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VORWORT

Nachdem sich bislang die UNIROYAL-Verkehrsuntersuchungen vor-
nehmlich mit Sicherheits- und Umweltproblemen der Kraftfahrer
beschdftigt haben, war es diesmal erklarte Absicht, die Sicher-
heitssituation von Verkehrsteilnehmern zu beleuchten, die sich
gegeniiber dem Kraftfahrer in einer schwicheren Position befin-
den. Die Rede ist von den FuBgdngern. Die Untersuchung betrifft
insoweit keine Teilgruppe sondern die Gesamtheit der Bevdlke-
rung. SchlieBlich sind alle Verkehrsteilnehmer zu irgendeinem

Zeitpunkt und in unterschiedlichem Ausmafl auch Fufigédnger.

Parallel zur Festlegung des Themas erfolgte sehr friih die Ent-
scheidung, die mit dem Jahreswechsel 1992/93 verbundenen Inte-
grationsfortschritte in Europa durch die Einbeziehung einer
europdischen Dimension in die geplante Untersuchung zu unter-
stiitzen. Aus diesem Grunde wurden im Rahmen der vorliegenden
Untersuchung nicht nur Daten aus den iibrigen EG-Lédndern ge-
sammelt, sondern zusdtzlich vor Ort Erhebungen in fiinf Mit-
gliedstaaten der Gemeinschaft durchgefiihrt.

Unterstiitzung fiir die europdische Arbeit erhielten wir dabei
insbesondere von Bernard Durand vom franzdsischen "Ministére de
1’Equipement, du Logement, des Transports et de l'Espace”; von
Mike Winnet und Hugh Davies vom "Transport Research Laboratory
(TRL)" in Crowthorne, und vom "Parliamentary Advisory Council
for Transport Safety" (PACTS), London, UK; von Roberto
Ciampicacigli von "Censis Servizi" in Rom sowie dem "Belgisch

Instituut voor de Verkeersveiligheid" in Briissel.

Bei allen, die uns mit Rat und Informationen geholfen haben,
mSchten wir uns herzlich bedanken. Unser besonderer Dank gilt
aber auch Dr. Claudio Guidi der UNIROYAL-ENGLEBERT-Reifen GmbH,
der uns in jeder Phase der Durchfiihrung der Untersuchung nach-
haltig unterstiitzt hat.
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1. ZJIELSETZUNG DER UNTERSUCHUNG

Knapp 10.000 Personen sterben pro Jahr auf den StraBen der
Europdischen Gemeinschaft als Fufigdnger. Diese erschreckende
Zahl war AnlafBl genug, die Probleme dieser Verkehrsteilnehmer-
gruppe im Rahmen einer UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung einmal
niher zu untersuchen. Zielsetzung der Untersuchung ist es
dabei, nicht nur die Unfall- und Getdtetenzahlen kritisch zu
analysieren, sondern auch Erkenntnisse iiber Einstellungen und
Verhaltensweisen der FuBgdnger zusammenzutragen.

Als Grundlagen der Arbeit dienen in diesem Zusammenhang sta-
tistische Analysen, die zum einen die Entwicklung des FuB-
gangerunfallgeschehens im Kontext der Gesamtunfallentwicklung
betrachten und die zum anderen Anhaltspunkte iiber die in beson-
derer Weise betroffenen Gruppen und spezifische Unfallmerkmale
liefern.

Da bereits eine oberfldchliche Betrachtung eines Vergleichs der
Unfallzahlen in der Europdischen Gemeinschaft deutlich macht,
daB die FuBgédngerrisiken von Land zu Land durchaus verschieden
sind, verfolgt die Untersuchung als weiteres Ziel, die Unter-
schiede zwischen ausgewdhlten Staaten der Gemeinschaft sichtbar
zu machen und gleichzeitig m&gliche Gemeinsamkeiten aufzuspii-
ren.

Da der Riickgriff auf nationale statistische Daten, die in
unterschiedlicher Form fiir die einzelnen Lédnder zur Verfiigung
stehen, in der Regel zum Verstdndnis der Situation nicht aus-
reicht, versucht die Untersuchung zusdtzlich mit Hilfe ein-
heitlicher Beobachtungsverfahren, sicherheitsrelevante Ver-
haltensunterschiede von FuBgdngern zwischen den verschiedenen
Liandern aufzudecken. Hierbei ist das Verhalten an geschiitzten
Stellen wie lichtsignalisierten Knoten, an Drucktastenampeln
und an Zebrastreifen von besonderem Interesse, aber auch
Querungen an ungeschiitzten Stellen werden beriicksichtigt.
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Ergdnzend zu diesem internationalen Vergleich soll die Unter-
suchung Erkenntnisse iilber Einstellungen und Hintergriinde be-
stimmter Verhaltensweisen liefern. So stellen auf der einen
Seite Regelkenntnisse und auf der anderen Seite Sicherheits-
oder Unsicherheitsempfindungen wichtige Stellgrdfen fiir ein
sicherheitsbezogenenes Verhalten dar. Die Untersuchung versucht
in diesem Zusammenhang, auch Schwidchen der FuBgdnger deutlich
zu machen. Dies betrifft insbesondere den Umgang mit Licht-
signalanlagen und Zebrastreifen, wo Verhaltensbeobachtungen und
berichtete Verhaltensmuster sich zu einem Gesamtbild ergé&nzen.
SchlieBlich ist es das Anliegen der Untersuchung, einige Hin-
weise auf MaBnahmen zur Hebung der FuBgédngersicherheit zu lie-
fern, wobei im Rahmen dieser sozialwissenschaftlich orientier-
ten Studie verkehrstechnische Aspekte nur begrenzt behandelt

werden koénnen.

Vor dem Hintergrund vielf&dltiger MaBnahmen und Programme fiir
Fufigdnger oder einzelne Fuflgdngergruppen wie Kinder odexr Alte
erweist es sich abschlieBend als notwendig, auf die Begrenzt-
heit der vorliegenden Studie zu verweisen. Die Untersuchung
kann und will nicht fiir sich in Anspruch nehmen, das Problem
"FuBBgdnger" in seiner ganzen Vielfalt erschdpfend zu behandeln.
Wenn es ihr gelingt, den ein oder anderen praktischen Denkan-
stoB fiir mehr Sicherheit dieser Verkehrsteilnehmergruppe zu

liefern, hat sie ihr eigentliches Ziel erfiillt.
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2. FUSSGANGERUNFALLE IN DEUTSCHLAND

Wéhrend der letzten zehn Jahre (1981-1990) starben in Deutsch-
land ‘20.336 1).Fuﬁganger bei Verkehrsunfédllen. Im Zeitraum
1960-~1990 wurden mehr als 120.000 FuBgdnger bei Verkehrsun-
fdllen getbtet. Diese Zahlen belegen eindrucksvoll, welchen
Gefahrdungen diese Verkehrsteilnehmergruppe ausgesetzt ist.

Hierbei sind es insbesondere die schwdcheren Mitbiirger, die den
Gefahren des StraBenverkehrs zum Opfer fallen, die Alten und
die Kinder. Fast die Hdlfte der getbteten FuBlgdnger waren &l-
tere Leute iiber 65 Jahre, aber unter den Unfallopfern der Jahre
1981-1990 fanden sich auch mehr als 2.200 Kinder.

In diesem Kapitel wollen wir die Zahlen, die die Unfallsta-
tistik liefert, ein wenig genauer untersuchen. Die Analyse soll
nicht nur den quantitativen Umfang des Unfallgeschehens, in das
FuBgédnger verwickelt sind, beschreiben. Zusdtzlich soll viel-
mehr der Versuch unternommen werden, einige Erkenntnisse iiber
das Unfallgeschehen zu gewinnen, so zum Beispiel iiber typische
Unfallorte und Unfallcharakteristika und iiber die Ursachen und
Hintergriinde derartiger Unfdlle.

