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Abstract - englisch

Road traffic accidents are a major problem and cause high monetary and social costs.
There are various influencing factors that can promote traffic accidents. These include
seasonal influences, weather and traffic density. This paper uses exploratory data analysis
to examine traffic accidents from the district of Giitersloh from 2015 to 2021, looking at
the mentioned influencing factors as well as wildlife accidents, accidents involving cyclists
and accidents involving alcohol, among others. It was found that most accidents occurred
during the week during rush hour. Accidents involving cyclists were more serious than
accidents not involving cyclists. There were an average of 3.5 accidents involving wildlife
per day.

Keywords: road traffic accidents, Giitersloh, wildlife accidents, cyclists, wea-
ther, alcohol, Covid-19, seasonal influences on accidents

Abstract - deutsch

Verkehrsunfille sind ein grofles Problem und verursachen hohe monetéire und gesellschaft-
liche Kosten. Es gibt verschiedene Einflussfaktoren, die Verkehrsunfélle begiinstigen kon-
nen. Zu diesen zéhlen unter anderem saisonale Einfliisse, Wetter und Verkehrsdichte. Diese
Arbeit untersucht mittels explorativer Datenanalyse Verkehrsunfille aus dem Kreis Gii-
tersloh von 2015 bis 2021. Dabei werden unter anderem die genannten Einflussfaktoren
sowie Wildunféille, Unfalle mit Fahrradfahrenden und Unfélle mit Alkohol betrachtet. Es
wurde herausgefunden, dass es die meisten Unfille unter der Woche wéhrend der Rush-
hour gab. Unfélle mit Fahrradfahrenden waren deutlich folgenschwerer als Unféille ohne
Radbeteiligung. Pro Tag kam es durchschnittlich zu 3,5 Wildunfallen.

Stichworte: Verkehrsunfille, Giitersloh, Wildunfille, Fahrradfahrer*innen, Wet-
ter, Alkohol, Covid-19, saisonale Einfliisse auf Unfille
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1. Einleitung

Auch wenn die Zahlen der Unfalltoten und Schwerverletzen durch Verkehrsunfal-
le in Deutschland in den letzten Jahren riicklaufig sind (Statistisches Bundesamt,
2022), sind Verkehrsunfille noch immer ein grofes Problem und sollten vermieden
werden. In Deutschland gab es in den Jahren 2015 bis 2020 circa 2,5 Millionen Ver-
kehrsunfille pro Jahr (Statistisches Bundesamt, 2022). Diese verursachten jéhrliche
Kosten in Hohe von 31 bis 36 Milliarden Euro (Bundesanstalt fiir Straenwesen,
2021). Im Kreis Giitersloh, einem eher ldndlichen gelegenen Landkreis NRWs, kam
es in den Jahren 2015 bis 2020 zu 8.500 bis 9.100 Verkehrsunféllen pro Jahr (Kreis-
polizeibehorde Giitersloh, 2022). Die Polizei Giitersloh hat bereits Daten erhoben
und einige Analysen durchgefithrt, um Unfallprédvention zu betreiben. Mittels ex-
plorativer Datenanalyse konnen weitere Analysen durchgefithrt werden, um andere
Verkehrsunfélle beeinflussende Faktoren zu ermitteln.

Die explorative Datenanalyse (kurz EDA) ist ein wichtiger Schritt der Datenanayl-
se und stellt den Beginn von fast jeder Analyse dar (Critical Data, 2016). Bei der
EDA werden die vorliegenden Daten aus moglichst vielen Blickpunkten betrachtet.
Die Hauptziele sind, interessante Variablen zu finden und Muster in den Daten zu
entdecken. Es geht nicht darum, eine Hypothese oder einen Effekt statistisch zu be-
weisen (Chambers u. a., 2018), sondern Vermutungen informell zu priifen und Neues
zu entdecken, sodass spater unter Umstanden statistische Tests in diese Richtung
durchgefiihrt werden konnen (Critical Data, 2016).

Die EDA bietet einen grofien Baukasten an Methoden, wobei zwischen graphischen
und nicht-graphischen Methoden unterschieden wird. Nicht-graphische Methoden
sind zum Beispiel die 5-Punkt-Zusammenfassung oder einfache Tabellen. Graphi-
sche Methoden, wie zum Beispiel Histogramme, Streudiagramme, Liniendiagramme
oder Boxplots, helfen besonders dabei, auffillige Muster in Daten zu entdecken, so-

wie Beziehungen zwischen Variablen und neue Phénomene zu finden (Critical Data,
2016).

Diese Bachelorarbeit beschéftigt sich mit der Analyse von Unfalldaten aus dem Kreis
Giitersloh aus den Jahren 2015 bis 2021. Hierfiir werden verschiedene Methoden der
EDA genutzt und es wird auf Daten der Polizei Giitersloh zuriickgegriffen. Verschie-
dene Einflussfaktoren, die von der Polizei Giitersloh noch nicht untersucht wurden,
werden betrachtet. Da die EDA dazu dient, einen moglichst guten Uberblick iiber
die Daten zu vermitteln (Chambers u. a., 2018), bildet diese Arbeit die Grundlage,
um genauere statistische Test durchzufithren und eventuell interessante Modellpara-



1. FEinleitung

meter zu finden. Deshalb wird in dieser Arbeit nicht ein Thema im Detail analysiert,
sondern viele verschiedene Einflussfaktoren auf Unfélle betrachtet. Zu diesen zéhlen
Monat, Wochentag, Uhrzeit, Wetter, Verkehrsdichte und die Covid-19 Pandemie.
AuBlerdem werden Wildunfalle, Unfélle mit Fahrradfahrenden und Unfélle, bei de-
nen mindestens eine Person unter Alkoholeinfluss stand, analysiert.

In Kapitel 2 werden zunachst verschiedene Einflussfaktoren auf das Unfallgeschehen
vorgestellt. Im nachfolgenden Kapitel 3 wird der Inhalt der jahrlich von der Polizei
Giitersloh veroffentlichten Unfallberichte prasentiert, um aufzuzeigen, welche Ein-
flussfaktoren aus der Literatur in diesen noch nicht untersucht wurden. In Kapitel 4
wird der vorliegende Datensatz vorgestellt und erldutert, um welche Informationen
dieser erginzt wurde. Das darauf folgende Kapitel 5 stellt dann ausfiihrlich die Fr-
gebnisse der durchgefithrten explorativen Datenanalyse dar und setzt sie in Bezug
zur Literatur. In Kapitel 6 wird das zu dieser Arbeit erstellte Dashboard vorgestellt,
von dem sich die wichtigsten Erkenntnisse dieser Arbeit leicht ablesen lassen. Im ab-
schlieBenden Kapitel 7, dem Fazit, werden die Ergebnisse zusammengefasst und es
wird ein Ausblick gegeben, wie weiter mit dem Datensatz gearbeitet werden konnte.



2. Verschiedene Einflussfaktoren auf das
Unfallgeschehen

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse einiger Paper zusammengefasst, in denen
Verkehrsunfille hinsichtliche bestimmter Aspekte analysiert wurden. Ahnliche Ana-
lysen sollen spater auch fiir den vorliegenden Datensatz durchgefiithrt und mit den
Ergebnissen aus den Papern verglichen werden.

Zunéchst werden verschiedene saisonale Einfliisse, wie Monat, Wochentag oder Uhr-
zeit, und ihre Wirkung auf das Unfallgeschehen, vorgestellt.

Makaba, Doorsamy und Paul (2020) haben Verkehrsdaten aus Guateng, Sidafri-
ka, von 2012-2019 untersucht und verschiedene saisonale Effekte feststellen konnen.
Zum Einen waren die Unfallzahlen je nach Monat sehr verschieden. Die meisten Un-
falle passierten im Friithling, gefolgt von Winter, Herbst und schliefflich Sommer. Die
Autoren haben auflerdem herausgefunden, dass die Tage mit den meisten Unfallen
Sonntag und Samstag waren, was auch fiir sie eher kontraintuitiv schien. Es wird
vermutet, dass dies zum einen daran liegen kénnte, dass am Wochenende vermehrt
unter Alkoholeinfluss gefahren wird und die Fahrten weniger routiniert und auf un-
bekannteren Strecken erfolgen, als dies unter der Woche der Fall ist.

Andreescu und Frost (1998) haben bei ihrer Studie in Montreal von 1990 bis 1992
ein wochentliches Muster in den Daten entdeckt: Montag bis Mittwoch waren die
Unfallzahlen auf einem &hnlichen Niveau. Am Donnerstag waren die Zahlen etwas
héher und erreichten ihren Hochpunkt am Freitag. Am Wochenende, insbesondere
sonntags, kam es zu deutlich weniger Unféllen. Dieses Muster gilt nicht nur fir die
Unfallzahlen, sondern auch fiir die Hohe der Verkehrsdichte.

Jindal, Agarwal und Sahoo (2020) haben bei ihrer Analyse von Unfalldaten aus
dem Vereinigten Konigreich von 2006 bis 2010 herausgefunden, dass es wihrend der
Rushhour zu den meisten Unféllen, unabhéngig vom Schweregrad, kam. Werden
nur die nichtlichen Unfélle betrachtet, so war hier ein hoher Anteil todlich oder
schwerwiegend, wiahrend dieser Anteil tagsiiber deutlich niedriger war.

