Forschungsbericht der Unfallversicherer

Verkehrssicherheit an FuBgangerquerungen

Die Unfallforschung der Versicherer hat im Juli einen Forschungsbericht zu FuBgdngerquerungen
vorgelegt. Uberraschenderweise kommt die Unfersuchung zu dem Ergebnis, dass Mittelinseln meist
Zebrastreifen und FuBgdngerampeln vorzuziehen seien. Was ist dran?

Die meisten Querungsanlagen weisen keine FuBverkehrsunfélle auf

Abbildung 6 - sunfailen mit im Anlager nach Art der
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Abbildung 1: Unfdlle an Querungsanlagen, aus [2].

Beim Uberfliegen der Kurzversion des For-
schungsberichts ,Verkehrssicherheit an Ful3-
gdngerquerungen” [2] blieben meine Augen
an einer Abbildung héngen, die die Unfdlle an
verschiedenen Querungsanlagen zeigt (siehe
Abbildung 1).

Der Abbildung kann man entnehmen, dass es
bei Mittelinseln (3. Balken) weniger Unfélle gab,
als bei FuBgdngerampeln und Zebrastreifen (1.
und 2. Balken). Kann man daraus schlieBen,
dass Mittelinseln sicherer sind?

Stutzig hat mich der letzte Balken in der Abbil-

* dung gemacht: Dort wird der ,Nullfall” abgebil-
det, also Stellen an denen keine Querungshilfen
vorhanden sind. Diese schneiden nur unwe-
sentlich schlechter ab, als Mittelinseln, aber
deutlich besser als FuBgdngerampeln und Ze-
brastreifen.

Ist es demnach sinnvoll, wenn man alle Zebra-
streifen und FuBgéingerampeln entfernt? Die
Kurzversion suggeriert (auch wenn es nirgend-
wo explizit geschrieben ist), dass dann die An-
zahl der Unfdlle zurickgehen misste. Das
scheint mir unplausibel.

Entsprechend skeptisch habe ich mich daran
gemacht, den 184-seitigen Forschungsbericht
[ durchzuarbeiten.

Keine zufallige Stichprobe

Wenn ein Mediziner herausfinden méchfe wel-
ches von drei Arzneimitteln am effektivsten ge-
gen eine Krankheit hilft, dann geht er in etwa so
vor: Eine gréBere Menge an Patienten wird zu-
fallig in vier gleichgroBe Gruppen aufgeteilt. Die
Patienten der ersten Gruppe erhalten das erste
Arzneimittel, die der zweiten das zweite, die der
dritten das drifte und die der vierten ein Place-
bo.

Entscheidend ist hier das Wort “zufdllig”. Nur so
kann gewdhrleistet werden, dass die Ergebnis-
se wirklich die Unterschiede der Arzneimittel
beschreiben und nicht andere Einflisse. So
konnte beispielsweise bei einem alternativen
Versuchsaufbau, bei dem ein Arzt nach einer
Untersuchung des Patienten das Medikament
fur jeden Patienten auswdhlt, die Erfahrung des
Arztes fur die gefundenen Unterschiede verant-
wortlich sein, und gar nicht das Arzneimittel.

Und was fur Medikamente gilt, gilt auch fur
Querungsanlagen: Méchte man Querungsan-
lagen vergleichen, misste man an geeigneten
Stellen zufdllig entscheiden, welche Anlage
man dort baut. Das ist unpraktikabel, da zu auf-
wandig (bei einem Umfang wie im vorgelegten
Forschungsbericht waren das mehrere Millio-
nen Euro alleine fUr den Bau der Anlagen) und
potentiell auch ethisch nicht vertretbar.

Ein anderer Weg?

Die Forscher gehen deswegen einen anderen
Weg und vergleichen Anlagen, die bereits ge-
baut wurden. Dem Bau dieser Anlagen ging al-

lerdings jedesmal ein Planungsprozess voraus,
bevor ein Verkehrsplaner eine bestimmte Anla-
ge ausgewdhlt hat. Dies entspricht dem Arzt,
der den Patienten vor der Auswahl des Medika-
ments untersucht. Und ganz analog kénnen
dadurch die Ergebnisse méglicherweise auf die
Erfahrungen der Verkehrsplaner zurickgefuhrt
werden und gar nicht auf den Anlagentyp.

Ein Beispiel

Das Problem soll an einem Beispiel verdeutlicht
werden: An einer Stelle, an der den FuBgdin-
gern die Querung erleichtert werden sollte,
kénnte ein Verkehrsplaner eine Mittelinsel vor-
gesehen haben, weil ihm bekannt war, dass an
dieser Stelle kaum Unfdlle passieren. Ein Zebra-
streifen oder eine Ampel hdfte es genauso ge-
tan, wdre aber feurer gewesen. Tatsdchlich
passierten dann bei der Mittelinsel keine Unftil-
le, das wiire aber bei Zebrastreifen oder Ampel
auch nicht der Fall gewesen.

Umgekehrt kdnnte sich ein Verkehrsplaner an
einer anderen Stelle fUr eine Ampel entschie-
den haben, da ihm eine einfache Mittelinsel zu
unsicher erschien. Tatsdchlich gab es dann an
dieser Ampel zwei Unfdlle, aber hdtte man staft
der Ampel eine Mittelinsel gebaut, wdren es
vielleicht sechs gewesen.

Vergleicht man einfach nur, was gebaut wurde,
kommt man unweigerlich zu dem Ergebnis,
dass Mittelinseln (mit 0 Unfdllen) besser sind als
Ampeln (mit 2 Unféllen). Tatsdchlich sind aber
die Ampeln besser, denn hdtte man an beiden
Stellen Mittelinseln gebaut, hdtte es 6 Unfdlle
gegeben, hdtte man an beiden Stellen Ampeln
gebaut, wdren es nur 2 gewesen.

Was tun?

Die Forscher versuchen dieses Manko zu kom-
pensieren, indem aus 538 vorausgewdhlten
Stellen mehr oder minder zufdllig 360 ausge-
wihlt wurden [6]. Zudem erheben sie zahlrei-
che Eigenschaften der Stellen, um die Ergebnis-
se spdter besser interpretieren zu kénnen [7].
Das ist I6blich und sinnvoli, dndert aber nichis
daran, dass bei jeder unfersuchten Anlage ein

FuBverkehr

Verkehrsplaner eine Entscheidung getroffen
hat, die automatisch mitbewertet wird. Wichtig
ist deswegen, dass man die Ergebnisse ent-
sprechend vorsichtig interpretiert.

Und genau das tut der Forschungsbericht nicht.
Beispielsweise findet sich in der zweiseitigen
Ultra-Kurz-Version des Forschungsberichts [3]
die Uberschrift ,Mittelinseln sind besonders si-
cher”. Das ist aber etwas,-was im Forschungs-
bericht gar nicht nachgewiesen wurde. Dort
wurde lediglich nachgewiesen, dass die untfer-
suchten Mittelinseln im Vergleich zu den unfer-
suchten anderen Querungsstellen weniger Un-
falle aufwiesen. Verallgemeinern kann man
das nicht; die Ergebnisse stellen lediglich ein In-
diz dar, dass es so sein kénnfe.

Autozentrierte Empfehlungen

Es wird dann auch empfohlen, Mittelinseln be-
vorzugt einzusefzen. Als Grund fur das gute Ab-
schneiden der Mittelinseln wird unter anderem
angegeben, dass hier FuBgdnger keinen Vor-
rang haben und deswegen besonders auf-
merksam sein mUssen [8]. Das frifft auch auf
Stellen ohne Querungshilfe zu.