Als Informationsquelle und Datenbasis dienen dabei vor allem
die Auswertungen des statistischen Bundesamtes, die dort auf
der Basis der Unfallerhebungsbdgen, die die Polizei am Unfall-
ort erstellt, vorgenommen werden. Da die vom Statistischen
Bundesamt vertffentlichten Zahlen 2) sich zwangsldufig auf eine
begrenzte Zahl von Aspekten und Analysepunkten beschrdnken
miissen, haben wir im Rahmen dieser Untersuchung weitere Son-
derauswertungen durch das Statistische Bundesamt durchfiihren
lassen, die insbesondere zum Unfallort und zur Charakteristik
der Unfallstelle einige zusdtzliche Erkenntnisse vermitteln.

1) Die Zahlen betreffen ausschlieBlich die GetSteten in der
alten Bundesrepublik. Fiir das wiedervereinigte Deutschland
liegen die Zahlen noch deutlich hé&her.

2) Statistisches Bundesamt, Verkehr, Fachserie 8, Reihe 7,
Verkehrsunfille 1990, Wiesbaden 1991.

8
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2.1 Die guantitative Entwicklung der letzten zwei Jahrzehnte

Die Zahl der in Gesamtdeutschland get&teten und verletzten FuB-
gédnger betrug im Jahr 1990 iiber 50.000. 40.628 Personen wurden
in den westlichen Bundesl&ndern und 9.439 auf dem Gebiet der
ehemaligen DDR als FuBgdnger bei Verkehrsunfdllen getdtet oder
verletzt. Die Zahl der getSteten FuBlgdnger lag bei 2.113: 1.459
Personen starben in den westlichen Ldndern, 654 auf dem Gebiet
der ehemaligen DDR. Bezieht man die Zahl der getdteten Fufi-
gédnger auf die Wohnbev®lkerung, ergibt sich fiir das Gebiet der
ehemaligen DDR ein Wert von 4,0 getbteten FuBgdngern pro
100.000 Einwohner. Fiir die westlichen Linder der Bundesrepublik
liegt der entsprechende Wert bei 2,3. Damit wird deutlich, daB
FuBgédnger in den &stlichen Landern deutlich gefdhrdeter sind
als in den westlichen L&ndern.

Trotz der erschreckenden Opferzahlen darf man allerdings nicht
vergessen, daB sich die Sicherheitssituation nicht nur im
StraBenverkehr allgemein sondern auch fiir die Fufigdnger wdhrend
der letzten Jahrzehnte nachhaltig verbessert hat. Werfen wir
zundchst einen Blick auf die Entwicklung der Unfallbeteiligung
von FufBlgdngern. Wie Tabelle 1 zeigt, hat sich deren Unfallbe-
teiligung wdhrend der letzten zwei Jahrzehnte in etwa halbiert.

Tabelle 1: Unfallbeteiligung von FuBgdngern und Zahl q?r
getdteten Fufigdnger im Zeitraum 1970-1990

Beteiligte FuBginger Getdtete Fullginger
abs. %% abs. %%
1970 85.193 100 % 6.056 100 %
1980 61.448 % 3.095 51%
1990 42.462 50 % 1.459 24 %
x) Das Jahr 1970 dient jeweils als Basis = 100%

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, Verkehr, Fachserie 8,
Reihe 7 Verkehrsunfdlle 1990, S. 52-53.

9
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Weitaus positiver hat sich demgegeniiber die Zahl der Getdteten
entwickelt. So fielen im Jahre 1970, dem schwdrzesten Jahr der
Verkehrssicherheit in der Bundesrepublik Deutschland, 19.193
Personen dem StraBenverkehr zum Opfer. 6.056 von ihnen waren
FuBgdnger. Bis 1990 hatte sich die Zahl der Verkehrsopfer unter
den FuBgingern auf weniger als ein Viertel, und zwar auf die in

Tabelle 1 ausgewiesenen 1.459 Opfer verringert.

Die FuBginger haben wihrend dieser Zeit von den Sicherheitszu-
wichsen eher iiberdurchschnittlich partizipiert:

Im Jahre 1970 waren knapp ein Drittel (32%) aller GetOteten Un-
fallopfer FuBginger. 1980 hatte sich der FuBgdngeranteil be-
reits auf 24% und 1990 auf 18% verringert. In diesen Zahlen
spiegeln sich verstindlicherweise nicht nur Sicherheitsgewinne
der FuBginger wieder. Mitverantwortlich sind auch Verkehrsver-
lagerungen in der Weise, daB sich die Zahl der zuriickgelegten
Wege im Zuge der Vollmotorisierung vom FuBgénger zum Kraftfahr-
zeug verschoben haben. Obwohl hierzu keine konkreten Zahlen
vorliegen, wird von Fachleuten vermutet, daB die Verkehrsbe-
teiligung von FuBgédngern riickldufig ist.1)

Ein weiterer Aspekt der quantitativen und qualitativen Ver-
schiebungen im Unfallgeschehen der FuBgdnger wird deutlich,
wenn man einmal den Riickgang der Getdteten- und Verletzten-
zahlen miteinander vergleicht. Tabelle 2 macht deutlich, daB
der Riickgang in den Opferzahlen bei den Verletzten weit weniger
dramatisch ausfillt als bei den Getbteten. Die Zahl der Ver-
letzten hat sich, wie bei den Beteiligtenzahlen, in den letzten
20 Jahren, "nur" halbiert. Unterteilt man die Gruppe der ver-
letzten FuBginger in solche, die leicht und solche, die schwer
verletzt wurden, wird zusdtzlich sichtbar, daB sich die Zahl
der Schwerverletzten stirker verringert hat als die der Leicht-
verletzten.

1) MAIER, R., FuBgingersicherheit in Sté&dten. Untersuchungen
zu Unfallgeschehen, Verkehrsstédrken, Verhalten.
Mitteilungen der Beratungsstelle fiir Schadenverhiitung,
Heft 24, X&ln, 1984, S. 2.

10
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Tabelle 2: Rilckgang der Zahl der verletzten gnd getdteten
FuBginger im Zeitraum 1970-1990

Verletzte FuBgéinger Getotete FuBganger
abs. %% abs. %%
1970 77.449 100 % 6.056 100 %
1980 56.451 73 % 3.095 51 %
1990 39.169 50 % 1.459 24 %
x) Das Jahr 1970 dient jeweils als Basis = 100%

Insgesamt ergibt sich somit fiir Fuflgdnger nicht nur eine
Verringerung der Unfallverwicklung sondern auch eine Ver-
schiebung der Unfallschwere. In wieweit diese Verschiebung zu
leichteren Verletzungen das Ergebnis einer verbesserten medizi-
nischen Notfallversorgung ist oder ob sich andere unfallrele-
vante Parameter verdndert haben, muB an dieser Stelle offen
bleiben. Die Vermutung, daB die medizinische Notfallversorgung
eine wichtige Rolle spielt, wird allerdings dadurch bestédrkt,
daB die positive Entwicklung innerorts ausgeprédgter war als
auBerorts: Innerorts hatte sich die Zahl der getOteten Fuf-
ganger von 1970 bis 1990 auf 22,7% verringert, im AuBerorts-
bereich liegt der entsprechende Wert nur bei 27,4%.

An der positiven Entwicklung waren Kinder in weit stdrkerem
MaBe beteiligt als &ltere Menschen. Wie die folgende Tabelle 3
zeigt, verringerte sich die Zahl der als FuBgdnger getdteten
Kinder von 1970 bis 1990 auf 10%. Fiir die Altersgruppe der iiber
65jdhrigen liegt der entsprechende Wert bei nur 29%.

In Tabelle 3 ist allerdings zu beriicksichtigen, dafl sich die
Altersgruppen insgesamt unterschiedlich entwickelt haben. So
ist die Zahl der Senioren 1990 wesentlich grdBer als 1970, das
Gegenteil gilt fiir die Gruppe der Kinder.