Wildunfille sind ebenfalls abhingig von saisonalen Faktoren. Allen und McCullough
(1976) haben Unfille in Stidmichigan mit WeiBwedelhirschen von 1966 bis 1967 un-
tersucht. Weiliwedelhirsche sind die verbreiteste Hirschart Nordamerikas. Es fiel auf,
dass es im November zu den meisten Unféillen kam und zu den wenigsten im Mai, was
an der Paarungszeit der Weiflwedelhirsche liegt. Auflerdem wurde herausgefunden,
dass es in der Morgen- und Abendddmmerung sowie nach Einbruch der Dunkelheit
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die meisten Unfille gab. Am Wochenende waren die Zahlen besonders hoch.
Lagos, Picos und Valero (2012) haben Wildunfélle in der Region Galicia in Spani-
en von 2006 bis 2010 analysiert. Es wurden monatliche Muster entdeckt, welche je
nach Tierart variierten. Allgemein wurden besonders viele Unfélle im April und Mai
und zwischen Oktober und Januar beobachtet. Es wurde ebenfalls festgestellt, dass
die meisten Unfalle sich, je nach Spezies, zwischen fiinf und acht Uhr und zwischen
18 und 23 Uhr ereigneten. Auch hier wurden erhéhte Zahlen am Wochenende fest-
gestellt, was am Verhalten der Autofahrer liegen konnte, sowie der Tatsache, dass
Jagden meist sonntags stattfinden und das Wild aufscheuchen.

Im Folgenden wird der Einfluss der Verkehrsdichte auf Unfélle erldutert.

Cadar, Boitor und Dumitrescu (2017) haben ruménische Verkehrsdaten von 2015
untersucht. Hierbei wurde mittels Regression ein exponentieller Zusammenhang zwi-
schen der Anzahl der Verkehrsunfélle und der durchschnittlichen téglichen Verkehrs-
dichte (annual average daily traffic) festgestellt.

Sowohl Theofilatos und Yannis (2014) als auch Retallack und Ostendorf (2019) ha-
ben Ergebnisse aus verschiedenen Papern zum Einfluss der Verkehrsdichte auf Ver-
kehrsunfille zusammengefasst. Die meisten Paper kommen zu dem Ergebnis, dass
ein linearer oder U-férmiger Zusammenhang zwischen Verkehrsdichte und Unfallen
besteht. AuBerdem scheint AADT (annual average daily traffic) ein zu ungenaues,
aber dennoch viel verwendetes Maf fiir die Verkehrsdichte zu sein.

Aufgrund der aktuellen Lage, ist auch der Einfluss der Covid-19 Pandemie auf die
Anzahl der Unfélle und deren Schweregrade relevant. Yasin, Grivna und Abu-Zidan
(2021) haben viele verschiedene Paper zum Einfluss des Covid-19 Lockdowns im
Marz und April 2020 auf Verkehrsdichte und Unfélle zusammengefasst und sind
zu dem Ergebnis gekommen, dass beides stark zurtickging. Der Verkehr verringerte
sich weltweit um 50% und in Europa um 55% bis 80%. Durch weniger Fahrzeuge im
StraBenverkehr sank auch die Verkehrsdichte, wobei die Reduzierung je nach Land
und Starke der Mafinahmen zwischen 25% und 75% variierte.

Auch die Gesamtanzahl der Unfille sowie die Anzahl der Verkehrstoten ging im
April 2020 im Vergleich zum April 2019 in vielen Léndern zuriick. Dies war in 32
von 36 untersuchten Léndern der Fall. Starke Riickgénge sind jedoch vor allem bei
leichten Unféllen erkennbar und weniger bei denen mit schwer verletzten oder getote-
ten Personen. In vielen Léandern stieg entsprechend der Anteil der schwerwiegenden
und todlichen Unfélle. Dies liegt hauptsichlich daran, dass es durch freie Strafien
vermehrt zu Uberschreitungen der vorgegebenen Geschwindigkeit kam. Bei einem
Grof3teil der todlichen Unfélle wihrend des Covid-19 Lockdowns, war die Hauptur-
sache zu schnelles Fahren.

Vom Statistischen Bundesamt wurden auch Zahlen fiir Deutschland veroffentlicht.
Von Anfang Mérz bis Ende Juni kam es in 2020 zu 26% weniger Unféllen als im Vor-
jahr. Die Zahl der Unfélle mit Sachschaden ist dabei stiarker gefallen (um 26,6%), als
die Zahl der Unfalle mit Personenschaden (um 21,4%). Die Zahl der Verkehrstoten
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war seit der deutschen Wiedervereinigung noch nie so niedrig. Auch in Deutschland
war eine der Hauptursachen fiir Unfélle mit Personenschaden zu schnelles Fahren
(Statistisches Bundesamt, 2020).

Verkehrsunfélle konnen auch von der Wetterlage beeinflusst werden. Andreescu und
Frost (1998) haben den Einfluss von Schnee, Regen und Temperatur auf Autounfille
in Montreal von 1990 bis 1992 untersucht. Hierfiir wurde ein Regressionsmodell auf-
gestellt und der Korrelationskoeffizient betrachtet. Unter Betrachtung des gesamten
Zeitraums, wie auch bei jahrlichen und monatlichen Analysen, besteht ein star-
ker positiver Zusammenhang zwischen Schnee und Unfallzahlen. Ahnliches wurde
fiir den Zusammenhang von Regen und Unféllen herausgefunden. Die Unfallzahlen
im Winter waren bei nur leichtem Regen hoch, wiahrend sie an Tagen mit starken
Regenféllen niedriger waren. Ein signifikanter negativer Zusammenhang zwischen
Temperatur und Unfallzahlen konnte nur fiir einige Zeitradume festgestellt werden.
Leard, Roth u.a. (2015) kamen bei ihrer Studie von 20 US Bundesstaaten in 2001
und 2009 zu etwas anderen Ergebnissen. Sie haben herausgefunden, dass Nieder-
schlag grundsétzlich einen starken Einfluss auf die Anzahl von Verkehrsunféllen hat.
Sowohl Schnee als auch Regen fiithrten zu mehr Unféllen. Aulerdem stellten Leard,
Roth u.a. (2015) fest, dass die Anzahl t6dlicher Unfélle an Tagen mit 1,5cm bis 3cm
Schnee im Vergleich zu Tagen ohne Niederschlag 15% hoher war, wiahrend aber die
gleiche Menge an Regen die Anzahl todliche Unfille um 8,6% reduzierte. Ebenfalls
unerwartete Effekte konnten bei der Temperatur beobachtet werden: Bei Tempera-
turen von tiber 27°C stieg die Rate todlicher Motorradunfille um 9,5% verglichen
mit Tagen, an denen die Temperatur zwischen 10°C und 15°C lag. Dies konnte an
unzureichender Schutzkleidung bei héheren Temperaturen liegen.

Jindal, Agarwal und Sahoo (2020) betrachteten Unfalldaten aus dem Vereinigten Ko-
nigreich von 2005 bis 2014. Der Anteil der schwerwiegenden Unfille war bei Schnee
am groften und bei Nebel war der Anteil der tédlichen Unfélle am hochsten.
Theofilatos und Yannis (2014) haben die wichtigsten Ergebnisse verschiedener Pa-
per zum Einfluss des Wetters auf Verkehrsunfille zusammengefasst. Den meisten
Studien nach fithrt Niederschlag zu mehr Verkehrsunfaillen. Beziiglich Schnee gibt es
jedoch sehr verschiedene Ergebnisse: einige Studien kommen zu dem Ergebnis, dass
mehr Schnee zu deutlich mehr Unféllen fithrt, wahrend andere genau das Gegenteil
herausgefunden haben. Allgemein scheint aber vor allem der erste Schneetag des
Jahres zu mehr tédlichen Unféllen zu fiihren als die anderen Tage mit Schnee.
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Die Kreispolizeibehoérde Giitersloh veroffentlicht jahrliche Unfallberichte, welche ab
dem Jahr 2015 auf ihrer Website abrufbar sind ((Kreispolizeibehorde Giitersloh,
2016), (Kreispolizeibehérde Giitersloh, 2017), (Kreispolizeibehérde Giitersloh, 2018),
(Kreispolizeibehorde Gitersloh, 2019),(Kreispolizeibehorde Giitersloh, 2020), (Kreis-
polizeibehorde Giitersloh, 2021), (Kreispolizeibehorde Giitersloh, 2022)). Hierin wird
die jahrliche Entwicklung der Gesamtunfallzahlen sowie die Entwicklung der Unfélle
mit Personen- und Sachschaden dargestellt. Insbesondere werden die Altersgruppen
Kinder, Jugendliche, Junger Fahrer und Senioren einzeln betrachtet. Fiir jede Al-
tersgruppe sind die Verungliicktenzahlen abgebildet. Aulerdem ist dargestellt, wel-
che Fahrzeuge wie oft genutzt wurden, beziehungsweise wie viele der verungliickten
Personen Fuigdnger*innen waren. Die Zahlen werden jeweils mit denen vom gesam-
ten Land NRW verglichen. Auflerdem werden die Hauptunfallursachen des Jahres
dargestellt. Im Jahr 2021 waren die beiden Hauptursachen mit insgesamt fast 75%
Abbiegen/Wenden und Vorfahrt/Vorrang. Zudem werden sogenannte Unfallhdufig-
keitsstellen identifiziert. An diesen Orten haben sich im aktuellen Jahr oder den
vergangenen drei Jahren mindestens drei Unfélle von gleichem Unfalltyp mit Perso-
nenschaden oder hohem Sachschaden ereignet. Im Kreis Giitersloh gab es 2021 37
dieser Unfallhdufigkeitsstellen. Besonders haufig kamen sie in den grofleren Stadten
des Kreises vor. Zum Beispiel gab es in 2021 zwolf solcher Stellen im Stadtgebiet
Giitersloh und acht in Rheda-Wiedenbriick.