Insbesondere im Vergleich mit einem Zebra-
streifen mit Miftelinsel ist das aus Sicht von FuB3-
gdngern eine Verschlechterung, da durch den
Wegfall der Bevorrechtigung zusditzliche Warte-
zeit anfdllt und fur langsamere FuBgdnger zu-
dem auch noch die Sorge wdchst, es nicht
rechtzeitig vor dem néchsten Auto zur Mittelin-
sel zu schaffen. So waren an den Unfdllen an
Mittelinseln besonders hdufig dltere Menschen
beteiligt. Im Vergleich mit Zebrastreifen waren
auch Kinder und Jugendliche besonders oft in
Unfdlle an Mittelinseln verwickelt [9].

Dabei gdbe es Alternativen: Was der For-
schungsbericht ndmlich auch herausgefunden
hat, aber bei den Empfehlungen ignoriert, ist,
dass bei Zebrastreifen mit Tempo 30 weniger
Unfdlle staftfanden als bei Zebrastreifen mit
Tempo 50 [4]. Ich bin der Uberzeugung, dass
man mit Tempo 30 innerorts auf allen StraBen
weit mehr (FuBgdnger-JUnfdlle vermeiden kann
(und das bei geringeren Kosten), als dies durch
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einen Wechsel der Querungshilfen je moglich
sein wird. Die Querungshilfen sind for FuBgdn-
ger da und die Autofahrer missen sich anpas-
sen. Nicht umgekehrt!

Weiterhin wird auch empfohlen, bei Ampeln
Absperrgitter am Rand anzubringen, damit
FuBgdnger diese nicht neben der Furt queren
kénnen [12]. Untersucht wurden derarfige Ab-
sperrgitter im Forschungsbericht nicht - die
Empfehlung fallt vom Himmel. Besser wdre es,
zu erforschen, warum FuBgdnger neben der
Furt queren.

Ich méchfe ja behaupten, dass die langen War-
tezeiten, insbesondere an sogenannten Bet-
telampeln, bei denen man erst noch Grin an-
fordern muss, hier eine entscheidende Rolle
spielen: FuBgdnger mdchten das Grinlicht
noch mitnehmen und eilen auBerhalb der Furt
auf die SiraBe. Ob das stimmt, wei3 ich nicht.
Aber wenn man die Grunde kennt, kann man
Lésungen finden, die FuBgdngern gerecht wer-
den und nicht solche, bei denen die FuBgénger
ausgesperrt werden missen.

Umgekehrt fand der Forschungsbericht heraus,
dass an den unfersuchten Zebrastreifen 20%
der Autofahrer nicht anhielten, obwohl sie das
hatten mUssen [5]. Kein Wort davon in den
Empfehlungen, geschweige denn ein Vor-
schlag, wie man das verbessern kénnte.
Schwellen oder Einengungen vor dem Zebra-
streifen kommen in den Sinn. Oder eine explizi-
te Geschwindigkeitsreduktion auf 10 km/h im
Vorlauf des Zebrastreifens.

Erzwingen kann man damit das Anhalten natir-
lich auch nicht, es ist aber anzunehmen, dass
bei langsamer Fahrt das Anhalten wahrscheinli-
cher wird. Unter anderem auch deswegen, weil
dann die wartenden FuBgdnger mit hdherer
Wahrscheinlichkeit wahrgenommen werden.

Und noch ein Punkt: In der Forschungsarbeit
wurde auch festgestellt, dass Radfahrer oft Ze-
brastreifen fahrend nutzen und fehlerhafterwei-
se glauben, sie hdtten dort Vorfahrt [10]. Die
Forschungsarbeit empfiehlt dann, Zebrastreifen
in Bereichen mit hohem Radaufkommen zu ver-
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meiden [11]. Auch hier kénnte man stattdessen
das Vorrangsrecht an Zebrastreifen auf Rad-
fahrer ausweiten oder die Einrichtung einer zu-
séitzlichen Furt neben dem Zebrastreifen for
Radfahrer empfehlen. Das wirde Radfahrern
und FuBgdngern mehr entgegenkommen.

Fazit

Alles in allem: Es ist eine Forschungsarbeit, bei
der mit viel Aufwand Querungsanlagen unter-
sucht wurden und bei der auch zahlreiche inter-
essante Ergebnisse gefunden wurden (die hier
aus Plaizgrinden nicht alle aufgefUhrt sind).

Bis dahin wdre ich voll des Lobes fur die For-
schungsarbeit gewesen. Die unzuldssigen Ver-
allgemeinerungen im Fazit, sowie autozentrier-
tes Denken bei etlichen Empfehlungen machen
diese Bemihungen allerdings wieder zunichte.
Schade! =

Bernhard Seckinger

In Kiirze

Eine aufwdndige und solide Forschungsarbeit
zu Querungsanlagen mit zahlreichen inferes-
santen Ergebnissen, die leider sehr stark unter
fehlerhaffem Fazit und autozentrierten Empfeh-
lungen leidet. ; ,

Quellen und Anmerkungen:

[1] Forschungsbericht Nr. 82, Verkehrssicherheit an FuB3-
gdngerquerungen

[2] Unfallforschung kompakt Nr. 116, Verkehrssicherheit
an FuBgdngerquerungen

[3] Unfaliforschung kommunal Nr. 40, Verkehrssicherheit
an FuBgdngerquerungen

[4] In [1] Abschnitt 4.2.8.2 auf Seite 94.

[5]In [1] Tabelle 19 auf Seite 136.

[6] In 1 Abschnitte 3.1.2 und 3.2 auf Seite 43.
[711n [l Tabelle 9 auf Seite 46.

18] In [1] Abschnitt 5.5 auf Seite 148.

[9] In [1] Abbildung 30 auf Seite 83.

(101 In (1] Tabelle 21 auf Seife 146.

(111 In [1 Abschnitt 5.5 auf Seite 149.

0121 In [1] Abschnitt 5.5 auf Seite 150.
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FuBgangerunfille - Teil 1: Erste Erkenntnisse

Welche Eigenschaften haben FuBgdngerunfille? Wie unterscheiden sie sich von anderen Verkehrs-
unfdllen? Was sind die Griinde dafiir? - Seit kurzem stehen Detaildaten der Unfallstatistik zur freien
Verfigung - und damit die Méglichkeit einer eigenstdndigen Untersuchung.

Die Voraussetzungen sind schlecht: Die Unfall-
Statistik enthdlt nur die Unfdlle des Fahrver-
kehrs, FuBgdnger treten lediglich als Begleiter-
scheinung auf; die Daten wurden von verschie-
denen Polizisten gesammit und sind dadurch
nicht ganz einheitlich; hinzu kommen Daten von
OpenStreetMap, die von Tausenden von Freiwil-
ligen zusammengetragen wurden und noch
viel uneinheitlicher sind; und selbst die Bevolke-
rungsanzahlen aus der Wikipedia stimmen for
Berlin als Bundesland und Berlin als Stadt nicht
Uberein.

Dennoch: Mit Hilfe dieser Daten kann man eini-
ges Uber FuBgdngerunfdlle herausfinden. Und
das ist genau das Ziel einer Studie, die ich die-
sen Sommer begonnen habe.