Betrachtet man einmal die Entwicklung der beiden Risikogruppen
"jung"” und "alt" fiixr die letzten dreiBig Jahre, so ist fest-

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.0., S. 56ff.
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zustellen, daB der relative Anteil der Kinder an den getdteten
FuBlgdngern fast kontinuierlich abnimmt, wogegen der relative
Anteil der getdteten Senioren stetig wachst.

Tabelle 3: Riickgang der Zahl der getdteten FuBgédnger bi%
Kindern und Senioren zwischen 1970 und 1980

Getotete Fulgénger
Kinder Senioren
0-14 Jahre iiber 65 Jahre
abs. %) abs. %%
1970 1.290 100 % 2.509 100 %
1980 474 37% 1483 59 %
1990 126 10 % 726 29%
x) Das Jahr 1970 dient jeweils als Basis = 100%

Insgesamt ist jedoch festzuhalten, daB sich die Sicherheits-
situation der FuBgdnger wdhrend der letzten zwei Jahrzehnte
deutlich verbessert hat und dies nicht nur in absoluten Zahlen
sondern auch relativ im Verhdltnis zu anderen Verkehrsteil-
nehmergruppen. Tabelle 4 macht dies deutlich.

Tabelle 4: Riickgang der Anzahl der Getdteten verschiedener 2
Verkehrsteilnehmergruppen zwischen 1970 und 1990 )

FuBgénger Radfahrer Motorrad- PKW-
fahrer Insasse
abs. 3%) abs. $%) abs. 3%x) abs. g%
1970 6.056 100% 1.853 100% 853 100% 8.989 100%
1980 3.095 51% 1.142 62% 1.232 144% 6.440 72%
1990 1.459 24% 711 39% 769 90% 4.558 51%

x) Das Jahr 1970 dient jeweils als Basis = 100%

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.0., S. 60-61.
2) ebenda, S. 57.
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FuBgédnger zeigen die mit Abstand positivste Entwicklung. Fiixr
PKW-Insassen war die Entwicklung nur halb so erfolgreich. Es
gilt allerdings auch hier den Einwand von Verlagerungen in der
Verkehrsbeteiligung zu beriicksichtigen, ein Aspekt, der bei-
spielsweise bei den Motorrddern zwischen 1970 und 1980 zu der
extrem negativen Entwicklung beigetragen hat.

Bei Berilicksichtiqung der stattgefundenen Verkehrsverlagerungen
kommt KNOFLACHER zum Beispiel fiir Osterreich fiir die Periode
1970 bis 1980 zu dem Ergebnis, daB "die abnehmenden Zahlen fiir
getdtete FuBgdnger {iber die tatsichlichen Risiken dieser Ver-
kehrsteilnehmergruppe hinwegtéuschen"'l) Ahnliches gilt sicher
fiir die Bundesrepublik, nur 148t sich diese Aussage wegen des
Fehlens entsprechender Mobilit&tsdaten nicht prdzise quanti-
fizieren.

Verkehrsverlagerungen diirften auch mit dafiir verantwortlich
sein, daB sich der Anteil der gettteten FuBigdnger vor allem im
AuBerortsbereich mehr als halbiert hat.

Tabelle 5 und 6 zeigen die Zahl der Verkehrstoten innerorts
bzw. auBerorts, sowie die entsprechende Zahl der get&teten FuB-
gidnger. Es wird deutlich, daB der Anteil der get&teten Fufi-
gédnger, bezogen auf die im AuBerortsbereich Getdteten seit 1970
kontinuierlich abnimmt. Im Innerortsbereich ist dies nicht der
Fall. Hier stagniert der FuBgdngeranteil seit 1975 bei rund
45%.

1) KNOFLACHER, H., Bedeuten abnehmende Unfall- und Get&Ste-
tenzahlen fiir FuBgdnger hlhere Verkehrssicherheit fir
diese Teilgruppe? 2ZVS 2, II. Quartal 1984, S. 51.

13
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Tabelle 5: Anteil der innerorts getdteten Fu%génger an allen
innerorts Getdteten von 1970-1990

Verkehrstote GetStete Fuf- FuBgédnger-

innerorts génger innerorts anteil
1970 8.494 4.340 51,1%
1975 6.071 2.780 45,8%
1980 5.124 2.270 44,3%
1985 2.915 1.327 45,5%
1990 2.205 989 44,9%

Tabelle 6: Anteil der auBerorts getdteten Fuggénger an allen
auferorts Getdteten von 1970-1990

Verkehrstote Getbtete Fub- FuBgédnger-

auBerorts gédnger auBerorts anteil
1970 10.699 1.716 16,0%
1975 8.799 1.193 13,6%
1980 7.917 825 10,4%
1985 5.485 463 8,4%
1990 5.701 470 8,2%

Zusammenfassend ist alsc zu sagen, daB FuBgdnger durchaus an

den Sicherheitsgewinnen der letzten zwei Jahrzehnte partizi-

piert haben, die Erfolge fiir unterschiedliche Gruppen und Un-
fallbereiche jedoch erheblich differieren. Aus diesem Grunde

wollen wir uns in den ndchsten Abschnitten den betroffenen

Gruppen und Unfallhintergriinden ndher zuwenden.

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.O.

2) ebenda
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2.2 Betroffene Gruppen

Die Unterlagen der amtlichen Verkehrsunfallstatistik weisen als
Personenmerkmale Geschlecht und Alter aus. Ein erster Blick auf
die Unfallbeteiliqung von FufBlgéngern zeigt, daBl von den knapp
42.000 FuBgdngern, die 1990 an Verkehrsunfdllen beteiligt

waren, der gréBere Teil (53%) Midnner waren. Frauen waren ent-
sprechend mit 47% am FuBgdngerunfallgeschehen beteiligt.
Gleichzeitig 1a8t sich aus Tabelle 7 ablesen, daB bei der Un-

fallbeteiligung Kinder eine dominierende Rolle spielen.

Tabelle 7: An Unfélleq beteiligte FuBgdnger nach Alter und
Geschlecht?l)

FuB3ganger
mdnnlich weiblich Gesamt
abs. % abs. % abs.
Alter..
..-14 7.791 34,9 5.145 26,2 12.936 30,8
15-24 3.162 14,1 2.352 12,0 5.514 13,1
25-34 2.827 12,6 1.584 8,0 4.411 10,5
35-54 4,387 19,6 3.017 15,4 7.404 17,6
55-64 1.725 7,7 1.780 9,1 3.505 8,4
65-74 1.010 4,5 2.103 10,7 3.113 7,4
75 u.a 1.447 6,5 3.629 18,5 5.076 12,1
22.349 100% 19.610 100% 41.959 100%
(53%) (47%) (100%)

Drei von zehn unfallbeteiligten FuBgédngern sind Kinder. Gleich-
zeitig wird sichtbar, daB Jungen hdufiger als Maddchen als Fuf-
gédnger an Unfdllen beteiligt sind. Durch das im Durchschnitt 8
Jahre lingere Lebensalter der Frauen sind diese in den Alters-

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.0., S. 140.
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klassen ab 65 Jahre deutlich hiaufiger als verungliickte FuB-
ganger anzutreffen als Ménner.

Ganz anders sieht allerdings die Altersverteilung aus, wenn man
nicht die Unfallbeteiligten sondern die Unfallopfer, die ge-
totet wurden,-auflistet. Hier zeigt Tabelle 8, daB rund die
Hdlfte aller bei Verkehrsunfdllen getdteten FuBlgdnger der Al-
tersklasse der Senioren (65 u. &lter) angehdren. Kinder bis 14
Jahre, die 30,8% der unfallbeteiligten FuBgdnger ausmachen
(Tabelle 7), sind dagegen nur zu 8,6% (Tabelle 8) unter den
Todesopfern zu finden.