Die Polizei ging bisher auf die meisten der in Kapitel 2 vorgestellten Einflussfakto-
ren auf das Unfallgeschehen nicht ein. Deshalb wird in dieser Arbeit eine saisonale
Analyse fiir Giitersloh durchgefiithrt sowie der Einfluss von Verkehrsdichte, Wetter
und der Covid-19 Pandemie untersucht. Auch Unfélle, bei denen mindestens eine
beteiligte Person unter Alkoholeinfluss stand, Unfille mit Fahrradfahrenden und
Wildunfalle wurden bisher im Kreis Giitersloh noch nicht ausfithrlich analysiert, so-
dass eine hohe Relevanz fiir diese Arbeit besteht. Da die Polizei mit dem Suchen
von Unfallhdufigkeitsstellen bereits recht genau Analysen beziiglich der Unfallorte
durchzufithren scheint, wird auf solche Analysen in dieser Arbeit verzichtet. Au-
Berdem wurden Analysen beziiglich der Ursachen bereits durchgefiithrt, sodass auch
diese in dieser Arbeit nicht ndher ausgefiihrt werden.
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Grundlage dieser Arbeit sind von der Polizei erhobene Unfalldaten aus dem Kreis
Giitersloh der Jahre 2015 bis 2021. Zu jedem Unfall sind folgende Informationen
enthalten:

e Datum, Uhrzeit und Wochentag

o Geokoordinaten, Kommune, Strale und Straflenklasse (teilweise auch zweite
Strafle, Hausnummer, Straennummer und Angaben zum Strafienabschnitt)

« Unfallkategorie

o Unfalltyp

o Anzahl betroffener Verkehrsteilnehmer*innen

o Anzahl leichtverletzter, schwerverletzter und getoteter Personen

e Angaben zu den Betroffenen: Fahrzeugtyp, bis zu zwei Unfallursachen und
Geschlecht sowie teilweise Alter und Nationalitat

Sowohl Unfallkategorie, als auch Unfalltyp und Fahrzeugtyp sind kodierte Varia-
blen. In der Kategorie wird festgehalten, ob der Unfall mit Personenschaden (Ka-
tegorien eins bis drei) oder nur Sachschaden war (Kategorien vier bis sechs) und
einige Details, wie der Schweregrad der Verletzung und des Sachschadens. Es gibt
sieben Hauptunfalltypen: Fahrunfille, Abbiege-Unfille, Einbiegen /Kreuzen-Unfélle,
Unfalle durch ruhenden Verkehr, Unféalle im Langsverkehr und sonstige Unfalle. Je-
der Haupttyp lasst sich in weitere Untertypen unterteilen. Weitere Erlauterungen
zu Kategorie, Typ und Fahrzeugtyp sind in Statistisches Bundesamt (2019) und
Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V. (2016) zu finden.

Fir die Verarbeitung und Analyse der Daten wurde Python genutzt. Fiir die Da-
tenanalyse beziehungsweise die graphischen Darstellungen wurden die Bibliotheken
Pandas und Matplotlib verwendet.

Zunéchst wurden die Datensédtze der verschiedenen Jahre miteinander verglichen
und angepasst, um sie zu einem grofien Datensatz zusammenzufiigen. Es wurden
nur solche Spalten behalten, die sich in jedem Jahr wiederfanden beziehungsweise
wurden die Spaltennamen entsprechend angepasst, da die Benennungen je nach Jahr
teilweise leicht variierten. Da nur bei sehr wenigen Unféllen mehr als zwei Verkehrs-
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teilnehmer*innen beteiligt waren, wurden die Details zu den Betroffenen nur fiir die
ersten zwei hinterlegt. Die Anzahl der Betroffenen ist aber weiterhin enthalten.

Der gesamte Datensatz wurde anschlieBend um weitere relevante Informationen er-
génzt. Als erstes wurden Monat und Jahr aus dem Datum gefiltert und in eigenen
Spalten gespeichert. Das Feature Wochenende wurde hinzugefiigt und enthélt die
Angabe, ob der jeweilige Tag ein Wochentag oder ein Tag am Wochenende ist.
Weiter wurde das Paket Astral! verwendet, um fiir jeden Unfall anzugeben, ob sich
dieser tagsiiber, in der Dammerung oder nachts ereignete. Mit Dammerung ist hier
die biirgerliche Dammerung gemeint. Dies ist jeweils die Zeit direkt vor Sonnenauf-
beziehungsweise nach Sonnenuntergang, in der die Sonne maximal sechs Grad un-
ter dem Horizont steht. Sowohl die Lénge der Démmerung als auch der Zeitpunkt
von Sonnenauf- beziehungsweise -untergang hangen vom Ort ab (Deutscher Wet-
terdienst, 2016). Es wurde angenommen, dass diese Zeitspanne im gesamten Kreis
Giitersloh in etwa gleich ist und mit der in der Stadt Giitersloh tibereinstimmt.
Um herauszufinden, ob ein Unfall bei Tageslicht, in der Ddmmerung oder in der
Nacht passiert ist, wurde fiir das jeweilige Datum mittels Astral abgefragt, wann
Sonnenauf- und Untergang in Giitersloh stattfanden und wann die biirgerliche Dam-
merung morgens begann beziehungsweise abends endete. Diese Zeiten wurden mit
dem Zeitpunkt des Unfalls verglichen und der Unfall entsprechend eingeordnet.
Aus den Spalten mit den Fahrzeugtypen wurde die Information gewonnen, ob min-
destens eine betroffene Person (nicht notwendigerweise die unfallverursachende Per-
son) Fulgdnger*in (Fahrzeugtypen 81 und 84) , Radfahrer*in (Fahrzeugtyp 71) , Pe-
delecfahrer*in (Fahrzeugtyp 72) oder Kraftradfahrer*in (Fahrzeugtypen 1-15) war
und jeweils in einer entsprechender Spalte hinterlegt.

Mithilfe der Unfallkategorie wurde in der Spalte Personenschaden festgehalten, ob
es sich um einen Unfall mit Personenschaden (Kategorien 1-3) handelt oder nicht
(Kategorien 4-6).

AuBlerdem wurde gepriift, ob ein Unfall ein Wildunfall ist (Unfalltypen 751,752,753
und 759).

Fiir das Jahr 2019 wurden Wetterdaten von Meteostat? hinzugefiigt. Das Jahr 2019
wurde gewéhlt, da die Daten von 2020 und 2021 eventuell durch die Covid-19 Pan-
demie verzerrt sein konnten, was eine reine Analyse des Einflusses des Wetters auf
die Unfalle erschweren wiirde. Es wurde verallgemeinernd angenommen, dass das
Wetter im gesamten Kreis Giitersloh gleich ist, denn alle Wetterdaten stammen von
der gleichen Wetterstation in Giitersloh. Die Wetterdaten sind stiindliche Daten. Die
angegebenen Uhrzeiten sind allerdings in der koordinierten Weltzeit (UTC) ange-
geben, sodass die Zeitangaben zunéchst angepasst werden mussten. Hierbei war zu
beachten, dass zwischen mitteleuropéischer Sommer- und Winterzeit unterschieden
wird (MESZ, MEZ), welche eine beziehungsweise zwei Stunden vor der UTC ist.

lhttps://astral.readthedocs.io/en/latest/index.html#
’https://meteostat.net/de/station/103207t=2022-04-25/2022-04-25


https://astral.readthedocs.io/en/latest/index.html##
https://meteostat.net/de/station/10320?t=2022-04-25/2022-04-25
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Zur Umrechnung wurde mit datetime Objekten gearbeitet.

Fiir jeden Zeitpunkt sind die folgenden Informationen gegeben: der Weather Con-
dition Code, die aktuelle Temperatur in Grad Celsius, der Taupunkt, die Sonnen-
scheindauer in Minuten, die Menge an Niederschlag in Millimetern, die Schneehthe
in Millimetern, verschiedene Informationen zum Wind, der Luftdruck und die relati-
ve Luftfeuchtigkeit. Der Weather Condition Code enthélt genauere Information dar-
tiber, wie das Wetter zum jeweiligen Zeitpunkt gewesen ist: sonnig bis bewolkt (Code
1-4), nebelig (Code 5,6), verschiedene Abstufungen von Regen (Code 7-10,17,18),
Schneeregen und Hagel (Code 11-13,19-21), Schnee (Code 14-16, 21, 22) sowie Un-
wetter (Code 23-27). Details zu den Codes lassen sich in Meteostat Developers (2021)
finden.

Fir 200 zufillig ausgewahlte Unfille aus August und September 2019 wurde zudem
die Information Verkehrsdichte hinzugefiigt. Hierzu wurde die normale Verkehrslage
von Google Maps® genutzt. Diese gibt fiir groBere Strafien fiir jeden Wochentag zu
jeder Uhrzeit an, wie der normale Verkehrsfluss ist. Zu jedem dieser 200 Unfélle wur-
de mittels der gegebenen Koordinaten und des Zeitpunkts der normale Verkehrsfluss
ermittelt und als weitere Spalte hinzugefiigt. Google Maps unterscheidet hierfiir zwi-
schen vier Stufen: griin (flielend), orange, rot und dunkelrot (stockend). Waren fiir
den Ort des Unfalls keine Informationen enthalten, so wurde der Verkehrsfluss als
null dargestellt.

3https://www.google.com/maps/@51.9038418,8.3861197,4428m/data=!3m1!1e3!5m1!lel


https://www.google.com/maps/@51.9038418,8.3861197,4428m/data=!3m1!1e3!5m1!1e1

5. Explorative Datenanalyse

Alle Ergebnisse, wenn nicht explizit anders beschrieben, beziehen sich auf den ge-
samten Kreis Giitersloh und auf alle Unfélle von 2015 bis 2021. Auch Durchschnitte
sind grundséatzlich tiber den gesamten Zeitraum von 2015 bis 2021 gebildet.

5.1. Saisonale Ergebnisse

In diesem Abschnitt werden saisonale Ergebnisse vorgestellt. Hierbei wird auf die
Unfalle pro Jahr sowie den jeweiligen Einfluss von Monat, Wochentag und Uhrzeit
eingegangen.

Abbildung 5.1 gibt einen Uberblick iiber die Gesamtzahl an Unfillen im Kreis Gii-
tersloh pro Jahr. Es lasst sich ablesen, dass es in den Jahren 2015 bis 2019 zu circa
8.500 bis 9.100 Unféllen pro Jahr kam, wobei kein Trend nach oben oder unten
erkennbar ist. Im Jahr 2020gab es einen Einbruch, mit nur knapp 7.900 Unféllen,
gefolgt von 2021 mit knapp 8.200 Unfallen.