Der Zeitpunkt ist nicht ganz zufdllig: Erst seit Juli
diesen Jahres stehen im Unfallatlas [1] gens-
gend Unfalldaten zur Verfugung. Genauer sind
es Defaildaten fur die Jahre 2019 bis 2021 fir 15
der 16 Bundeslander. Nur for Mecklenburg-Vor-
pommern fehlen die Daten von 2019, weshalb
ich dieses Bundesland in der Studie nicht be-
ricksichtigen konnte. In Abbildung 1sind alle
Stellen, an denen sich in den drei Jahren Unfal-
le ereignet haben, mit einem roten Punkt mar-
kiert - links die FuBgdngerunftille, rechts alle
anderen Unfdlle. Man sieht deutlich, dass sich
FuBgdngerunfdlle in Ballungsrdumen hdufen,
wdhrend andere Unfdlle auch in landlicheren
Bereichen hdufig vorkommen.

Das Chaos ordnen

Wie wertet man die Daten am besten aus? Man
kénnte nach dhnlichen Unfdllen suchen, man
kénnte Unfallhdufungspunkte bestimmen, man
kénnte Unfdlle mit bestimmten Eigenschaften
zdhlen, man kénnte...

Abbildung 1: Alle Unfallstellen, links nur FuBgangerunfdil-
le, rechts nur Unfdlle ohne FuBgdngerbeteiligung.

Um dieser Vielfalt Herr zu werden, habe ich die
Studie in mehrere Teilstudien zerlegt: So kann
ich mich jeweils auf eine Moglichkeit konzen-
trieren.

In diesem Artikel prdsentiere ich Ergebnisse der
ersten Teilstudie (univariate Analyse), mehr zur
zweiten Teilstudie (Unfallhdufungspunkie) findet
sich ab Seite 37. Weitere Teilstudien sind in Pla-
nung.

Univariate Analyse - das heiBt, dass jede vor-
handene Variable einzeln untersucht wird,
ohne nach Zusammenhdngen zwischen den
Variablen zu suchen. Man kann damit bei-
spielsweise die Frage beantworten, wie viele
Unfdlle bei welchen Tempo-Limits passieren,
nicht jedoch, ob es einen Zusammenhang zwi-
schen Tageszeit und Verletzungsschwere gibt.

Das Ergebnis ist ein erster Eindruck und wirft
meist mehr Fragen auf als es Antworten liefert.

Beispiel: Verletzungsschwere

Die Unfdlle werden von der Polizei nach Kate-
gorie eingeteilt. In den 6ffentlich verfigbaren
Unfalldaten sind nur solche Unfélle aufgenom-
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men worden, die in eine der ersten drei Kate-
gorien fallen. Das sind genau die Unfdlle, bei
denen mindestens eine Person verletzt wurde.

Der Unferschied zwischen diesen drei Kategori-
en ist lediglich die Verletzungsschwere derjeni-
gen Person, die am schwersten verletzt wurde.
Dabei wird zwischen leicht, schwer und todlich
verletzt unterschieden.

Von den untersuchten FuBgdngerunterfallen
endeten 999 mit tédlichen Verletzungen, bei
den anderen Unfdllen waren es 6.090.

Mdchte man diese Zahlen vergleichen, so
muss man bericksichtigen, dass es insgesamt
viel mehr Unfdlle ohne FuBgdngerbeteiligung
gab, als mit: In den untersuchten Daten waren
es 64.023 FuBgdngerunfdlle und 666.871 ande-
re.

DrUckt man Unfdlle mit Todesfolgen in Prozent
aus, so erhalt man: 1,56% aller FuBgdngerun-
fille hatten Todesfolgen, wdhrend es bei ande-
ren Unfdllen nur 0,91% waren. Ein FuBgénger-
unfall endete somit 1,7 mal so oft t&dlich, wie
andere Unfdlle (1,7 ~ 1,56 7 0,91).

Genauso kann man ausrechenen, dass es bei
FuBgdngerunfdllen 1,2 mal so oft Schwerverletz-
te gab. Alles in allem: FuBgdngerunftlle hatten
haufiger schwere Folgen.

Unfall-Umsténde

Ahnlich kann man herausfinden, dass mindes-
tens zwei Drittel der FuBgdngerunfdlle passier-
ten, wahrend ein FuBgdnger die Fahrbahn
querte. FuBgdngerunfdlle fanden vor allem in
bewohnten Gebieten staft (93%) und der Haupt-
unfallgegner waren PKWs (72%).

FuBgdangerunfdlle nahmen bei Dunkelheit zu, in
den Nachistunden allerdings ab. Vor allem zu
Zeiten des Berufsverkehrs nahmen FuBgénger-
unfélle stérker zu, als andere Unfdlle. FuBgdn-
gerunfdlle fraten vermehrt im Winter auf und
nahmen an Wochenenden deutlicher ab, als
andere Unfdlle.

FuBverkehr

Das Uberraschendste Ergebnis war fur mich je-
doch, dass man in Mittel- und GroBstddten die
Anzahl der FuBgdngerunfdlle weitgehend aus-
rechnen kann. Hierzu habe ich die Einwohner-
zahlen der Stadte aus der Wikipedia enthom-
men [3] und ins Verhdltnis zu den Unfdllen in
den jeweiligen Stadten gesetzt.

Die Daumenregel lautet: Pro 2.300 Einwohnern
und Jahr passierte ein FuBgdngerunfall - sieche
Abbildung 2. Der Korrelationskoeffizient zwi-
schen diesen beiden GroBen ist mit 0,99 ex-
trem hoch. Fur kleinere Orte gilt dieser Zusam-
menhang jedoch nicht mehr: Dort passierten
weniger Unfdlle im Vergleich zur Einwohner-
zahl.

FuBgéangerunfille (2019-2021) .
4.000 Berlin
3.000 Hamburg
Diisseldorf L
2.000 Koéin e,
Essen e F Ox”;:“_osms
! rankfur
1.000 /.\.\1\\\l Dortmund
s e e L) inzi
o mmczam: Lelpzlg Einwohner (Mio.)

1 2 3

Abbildung 2: Einwohner vs. FuBgdngerunfdlle for alle
GroBstadte.

Woran liegt es, wenn Stddte von dieser Dau-
menregel abweichen? Koln, DUsseldorf und Es-
sen liegen beispielsweise darUber, MUnchen,
Frankfurt, Leipzig und Stuttgart darunter. Bis auf
einen Fall muss hier die Antwort offen bleiben.
Erst die Analysen in spdteren Teilen kdnnen
mehr Klarheit schaffen.

Die eine Ausnahme ist MUnchen: MUnchen
liegt némlich in Bayern und dort galten hartere
Lockdownregeln, die den Verkehr zeitweise
stark reduziert haben - und damit natirlich
auch die Unfdlle.

OpenStreetMap-Daten

Die Unfalldaten enthalten den genauen Unfall-
ort. Da ist es naheliegend, die Umgebung des
Unfallorts in die Analyse einzubeziehen. Hierzu
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habe ich die Daten von OpenStreetMap [2] ge-
nuizt: Alle Daten, die sich im 25m-Umkreis um
den Unfallort befinden, habe ich dem Unfall zu-
geordnet. Dadurch erhdlt man zahlreiche wei-
tere Variablen, die man untersuchen kann. Ich
habe mich auf die folgenden beschrdnkt: Weg-
und Schienenarten, Tempo-Limits, Spuranzahl,
Weg-Elemente, Einrichtungen und Beleuchtung.