Tabelle 8: Getﬁtet? und verletzte FuBlgdnger nach Alters-
klassenl)

Getbtete Verletzte
abs. % abs. %
Altersklasse:

0-14 126 8,6% 12.510 32,1%
15-24 98 6,7% 5.082 13,0%
25-34 118 8,1% 4.035 10,3%
35-54 227 15,6% 6.846 17,5%
55-64 164 11,2% 3.228 8,3%
65-74 196 13,4% 2.851 7,3%

75 u.dltex 530 36,3% 4.472 11,5%
1.459 100% 39.024 100%

Dieses Ergebnis ist darauf zurlickzufilhren, daB bei vergleich-
baren Unfallbedingungen, z.B. gleicher Kollisionsgeschwindig-
keit, Altere eine wesentlich hShere Verletzungsschwere und Mor-
talitdtsrate haben als Kinder. Die Alteren sind, um es einfach
auszudriicken, gebrechlicher. Es ist also keineswegs so, daB die
jliingeren, insbesondere die Kinder, im Schnitt leichtere Fufi-
gidngerunfdlle erleiden, Kinder haben nur bessere Voraus-
setzungen, derartige Unfédlle zu iiberstehen.

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.0., S. 167.
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Parallel zur h&heren Beteiligung der M&nner an FuBgdngerun-

fallen gehdren Minner auch 8fter zu den Opfern: 1990 starben

799 Minner und 658 Frauen auf den StraBen der alten Bundes-

republik.l) Hierbei ergibt sich allerdings eine Besonderheit,

auf die an dieser Stelle bereits hingewiesen werden soll:

Frauen kommen als FuBgdnger hdufiger im Innerortsbereich zu

Tode. AuBerorts sterben mehr als doppelt so viele Manner wie

Frauen als FuBginger. Tabelle 9 macht dies deutlich.

Tabelle 9:

Getotete Fuﬁgagger nach Geschlecht und Ortslage

des Unfallorts (1990)
Innerorts AuBerorts
(inkl. Autobahn)X)
abs. % abs. %
GetStete FulBl-
génger:
Ma&nner 471 47,6% 328 69,9%
Frauen 517 52,4% 141 30,1%
988 100% 469 100%
x) Die amtliche Unfallstatistik weist fiir das Jahr 1990

67 getdtete FuBginger auf Autobahnen aus.

Die Griinde fiir die Unterschiedlichkeit der Lage der Unfallorte

sind in den unterschiedlichen Mobilit#dtsmustern von Mi&nnern und

Frauen zu suchen, nach denen Ménner hdufiger im AuBerortsbe-

reich anzutreffen sind als Frauen. Die gr&Bere Mobilitdt der

Minner diirfte auch dafiir verantwortlich sein, daf diese insge-

samt den gr&Beren Anteil der FuBgédngeropfer stellen.

1) Fiir 2 Todesopfer weist die Statistik das Geschlecht nicht

aus.

2) Quelle:

Statistisches Bundesant,
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Zusammenfassend ist also festzuhalten, daB FuBgingerunfdlle
insbesondere Unfdlle von Kindern und Alteren sind, wobei die
Unfallfolgen bei Alteren ungleich schwerer sind, mit dem
Ergebnis, daf die Hdlfte aller getdteten FuBginger iiber 65
Jahre alt ist. Auf der Basis weitergehender Analysen kommen
HAUTZINGER + TASSAUXL) zu dem Ergebnis, daB folgende FuB-

gédngergruppen als besonders gefdhrdet gelten miissen:

- Kinder im Grundschulalter, vor allem Jungen;

- Kinder unter 15 Jahren ganz allgemein;

- ménnliche Jugendliche und junge Minner zwischen 18 und 25
Jahren;

- dltere Menschen ab 65 Jahre, vor allem Frauen;

- Personen der auslédndischen WohnbevSlkerung ganz allgemein.

Hier ist insbesondere der Hinweis auf die Gefdhrdung der aus-
ldndischen Wohnbevdlkerung von Bedeutung, da deren besondere
Probleme hdufig iibersehen werden.

2.3 Unfallort und Unfallcharakteristika

Im vorangehenden Abschnitt ergaben sich bereits erste Hinweise
auf eine notwendige Differenzierung bei der Betrachtung des
Unfallorts nach innerorts und auBerorts. Die iiberwiegende
Mehrzahl aller Fufigdngerunfille ereignet sich innerorts. Von
den 40.6282) verungliickten Fufigdngern des Jahres 1990 verun-
gliickten 37.719 (92,8%) innerorts und nur 2.909 (7,2%) auBer-
orts. Bereits seit Mitte der fiinfziger Jahre war in diesem
Zusammenhang feststellbar, daB der Anteil der InnerortsfuB-

1) HAUTZINGER, H. + TASSAUX, B. Verkehrsmobilitdt und
Unfallrisiko in der Bundesrepublik Deutschland.
Unfall- und Sicherheitsforschung StraBenverkehr, Heft 72,
Bergisch-Gladbach 1989, S. 46.

2) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.0., S. 167-169.
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gdngerunfidlle stetig anstieg.l) Dieser Anstieg hat bis zu
Beginn der achtziger Jahre angehalten und seitdem liegt die
Verteilung der FuBgingerunfdlle auf den Innerorts- bzw. AuBer-
ortsbereich in dem geschilderten Rahmen von ca. 92% zu 8%.

Im Rahmen einer Sonderauswertung der Daten des statistischen
Bundesamtes haben wir versucht, die Lage des Unfallorts weiter
zu differenzieren. Hierbei ist zu beachten, dafl Tabelle 10 nur
37.714 Verungliickte ausweist, fiir knapp 3.000 Fdlle liegen dem
Statistischen Bundesamt die Angaben zum Unfallort nicht vor.
Die Tabelle 10 zeigt dennoch deutlich, daB die iiberwiegende
Mehrzahl der innerdrtlichen FuBgdngerunfdlle auf Gemeinde-
straBen geschehen. An welchen Stellen des StraBennetzes sich
die Unfadlle dabei ereignen, soll spdter diskutiert werden.

Ein iiberraschendes Ergebnis fiir den AuBerortsbereich stellen
mdglicherweise die Verungliickten auf der Autobahn dar. Hierbei
handelt es sich zum einen um FuBgédnger, die sich auf den der
Autobahn zugerechneten Rampen bewegen, zum anderen kdnnen es
Personen sein, die sich zu FuB auf der Autobahn selbst bewegen.

Wahrend also mehr als 9 von 10 FuBgdngerunfdllen innerorts
stattfinden, ist das Risiko, bei einem Unfall als Fullgdnger ge-

té&tet zu werden, deutlich anders verteilt.

Tabelle 10: Lage des Unfallorts verungliickter FuBg&nger

Innerorts AufBerorts

abs. % abs. %
Autobahn - - 141 5,4
Bundesstrafien 5.256 15,0 660 25,5
LandstraBen 5.168 14,7 780 30,1
KreisstraBen 2.308 6,6 431 16,6
Andere StralBen 22.394 63,7 576 22,3
35.126 100% 2.588 100%

1) Vgl. MAIER, R., a.a.0., S. &
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Tabelle 9 im vorangehenden Abschnitt hat bereits gezeigt, daB
fast -ein Drittel (32%) aller getdteten FuBgénger auBerorts zu
Tode kommt. In absoluten Zahlen sehen die Verh8ltnisse 1990 wie

folgt aus:

470 FuBligdnger starben auBerorts (32%)
989 Fufiginger starben innerorts (68%).

Bei einer Betrachtung des Alters der Unfallopfer stellt man
fest, daB Kinder und alte Leute vor allem innerorts als FuB-
gédnger sterben. In der Altersklasse zwischen 15 und 35 Jahren
iiberwiegt dagegen der AuBerortsbereich als Unfallort der ge-
toteten Fullgdnger.