Anzahl Unfalle pro Jahr
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Abbildung 5.1.: Unfille pro Jahr
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Werden nur die Unfélle mit Personenschaden betrachtet (orange eingefarbt), so lasst
sich erkennen, dass es hier jéahrlich zu circa 1.300 Unféllen kam, wobei wieder ein
Einbruch in 2020 erkennbar ist, wenn auch leichter als bei der Gesamtzahl. Der
Einbruch in 2020 wird vermutlich auf die Einschrdnkungen in Verbindung mit der
Covid-19 Pandemie zurtckfiihrbar sein, wie auch in der Literatur beobachtet wurde
(siche Kapitel 2).

Unfélle mit Personenschaden werden in drei Kategorien unterteilt: Unfélle mit geto-
teten Personen (Unfallkategorie eins), Unfélle mit schwer verletzten Personen (Un-
fallkategorie zwei) und Unfélle mit leicht verletzten Personen (Kategorie drei), wobei
immer die schwerste Folge gezahlt wird. Eine Person gilt als getotet, wenn sie inner-
halb von 30 Tagen an den Folgen des Unfalls stirbt und als schwer verletzt, wenn
sie umgehend vom Unfallort in ein Krankenhaus eingeliefert werden muss und dort
mindestens 24 Stunden verbringt. Alle tibrigen Verletzten gelten als leicht verletzt
(Statistisches Bundesamt, 2019).

Tabelle 5.1 enthélt weitere Informationen zu den Unféllen mit Personenschaden. Ins-
besondere die Unfélle mit Leichtverletzten sind in 2020 deutlich gesunken, was bei
Unféallen mit Schwerverletzten und todlichen Unféllen in der Art nicht erkennbar ist.
Auch dies ist nicht nur in Gutersloh beobachtbar, sondern ist, wie von Yasin, Grivna
und Abu-Zidan (2021) beschrieben, in vielen Léandern aufgetreten (siehe Kapitel 2).
Jindal, Agarwal und Sahoo (2020) kamen zu dem Ergebnis, dass der Anteil tédlicher
Unfélle nachts hoher ist als tagstiber, was im betrachteten Zeitraum in Gitersloh
nicht der Fall war. Der Anteil todlicher Unfélle liegt zu jeder Tageszeit (Ddmmerung,
Tag, Nacht) zwischen 0,1% und 0,2%, wobei es tagsiiber 0,17% und nachts 0,16%
sind (Tabelle A.1 im Anhang).

Jahr | todlich | schwer verletzt | leicht verletzt | gesamt mit PS
2015 21 223 1087 1331
2016 10 266 1074 1350
2017 16 255 1011 1282
2018 15 216 1129 1360
2019 14 244 1103 1361
2020 12 239 900 1151
2021 12 212 939 1163

Tabelle 5.1.: Unfalle mit Personenschaden

Bei Betrachtung der durchschnittlichen Anzahl Unfélle pro Monat ist auffillig, dass
die Unfallzahlen in den Herbstmonaten hoher waren als in allen anderen Monaten.
Fiir gewohnlich kam es pro Monat zu ungeféhr 660 bis 720 Unfallen, wihrend die Un-
fallzahlen im November durchschnittlich fast 800 erreichten (Abb. A.1 im Anhang).
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Dies sind jedoch lediglich Durchschnittswerte und in jedem Jahr kénnen deutliche
Schwankungen auftreten, wie entsprechende Boxplots erkennen lassen (Abb. A.2 im

Anhang).

Die Unfallzahlen variieren je nach Wochentag. Unter der Woche kam es im Durch-
schnitt taglich zu 26 bis 28 Unféllen. Am Wochenende sind die Zahlen deutlich
niedriger: Samstags waren es durchschnittlich 19 Unfélle und sonntags halbiert sich
die Zahl von unter der Woche auf durchschnittlich 13 Unfélle (Abb. A.3 im Anhang).
Dies stimmt mit den von Andreescu und Frost (1998) beobachteten Ergebnisse iiber-
ein, dass die Unfallzahlen am Wochenende, insbesondere am Sonntag, deutlich nied-
riger sind als an Werktagen und widerspricht denen von Makaba, Doorsamy und
Paul (2020).

Abbildung 5.2 zeigt die Gesamtzahl an Unféllen an einem durchschnittlichen Wo-
chentag unter der Woche beziehungsweise am Wochenende zu jeder Uhrzeit an.
Hierfiir wurde die Gesamtanzahl Unfélle unter der Woche durch fiinf geteilt und
die am Wochenende durch zwei, da dies der Anzahl Tage entspricht, die in die je-
weilige Kategorie gehoren. Hierdurch sind die beiden Kurven besser miteinander
vergleichbar.

Gesamtanzahl Unfalle 2015-2021
an einem typischen Wochentag
am Wochenende bzw unter der Woche
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Abbildung 5.2.: Unfélle nach Uhrzeit und Wochenende bzw. unter der Woche

12



5. Explorative Datenanalyse

Unter der Woche stiegt die Anzahl Unfille ab fiinf Uhr morgens stark an und er-
reichte zwischen sieben und acht Uhr ihren Hochpunkt. Dann flachten die Zahlen
wieder etwas ab und erreichten ihr globales Hoch zwischen 16 und 17 Uhr. Dies
stimmt genau mit den typischen Rushhourzeiten tiberein, zu denen fiir gewohnlich
sehr viel Verkehr ist. Auch Jindal, Agarwal und Sahoo (2020) kamen im Vereinigten
Konigreich zu diesem Ergebnis. Am Wochenende waren die Zahlen morgens recht
niedrig und stiegen erst ab circa elf Uhr auf ein relativ konstantes Niveau, auf dem
sie bis circa 18 Uhr blieben. Zudem waren die Unfallzahlen am Wochenende tagsiiber
niedriger als unter der Woche. Nachts und in den frithen Morgenstunden waren sie
jedoch ahnlich hoch beziehungsweise hoher als an den Werktagen.

In Abbildung 5.3 sind die Unfallzahlen nach Tageszeit dargestellt, wobei die ver-
schiedenen Jahre getrennt dargestellt wurden. Hier geht es weniger um die Uhrzeit,
sondern um die Lichtverhéltnisse. Fiir jeden Unfall wurde bestimmt, ob es zum
jeweiligen Datum und der Uhrzeit hell, dunkel oder dammernd war. Dies ist hier
dargestellt. Zu Beginn des Kapitels 5.1 wurde ein Einbruch der Unfallzahlen in 2020
und 2021 festgestellt. Werden die Unfélle nach Tageszeit unterteilt betrachtet, 1asst
sich deutlich erkennen, dass dieser Einbruch eigentlich nur tagsiiber vorhanden ist.
Die Zahlen in der Dammerung und in der Nacht sind kaum verandert, teilweise so-
gar hoher. Da die niedrigeren Zahlen in 2020 und 2021 vermutlich mit den Covid-19
Einschrénkungen und dem dadurch niedrigeren Verkehrsautkommen zusammenhén-
gen, scheint die Tageszeit ein vom Verkehrsaufkommen unabhéngiger Unfallfaktor
zu sein.
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Abbildung 5.3.: Unfélle nach Tageszeit und Jahr

13



5. Explorative Datenanalyse

Unterstiitzt wird diese Vermutung von Abbildung 5.4, in welcher die Unfallzahlen
nach Tageszeit und Anzahl involvierter Verkehrsteilnehmer*innen dargestellt sind.
Unfalle mit mehr als drei Verkehrsteilnehmer*innen sind ausgeblendet, da es nur
sehr wenige solcher Unfalle gab. Hier lésst sich erkennen, dass tagsiiber in circa
80% der Félle zwei Verkehrsteilnehmer*innen in einen Unfall verwickelt waren. In
der Dammerung lésst sich bereits erkennen, dass der Anteil Unfélle mit nur einem
beziehungsweise einer Teilnehmer*in hoher war. Nachts gab es sogar mehr Unfille
mit nur einem beziehungsweise einer Teilnehmer*in als mit zweien (knapp tber

50%).

Gesamtanzahl Unfalle nach Tageszeit 2015-2021
unterteilt in Anzahl involvierte Verkehrsteilnehmer
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Abbildung 5.4.: Unfélle nach Tageszeit und Anzahl Beteiligte

In den nachfolgenden zwei Abschnitten werden zwei Unfalltypen genauer betrachtet,
die besonders in der Dammerung beziehungsweise in der Nacht auftreten: Wildun-
félle und Unfalle, bei denen mindestens eine der beteiligten Personen unter Alkoho-
leinfluss stand.

5.2. Wildunfille

Im Kreis Giitersloh kam es in den vergangenen Jahren 2015 bis 2021 jahrlich im
Schnitt zu 1237 Wildunféllen. Dies entspricht fast 3,5 Unféllen pro Tag und macht
14% der Gesamtunfille des Kreises aus. Wildunfille sind gekennzeichnet durch die
Unfalltypen 751, 752, 753 und 759. Zunéchst wurde der gesamte Datensatz fir die
Analyse von Wildunféllen also auf Eintrdge mit dieser Eigenschaft reduziert.
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Abbildung 5.5 zeigt die Gesamtanzahl Wildunfalle der Jahre 2015 bis 2021 in Abhéan-
gigkeit von der Uhrzeit, wobei jeder Monat durch eine eigene farbige Linie dargestellt
wird. Wintermonate sind rotlich, der Frithling gelb bis griin, der Sommer griin bis
blau und der Herbst lila bis pink. Es wurde auf eine Zusammenfassung der Monate
verzichtet, da einzelne Ausreifler und Muster sonst nicht dargestellt worden waren.

