraBe (Z 206)
Radschutzstreifen / Mischverkehr
2/8 eingeschrénkt

50 Km/h

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden*:

65 DTV: 5140 Kfz/24h
davon begleitet: 59 SV-Anteil: 1%
Nicht-querende Kinder: 57 Qualitatsstufe F
Interaktionen in 2 Stunden™*: 159
davon bei Querung: 920
Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

XLVII



Steckbrief

Nr.: 55 StraBe: Inrather StraBe / PestalozzistraBe

Merkmale

Vorfahrisregelung:

Rechts vor links
Regelung Radverkehr:

FahrradstraBe
Sichteinschrénkung: 3/6 eingeschrankt
Tempo Querungsstelle: 30 Km/h

Querungshilfen:

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden*:

82 DTV: <3000% Kfz/24h
davon begleitet: 69 SV-Anteil: -%
Nicht-querende Kinder: 123 Qualitatsstufe B
Interaktionenin 2 Stunden™: 221
davon bei Querung: 98
Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

2 Zahl Hochgerechnet

XLVINI



Steckbrief

StraBe: Inrather StraBe / Girmesdyk

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

Rechts vor links

Mischverkehr

5/8 eingeschrénkt
30 Km/h

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden*:
davon begleitet:

Nicht-querende Kinder:

Interaktionen in 2 Stunden™*:
davon bei Querung:

116
21
61

218
154

DTV: <30002 Kfz/24h
SV-Anteil: - %
Qualitatsstute C

Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

2 Zahl Hochgerechnet

XLIX



Steckbrief

| Merkmale
Vorfahrtsregelung: Rechts vor links
Regelung Radverkehr: Mischverkehr
Sichteinschrdnkung: 2/12 eingeschrainkt
Tempo Querungsstelle: 30 Km/h
Querungshilfen: -
| Kennzahlen |
Querungen in 2 Stunden™: 58 DTV: <4000% Kfz/24h
davon begleitet: 47 SV-Anteil: -%
Nicht-querende Kinder: 42 Qudittiisstufe 61 Cc/D
Interaktionen in 2 Stunden*: 118
davon bei Querung: 79
Ortlichkeit

*idr.von 6:30 - &30 Uhr 2 7ahl Hochgerechnet



Steckbrief

StraBe: Steeger Dyk

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

Strecke

Radschutzstreifen / Gem. Geh- und Radweg
2/2 eingeschrankt
50 Km/h

1: bauliche MaBnahme ohne Vorrang

Kennzahlen |
Querungen in 2 Stunden®*: 0 Drv: 5140 Kfz/24h
davon begleitet: 0 SV-Anteil: 1 %
Nicht-querende Kinder: 23 Qualitatsstufe D
Interaktionen in 2 Stunden™: 21
davon bei Querung: 0
| Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

LI



Steckbrief

StraBe: Flunnertzdyk / Langen Dyk

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

VorfahrtsstraBe (Z 206)
Gemeinsamer Geh- und Radweg
2/4 eingeschrénkt

50 Km/h

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden*:

20 DTV: 8780 Kfz/24h
davon begleitet: 20 SV-Anteil: 2%
Nicht-querende Kinder: 103 Qualitatsstufe F
Interaktionen in 2 Stunden™*: 233
davon bei Querung: 48
Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

LIl



Steckbrief

StraBe: Hokendyk

Merkmale

Vorfahrisregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

VorfahrtsstraBe (Z 206)
Gemeinsamer Geh- und Radweg
2/4 eingeschrénkt

30 Km/h

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden*:

152 DTV: <3000% Kfz/24h
davon begleitet: 128 SV-Anteil: -%
Nicht-querende Kinder: 29 Qualitatsstufe B
Interaktionenin 2 Stunden™: 216
davon bei Querung: 95
Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