Tabelle 11:

Getotete FuBgdnger nach Alter und Ortslagel)

Getbtete Fuflgdnger
innerorts auBerorts Verhiltnis
abs. % abs. % innerorts/
auBerorts
Altersklasse:

0-14 86 8,7 40 8,5 2,15%)
15-24 31 3,1 67 14,3 0,46
25-34 47 4,7 71 15,1 0,66
35-54 127 12,8 100 21,3 1,27
55-64 108 11,0 55 11,7 1,98
64-74 144 14,6 52 11,1 2,77

75 u.dlter 445 45,0 85 18,1 5,24
989 100% 470 100% 2,10
x)

Die Zahl zeigt das Verh&dltnis Innerorts-/Auferortsopfer an.

Zahlen gréBer 1 weisen auf mehr Opfer im Innerortsbereich,
Zahlen kleiner 1 auf mehr Opfer im AuBerortsbereich.

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.O0., S. 168-169.
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Im AuBerortsbereich verteilen sich die Unfallopfer weitaus
gleichmdBiger iiber die verschiedenen Altersklassen bei den
tnfallopfern. Im Innerortsbereich dominiert dagegen eine
Altersklasse bei den Unfallopfern, und zwar die der Senioren:
Fast 60% aller getdteten FuBginger im Innerortsbereich sind
iber 65 Jahre.

Die ndchste Frage, die sich nun stellt, bezieht sich darauf, ob
es bestimmte Strafenabschnitte oder Konfliktstellen gibt, an
denen FuBgingerunfille besonders hdufig sind. Untersuchungen
der Vergangenheit haben ergeben, daB sich FuBgédngerunfédlle
offensichtlich "auf einem relativ kleinen Anteil des inner-
stAdtischen StraBennetzes konzentrieren”.l) Dennoch ist es
nicht méglich, eine einfache Auflistung oder Beschreibung
typischer FuBgingerunfallorte zu erstellen. Unterscheidet man
etwa zwischen "Anlieger-" und "VerkehrsstrafBlen", wie dies in
der StraBenverkehrsforschung und -planung iiblich ist, so zeigt
sich, daB sich rund 80% der Unfdlle in Anliegerstrafen auf
Streckenabschnitten und die restlichen 20% an Knoten ereignen.

Auf "VerkehrsstraBen" ereignen sich dagegen rund die Hdlfte der
Unfidlle an Knoten, die andere Hilfte an Streckenabschnitten
zwischen den Knoten.2)

MEEVESS)hat die FuBgidngerunfille in GroBstddten Nordrhein-West-
falens fiir das Jahr 1987 untersucht und kommt dabei zu folgen-
dem Ergebnis:

- 61% verungliicken auf Streckenabschnitten
- 20% verungliicken an Knoten mit Lichtsignalanlagen
- 19% verungliicken an Knoten ohne Lichtsignalanlagen

1) MAIER, R., a.a.0., S. 9.
2) ebenda, S. 1l1ff.
3) MEEVES, V., Sicherheitskriterien bei der Lichtzeichenre-

gelung, in: STADT AACHEN, Symposium Sicherheit fiir FuB-
gdnger an lichtzeichengeregelten Knoten, S. 92-93.
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Etwa ein Drittel der Unfdlle an lichtsignalgeregelten Knoten
entstehen beim Abbiegen, zwei Drittel beim Queren, wobei in der
iiberwiegenden Mehrzahl der Fille das Rotlicht vom FuBganger
miBachtet wurde.

Aufgrund der wenigen verfiigbaren Informationen zur Lokali-
sierung von FuBgdngerunfidllen haben wir im Rahmen der vor-
liegenden Untersuchung zus&tzlich eine Sonderauswertung zweier
Merkmalé des Unfallerhebungsbogens, und zwar der Merkmale
"Charakteristik der Unfallstelle" sowie "Besonderheiten der
Unfallstelle" durchgefﬁhrt.l) Da es nicht obligatorisch ist,
dafl die Polizei bei der Unfallaufnahme Informationen zu den
beiden Problemkreisen registriert, liegen nur fiir einen Teil
(47%) der Unf&lle entsprechende Angaben vor.

Tabelle 12: Charakteristika der Unfallstelle bei FuBginger-
unfédllen mit Personenschaden
Anzahl %

Einmiindung/AnschluB 6.026 16%%)
Kreuzung 5.953 16%
Grundstiicksein/-~ausfahrt 2.709 7%
Steigung/Gefédlle 2.637 7%
Kurve 1.425 4%

x) Mehrfachnennungen. Die Gesamtzahl der in die

Statistik einbezogenen Unfdlle betrdgt 37.275.

Wie Tabelle 12 zeigt, hat die Polizei in jeweils 16% der Fille
als besonderes Charakteristikum der Unfallstelle vermerkt, daB
es sich um eine Einmiindung oder eine Kreuzung handelt. Hieraus
kann man schliefen, daB sich mindestens ein Drittel aller Fuf3-
géngerunfdlle an Knoten ereignet. Diese Zahl ist durchaus in
Ubereinstimmung mit dem oben berichteten Wert von 39% fiir Nord-
rhein-Westfalen.

1) Die Sonderauswertung wurde vom Statistischen Bundesamt im
Januar 1992 durchgefiihrt.
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Gleichzeitig wird deutlich, daB Grundstiicksein- und ausfahrten
einen problematischen Bereich darstellen, sowie dafl Steigungen
bzw. Gefdlle und Kurven eine gewisse Rolle fiir das FuBginger-
unfallgeschehen spielen. Betrachtet man die Charakteristika der
Unfallstelle fiir besonders schwere Unfdlle, also solche, beil
denen ein FuBginger getdtet wurde, so hat die Polizei in 18,1%
der F3lle registriert, daB der Unfall an einer Einmiindung oder
Anschlufistelle stattgefunden hat, nur in 12,3% wird auf das

Charakteristikum "Kreuzung" verwiesen.

Bedingt durch den hohen Anteil der Unfallerhebungsbdgen, die
keine Information zur Charakteristik der Unfallstelle ent-
halten, sind die Ergebnisse allerdings mit gewissem Vorbehalt
zu betrachten. Gleiches gilt fiir den Aussagewert der aus der
amtlichen Statistik entnommenen "Besonderheiten der Unfall-
stelle". Auch hier liegen nur fiir einen kleinen Teil der Un-
fdlle entsprechende Angaben vor. In Tabelle 13 haben wir die
Unfallzahlen an FuBlgdngeriiberwegen, FuBgdngerfurten und Halte-
stellen zusammengestellt. Wir gehen dabei davon aus, daB die
Polizei, sofern sich FuBgdngerunfille an den genannten Stellen
ereignen, dies auch entsprechend registriert. Die Tabelle 13

weist zudem die Unfdlle getrennt nach innerorts und auBerorts

auf.

Tabelle 13: Besonderheiten der Unfallstelle bei FuBgédnger-
unfdllen mit Personenschaden/innerorts -
auBlerorts

Anzahl der Unfille
innerorts auBerorts Gesamt
abs. % abs. % abs. %
FuBgingeriberweg | 2.030 58% 10 0,4% 2.040 55%
FuBgangerfurt 4.922 14,2% 66 2,6% 4.988 13,4%
Haltestelle 1.805 5,2% 132 5,2% 1.937 5,2%
Basis 34.738 - 2.537 - 37275 -
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Es zeigt sich, daB fiir gut 5% aller FuBgéngerunfdlle angegeben
wird, daB sie sich auf einem FuBgdngeriiberweg ereignet haben
(nahezu ausschlieBlich innerorts). Weitaus h#ufiger sind jedoch
Unfédlle an FuBgdngerfurten. Zudem spielen Haltestellen, sowohl
im Innerorts- wie AuBerortsbereich als Unfallstellen eine ge-
wisse Rolle.