Gesamtanzahl Wildunfalle nach Monat und Uhrzeit 2015-2021
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Abbildung 5.5.: Wildunfille nach Monat und Uhrzeit

Es lésst sich gut erkennen, dass die Anzahl der Unfille eindeutig von dem Monat
und der Uhrzeit abhéngt, wobei diese je nach Monat variiert. Im April und Mai kam
es zu den meisten Wildunfillen. Die Unfélle in diesen Monaten geschahen morgens
schon jeweils gegen fiinf Uhr und abends zwischen 21 und 23 Uhr. In den Sommer-
monaten waren die Uhrzeiten, zu denen es die meisten Wildunfélle gab, ahnlich, die
Zahlen aber deutlich niedriger. Im Winter kam es morgens etwas spéater und abends
etwas frither zu den meisten Unféllen. Die Tagshochpunkte lagen also jeweils in der
Morgen- und Abendddmmerung und in der frithen Nacht, wobei es in der Abend-
dammerung zu mehr Unféllen kam als in der Morgenddmmerung. Tagstiber kam es
nur zu sehr wenig Wildunfallen.
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39% der néachtlichen Unfille waren Wildunfélle, 34% der Unfélle in der Dammerung
waren Wildunfille und nur 4% der tagstiber passierten Unfélle waren Wildunfalle,
wie sich aus Tabelle 5.2 entnehmen lasst.

Lichtzustand Gesamt | Wildunfélle | Anteil Wildunfélle
Morgendammerung | 1982 744 38%
Tag 42077 1762 4%
Abendddmmerung 1997 616 31%
Nacht 14210 5538 39%
Zusammen 60266 8660 14%

Tabelle 5.2.: Anteil Wildunféalle nach Tageszeit

Die Ergebnisse beziiglich der Uhrzeiten stimmen mit den in Kapitel 2 genannten
Ergebnissen aus der Literatur von Lagos, Picos und Valero, 2012 und Allen und
McCullough, 1976 iiberein. Die Unterschiede zur Literatur bei den Monaten lassen
sich vermutlich durch andere Wildarten und deren Paarungszeiten erklaren.

5.3. Unfalle mit Alkohol

In den Jahren 2015 bis 2020 kam es jahrlich zu circa 160 bis 180 Unféllen, bei denen
mindestens eine der beteiligten Personen unter Alkoholeinfluss stand (siehe Abb.A.9
im Anhang) und die im Folgenden als Unfélle mit Alkohol bezeichnet werden. 2021
stieg die Zahl auf knapp tiber 200 an. Insgesamt starben sechs Menschen bei Unféllen
mit Alkohol. Durchschnittlichen sind die Folgen von Unféllen mit Alkohol schlimmer
als die von Unfallen ohne, wie Tabelle 5.3 zeigt:

. todlich schwer verletzt leicht verletzt
Beteiligte | gesamt
absolut | Anteil | absolut | Anteil | absolut | Anteil
Alkohol 1.236 6 0,5% 156 12,6% 346 28%
kein Alkohol | 59.035 94 0,16% | 1.499 2.5% 6.897 | 11,7%

Tabelle 5.3.: Schweregrade bei Unfillen mit Alkohol

Besonders viele Unfélle mit Alkohol ereigneten sich jeweils im November und Dezem-
ber: durchschnittlich 17 pro Monat pro Jahr, wihrend die Unfallzahlen zu Beginn
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des Jahres von Januar bis April zwischen 12 und 13 lagen und im Sommer und
Herbst zwischen 14 und 16 pro Monat pro Jahr (siche Abb.A.10 im Anhang).
Auffillig ist die Verteilung uber die Wochentage, die gegenséatzlich zum Verlauf der
Gesamtunfalle ist. Von Montag bis Donnerstag kam es zu den wenigsten Unféallen
mit Alkohol, durchschnittlich zu 0,25 bis 0,35 pro Tag. Freitags stieg die Anzahl be-
reits auf circa 0,55 bis sie am Sonntag fast eins betrug (sieche Abb. A.11 im Anhang).
Besonders ausschlaggebend fiir die hohen Zahlen am Wochenende sind die Néachte.
Vor allem in den frithen Morgenstunden kam es am Wochenende zu sehr vielen Un-
féallen mit Alkohol. Allgemein passierten an einem durchschnittlichen Wochenendtag
zu jeder Uhrzeit mehr Unféllen als an einem typischen Wochentag (sieche Abb. A.12
im Anhang).

In Abbildung 5.6 wird das Alter der Hauptunfallverursacher*innen betrachtet. Der
beziehungsweise die Hauptunfallverursacher*in muss nicht immer die Person gewe-
sen sein, die unter Alkoholeinfluss stand, ist es aber meistens. Zunachst wird das
Alter in drei Klassen unterteilt: junge Fahrer*innen (junger als 25), Erwachsene (25
bis 66) und Senior*innen (élter als 66). Die Altersgruppen entsprechen der von der
Polizei und dem statistischen Bundesamt genutzten Einteilung (Statistisches Bun-
desamt, 2019).

Unfalle mit Alkoholeinfluss nach Uhrzeit, Altersklasse und Wochenende/unter der Woche
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Abbildung 5.6.: Unfélle mit Alkohol

Grundsétzlich verursachten die Erwachsenen unter Alkoholeinfluss zu jeder Uhrzeit
deutlich mehr Unfille als die beiden anderen Altersklassen, was vermutlich an der
deutlich gréferen Altersspanne liegt. Zu besonders vielen Unféllen kam es in der
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Altersklasse der Erwachsenen am spiten Nachmittag und am frithen Abend. Am
Wochenende verursachten die Erwachsenen auch viele Unfélle in den frithen Mor-
genstunden. Die Senioren verursachten unter Alkoholeinfluss insgesamt am wenigs-
ten Unfélle. Die Zahlen sind auch hier nachmittags und abends unter der Woche am
hochsten. Bei Betrachtung der jungen Erwachsenen faillt auf, dass diese besonders
am Wochenende viele Unfélle mit Alkohol verursachten. Die Zahlen sind zwischen
ein und sechs Uhr morgens nicht viel niedriger, als die von den Erwachsenen, wo-
bei die Altersgrupppe der jungen Fahrer*innen aber deutlich kleiner ist. Tagsiiber
werden nur wenige Unfélle, bei denen mindestens eine Person alkoholisiert war, von
den jungen Fahrer*innen verursacht.

Die Altersklasse scheint keinen starken Einfluss auf den Schweregrad des Unfalls zu
haben. Zwar hat noch keine Person tiber 66 einen todlichen Unfall mit Alkohol ver-
ursacht, aber auch in den anderen beiden Altersklassen betragt der Anteil nur 0,5%.
Der Anteil der Unféille mit schwer verletzten Personen liegt in allen Altersgruppen
nah bei dem Anteil von allen zusammen, was knapp 13% sind. Lediglich der Anteil
der Unfalle mit leicht verletzten Personen ist bei den jungen Fahrer*innen hoher
als bei den anderen beiden Gruppen mit 35% im Vergleich zu jeweils ungefahr 27%
(siehe Tabelle A.2 im Anhang).

5.4. Einfluss der Verkehrsdichte

Fir die Analyse des Einflusses der Verkehrsdichte auf die Unfalle wurden Verkehrs-
daten von Google Maps genutzt (siehe Kapitel 4). Von den 200 untersuchten Unféllen
aus 2019 passierten 67 bei flielendem Verkehr, 45 bei leicht stockendem Verkehr und
einer bei stark stockendem Verkehr. Zu 87 Unfillen waren keine Verkehrsdaten vor-
handen, da die jeweiligen Straflen zu klein waren.

In der Literatur wurden meist lineare oder U-férmige Zusammenhénge zwischen
Verkehrsdichte und Unfallzahlen beobachtet ((Theofilatos und Yannis, 2014), (Re-
tallack und Ostendorf, 2019)). Bei dieser Stichprobe ist beides nicht erkennbar. Da
aber auch nur vier Kategorien vorhanden sind, von denen fast nur die ersten beiden
beobachtet wurde, ist es allgemein schwierig eine Aussage tiber den Zusammenhang
zu treffen. Es lasst sich aber festhalten, dass es auch viele Unfélle bei flieBendem
Verkehr gab.

Die Verkehrsdaten konnen aus verschiedenen Griinden ungenau sein. Zum FEinen
wird die normale Verkehrslage betrachtet, sodass die Moglichkeit besteht, dass die
tatsachliche Verkehrslage zum Unfallzeitpunkt anders gewesen ist. Insbesondere die
Corona-Pandemie kénnte hier zu Verzerrungen fithren, da Google Maps nach eigenen
Angaben die Modelle so angepasst hat, dass sie nun flexibler sind, also eher die nahe
Vergangenheit (zwei bis vier Wochen) einbeziehen (Lau, o.D.). Dementsprechend
sind in 2022 abgelesene Daten nicht unbedingt passend fir 2019. Da die aktuelle
Situation (Juni 2022) aber vermutlich eher der von 2019 als der von 2020 oder 2021
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entspricht, wurden dennoch Unfélle aus 2019 statt aus 2020 oder 2021 ausgewéhlt.
Weiter ist die Fahrtrichtung, in welcher der Unfall passiert ist, nicht bekannt und
auch die Koordinaten lassen dies nicht erkennen. An vielen Stellen hiangt der Ver-
kehrsfluss aber stark von der Fahrtrichtung ab, insbesondere in Kreuzungsbereichen.
In dieser Arbeit wurde in diesem Fall immer die Richtung ausgewahlt, in der der
Verkehr starker stockte.

5.5. Einfluss der Covid-19 Pandemie

Als néchstes wurde der Einfluss der Covid-19 Pandemie auf die Verkehrsunfille
untersucht. Hierzu wurden, wie in Abbildung 5.7 zu sehen, die Unfélle pro Monat
in 2020 und 2021 mit den durchschnittlichen Unfallzahlen von 2015 bis 2019 pro
Monat verglichen. Fiir eine bessere Vergleichbarkeit wurden die Monate jeweils auf
30 Tage normiert.

Durchschn. Anzahl Unfalle pro Monat in 2015-2019
verglichen mit den Jahren 2020 und 2021,
waobei die Monate auf 30 Tage normiert sind
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Abbildung 5.7.: Auswirkungen von Covid-19 auf die Unfallzahlen

Mit Beginn der Einschrénkungen in Deutschland im Marz 2020 fielen die Unfall-
zahlen deutlich unter den Durchschnitt der Vorjahre. Dies ist bis zum Juli der Fall.
Im Sommer, wo die meisten Einschrankungen deutlich gelockert waren, stiegen die
Zahlen wieder ungefahr auf das Niveau der Vorjahre und sanken dann erneut mit
Beginn des Winters und den damit einhergehenden starken Einschrankungen. Zu
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Beginn von 2021 ist dies auch noch deutlich erkennbar, sowie im Friithjahr 2021, in
dem noch viele coronabedingte Einschrankungen galten.