Mit diesen Variablen findet man heraus, dass
die Unfallhgufigkeit mit der Anzahl der Spuren
ansteigt, dass FuBgdngerunfdlle besonders
hdufig in der Ndhe von Treppen und FuBgdn-
gerzonen stattfinden, dass bei Ampeln und
Querungsstellen viele FuBgdngerunfalle zu ver-
zeichnen sind; ebenso wie in der Ndhe von
Fast-Food-Restaurants und StraBenbahn-Schie-
nen.

Beispiel: Tempo-Limits

Am spannendsten ist meiner Meinung nach
der Zusammenhang mit Tempo-Limits: Zahlt
man einfach nur die FuBgdngerunfdlle zu je-
dem Tempo-Limit, so erhdlt man Spifzen bei 30
km/h und 50 km/h. Das ist nicht weiter verwun-
derlich, diese Tempo-Limits sind auf Innerorts-
StraBen am weitesten verbreitet (57% und 39%).

- FuBgéngerunfélle
-0-ohne FuBgéanger

0 20 30 40 50 60 70 80 100 120130

Abb. 3: Unfdlle nach Tempo-Limit, prozentual, normiert.

keine

FUr einen Vergleich muss man die Anzahlen
erst noch normieren. Das macht man, indem
man die Zahlen durch die kompletten StraBen-
kilometer feilt, bei denen das entsprechende
Tempo-Limit gilt.

Zudem: Um auch FuBgdingerunfalle mit Unfdl-
len ohne FuBgdngerbeteiligung vergleichen zu
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kénnen, habe ich nicht die absoluten Zahlen
normiert, sondern die jeweiligen Prozentzahlen.
Als Ergebnis erhdlt man Abbildung 3.

Uberraschend ist die Spitze bei 20 km/h. Die
Ursache hierfur ist bislang ungekldrt.

Lasst man diese Merkwurdigkeit einmal auBen
vor, so fallt auf, dass bei 50 km/h ein Maximum
erreicht wurde: Sowohl niedrigere, als auch hé-
here Geschwindigkeiten waren weniger proble-
matisch. Warum?

Auch das kann man aus den Daten nicht able-
sen. Meine Vermutung: Geschwindigkeiten um
50 km/h werden falsch eingeschatzt: Sie wirken
vergleichsweise ungefdhrlich, sind es aber
nicht.

Wie viele Unfdlle konnte man vermeiden, wenn
man innerorts auf allen StraBen maximal 30
km/h als Tempo-Limit erlauben wirde? Die
Grafik gibt einen ersten Hinweis: Der Wert bei
30 km/h liegt 46% unter dem Wert von 50 km/
h. Das wirde bedeuten, dass man etwa 16.000
FuBgdngerunfdlle in drei Jahren vermeiden
koénnte.

Ob das wirklich so sein wird, kann man den
Daten nicht eninehmen: Man kann die Zukunft
nicht vorhersagen, wenn man sich nur die Ver-
gangenheit anschaut. Zudem: Noch ist unklar,
was die Ursache fur die niedrigere Zahl bei 30
km/h ist (und insbesondere auch die hohe Zahl
bei 20 km/h). Das muss man zuerst herausfin-
den. Hoffentlich in einem der nGchsten Teile. =

Bernhard Seckinger

Quellen:

[11 htps://unfallatlas.statistikportal.de/
_opendata2022.html Daten vom Statistischen Bundes-
amt; Lizenz: dI-de/by-2-0

[2] https://download.geofabrik.de/europe/germany-
220101.0sm.pbf Daten von OpenStreetMap; Lizenz:
Open-Database-Lizenz

3] hitps://de.wikipedia.org/wiki/Liste_der_GroB-
_und_Mittelstddte_in_Deutschland Daten aus der Wiki-
pediq; Lizenz: Creative Commons Attribution/Share Alike
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Die gefdhrlichsten Stellen Deutschlands

Kennen Sie die geféhrlichsten Stellen Deutschlands? Also die, an denen in den leizten Jahren die
meisten FuBgdngerunfélle passiert sind? Nein? Dann kommen Sie mit, ich zeige sie Ihnen!

8. Juli 2022: Der Cluster-Algorithmus ist fertig
programmiert. Er berechnet die Haufungspunk-
te der FuBgdngerunfdlle der Jahre 2019-2021
(ohne Mecklenburg-Vorpommern). Das Ergeb-
nis: 568 Stellen mit mindestens vier Unfdllen in
drei Jahren.

Die ersten Eintrdge sind: Berlin, Berlin und Ber-
lin. Dann Hamburg (die Reeperbahn), dann
wieder Berlin, Berlin. Und noch etliche Male
taucht Berlin in der Liste auf: 150 mal, davon al-
leine 22 in der Top 50. Das ist viel, selbst wenn
man die GroBe der Stadt berUcksichtigt; Ham-
burg, halb so groB, hat nur 42 Eintrdge, und nur
vier davon in der Top 50.

Ich war neugierig, was das wohl fUr Stellen sein
mochten und so fuhr ich nach Dusseldorf. Dort
sind drei Stellen der Top 50. Die erste, die ich
besuchte, war Platz 7 in der Liste.

Abbildung 1: Der Oberbilker Markt in DUsseldorf: Der
Weg von der U-Bahn zur StraBenbahn ist zu lang.

Es nieselte und so stellte ich mich unter und
beobachtete die Kreuzung. Ich hatte keine Ah-
nung, was ich genau suchte. Die Kreuzung sah
aus, wie eine groBe Kreuzung halt aussieht: In
drei Richtungen vierspurig, in der vierten nur
zwei. Eine StraBenbahn in der Mitte der Strafe,
eine U-Bahn darunter... - dass diese U-Bahn
bei den FuBgdngerunfdllen eine wichtige Rolle
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spielte, dass sollte mir erst sehr viel spdter klar
werden.

Der Punkt ist ndmlich: Um von der U-Bahn zur
StraBenbahn zu kommen, muss man zwei FuB3-
gdngerampeln nutzen - siehe den rot markier-
ten Weg in Abbildung 1. Das dauert zu lange,
wenn die StraBenbahn schon kommt; da rennt
man auch mal bei Rot Uber die Ampel oder
quert gar diagonal...

Dieses Muster - Umsteigestelle des OPNV mit
(zeitlich) zu langen Wegen - fand ich noch héu-
figer. 35 Stellen der Top 50 wiesen dieses Mus-
ter mehr oder minder stark auf.

Das war mir zu dem Zeitpunkt aber noch nicht
klar. Frustriert, mit StraBenlérm in den Ohren
und Gestank in der Nase, fuhr ich nach Hause.
,Das bringt's nicht, dass mache ich nicht noch
einmal”, sagte ich zu meiner Frau.

Die Neugier war stdrker. Da ich einige Tage
spdter ohnehin nach Bochum musste, konnte
ich noch ein paar andere Stellen in der Gegend
abklappern. Einen ersten Erfolg hatte ich in Bo-
chum selbst - siehe Abbildung 2.

J

Die Frau mit dem Hund glaubt vermutlich, dass
sie noch sicher am StraBenrand steht, da sie
sich unbewusst an den Schienen orientiert. Der
Autofahrer muss aber bereits ausweichen.
Wenn jetzt noch eine Bahn kommt, wird es eng.