Zusammenfassend ist festzustellen, daB sich der weitaus grdBte
Teil der FuBgdngerunfdlle im Innerortsbereich abspielt, wobei
die Unfdlle auBerorts allerdings tendenziell schwerer sind.
Unfallschwerpunkte lassen sich nur bedingt ausmachen, die Mehr-
zahl der Unfdlle ereignet sich auf Streckenabschnitten und
nicht an Knoten. Ein beachtlicher Teil der Unf&dlle ereignet
sich aber gerade dort, wo FuBginger besonders geschiitzt sein
sollten, an FulBgiingeriiberwegen und Fufigéngerfurten.

2.4 Unfallbedingungen und Unfallgeqner

Im folgenden wollen wir der Frage nachgehen, ob bestimmte
Rahmenbedingungen wie Witterung oder Jahreszeit das Auftreten
von FufBlgdngerunfdllen wahrscheinlicher machen und mit welchen
Verkehrsteilnehmern die FuBgidnger in welchem Umfang in Unf&lle
verwickelt sind.

Betrachten wir zundchst die jahreszeitliche Verteilung (Tabelle
14). Es wird deutlich, daB die Sommermonate weniger unfallbe-
lastet sind als die Herbst- und Wintermonate. Als Ursache fiir
die saisonspezifischen Schwankungen in den Unfallzahlen spielen
sowohl die Helligkeits- und Sichtbedingungen wie auch die Fahr-
bahnoberflidchen eine wichtige Rolle, wobei Nédsse und Dunkelheit
einen kumulativen negativen Effekt auf die Sicherheit haben.
Auf beide Aspekte wird im Verlaufe dieses Abschnitts noch ndher
eingegangen.

Weiterreichende Analysen, in denen etwa zwischen Anlieger- und
VerkehrsstrafBen getrennt wird, zeigen zudem, daB sich dort die
Unfallzahlen unterschiedlich verteilen. So passieren auf An-

liegerstraBlen im Frithjahr und Frithsommer deutlich mehr Unfdlle
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als in der zweiten Jahreshdlfte. Auf VerkehrsstraBen gibt es
dagegen relativ weniger FufBlgdngerunfdlle im Sommer und relativ
viele Unfdlle im Zeitraum November bis Januar.l)

Deutlicher fallen die Unterschiede im Unfallgeschehen zwischen
Sommer und Winter aus, wenn man nicht die Verungliickten sondern
ausschlieBlich die getdteten Fufigénger betrachtet. 57,6% aller
getdteten FuBgdnger starben wdhrend der fiinf Herbst- und Win-
termonate Januar, Februar, bzw. Oktober bis Dezember.

Tabelle 14: Jahreszeitliche Verteilggg der verungliickten
Fuflgdnger im Jahre 1990

Monat Anzahl der Korrektur- Vergleichs-
Unfille faktor® groBe
Januar 3.583 30/31 3.467
Februar 3.600 30/28 3.857
Mirz 3356 30/31 3.248
April 2976 - 2976
Mai 3.688 30/31 3.569
Juni 2972 - 2972
Juli 2.941 30/31 2.846
August 2.869 30/31 2.776
September 3.109 - 3.109
Oktober 3.716 30/31 3.596
November 4.023 - 4.023
Dezember 3.795 30/31 3.673
x) Da die Monate unterschiedlich lang sind, werden die Monate zu
Vergleichszwecken auf 30 Tage normiert.

Betrachtet man das Unfallgeschehen in Abhdngigkeit von der
Helligkeit, zeigt sich, daB sich rund zwei Drittel der Fufi- .
géingerunfidlle bei Helligkeit abspielen. Dies gilt jedoch vor-
nehmlich fiir Innerortsunfille. AuBerorts verteilen sich die
FuBgdngerunfille zu gleichen Teilen auf Helligkeit und Dunkel-
heit. Die Unfallschwere der Unfdlle bei Dunkelheit ist aller-

1) MAIER, R., a.a.0., S. 15.

2) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.O., S. 180.
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dings wesentlich gr&Ber als die bei Helligkeit. Wihrend sich

nur 28% aller Fufigdngerunfdlle bei Dunkelheit ereignen (Tabelle
15), werden 53% aller FuBgidnger bei Dunkelheit get&tet (Tabelle

16). Zudem zeigt Tabelle 16, daB
als doppelt soviele Fufigdnger zu
keit. Dieses Ergebnis resultiert
Geschwindigkeiten, die aufBlerorts

auBlerorts bei Dunkelheit mehr
Tode kommen als bei Hellig-
zum einen aus den hdéheren

gefahren werden und der Tat-

sache, daB Fufigdnger auflerorts bei Dunkelheit spiter oder zu

spadt erkannt werden.

Tabelle 15:

Verungliickte FuBgénger

orts/Lichtverhdltnisse

13'5nnerorts und aulBer-

innerorts auBBerorts Gesamt
abs. % abs. % abs. %
Unfall ereignete
sich bei..
Helligkeit 26.195 69,4 1.396 430 27.591 67,9
Démmerung 1.539 41 111 38 1.650 41
.Dunkelheit 9.985 26,5 1.402 482 11.387 28,0
37.719 100% 2.909 100% 40.628 100%
Tabelle 16: Getdtete FuBlgédnger inngliorts und auBer-
orts/Lichtverhdltnisse
innerorts auberorts Gesamt
abs. % abs. % abs. %
Unfall ersignete
sich bel..
Helligkeit 492 49,8 141 30,0 633 434
.Démmerung 43 43 8 L7 51 3,5
..Dunkelheit 454 453 321 68,3 775 53,1
939 100% 470 100% 1.459 100%
1)+2) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.0., S. 184.
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Etwas anders liegen die Verhdltnisse, wenn man das Unfallge-
schehen der FuBginger in Abhdngigkeit vom StraBenzustand be-
trachtet. Die Tabellen 17 und 18 zeigen verungliickte (Tab. 17)

bzw. getdtete (Tab. 18) FuBgénger auf trockenen, nassen und

winterglatten Strafen.

Tabelle 17:

Verungliickte F

%qénger innerorts und auflerorts/

StrafBenzustand
innerorts auBerorts Gesamt
abs. % abs. % abs. %
StraBenzustand:
trocken 28.057 74,4 2.162 743 30.219 74,4
na8 9.250 245 667 22,9 9.917 24,4
winterglatt 412 1,1 80 28 492 1,2
37.719 100% 2.909 100% 40.628 100%
Tabelle 18: Getdtete FuBga %er innerorts und auBerorts/
StraBenzustand
innerorts auBerorts Gesamt
abs. % abs. % abs. %
StraBenzustand:
trocken 621 62,8 334 71,1 955 65,5
naf} 358 36,2 129 27,4 487 334
winterglatt 10 1,0 7 1,5 17 1,1
989 100% 470 100% 1.459 100%
1)+2) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.O., S. 184.
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Geht man davon aus, daB mit einem Zeitanteil von 15% - 20% fiir
nasse StraBen in Deutschland gerechnet werden muBl), zeigt
sich, daB Ndsse zu einer ErhShung des Unfallrisikos fiihrt, denn
nach den Ergebnissen von Tabelle 17 liegt der Anteil der bei
Nidsse Verungliickten mit 24,4% deutlich iiber der durchschnitt-
lichen Ndssedauer. Die iiberwiegende Mehrzahl verungliickte
allerdings auf trockener StraBe und dies gilt innerorts wie
auflerorts.

Ein Blick auf Tabelle 18 ergdnzt das Bild. Es wird deutlich,
daB die Unfdlle auf nasser StraBe schwerer sind, denn wdhrend
sich nur 24,4% der FuBgdngerunfdlle auf nassen StraBen ereig-
neten, kam ein Drittel (33,4%) der Verungliickten auf nassen
Strafen zu Tode. Der Risikoanstieg ist dabei im Innerortsbe-
reich wesentlich ausgeprigter als auflerorts.