Werden die Zahlen der Monate Mérz und April 2020 wie in Yasin, Grivna und Abu-
Zidan (2021) direkt mit denen aus dem Vorjahreszeitraum verglichen, werden die in
Abbildung 5.4 und 5.5 dargestellten Ergebnisse erzielt.

todlich schwer verl leicht verl ohne PS
abs | Anteil | abs | Anteil | abs | Anteil | abs | Anteil
Marz, April 20 | 1.115 1 10,09% | 41 | 3,7% | 124 | 11,12% | 949 | 85,1%
Marz, April 19 | 1.662 3 10,18% | 43 | 2,6% | 192 | 11,6% | 1.424 | 85, 7%
Marz-Juni 20 | 2.384 2 | 0,08% | 80 | 3,36% | 276 | 11,6% | 2.026 | 85%
Marz-Juni 19 | 3.172 8 10,25% | 78 | 2,5% | 384 | 12,1% | 2702 | 85.2%

Zeitraum gesamt

Tabelle 5.4.: Schweregrade wahrend Corona

Jeitraum gesamt todlich schwer verl | leicht verl alle PS ohne PS
abs | Vgl 19 | abs | Vgl 19 | abs | Vgl 19 | abs | Vgl 19 | abs | Vgl 19 | abs | Vgl 19
Mar, Apr 20 | 1.115 | -33% 1 -66% | 41 | -5% |124 | -35% | 166 | -30% | 949 | -33%
Maér, Apr 19 | 1.662 3 43 192 238 1.424
Mar-Jun 20 | 2.384 | -25% 2 | -75% | 80 | +3% | 276 | -28% | 358 | -24% | 2.026 | -25%
Maér-Jun 19 | 3.172 8 78 384 470 2.702

Tabelle 5.5.: Schweregrade wahrend Corona

Die Gesamtanzahl der Unfalle ist um 33% gesunken und auch die todlichen Unfille
sind im Vergleich zum Vorjahr 66% weniger geworden. Der Anteil todlicher Unfélle
an der Gesamtanzahl ist im betrachteten Zeitraum in 2020 etwas niedriger gewesen
als in 2019 (in 2020 0,1% und in 2019 0,2%). Die Unfallzahlen mit Schwerverletzten
ist in 2020 im Vergleich zu 2019 weniger stark gesunken, als die Zahlen aller anderen
Unfalle. Es waren nur 5% weniger Unfalle mit Schwerverletzten in 2020 als in 2019.
In 2020 war der Anteil der Unfille mit Schwerverletzten mit circa 3,7% auch hoher
als in 2019 mit circa 2,8%. Dafiir sind die Anteile der Unfélle mit nur leichtem
Personenschaden und keinem Personenschaden etwas geringer geworden.

Diese Ergebnisse stimmen insofern mit denen von Yasin, Grivna und Abu-Zidan
(2021) tberein, als dass auch im Kreis Giitersloh die Gesamtanzahl der Unfille
sowie die Anzahl der Todesfélle in 2020 im Vergleich zum Vorjahr gesunken ist, wie
es in den meisten Landern der Fall war. In Giitersloh ist aber auch der Anteil der
todlichen Unfalle in 2020 gesunken, wohingegen dieser in vielen Léndern angestiegen
ist.
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Wird der Zeitraum Maérz bis Juni 2019 in Giitersloh betrachtet, wie von Statistisches
Bundesamt (2020) ganz Deutschland, so féllt auf, dass die Ergebnisse recht &hnlich
sind (siehe Abbildungen 5.4 und 5.5). Die Gesamtanzahl Unfille ist in Giitersloh um
25% gefallen, wobei sich kein grofier Unterschied zwischen Unfallen mit und ohne
Personenschaden ausmachen lésst. Zwischen den verschiedenenden Schweregraden
von Personenschaden gibt es aber deutliche Differenzen. Wahrend die Unfalle mit
Getoteten um 75% gefallen sind, sind die mit Schwerverletzten um 5% gestiegen.
Da die meisten Unfélle mit Personenschaden aber mit Leichtverletzten waren, und
diese um 28% gesunken sind, kommt so dennoch der Durchschnitt von 25% weniger
Unféllen mit Personenschaden zustande. In ganz Deutschland ist die Gesamtzahl im
gleichen Zeitraum ahnlich stark gesunken, um 26%. Allerdings gingen die Unfille
mit Personenschaden in Deutschland um 21,4% zurtick und die mit nur Sachschaden
um 26,6%.

5.6. Unfalle mit Fahrradfahrenden

In den Jahren 2015 bis 2017 kam es jahrlich zu circa 700, in 2018 bis 2021 zu
circa 800 Unféllen mit Fahrradbeteiligung, wobei E-Bikes eingerechnet sind (siehe
Abb.A.6 im Anhang). Ein Unfall zahlt als Unfall mit Farradbeteiligung, wenn min-
destens eine der am Unfall beteiligten Personen mit dem Fahrrad unterwegs war.
Die fahrradfahrende Person muss nicht der Unfallverursacher gewesen sein.

Die Unfallzahlen mit Fahrradbeteiligung variierten je nach Jahreszeit und waren im
Sommer, mit mehr als zwei Unféllen pro Tag, besonders hoch, wie Abbildung 5.8
zeigt.

In den Wintermonaten Dezember bis Marz kam es durchschnittlich zu circa 40 Un-
féallen pro Monat. Die Fahrradunfallanzahlen waren wéihrend des restlichen Jahres
deutlich hoher: Es kam monatlich zu durchschnittlich mindestens 60 Unféallen, wo-
bei insbesondere der Juni mit circa 90 Unféllen sowie der August mit circa 75 und
der September mit circa 80 Unfallen herausstechen. Um die Unfallzahlen besser
vergleichen zu koénnen, wurde auf 30 Tage pro Monat normiert. Bei den Durch-
schnittswerten der Monate wurde die Gesamtanzahl der Unfille pro Monat jeweils
durch sieben geteilt (Beobachtungszeitraum ist siecben Jahre), durch die tatsiachliche
Anzahl Tage geteilt und anschliefend mit 30 multipliziert.

Besonders unfallgefahrdet sind Radfahrende, die das Fahrrad nutzen, um zur Arbeit
oder zur Schule zu fahren. Zum Einen lasst sich wie bei der Betrachtung aller Unfalle
erkennen, dass auch die meisten Fahrradunfille unter der Woche passierten, wiahrend
die Zahlen am Wochenende nur halb so gro§ waren (Abb.A.7 im Anhang). Auch

bei den Uhrzeiten zeigt sich ein dhnliches Muster wie bei der Betrachtung aller
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Durchschnittliche Anzahl Unfalle
mit Fahrradbeteiligung pro Monat (2015-2021)
wobei jeder Monat auf 30 Tage normiert ist

OI

Jan  Feb Marz April Mai Juni Juli  Aug Sep Okt Nov Dez
Monat

2

Durchschnittliche Anzahl Unfalle
]

Abbildung 5.8.: Unfélle mit Fahrradbeteiligung pro Monate

Unféalle. Unter der Woche gab es morgens zwischen sieben und acht Uhr und am
Nachmittag viele Unfille. Allerdings sind die genauen Uhrzeiten etwas verschoben.
Bereits ab 13 Uhr kam es wieder zu vielen Unféllen, der Hochpunkt wurde zwischen
15 und 16 Uhr erreicht. Dann fielen die Zahlen wieder. Nachts kam es kaum zu
Fahrradunfillen (Abb.A.8 im Anhang). Es sind dementsprechend wieder besonders
die Rushhourzeiten gefahrlich. Am Wochenende kam es nachmittags zu den meisten
Unfallen.

Unfélle mit Fahrradfahrenden sind deutlich folgenschwerer sind als Unfélle, bei de-
nen keine fahrradfahrenden Personen beteiligt sind. In 2015 bis 2021 waren 25% der
todlichen Unféalle Unfille mit Fahrradfahrenden. Tabelle 5.6 zeigt die Schweregrade
der Fahrradunfalle.. Wéhrend bei Unféllen ohne Fahrradbeteiligung nur 2% der Un-
falle mit Schwerverletzten sind, sind es bei Fahrradunfallen 12%. Noch starker ist
der Unterschied bei Unféllen mit Leichtverletzten: 62% der Unfélle mit Fahrrad und
nur 7% der Unfalle ohne Fahrrad sind mit leichtverletzten Personen. Dies macht die
Vermeidung von Fahrradunféllen umso relevanter.

Werden E-Bikes und normale Fahrréader getrennt betrachtet, so lasst sich erkennen,
dass die Anzahl der Unfélle mit E-Bikes linear angestiegen ist (von ca. 25 Unfillen
in 2015 auf ca. 225 in 2021). Die Gesamtanzahl der Fahrradunfélle ist dabei nicht in
gleichem Ausmaf} angestiegen, sondern in etwa gleich geblieben (siehe Abb.A.6 im
Anhang).
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todlich schwerverletzt leichtverletzt

Beteiligte gesamt
absolut | Anteil | absolut | Anteil | absolut | Anteil

Fahrrad (normal) | 4.370 19 0,4% 473 | 10,8% | 2.683 | 61,4%
E-Bike 877 7 0,8% 136 15,5% 086 66,8%
beide Radtypen 5.247 26 0,5% 609 11,6% | 3.269 | 62,3%
kein Fahrrad 55.124 5 0,14% | 1.061 1,9% 4.045 7,3%

Tabelle 5.6.: Schweregrade bei Fahrradunféllen

Der Schweregrad war bei Unfallen mit E-Bike-Fahrenden durchschnittlich hoher, als
bei Unféllen mit normalen Radfahrenden ohne Unterstiitzung. In 16% der Unfélle
mit E-Bikes war mindestens eine teilnehmende Person schwer verletzt und in 67%
leicht verletzt. Im Gegensatz dazu war in 11% der normalen Fahrradunfille mindes-
tens eine Person schwer verletzt und in 61% leicht verletzt (siche Tabelle 5.6). Es ist
anzumerken, dass nicht notwendigerweise die fahrradfahrende Person die schwerwie-
gendste Verletzung haben muss. Es gilt nur allgemein die Aussage, dass mindestens
eine beteiligte Person diese Verletzung hat. Ist zum Beispiel auch ein*e Fulgidnger*in
beteiligt, so konnte auch diese Person die schwerer verletzte Person sein.