Das hat mich angespornt, weiter zu machen:
Aachen (wo der Bushof mir die Erleuchtung bei
den oben geschilderten Umsteigeproblemen
brachte), KéIn und Bonn. Und nach Hamburg
musste ich ohnehin, da hatte ich dann einfach
noch einen weiteren Tag fUr die Unfallstellen
eingeplant.

An einer Kreuzung im Hamburger Osten (Halte-
stelle Schiffoeker Weg) fand ich ein neues Mus-
ter: Beim Queren an einer Ampel wurde ich bei-
nahe von einem Linksabbieger Uberfahren, der
mir den Vorrang genommen hatte. Nur kurz
war ich verdrgert, denn schnell wurde mir klar,
dass ich hier einen entscheidenden Hinweis
bekommen hatte: Abbiegende Fahrzeuge bei
einer konflikibehafteten Ampelschaltung.

Abbildung 3: Konflikibehaftetes Abbiegen bei groBem
Winkel: Autos, die den Pfeilen folgen, kénnen aufgrund
des Winkels schnell fahren. Die Gefahrenstellen sind mit
einem Kreuz markiert.

In 26 der 50 Félle frat dieses Muster auf. Meist
zusammen mit weiteren Problemen. In Ham-
burg war es der Winkel zwischen den beiden
StraBen: 110° - siehe Abbildung 3. Durch diesen
groBen Winkel wird der Kurvenradius gréBer,
die Autos kénnen schneller fahren und dadurch

FuBverkehr

nicht mehr rechtzeitig bremsen, wenn doch
noch ein FuBgdnger die StraBe betritt.

Zu dem Zeitpunkt war mir dann klar: Ich will sie
alle sehen. Also buchte ich eine Fahrt in den SU-
den. In Frankfurt wurde mir eine weitere Varian-
te des Umsteigeproblems bewusst: Die Stra-
Benbahn hdlt hier in der StraBenmitte ohne se-
parate Ausstiegsfldche. Auf der Ausstiegsseite
werden zwar die Autos angehalten, nicht je-
doch auf der gegeniberliegenden Seite.

Der Mann in Abbildung 4 rennt bei Rot und
querendem Auto Uber die StraBe, um die Stra-
Benbahn noch zu erreichen. Und auch umge-
kehrt gab es Leute, die direkt aus der StraBen-
bahn zur StraBenquerung Ubergingen, eben-
falls oft bei Rot - ein (Sub-)Muster, das immerhin
5 mal auftauchte.

Abbildung 4: Schwallbacher StraBe in Frankfurt.

In Lahnstein beobachtete ich ein dlteres Par-
chen beim Queren der SiraBe: Er stellte sich hel-
denhaft vor die Autos auf die StraBe und hielt
diese an, damit seine Frau mit dem Rollator zur
StraBenmitte gelangen konnte. Dann ging er
auf die andere Seite (wahrend sich auf beiden
Seiten Autos vorbeidrdngten) und stoppte dort
die Autos ebenfalls. Ohne dieses waghalsige
Mandver hdtte das Pdrchen einen Umweg von
ca. 400 Metern gehen mussen. Mit Rollator
kann das schon mal eine halbe Stunde dauern.

Fehlende Querungsmaglichkeiten ist ein weite-
res Muster, das ich 11 mal beobachten konnte.
Vermutlich wdren es mit einem anderen Clus-
ter-Algorithmus noch mehr gewesen - der
Ubersieht dieses Muster ndmlich leicht, da er
auf Punkte und nicht auf Strecken fixiert ist.

Zuletzt war ich noch vier Tage in Berlin, um dort

24 Stellen abzuklappern (zwei davon in Bran-
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denburg). Trotz grindlich ausgearbeitetem
Plan war ich alle vier Tage von morgens bis
abends unterwegs. Und zeitweise auch
nachts (zur Beleuchtungskontrolle). Am Ende
hatte ich 46 Stellen der Top 50 besucht.

Meist fand ich in Berlin Wiederholungen der
bereits geschilderten Muster. Eine Sache war
aber neu: Eine merkwirdige Ampelschaltung
- siehe Abbildung 5: Zuerst wurde die obere
Hdalfte der Furt gron, dann die untere, aber
dann beim Rotwerden war es genau umge-
kehrt: Zuerst die untere, dann die obere.

Zeit

Abbildung 5: UngUnstige Ampelschaltung in Berlin.

Das fohrt nicht nur dazu, dass die untere Half-
te der Furt eine kurze Grinphase hat, sondern
oft auch dazu, dass sich dort ein kurzes Fens-
ter ergibt, bei dem sich die FuBgdnger in bei-
den Richtungen auf der Mittelinsel treffen. Das
sieht dann aus der Abbiegerperspektive (bei
der unteren Halfte) so aus, als hatten alle FuB3-
gdnger die Furt bereits gerdumt, zumal die
FuBgdngerampel ungefahr zu diesem Zeit-
punkt schon wieder auf rot springt. Die Auto-
fahrer treten auf das Gaspedal und gleichzei-
tig betreten die von oben nach unten gehen-
den FuBgdnger die untere Furt. Ein Konflik ist
vorprogrammiert.

Und wo ist jetzt die gefahrlichste Stelle
Deutschlands? Laut Algorithmus die Sonnen-
allee in Berlin: Dort gibt es zahlreiche Rotlicht-
verstoBe von FuBgdngern, teilweise um den
Bus noch zu erreichen, teilweise aber véllig
unmofiviert. Ich konnte aber sonst keine gro-
Beren Probleme ausmachen. Da die Unfdlle
fast alle 2019 stattfanden, wurde hier mégli-
cherweise schon etwas verbessert.

Deswegen ist meiner Meinung nach die ge-
fahrlichste Stelle beim Bahnhof in Spandau

FuBverkehr

(Platz 2 laut Algorithmus): Hier kommt alles
zusammen: Hohe Verkehrszahlen (sowohl
Fahrverkehr als auch FuBgcinger), Konflikte mit
Rechtsabbiegern, zu groBer Kurvenradius,
OPNV-Umsteige-Druck, unginstige Ampel-
schaltung und auch noch die falsche Richtung
bei der Furt, weshalb zahlreiche Querungen
neben der Furt erfolgen - siehe Abbildung 6.

Bernhard Seckinger

Abbildung 6: Bahnhof Spandau. Fast alle Unfdlle auf
dieser Furt endeten mit Schwerverletzten. Man sieht

deutlich, dass die Richtung der Furt nicht den BedUrfnis-
sen der FuBgdnger entspricht. Was man nicht sieht: Von
links kommen schnell fahrende Rechtsabbieger mit un-

gunstigem Timing...

In Kiirze

Wie unterscheiden sich FuBgdngerunfdlle von
anderen Unfdllen? Was ist das Wesen von FuB-
gdngerunfdllen? Wo passieren besonders vie-
le? Wann sind sie besonders schlimm? Seit kur-
zem gibt es offentliche Detail-Daten zu Ver-
kehrsunfdllen: Grund genug, diese auszuwer-
ten.
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Verkehr mit Paragrafen zéhmen

Es gibt viele Ideen fir eine juristische Verkehrswende: eine bessere StraBenverkehrsordnung, ein er-
neuertes StraBenverkehrsgeselz, ein ganz neues Bundes-Mobilitdtsgesetz: Wer will was, welche

Chancen gibt es wofir? Ein Uberblick.