Ein weiterer Aspekt, der zum Verstdndnis des Unfallgeschehens
von Bedeutung ist, betrifft die Unfallgegner, von denen die
FuBgédnger angefahren werden. Auch hierzu enthdlt die amtliche
Statistik einige Hinweise.

Es wird deutlich, daB die iiberwiegende Mehrzahl der Unfall-
gegner PKW sind, aber bereits an zweiter Stelle rangiert das
Fahrrad. Fast jeder zehnte FuBginger, der verungliickt und ver-
letzt wird, wird von einem Radfahrer angefahren.

Interessant ist in diesem Zusammenhang weiterhin, wie grof die
Zahl der FuBgédnger ist, die seitens der Polizei als Hauptver-
ursacher des Unfalls eingestuft werden. Auch hieriiber gibt die
amtliche Statistik Auskunft. In 41% der Fidlle gilt der FufBi-
gédnger als Hauptverursacher des Unfalls, in 59% der Fille ist
der Unfallgegner Hauptverursacher. Damit wird deutlich, daB der
Fuflgédnger eher Opfer denn Tdter ist.

1) vVvgl. ELLINGHAUS, D., Wetter und Autofahren, UNIROYAL-
Verkehrsuntersuchung Nr. 10, Xdln 1983, S. 42.
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Tabelle 19:

Unfallgegner der FuBgdnger/innerorts - auflerorts

1)

innerorts auBerorts Gesamt
abs. % abs. % abs. %

PKW 27.364 78,8 1.941 78,1 29.305 78,8
LKW/Zugmasch. 1.343 39 119 48 1.462 39
Omnibus 745 2,1 28 1,1 773 2,1
Motorrad 762 2,2 87 35 849 23
Mofa/Moped 416 1,2 54 2,2 470 1,3
Fahrrad 3.205 9,2 195 78 3.400 9,1
andere 880 2,6 61 25 941 25

34.715 100% 2.485 100% 37.200 100%

Fassen wir die Ergebnisse dieses Kapitels zusammen, so zeigt
sich, daB sich die Unfallsituation der Fufigdnger in den ver-
gangenen Jahrzehnten zwar deutlich verbessert hat, aber immer
noch sterben in Deutschland iiber 2.000 FuBgdnger pro Jahr. Als
Opfer betroffen sind insbesondere alte Menschen und Kinder. Da-
bei spielt sich die iiberwiegende Mehrzahl der Unfdlle innerorts
ab. Der Hauptunfallgegner sind PXW, aber auch Fahrréder spielen
eine nicht zu unterschitzende und wachsende Rolle. Der Anteil
der FuBgidnger von gut 40% als Hauptverursacher der Unfidlle
macht deutlich, daB Sicherheitsbemiihungen sowohl beim FuBgdnger
wie auch bel den anderen Verkehrsteilnehmergruppen ansetzen

miissen.

1) Quelle: Statistisches Bundesamt, a.a.0., S. 113
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3. FUSSGANGERUNFALLE IN EUROPAISCHEN NACHBARLANDERN

Wie einleitend zu dieser Untersuchung festgestellt wurde, be-
schrankt sich die vorliegende Untersuchung nicht auf die Bun-
desrepublik Deutschland. Vielmehr bezieht sie das Verhalten und
die Unfallverwicklung von FuBlgdngern in anderen europdischen
Landern in die Betrachtung mit ein. Ein derartiger interna-
tionaler Vergleich erweist sich als auBerordentlich hilfreich,
Schwachen und Stdrken des eigenen Landes aufzudecken und kann
Anregungen geben, wie die eigene Situation zu verbessern ist.
Ein derartiger Vergleich bietet sich umso mehr an, als die
Verkehrssicherheit der FufBlgdnger selbst innerhalb der Lénder
der Europdischen Gemeinschaft sehr unterschiedlich ist und es
winschenswert wdre, den Sicherheitsstand der "sichersten" L&n-
der zum Standard fiir die gesamte Gemeinschaft zu machen.

Zur Verdeutlichung der derzeitigen Unterschiede wollen wir mit
einer Darstellung des Anteils der FufBlgédnger an den Verkehrsun-
fallopfern beginnen und uns anschliefend mit einigen ausge-
wdhlten Lé&ndern beschdftigen, zu denen in Kapitel 4 zusdtzlich
dann Beobachtungsdaten vorgelegt werden.

3.1 Die Unterschiedlichkeit der Gefdhrdung der FuBgdnger in

verschiedenen europdischen Lindern

Die Europdische Verkehrsministerkonferenz (CEMT) sammelt und
ver6ffentlicht regelm&fig Zahlen, die die Verkehrssicherheit in
Europa, den USA, Kanada, Australien und Japan widerspiegeln.
Die neuesten verfiigbaren Daten betreffen das Jahr 1989. Auf derxr
Basis der CEMT-Zahlen zeigt Tabelle 20 die Zahl der getdteten
Verkehrsteilnehmer. Die Zahlen der Lidnder Frankreich, Griechen-
land, Italien, Portugal und Spanien sind dabei jeweils korri-
giert, da diese Lénder in ihrer amtlichen Statistik Verkehrs-
tote nicht gemdB der UN-Standarddefinition erfassen. Diese De-
finition besagt, daB als Verkehrstoter zu zdhlen ist, wer
innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen gestorben ist. In
den genannten L&ndern sind die Fristen kiirzer. DemgemdB miissen
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die jeweiligen Werte auf die Standardfrist hochgerechnet wer-
den. Diese Standardisierung ist in Tabelle 20 bereits beriick-
sichtigt, wobei die Basiszahl in Klammern hinter der hochge-

rechneten Zahl genannt wird.

Tabelle 20: Anteil der bei Verkehrsunfédllen getdteten Fub-
gdnger an allen fokehrsopfern in der Europdischen
Gemeinschaft 1989

Getotete Ver- getdtete FuBganger
kehrsteilnehmer
abs. %
Belgien 1.993 283 14,2
Dinemark 670 131 19,6
Deutschland 7.995 1.651 20,7
Frankreich 11.476 (10.528) 1.607 14,0
Griechenland 1.903 ( 1.699) 441 23,2
Groflbritannien 5.230 1.674 32,0
Irland 460 141 30,7
{talien 6.859 ( 6.410) 988 14,4
Luxemburg 67 9 13,4
Niederlande 1.456 189 13,0
Portugal (1988) 3.294 ( 2.358) 833 253
Spanien 9.344 ( 7.188) 1.626 17,4
50.747 9.573 18,9%

Die Tabelle 20 zeigt, daB der Anteil der FuBgdnger an den
Verkehrstoten in erheblichem MaBe zwischen den Mitgliedstaaten
der Europdischen Gemeinschaft variiert, die niedrigste
Opferrate an der Gesamtzahl der Getdteten haben die FuBgdnger
in den Niederlanden, den hdchsten Anteil in Grofbritannien. Um
MiBverstindnissen vorzubeugen, ist folgendes bei dieser Aussage
unbedingt zu beachten: Sie gibt keinerlei Auskunft iiber das
generelle Verkehrssicherheitsniveau. Letzteres ist beispiels-

1) Quelle: Conférences Européenne des Ministres des Trans-
ports, Rapport Statistique sur les Accidents de la Route
en 1989, Paris 1991, S. 44 + 49.
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weise in GroBbritannien auBerordentlich hoch. Die Zahlen der
Tabelle 26 spiegeln ausschlieBlich die Relationen zwischen
getSteten FufBigingern und den iibrigen Verkehrsunfallopfern
wieder.