Wie in den Medien oft berichtet, sind besonders Unfélle, bei denen ein rechtsabbie-
gender LKW eine radfahrende Person tiber- oder anfahrt extrem gefahrlich fiir Rad-
fahrer*innen. Deutschlandweit sterben so jahrlich im Schnitt 28 Radfahrer*innen
(Lasarzik, 2019). Auch im Kreis Giitersloh kam es in den Jahren 2015 bis 2021 zu
24 solcher Unfalle, von denen einer todlich endete. Fiinf Personen wurden auf diese
Art schwer verletzt und 13 Personen leicht. Fiinf mal kam es nur zu Sachschéden.

5.7. Einfluss des Wetter

Fir die Untersuchung des Einflusses verschiedener Wetterlagen auf Unfille, wurden
alle Unfélle von 2019 betrachtet und zu jedem verschiedene Wetterinformationen
hinzugefiigt, wie bereits in Kapitel 4 erldutert.

Bei keiner speziellen Wetterlage kam es zu deutlich mehr Unféllen als bei den an-
deren. Hierzu wurde zunéachst tiberprift, wie hdufig jede Lage aufgetreten ist. Jede
Stunde im Jahr 2019 hat genau eine der 27 verschiedenen Wetterlagen zugeordnet
bekommen, sodass eine Wetterlage genau dann als einmal aufgetreten gilt, wenn sie
die Wetterlage von einer Stunde ist. Fast 75% der Zeit war das Wetter im Kreis
Gitersloh gut, das heifit der Himmel war klar bis bedeckt. In ungefahr 18% der
Falle hat es leicht geregnet. Alle anderen Wetterlagen traten selten bis nie auf. Ins-
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besondere kam es nie zu starken Schneeféllen, lediglich leichter Schneefall wurde
beobachtet. Wird der Anteil der Unfélle, die bei jeder Wetterlage passiert sind mit
dem Anteil der Zeit der jeweiligen Wetterlage an der Gesamtzeit verglichen, so fallt
auf, dass diese in jedem Fall fast gleich sind. Die Differenz betriagt nie mehr als 0,6%
nach oben oder unten (siche Tabelle A.3 im Anhang).

Bei Schneeregen (Code 12,19) kam zu iiberdurchschnittlich vielen Unfélle mit Perso-
nenschaden. In 2019 waren 15% aller Unfélle mit Personenschaden. Dem gegentiber
ist bei knapp 22% der Unfalle bei Schneeregen mindestens eine Person verletzt wor-
den. Besonders niedrig war der Anteil der Unfélle mit Personenschaden bei bedeck-
tem Himmel (Code 4) und bei leichtem Schneefall (Code 14) sowie starkem Regen
(Code 18) (jeweils knapp 12%). Bei allen anderen Wetterlagen lag der Anteil der
Unfélle mit Personenschaden immer bei circa 15% (siehe Tabelle A.3 im Anhang).

Werden fiir das gesamte Jahr 2019 fiir jeden Tag die Gesamtmenge an Niederschlag
und die Gesamtanzahl an Unféllen miteinander verglichen, so léasst sich kein all-
gemeiner positver oder negativer Zusammenhang erkennen. Dies unterscheidet sich
von den Ergebnissen von Andreescu und Frost (1998), Leard, Roth u. a. (2015), Jin-
dal, Agarwal und Sahoo (2020) und Theofilatos und Yannis (2014). Allerdings gab
in den Wintermonaten zu Jahresbeginn an einigen Tage sehr grofle Niederschlags-
mengen und sehr niedrige Unfallzahlen. Beispielhaft ist in Abbildung 5.9 der Januar
zu sehen.

Tagliche Anzahl Unfalle und Menge Niederschlag in mm im Januar 2019
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Abbildung 5.9.: Niederschlag und Unfélle im Jnauar 2019
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Bei genauerer Betrachtung lasst sich aber erkennen, dass diese Tage meist am Wo-
chenende, vor allem sonntags, gewesen sind (13.01.,26.01., 27.01., 10.02., 03.03.,
10.03.), sodass es an Sonntagen im Winter zu weniger Unféllen als gewohnlich zu
kommen scheint, wenn es viel Niederschlag gibt. Dies erscheint plausibel. An allen
anderen Wochentagen sind die Unfallzahlen bei sehr viel Niederschlag nicht deutlich
hoher oder niedriger als an Tagen mit keinem oder weniger Niederschlag. Auch im
Sommer und Herbst ist dieser Effekt nicht zu beobachten, zum Beispiel kam es am
Sonntag den 18. August und am 29. September zu sehr viel Niederschlag und gleich-
zeitig sehr vielen Unféllen. Da es aber nicht viele Sonntage im Sommer und Herbst
mit starken Niederschlagen zu beobachten gab, ist dies keine starke Aussage.

Da es in Giitersloh 2019 nie mehr als nur leicht geschneit hat, ist auch nie Schnee
liegengeblieben und die Schneehéhe lag entsprechend immer bei null Millimetern.
Folglich kénnen keine Aussagen iiber den Einfluss von Schneefillen auf Unfélle ge-
macht werden, wie von Andreescu und Frost (1998), Leard, Roth u. a. (2015), Jindal,
Agarwal und Sahoo (2020) und Theofilatos und Yannis (2014).
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Die wichtigsten Ergebnisse der explorativen Datenanalysen sind in einem Dashboard
dargestellt.

Mittig befindet sich eine Karte, in der alle Unfélle von 2015 bis 2021 eingezeichnet
sind. Auf der Karte kann rein- und rausgezoomt werden und auch der Ausschnitt
gewechselt werden. Befindet sich die Maus iiber einem Unfall werden zu diesem die
folgenden Informationen angezeigt: das Datum des Unfalls, ob eine der beteiligten
Personen unter Alkoholeinfluss stand, ob Fahrradfahrende beteilgt waren, ob es zu
einem Personenschaden kam und ob der Unfall ein Wildunfall war, wie sich in Ab-
bildung 6.1 erkennen l&sst.
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Abbildung 6.1.: Das Dashboard ohne Filter

Auf der rechten Seite lassen sich die Unfallzahlen nach Jahren, Monaten und Uhr-
zeit ablesen. Es ist moglich, die Jahre, Monate und Uhrzeiten nach aufsteigenden
oder auch absteigenden Unfallzahlen zu sortieren. Aulerdem kann das gesamte Das-
hboard nach verschiedenen Kriterien gefiltert werden. Zu Einen gibt es zeitliche Fil-
ter, die sich direkt unter der Karte befinden. Hier kann ganz konkret ein Zeitraum
angegeben werden, sodass auf der Karte nur noch Unfille angezeigt werden, die in
diesem Zeitraum passiert sind. Alternativ koénnen auch einzelne Jahre, Monate oder
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Wochentage ausgewahlt werden oder eine Kombination davon. Die Karte wird dann
aktualisiert und nur entsprechende Unfille werden angezeigt. Auch die Uhrzeiten
der angezeigten Unfélle konnen eingegrenzt werden.

Zum Anderen gibt es ganz links die Moglichkeit nur Fahrradunfélle oder nur Wild-
unfélle oder nur Unfille mit Alkohol anzeigen zu lassen. Auch Unfille, die explizit
nicht diese Eigenschaft aufweisen, konnen ausgewahlt werden. Zudem lasst sich die
Unfallkategorie auswahlen, also zum Beispiel nur todliche Unfélle oder nur Unfélle
mit schwerwiegendem Sachschaden.

Unten links wird die Gesamtunfallanzahl unter allen ausgewéhlten Filtern angezeigt.
In Abbildung 6.2 werden auf dem gesamten Dashboard nur Wildunfélle in den Mo-
naten Mérz bis Mai angezeigt und alle Statistiken sind entsprechend angepasst.

Polizeilich registrierte Unfalle im Kreis Gitersloh, 2015-2021
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Abbildung 6.2.: Das Dashboard nach Wildunféllen gefiltert

Dieses Dashboard bietet einige andere Moglichkeiten, als die Karte der Biirgeriniti-
vative Giitersloh '. Der wichtigste Unterschied ist, dass zeitliche Analysen maoglich
sind, dadurch, dass verschiedene Filterungsmoglichkeiten wie zum Beispiel Uhrzeit
oder Monat auswahlbar sind. Aulerdem lassen sich die Unfallzahlen auf einen Blick
ablesen.

https://fee-owl.de/unfaelle/district/guetersloh/accidents/2021/
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7. Fazit

In dieser Arbeit wurden mittels verschiedener Methoden der EDA Giitersloher Un-
falldaten von 2015 bis 2021 analysiert. Es wurden hauptsachlich Tabellen zur Dar-
stellung von Anteilen genutzt sowie Sédulendiagramme, da sich diese zur Darstellung
und dem Vergleich von Anzahlen eignen. Liniendiagramme wurden verwendet um
Werte zu verschiedenen Zeitpunkten darzustellen. Im Folgenden werden die gefun-
denen Muster und Auffélligkeiten kurz zusammengefasst.