Bundes-Mobilititsgesetz: Ein
groBer Wurf in fernerer Zukunft

Das weitestgreifende Projekt ist ein ganz neues
Bundes-Mobilitéitsgesetz. Hierfur ist vor allem
der Verkehrsclub VCD aktiv. Sein Gesetzentwurf
sieht gleich ein ganzes Bundeln von Zielen der
kunftigen Verkehrsgestaltung vor: Verkehr soll
nicht nur Menschenmobilitét und Warenirans-
porte bewerkstelligen, sondern gleichrangig
weitere Belange bericksichtigen: Klimaschuiz,
Energieeffizienz, Verkehrssicherheit, Gesund-
heitsschutz, Umweltschutz, Sozialvertraglichkeit,
Lebenswerte Stddte und Regionen, schlieBlich
die Effizienz und Resilienz des Verkehrssystems.

Der Gesetzentwurf definiert laut VCD ,Leitziele
als Ausgangspunkte fur die Mobilitats- und Ver-
kehrsentwicklungsplanung in Bund, Ldndern
und Kommunen”. Ziel ist ein Megaplan fur alle,
der Mobilitdt ,zielgerichtet und integriert Gber
alle staatlichen Ebenen hinweg” organisieren.

Abwdagen, konkrefisieren und mit Umsetzungs-
zielen versehen soll das ein Bundesmobilitéits-
plan. Der VCD schreibt: ,Der Bundesmobilitéits-
plan unterscheidet sich von bereits existieren-
den Planungsinstrumenten wie dem Bundes-
verkehrswegeplan durch einen integrierten,
umfassenden und zielgerichteten Ansatz”. Teil
des Mobilitdtsplans ist ein Bedarfsplan fur die
Verkehrsinfrastruktur.

Das Ganze ist der Wunsch nach einer ganz
groBen, zentralen Lésung, fir die momentan
aber keine Mehrheiten in Sicht sind. Zwei Bun-
destagsabgeordnete von SPD und Grinen nah-
men im Februar die Présentation des Gesetz-
entwurfs freundlich auf. Aber ,die Politik” kon-
zentriert sich auf kleinere Ziele, so dass es firs
Verabschieden eines Bundesmobilitdtsgesetzes
auf absehbare Zeit keine Aussicht gibt.

z SOG\\OQ\MQEN Q)22 s

StraBenverkehrsgesetz: Wenige
Worte, die vieles dndern

Bescheidener, aber viel ndher an der Realisie-
rung ist der Plan, das StraBenverkehrsgesetz
des Bundes zu modernisieren. Ziel ist laut Koa-
litionsvertrag der Ampelregierung von 2021,
,dass neben der FlUssigkeit und Sicherheit des
Verkehrs die Ziele des Klima- und Umweli-
schutzes, der Gesundheit und der stédtebauli-
chen Entwicklung bericksichtigt werden, um
Landern und Kommunen Entscheidungsspiel-
rdume zu er6ffnen”.

Das StraBenverkehrsgesetz ist auch in unserer
Szene weitgehend unbekannt. Kein Wunder: Es
wirkt beim Uberfliegen als ein Wust von Rege-
lungen zur Zulassung von Fahrzeugen, der Ver
und Vergabe von FUhrerscheinen, zur Haft-
pflicht bei Verkehrsunfdllen, zum Flensburger
Punktespeicher und mehr.

Aber mitten drin steht der fur alle auf der StraBe
sehr richtungsweisender Paragraf 6. Er erlaubt
dem Bundesverkehrsminister, Verordnungen
zum Thema zu erlassen - nicht zulefzt die Stra-
Benverkehrsordnung. Der Paragraf 6 schreibt
aber auch vor, dass er das nur darf, ,soweit es
zur Abwehr von Gefahren fUr die Sicherheit
oder Leichtigkeit des Verkehrs auf ffentlichen
StraBen erforderlich ist”.

Verkehrsregeln sollen den StraBenverkehr re-
geln, was sonst? Aber naturlich ist er keine vom
Rest der Welt isolierte Veranstaltung. So wichtig
und oft wichtiger als ,Sicherheit oder Leichtigkeit
des Verkehrs” sind Umwelt- und Klimaschutz,
sind bessere Stddfe und Barrierefreiheit. All das
darf der Minister aber heute nicht durch Einzel-
regelungen in der StraBenverkehrsordnung for-
dern - selbst wenn eine Ministerin das wollen
wirde.



Studie

Verkehrssicherheit

FuBgéngerunfille - Teil 3: Kreuzung oder Strecke?

An _Ajoﬂm:ncs_am: findet ein ganz anderer Verkehr statt als im Streckenverlauf einer StraBe. Welche
Auswirkungen hat dieser Unterschied auf FuBgéngerunfélle?

In diesem dritten Teil der Studie habe ich Unfél-
le an Knotenpunkten (etwa drei Viertel aller
FuBgdngerunfdlle) und im Streckenabschnitt ge-
frennt betrachtet. Hierbei habe ich mich auf Un-
falle in bewohntem Gebiet [1] beschrénk.

Unter anderem gab es drei Ergebnisse, die ich
interessant genug fand, dass ich sie hier mittei-
len méchte: Unfdlle im Winter, Unfélle an Bus-
haltestellen und Unfdlle bei ungiinstigen Stra-
Benwinkeln.

Im Winter

Im ersten Teil der Studie [2] hatten wir gesehen,
dass FuBgdngerunfdlle, anders als andere Un-
fdlle, im Winter zunehmen. Das ist auch ge-
meinhin bekannt, siehe beispielsweise im Ka-
lender der Verkehrsunfalle des statistischen
Bundesamtes [3].

Beim Vergleich der Unfdlle fiel mir auf, dass
diese winterliche Zunahme nur bei Unféllen an
Knotenpunkten vorkam. Und dort auch nur an
Werktagen, und da auch nur im Berufsverkehr
inklusive Schulverkehr am Morgen). Genauer:
Morgens eiwa zwei Stunden von 6 bis 8 Uhr
und abends etwa zwei Stunden von 17 bis 19
Uhr. Und es geht noch weiter: Das Muster trat
nur bei Regen auf.

- Berufsverkehr bei Nasse
-o-ohne Berufsverkehr bei Nasse
20%-
10%
0%

Jan Feb Miz Apr Mai Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dez

Abbildung 1: FuBgdngerunfdlle an Knotenpunkten.

Nimmt man all dies zusammen, so erhdlt man
Abbildung 1: Man sieht deutlich, dass die Unfél-
le im Berufsverkehr bei Nésse quasi nur in den
Wintermonaten stattfanden, wéhrend alle an-
deren FuBgdngerunfdlle an Knotenpunkten un-
gefdhr gleichmdBig Uber das Jahr verteilt wa-
ren.

Diese Unftille im Berufsverkehr bei Nésse
machten etwa 10% aller FuBgéngerunfalle an
Knofenpunkten aus. Vergleicht man sie weiter
mit anderen Unfdllen an Knotenpunkten, so fin-
det man heraus, dass 84% dieser Unfille bei
Dunkelheit oder Ddmmerung stattfanden (26%
bei den anderen Unféllen). -

Zudem waren die Unfallfolgen schwerer, es
handelte sich mehr als doppelt so oft um Ab-
biegeunfdlle, PKWs waren mit 87% deutlich
héufiger Unfallgegner (Radfahrer dafir deutlich
seltener), die Unfdlle fanden héufiger an Haupt-
straBen staft und vermehrt im Nordwesten von
Deutschland (das durfte am unterschiedlichen
Wetter liegen).