2 Zahl Hochgerechnet

LI



Steckbrief

Nr.: 79 StraBe: Moerser StraBe / Husarenallee

S

Merkmale
Vorfahrtsregelung: VorfahrtsstraBe (Z 206)
Regelung Radverkehr: Radweg auf dem Gehweg
Sichteinschrénkung: keine Einschréankung
Tempo Querungsstelle: 50 Km/h
Querungshilfen: 1-2: Mittelinsel
Kennzahlen |
Querungen in 2 Stunden™: 44 DTV: 11330 Kfz/24h
davon begleitet: 26 SV-Anteil: 1%
Nicht-querende Kinder: 29 Qualitatsstufe D
Interaktionen in 2 Stunden™: 115
davon bei Querung: 86
Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr
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Steckbrief

Merkmale

Vorfahrisregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

Rechts vor links

Radweg auf dem Gehweg / Mischverkehr
1/4 eingeschrénkt
30 Km/h

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden*:

2 DTV: <3000% Kfz/24h
davon begleitet: 0 SV-Anteil: -%
Nicht-querende Kinder: 119 Qualitatsstufe B
Interaktionenin 2 Stunden™: 128
davon bei Querung: 3

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

2 Zahl Hochgerechnet
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Steckbrief

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

Strecke

Radweg auf dem Gehweg
1/4 eingeschrankt

50 Km/h
1: Mittelinsel

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden*:

30 DTV: <4000% Kfz/24h
davon begleitet: 15 SV-Anteil: - %
Nicht-querende Kinder: 48 Qualitatsstufe A
Interaktionen in 2 Stunden*: 83
davon bei Querung: 48
Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr 2 Zahl Hochgerechnet
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Steckbrief

StraBe: Geldernsche StraBe / ZwergstraBe

Merkmale

Vorfahrisregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

Rechts vor links

Mischverkehr

3/6 eingeschrankt
30 Km/h

Kennzahlen |

Querungen in 2 Stunden*:

20 DTV: <3000% Kfz/24h
davon begleitet: 16 SV-Anteil: -%
Nicht-querende Kinder: 52 Qualitatsstufe B
Interaktionenin 2 Stunden™: 21
davon bei Querung: 21

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

2 Zahl Hochgerechnet
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Nr.: 85

Steckbrief

StraBe: RatherStr / Kiesenrott

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

Rechts vor links

Mischverkehr

keine Einschrdnkung
30 Km/h

Kennzahlen

Querungen in 2 Stunden*:
davon begleitet:

Nicht-querende Kinder:

Interaktionen in 2 Stunden*:
davon bei Querung:

DTV:
SV-Anteil:
16 Qualitatsstute
30
9
Ortlichkeit

<4000 Kfz/24h
-%
C

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

2 Zahl Hochgerechnet
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Steckbrief

Nr.: S

traBe: Friedrich-Ebert-Str / Rott

Al )

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:

VorfahrtsstraBe (Z 205)
Radschutzstreifen / Mischverkehr
6/8 eingeschrankt

Tempo Querungsstelle: 50 Km/h
Querungshilfen: -
Kennzahlen |
Querungen in 2 Stunden*: 28 DTV: 7378 Kfz/24h
davon begleitet: 11 SV-Anteil: 2%
Nicht-querende Kinder: 129 Qualitatsstufe F
Interaktionen in 2 Stunden™*: 209
davon bei Querung: 73
Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

LIX




Steckbrief

StraBe: KimplerStr / AltmUhlenfeld

101

[Krefeld-Fischelr

Merkmale

Vorfahrtsregelung: Rechts vor links
Regelung Radverkehr: Mischverkehr
Sichteinschrénkung:

6/8 eingeschrankt
Tempo Querungsstelle: 30 Km/h
Querungshilfen: -
Kennzahlen |
Querungen in 2 Stunden™: 13 DTV: 3060 Kfz/24h
davon begleitet: 3 SV-Anteil: 2%
Nicht-querende Kinder: 47 Qualitatsstufe D
Interaktionen in 2 Stunden™: 75
davon bei Querung: 13
| Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr
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Steckbrief