Im Kreis Giitersloh kam es jéahrlich zu circa 8.000 bis 9.100 Verkehrsunfallen, wobei
die Zahlen in 2020 und 2021 mit nur circa 8.000 niedriger waren als in den Vorjahren.
Der Einbruch der Zahlen ist fast nur tagsiiber erkennbar. Die Zahlen der Toten und
Schwerverletzten in 2020 und 2021 sind weniger stark gesunken als die Gesamtzahl.
Monatlich kam es zu etwa 700 Unfélle, wobei die hochsten Unfallzahlen im Herbst
auszumachen sind. Unter der Woche waren die Unfallzahlen fast doppelt so hoch
wie am Wochenende, mit durchschnittlich 27 Unféllen unter der Woche beziehungs-
weise 19 Unfillen am Samstag und 13 Unféllen am Sonntag. Es gab besonders viele
Unfélle unter der Woche morgens zwischen sieben und acht Uhr und nachmittags
zwischen 15 und 18 Uhr. Bei Unfillen in der Dunkelheit war in tiber 50% der Falle
nur ein*e Verkehrsteilnehmer*in beteiligt, wohingegen es tagsiiber in circa 80% der
Falle zwei Unfallbeteiligte gab.

Im Kreis Giitersloh kam es im Schnitt zu knapp dreieinhalb Wildunféllen pro Tag.
Diese traten insbesondere in der Dammerung und nachts auf. 39% der nachtlichen
Unfélle waren Wildunfalle. Besonders im April waren die Wildunfallzahlen hoch.
Die Uhrzeiten, in denen es die meisten Wildunfallen gab, variierten je nach Monat
und der entsprechenden Diémmerung. Ahnliche Ergebnise erzielten auch Lagos, Pi-
cos und Valero (2012) und Allen und McCullough (1976).

Unfélle, bei denen mindestens eine beteiligte Person unter Alkoholeinfluss stand,
waren in Gitersloh am héufigsten unter der Woche in den frithen Abendstunden
beobachtbar sowie am Wochenende in der Nacht. Wahrend junge Fahrer*innen un-
ter der Woche kaum in solche involviert waren, waren sie am Wochenende in der
Nacht oft Hauptverursacher der Unfille mit Alkohol. Da Unfille mit Alkohol haufig
schlimmere Folgen und mehr Verletzte mit sich ziehen, als Unfélle ohne Alkohol,
sollten hier Mafinahmen zur Pravention ergriffen werden.

Bei der Untersuchung des Einflusses der Verkehrsdichte auf die Unfélle wurden kei-
ne klaren Ergebnisse gewonnen. Bei allen Verkehrslagen kam es zu Unfallen, wobei
es im Kreis Giitersloh allgemein selten zu stark stockendem Verkehr kommt. Dies
unterscheidet sich von den Erkenntnissen von Theofilatos und Yannis (2014) und
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Retallack und Ostendorf (2019).

Die Einschrankungen, die mit der Covid-19 Pandemie einhergingen, wie Schul- und
LadenschlieBungen, haben einen Einfluss auf die Unfallzahlen gehabt. Insbesondere
in den ersten Monaten Méarz und April 2020, in denen es einen scharfen Lockdown
gab, sind die Zahlen deutlich unter dem Durchschnitt der Vorjahre gewesen. Dies
entspricht den Ergebnissen von Yasin, Grivna und Abu-Zidan (2021).

Jeder vierte todliche Unfall war ein Unfall, bei dem ein*e Fahrradfahrer*in beteiligt
war. Bei 75% Unfalle mit Fahrradbeteiligung ist mindestens eine Person verletzt
worden, in tiber 10% der Félle musste die Person mindestens 24 Stunden im Kran-
kenhaus bleiben. Bei der ausschliefilichen Betrachtung von E-Bikes, sind die Zahlen
noch etwas hoher. Diese Zahlen sind erschreckend, sodass etwas fiir die Sicherheit
der Fahrradfahrer*innen getan werden sollte. Gerade jetzt, wo immer mehr Men-
schen mit dem E-Bike zur Arbeit fahren, denn zu Zeiten des Berufsverkehrs sind
Fahrradfahrende besonders stark gefahrdet.

Keine Wetterlage fithrte zu deutlich mehr Unféillen, als andere Wetterlagen. Bei
Schneeregen war der Anteil der Unfélle mit Personenschaden iiberdurchschnittlich
hoch. Regnete es einem Sonntag im Winter 2019, so waren die Unfallzahlen deutlich
niedriger als an den anderen Sonntagen. Fiir andere Wochentage oder Jahreszei-
ten wurde dies nicht beobachtet. Im Kreis Giitersloh hat es in 2019 nicht geschneit,
sodass keine entsprechenden Analysen erfolgen konnten. Ein eindeutiger Zusammen-
hang von Niederschlag und Unfallzahlen, wie er in den Quellen in Kapitel 2 gefunden
wurde, war nicht erkennbar.

Das in Kapitel 6 vorgestellte Dashboard liefert eine schnelle Ubersicht der Ergebnis-
se und hat gegeniiber der bereits existierenden Karte der Verkehrswende Giitersloh
den Vorteil, dass zeitliche Filter ausgewahlt und Unfallzahlen leicht abgelesen wer-
den konnen.

In Zukunft kénnten auf Grundlage der hier mit der EDA ermittelten Analysen statis-
tische Modelle aufgestellt werden, welche zum Beispiel probieren Unfallzahlen oder
den Schweregrad von Unféllen vorherzusagen. Beispielsweise konnte ein gewisses Da-
tum hergenommen werden und es soll vorhergesagt werden, zu wie vielen Unfallen
es an diesem Tag kommen wird. Oder zu wie vielen Wildunféllen es in einem ge-
wissen Zeitraum kommen wird. Den Ergebnissen dieser Arbeit nach, wiirde man als
erklarende Variablen auf jeden Fall den Wochentag und die Uhrzeit sowie eventu-
ell die Kombination aus Wochentag und Wettervorhersage nehmen. Aufgrund der
Grofle des Datensatzen und der vielen gegebenen Features konnte in Zukunft aber
auch erst noch mehr Zusammenhénge mittels EDA herausgefunden werden, bevor
Modelle aufgestellt werden.
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Anhang A.

Anhang
Lichtzustand Unfélle gesamt | Todliche Unfélle | Anteil todl. Unfille
Morgenddmmerung 1983 2 0,1%
Tag 42081 73 0,17%
Abenddammerung 1997 2 0,1%
Nacht 14210 23 0,16%
Nacht (inkl. Dd&mmerungen) 18190 27 0,15%

Tabelle A.1.: Anteil todlicher Unfélle nach Tageszeit
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Anhang A. Anhang

Durchschnittliche Anzahl Unfalle pro Monat (2015-2021)
wobei jeder Monat auf 30 Tage normiert ist
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Abbildung A.1.: Unfille Monaten
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Anhang A. Anhang

Anzahl Unfalle

Anzahl Unfalle pro Monat (2015-2021)
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Abbildung A.2.: Unfille pro Monat (Boxplots)
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Anhang A. Anhang

Durchschnittliche Anzahl Unfalle
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Abbildung A.3.: Unfélle pro Tag

36



Anhang A. Anhang

Anzahl Unfalle
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Abbildung A.4.: Wildunfille nach Monaten (gesamt)
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Anhang A. Anhang

Anzahl Unfalle

Gesamtanzahl Wildunfalle nach Uhrzeit 2015-2021
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Abbildung A.5.: Wildunfélle nach Uhrzeiten (gesamt)
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Anhang A. Anhang

Anzahl Unfalle mit Fahrradbeteiligung pro Jahr
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Abbildung A.6.: Unfille mit Fahrradbeteiligung pro Jahr
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Abbildung A.7.: Unfille mit Fahrradbeteiligung pro Tag
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Anhang A. Anhang

Gesamtanzahl Unfalle mit Fahrradbeteiligung (2015-2021)
nach Uhrzeit (Nicht narmiert)
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Abbildung A.8.: Unfille mit Fahrradbeteiligung nach Uhrzeiten
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Anhang A. Anhang

Anzahl Unfalle

Anzahl Unfalle mit Alkoholeinfluss pro Jahr
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Abbildung A.9.: Unfille mit Alkohol pro Jahr
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Anhang A. Anhang

Durchschnittliche Anzahl Unfalle
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Anhang A. Anhang

Durchschnittliche Anzahl Unfalle
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Abbildung A.11.: Unfélle mit Alkohol pro Tag
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Anhang A. Anhang

Verhaltnis Unfalle

Gesamtanzahl Unfalle mit Alkoholeinfluss
2015-2021 an einem typischen Wochentag
am Wochenende bzw unter der Woche
nach Uhrzeit
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Abbildung A.12.: Unfélle mit Alkohol nach Uhrzeit
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Anhang A. Anhang

- todlich schwer verletzt leicht verletzt
Beteiligte | gesamt
absolut | Anteil | absolut | Anteil | absolut | Anteil
J-Erw 195 1 0,5% 25 12.8% 69 35,4%
Erw 953 5 0,5% 118 12.4% 253 26,5%
Senioren 88 0 0% 13 14,8% 24 27,3%

Tabelle A.2.: Schweregrade bei Unféllen mit Alkohol nach Altersklassen
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Anhang A. Anhang

Code vorgekommen | Unfalle bei Code | PS bei Code
absolut | Anteil | absolut | Anteil | absolut | Anteil
1 973 11% 945 10,4% 144 15,2%
2 2517 | 28,7% | 2627 29% 423 16,1%
3 1902 | 21,7% | 1963 21,6% 290 14,8%
4 1097 | 12,5% | 1156 12,7% 137 11,9%
5 15 0,2% 26 0,3% 4 15,4%
7 1613 | 184% | 1642 18,1% 260 15,8%
8 124 1,4% 107 1,2% 18 16,8%
12 20 0,2% 23 0,3% 21, 7%
14 67 0,8% 76 0,8% 11,8%
17 221 2.5% 270 3% 41 15,.2%
18 142 1,6% 177 2% 21 11,9%
19 12 0,1% 22 0,2% 4 18%

21 13 0,1% 8 0,1% 0%
25 38 0,4% 30 0,3% 5 16,7%

Tabelle A.3.: Weather Condition Codes
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