Was mich daran so Uberrascht hat: Das waren
im Wesentlichen alle Unterschiede zwischen
FuBgangerunfdllen an Knotenpunkten und im
Streckenverlauf.

Ich vermute, dass die Sichtverhdlinisse bei Re-
gen und Dunkelheit an den Knotenpunkten ein-
fach so schlecht sind, dass die sogenannten
bedingt vertrdglichen Verkehre (das heiBt, dass
abbiegende Autos und FuBgdnger gleichzeitig
grin haben) einfach nicht mehr vertrdglich sind,
auch nicht bedingt. Falls sich dieser Verdacht
bestdtigt, sollte man vielleicht die Ampelschal-
tungen so umprogrammieren, dass diese von
Oktober bis Mdrz in den oben genannten Zeit-
rdumen keine bedingt vertraglichen Verkehre
mehr zulassen.
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An Bushaltestellen

Es gab noch einen weiteren Punkt, der mir bei
dem Vergleich von Unfdllen an Knotenpunkten
mit Unféllen im Streckenverlauf auffiel: Bushal-
testellen. Diese waren im Streckenverlauf fter
im Umkreis des Unfalls anzutreffen, als an Kno-
tenpunkten. Die Unfdlle in der Ndhe von Bus-
haltestellen macehten 13% aller Unfdlle im Stre-
ckenverlauf aus.

Die Unfalldaten geben Hinweise, dass es sich
hierbei verstérkt um Unfdlle im Schulverkehr
handelte [4]: Sie fanden werktags von 6 bis 9
Uhr, von 12 bis 14 Uhr und von 15 bis 16 Uhr
vermehrt statt. Das sind fypische Schulverkehrs-
zeiten. Zudem waren Schulen bei den Lock-
downs vor allem 2020 stark betroffen und 2020
gingen auch die FuBgdngerunfdlle an den Bus-
haltestellen deutlich zurick.

Weitere Eigenschaften dieser Unfdlle: Unfall-
gegner waren haufiger Sonstige (vermutlich
Busse), es fanden vermehrt Unfdlle mit schwe-
ren Verletzungen statt (aber seltener welche mit
Todesfolgen). Zwei Drittel der Unfdlle waren
Uberschreitenunfdlle (bei den anderen Unfdllen
im Streckenverlauf waren dies nur etwa die
Halfte), und die Unfdlle fanden vermehrt an
Land- und KreisstraBen statt.

Bei ungiinstigen Winkeln

An Knotenpunkten stoBen mehrere Stral3en,
Arme genannt, zusammen, die Winkel zwi-
schen diesen Armen kénnen unterschiedlich
ausfallen. Im zweiten Teil der Studie [5] hatte ich
bereits beobachtet, dass groBe Winkel bei Héu-
fungsstellen ein gewisses Gefahrenpotential
darstellen. Dies konnte hier fir 4-armige Kno-
tenpunkte bestdtigt werden, wenngleich nicht
ganz so deutlich, wie ich es vermutet htte.

Genauer hatte ich 3-armige Knotenpunkfe und
4-armige Knotenpunkte jeweils separat be-
trachtet. Bei mehr Armen waren die Anzahien
so gering, dass man keine sinnvolle Statistik
mehr betreiben konnte; lediglich: Je mehr
Arme, desto mehr (FuBgdnger-)Unfdlle; die Zu-
nahme war leicht Uberproportional.

Verkehrssicherheit

Bei 3-armigen Knotenpunkten stellte sich her-
aus, dass Unfdlle verstérkt dann auftraten,
wenn ein Winkel etwa 180° grof3 war, was
nichts anderes heift, dass hier eine Seitenstra-
Be in eine andere StraBe einmundet.

Fur diesen Fall habe ich den Winkel, den die
SeitenstraBen mit den geraden StraBen bilden,
genaver ausgezdhlt. Einmal fur alle FuBgénger-
unfallstellen an 3-armigen Knotenpunkfen und
einmal fur alle 3-armigen Knotenpunkte in
Deutschland. Teilt man erstere durch zweitere
erhdlt man vergleichbare Werte. Diese sind in
Abbildung 2 (als gleitender Durchschnitt) zu se-
hen: Bei Winkeln zwischen 60° und 120° pas-
sierten mehr Unfdlle, als bei kleineren oder gré
Beren Winkeln, wobei es im Bereich zwischen
60° und 120° kaum Unterschiede gab.

Skizze:

— FuBgéngerunfalle

----ohne FuBganger P
0% 1 30975 g0 = gps- TR T B0 D180
Abbildung 2: Unfélle an 3-armigen Knotenpunkten mit
180°-Winkel, normiert.

Zudem stieg die Anzahl der Unféille bei sehr
spitzem Winkel an, allerdings links im Dia-
gramm deutlich stdrker. Ich vermute, dass es
sich hierbei vermehrt um Einfadelungsspuren it
eine gréBere StraBe handelt, dhnlich denen au
einer Autobahn; das wirde diese Einseitigkeit
erkldren, denn beim Ausfddeln (das entspricht
dann der rechten Seite im Diagramm) entste-
hen weit weniger Konflikfe.

Analog habe ich auch 4-armige Knotenpunkfe
auf unfallirdchtige Winkelkombinatfionen unter-
sucht: Hier fanden die meisten Unfdlle statt,
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wenn sich zwei gerade StraBen kreuzten, die
gegenuberliegenden Winkel also jeweils gleich
grof waren. Auch diesen Spezialfall habe ich
genauer untersucht, siehe Abbildung 3.

— FuBgéngerunfalle
----ohne FuBgéanger

PREEEN

Skizze: U%\
7 ;

90° 100° 110° 120° 130° 140° 150° 160° 170° 180°

Abbildung 3: Unfdlle an 4-armigen Knotenpunkten an
denen sich zwei gerade StraBen kreuzen, normiert.

Bei einer Kreuzung im 90°-Winkel war das Un-
fallniveau relativ hoch. Mit ansteigendem Win-
kel nahmen die Unfdlle nochmal leicht zu, bis
etwa bei 135°. Danach sanken sie rapide ab,
bis sich ab etwa 150° ein niedrigeres Unfallni-
veau einpendelte (was in etwa dem Niveau
zwischen 60° und 120° bei 3-armigen Knoten-
punkten entspricht). =

Bernhard Seckinger

PS: Inzwischen wurden die ersten Teile der Stu-
die veroffentlicht: Sie sind zu finden unter:
hilden-zu-fuss.de/Studien/unfaelle.php

Quelien und Anmerkungen:

[11 Da die Information, ob ein Unfall innerorts stattfand,
bei den ausgewerteten Daten nicht vorhanden ist, wur-
de hilfsweise berechnet, ob sich der Unfall in bewohn-
tem Gebiet zugetragen hat.

[2] hilden-zu-fuss.de/Studien/Dokumente/
unfallstudie_teill.pdf Teil 1: Univariate Analyse

[3] https://service.destatis.de/DE/verkehrsunfallkalen-
der/ Kalender der Verkehrsunfdlle - Verungliickte FuB-
gdnger, Statistisches'Bundesamt

[4] Das kénnte man vermutlich auch aus dem Alter der
Unfallbeteiligten herausfinden. Diese Angabe ist aber in
den &ffentlich zugdnglichen Daten aus Datenschuiz-

Verkehrssicherheit -

grinden nicht angegeben, weshalb wir hier auf ande-
ren Wegen Rickschlisse ziehen missen.