StraBe: AnratherStr / RosenStr

Merkmale

Vorfahrtsregelung:
Regelung Radverkehr:
Sichteinschrénkung:
Tempo Querungsstelle:
Querungshilfen:

VorfahrtsstraBe (Z 205)
Radschutzstreifen / Mischverkehr
4/6 eingeschrankt

50 Km/h
1. Mittelinsel

Kennzahlen

Querungenin 2 Stunden™:

8 DTV: 9263 Kfz/24h
davon begleitet: 0 SV-Anteil: 3%
Nicht-querende Kinder: 18 Qualitétsstufe C
Interaktionen in 2 Stunden™: 37
davon bei Querung: 19
Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr

LXI



Steckbrief

Nr.: 103_104 StraBe: Marienstr / HafelStr

[ Merkmale
Vorfahrtsregelung: VorfahrtsstraBe (Z 206)
Regelung Radverkehr: Radschutzstreifen / Mischverkehr
Sichteinschré&nkung: 1/14 eingeschrdnkt
Tempo Querungsstelle: 50 Km/h
Querungshilfen: -
[ Kennzahlen |
Querungen in 2 Stunden®: 34 Drv: 9263 Kfz/24h
davon begleitet: 13 SV-Anteil: 3%
Nicht-querende Kinder: 109
Interaktionen in 2 Stunden*: 192
davon bei Querung: 42
[ Ortlichkeit

*i.d.r. von 6:30 - 8:30 Uhr
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Anhang 6: Analyse Gehgeschwindigkeit, Orientierungszeit
Gehgeschwindigkeit

Gehgeschwindigkeit in m/s an Querungsstellen von Kindern 6-14 Jahre (n=141)
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Abbildung 108: Boxplot der Gehgeschwindigkeit in m/s an Querungsstellen von Kindern 6-14 Jahre (n=141)

Gehgeschwindigkeit in m/s an Querungsstellen von Kindern 6-9 Jahre (n=44)
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Abbildung 109: Boxplot der Gehgeschwindigkeit in m/s an Querungsstellen von Kindern 6-9 Jahre (n=44)
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Gehgeschwindigkeit in m/s an Querungsstellen von Kindern 10-14 Jahre (n=97)
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Abbildung 110: Boxplot der Gehgeschwindigkeit in m/s an Querungsstellen von Kindern 10-14 Jahre (n=97)

Orientierungszeit

Orientierungszeit in s an Querungsstellen von Kindern 6-14 Jahre (n=79)
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Abbildung 111: Boxplot der Orientierungszeit in s an Querungsstellen von Kindern 6-14 Jahre (n=79)
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Orientierungszeit in s an Querungsstellen von Kindern 6-9 Jahre (n=34)
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Abbildung 112: Boxplot der Orientierungszeit in s an Querungsstellen von Kindern 6-9 Jahre (n=34)

Orientierungszeit in s an Querungsstellen von Kindern 10-14 Jahre (n=45)
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Abbildung 113: Boxplot der Orientierungszeit in s an Querungsstellen von Kindern 10-14 Jahre (n=45)

LXV



Sicherheits- und Komfortzeit

Sicherheits- und Komfortzeit in Sekunden an Querungsstellen bei zul. 30 km/h von Kindern
6-14 Jahre (n=52)
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Abbildung 114: Boxplot der Sicherheits- und Komfortzeit in Sekunden an Querungsstellen bei zul. 30 km/h von Kindern 6-14
Jahre (n=52)

Sicherheits- und Komfortzeit in Sekunden an Querungsstellen bei zul. 50 km/h von Kindern
6-14 Jahre (n=17)
14,00

12,00

10,00

8,00

6,00

Sicherheits- und Komfortzeit in s

4,00

2,00

0,00

Abbildung 115: Boxplot der Sicherheits- und Komfortzeit in Sekunden an Querungsstellen bei zul. 50 km/h von Kindern 6-14
Jahre (n=17)
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