[5] hilden-zu-fuss.de/Studien/Dokumente/
unfallstudie_teil2.pdf Teil 2: Unfallhéufungspunkte

¢ AGFS NRW unter Recht-
fertigungsdruck

In ihrer aktuellen Ausgabe der Nahmobil hat
die Arbeitsgemeinschaft fuBgdnger- und fahr-
radfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise
in NRW eine Stellungnahme ,Die AGFS NRW st
kein Prifverein” veréffentlicht. In der Stellung-
nahme heiBt es, dass es um Unterstitzung der-
jenigen ginge, die bisher Rad- und FuBverkehr
vernachldssigt hatten: ,Die Mitgliedschaft ist
demnach als Férderung und Antrieb hin zu ei-
ner nahmobilitdtsstarken Kommune zu sehen.”

GemdB der Satzung durften jedoch nur Kom-
munen mitmachen, die vom Land als fuBgdn-
ger- und fahrradfreundlich ausgezeichnet wur-
den. Die Zertifizierung als Voraussetzung der
Mitgliedschaft erfolge unter Beteiligung der
AGFS NRW. So weich wie die Anforderungen
sind, muss auch nicht gro3 was gepruft wer-
den: ,Die Auszeichnung ,FuBgdnger- und Fahr-
radfreundliche Kommune in NRW” bedeutet,
dass die ausgezeichnete Kommune nachweis-
lich damit begonnen hat, die Nahmobilitét vor
Ort in vielfdltigen Belangen zu fordern. Keines-
falls bedeutet die Auszeichnung jedoch, dass
die Kommunen z.B. bereits ein luckenloses
Nahmobilitdtsnetz aufweisen.”

Mit anderen Worten: Es kann wirklich jede Kom-
mune mitmachen, egal wie es vor Ort aussieht
und was die Kommune wirklich macht. Mit der
RealitGt, will man nichts zu tun haben: ,Be-
schwerden zu konkreten Sachverhalten und
Einzelfdllen missen die Beschwerdesteller:in-
nen - auch in Mitgliedskommunen der AGFS
NRW - direkt an die jeweilige Kommune rich-
ten, um eine Verbesserung der Situation vor Ort
zu erwirken.” Aber man nimmt fUr sich in An-
spruch, ein wichfiger Akteur bei der Umsetzung
zu sein. Obwohl sie zum Ausdruck bringt, zu
unrecht kritisiert zu werden, teilt sie mit: ,Kritik
an ihren Verfahren nimmt die AGFS NRW sehr
ernst” 3 Norbert Paul
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European Zebra

Verkenrsplanung

Forschunasproiekt zum Verkehrsverhalten an FuBgéngeriiberwegen

Vermutlich wir alle sind schon mal Uber einen FuBgéngeriberweg, auch als Zebrasireifen bekannt,
gegangen. Die meisten von uns werden sich dabei nicht viel gedacht haben und dieses Infrasiruk-

turelement einfach als gegeben hingenommen haben. Nur wenn wir mal im Urlaub woanders wa-
ren, ist uns vielleicht aufgefallen, wie anders FuBgdngerUberwege sein kénnen.

Das reicht von welchen, die Gber breite, mehr-
streifige StraBen fUhren, zu welchen, die von
den lokalen Autofahrenden eher als Anhalfe-
Empfehlung verstanden werden. For mich wa-
ren diese Feststellungen der Anfang der The-
menfindung fir meine Dissertation: Ich untersu-
che, wie sich das Verkehrsverhalten und die
Verkehrssicherheit an FuBgdngeriberwegen in
verschiedenen Landern unterscheiden. Ich be-
trachte dabei Deutschland, Polen und Lettland.

Was bei einem genaueren Vergleich zwischen
verschiedenen Landern gleich als erstes auffdllt,
ist, wie unterschiedlich viele FuBgdngeriberwe-
ge in den verschiedenen Léndern eingesetzt
werden: In Deutschland ist der FuBgdngeriber-
weg eher eine Speziallésung, die an besonde-
ren Stellen mit punktuell hohem (aber nicht zu
hohem) Querungsbedarf eingesetzt wird, bei-
spielsweise vor Schulen. Ein Blick nach Polen
oder Schweden zeigt, dass dort der FuBgdnger-
Uberweg eher das Standardelement ist, wel-
ches anzeigt, dass hier mit ZufuBgehenden zu
rechnen ist. Richtig prdzise Idsst sich der Unter-
schied in der Anzahl aber nicht quantifizieren,
denn es gibt wenig Datenquellen zur genauen
Anzahl von FuBgdngerUberwegen in einem Ge-
biet. Fir Berlin enthdlt der Datensatz der Stra-
Benbefahrung von 2014 [1] insgesamt 1.734 Ze-
brastreifen, bei OpenStreetMap sind 882 ver-
zeichnet. Hierbei gibt es Dopplungen, aber
auch welche, die exklusiv in einem der beiden
Datensditze existieren. In Warschau hingegen
sind es laut OpenStreetMap 6.860.

Nicht nur hinsichtlich der Anzahl, sondern auch
in der baulichen Ausgestaltung finden sich Un-
terschiede zwischen den verschiedenen Ldn-
dern. Die Regeln der ,Richtlinie fur die Anlage
von FuBgdngeriberwegen” sind in Deutschland

relafiv streng und verbieten beispielsweise FuB3-
gdngerUberwege hinter Kurven oder Uber als
mehr als einen Fahrstreifen je Richtung [2]. Die
polnischen Standards erlauben hingegen auch
FuBgdngeriuberwege Uber mehr als einen Fahr-
streifen je Richtung (allerdings nur mit Mittelin-
sel) [3]. In Schweden sollten immer eine Miftelin-
sel.und die Geschwindigkeit auf 30 km/h abge-
senkt werden [4]. Zu den regelwerkskonformen
Uberwegen kommen in jedem Land auch noch
viele Altanlagen, welche nicht den neuen Re-
geln entsprechen.

Wenn man etwas weiter recherchiert und sich
die Unfalldaten anschaut, sieht man weitere
Unterschiede zwischen den Léndern. Wdhrend
in Deutschland in den Jahren 2015-2017 pro
eine Millionen Einwohnende 0,26 Menschen
auf FuBgdngerUberwegen starben, waren es in
Schweden 0,91, in Osterreich 1,65 und in Polen
6,47 [5]. Teilweise kdnnen die Unterschiede in
den Getdtetenraten natirlich auf die im vorher-
gehenden Absatz beschriebenen unterschiedli-
che Haufigkeiten von FuBgdngerUberwegen
zurUckzufUhren sein, aber es bleiben trotzdem
noch Unterschiede. Deutlich wird dieses noch
mehr, wenn man betrachtet, wie viele Prozent
aller im Verkehr Getoteten auf FuBgdngeriber-
wegen sterben: In Deutschland sind es 0,65 %,
wdhrend es in Polen 8,38 % sind [5]. Die Unter-
schiede in der baulichen Haufigkeit und den
Unfalldaten bieten daher eine Mofivation for
eine genauere Untersuchung.

Im Rahmen meiner Forschung vergleiche ich je
acht baulich dhnliche FuBgdngertberwege in

Erfurt, Gdarsk (Polen) und Riga (Lettland). Bau-
lich &hnlich heiBt dabei, dass alle betrachteten
FuBgdngeruberwege nur Uber einen Fahrstrei-
fen je Richtung fuhren, sie keine Mittelinsel ha-
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