Um einen Vergleich der FuBlgéngersicherheit in Europa durchzu-
fiihren, empfiehlt es sich, die Zahl der getdteten FuBginger auf
die jeweilige Einwohnerzahl zu beziehen. Tabelle 21 zeigt das
Ergebnis:

Tabelle 21: Hierarchie der FuBgéngeruRiicherheit in der
EBEuropdischen Gemeinschaft

Rangplatz Land Getotete Full-
génger pro 1 Mio.
Einwohner
1 Niederlande 13
2 Ttalien 17
3 Luxemburg 24
4 Deutschland 26
5 Diénemark 26
6 Belgien 29
7 Frankreich 29
8 GroBbritannien 30
9 Irland 40
10 Spanien 41
11 Griechenland 4
12 Portugal 85

Es wird deutlich, daf die Niederlande im europdischen Vergleich
am besten und die Portugiesen besonders schlecht abschneiden.
Uberraschend ist dabei die groBe Sicherheitsdifferenz zwischen
dem besten und dem Land, das besonders schlecht abschneidet:
Grob gesprochen zeigt sich: Die Wahrscheinlichkeit, in Portugal
als FulBlgdnger getdtet zu werden ist mehr als sechsmal so grof
wie in den Niederlanden.

1) Quelle: Conférences Européenne..., a.a.0., S. 54-55.
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Interessant ist zudem, daB in den drei Léandern, die bezﬁjlich
des FuBgédngerrisikos besonders schlecht abschneiden, und zwar
Spanien, Griechenland und Portugal 1989 eine Innerortsgeschwin-
digkeitsbegrenzung von 60 km/h in Kraft war. Die hdheren
Grenzen fiir die Innerortsgeschwindigkeiten, die zum Zeitpunkt
der Datenerhebung auch in Frankreich und Luxemburg galten, sind
sicherlich zu hoch und nicht sicherheitsvertrdglich.

Leider kénnen wir in den folgenden Ausfiihrungen nicht auf alle
Lander der Gemeinschaft im einzelnen eingehen. Stattdessen
wollen wir zu den Lidndern, in denen im Rahmen der vorliegenden
Untersuchung Verhaltensbeobachtungen durchgefiihrt worden sind,
einige ergdnzende Informationen liefern, d.h. fiir Belgien,
Frankreich, GroBbritannien und Italien.

3.2 Die Sicherheitssituation der FuBgdnger in Belgien

In Belgien starben 1989 insgesamt 283 FuBgdnger im StraBen-
verkehr. Dies waren 14,2% aller 1.993 t&dlich verletzten
Verkehrsteilnehmer. Wédhlt man als BeurteilungsmaBstab nicht
ausschlieBlich die Getdteten sondern Getdtete und Schwerver-
letzte, zeigt sich, daB 10,2% (2.075 von 20.301) der Gruppe der
FuBgdnger angehdren.

Ein Rilickblick auf die letzten zwei Jahrzehnte bietet ein &hn-
liches Bild, wie wir es schon fiir die Bundesrepublik berichtet
haben: Die Zahl der schwerverletzten und getdteten FuBgédnger
ist, mit Ausnahme eines statistischen Ausreiflers (das Jahr
1985), stetig zurlickgegangen. Gleichzeitig hat sich der rela-
tive Anteil der FuBgdnger an der Zahl der insgesamt Get&teten
und Schwerverletzten stetig verringert. Tabelle 22 macht beide
Sachverhalte deutlich.

Das auBerordentlich gute Ergebnis des Jahres 1985 fiihren bel-
gische Verkehrssicherheitsexperten auf die damalige Witterung
zurilick. Die ersten Monate des Jahres waren sehr winterlich,
verbunden mit viel Schnee. Derartige Bedingungen reduzieren die
Zahl der Fufiwege dramatisch und damit das Risiko fiir FuBginger,
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im StraBenverkehr verletzt oder getétet zu werden.

Ein Aspekt, der in Belgien von besonderem Interesse ist, rich-
tet sich auf mdgliche Sicherheitsunterschiede, die zwischen den
kulturell unterschiedlich geprédgten Landesteilen Flandern und
Wallonien existieren k&nnten. Ein Blick auf den Anteil der bei
Verkehrsunféllen getdteten FuBgdnger zeigt bereits, daB der-
artige Unterschiede tatsdchlich existieren.

Tabelle 22: Entwicklung der Fuﬁgénq?runfélle in Belgien
zwischen 1972 und 1990

Jahr Anzahl der ge- Anteil der ge-
toteten und schwer- toteten und schwer-
verletzten Fu3- verletzien Fuf3-
ginger ginger an der Ge-

samtzahl der Ge~

toteten und Schwer-

verletzten
1972 3.907 14,6%
1976 3.124 14,0%
1980 2.913 13,0%
1982 2.435 11,9%
1984 2.460 11,8%
1985 2.062 11,1%
1986 2.255 11,8%
1987 2.210 11,5%
1988 2.074 10,6%
1989 2.075 10,2%

In Flandern betrdgt der Anteil der FuBlgdnger an den getdteten
Verkehrsteilnehmern 12,9%, in Wallonien 14,2% und im Bereich
Briissel 33,3%.2) Der hohe FuBgingeranteil an den Verkehrsopfern
in Briissel spiegelt die dortigen Dichteverhdltnisse wieder, bei

1) Quelle: Beléisch Instituut voor de Verkeersveiligheid 1930,
Briissel, S. 12.

2) ebenda, S. 15-16.
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grdferer Dichte findet sich regelmdfiig ein Trend in Richtung zu
mehr FuBlgdngerunfdllen.

Weitaus deutlicher als an den eben genannten Prozentzahlen
werden die Unterschiede zwischen dem fl&mischen und wallo-
nischen Teil Belgiens, wenn man die Zahl der getSteten und
schwerverletzten Fufigdnger jeweils auf eine Million Einwohner

bezieht. Hier ergibt sich folgendes Bild:

Tabelle 23: Getdtete und schwisverletzte FuBlgédnger pro eine
Million Einwohner in Belgien

Flandern 182
Wallonien 250
Briissel 230

Das heiBt, die Gefdhrdung fiir FuBgdnger ist im wallonischen
Teil um fast 40% hdher als in Flandern und sie ist in Wallonien
sogar hoher als in Briissel.

Betrachtet man die Gruppen, die als FuBgénger Opfer eines Ver-
kehrsunfalls werden, zeigt sich das aus Deutschland vertraute
Bild: Mdnner (53%) sind in der Mehrzahl betroffen und 142 der
283 getdteten FufBgdnger - das ist fast genau die Hadlfte - waren
iiber 60 Jahre alt. Die zweite betroffene Gruppe sind wie in
Deutschland Kinder. Fiir 262 der 283 getdteten FuBgdnger sind
auch die Fahrzeuge, mit denen die FuBgédnger kollidierten, be-
kannt. In mehr als dreiviertel (76%) aller tddlich verlaufenden
Unfille wurde der Fufiginger von einem PKW getdtet. In 16 Fdllen
(6%) war ein motorisiertes Zweirad der Unfallgegner und ein
FuBginger wurde sogar bei einer Kollision mit einem Fahrrad
getdtet. In 18% der Fdlle waren LKW, Omnibusse oder andere
Fahrzeuge in den Unfall verwickelt.?)

1) Quelle: Belgisch Instiuut voor de Verkeersveiligheid 1990,
Briissel, S. 17.

2) Quelle fiir alle Zahlen: ebenda, S. 36.
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Zu den Kollisionen zwischen Fufigdngern und Zweirddern ist noch
festzuhalten, daB diese wesentlich h&ufiger sind, als die eben
genannten Zahlen vermuten lassen: Zwar ist nur ein Fufigédnger
durch die Kollision mit einem Radfahrer zu Tode gekommen. Der
Anteil der FuBgdnger/Radfahrerunfdlle am Unfallgeschehen der
FuBginger liegt dagegen bei rund 5%. Ahnliches gilt fiir die
motorisierten Zweirdder; diese Fahrzeuggruppe macht rund 9% der
Unfallverwicklung mit Fufigdngern aus.

Insgesamt zeigen sich in Belgien in den Grundstrukturen &hn-
liche Bilder wie in Deutschland: Kinder und alte Menschen sind
als FuBlgidnger besonders gefdhrdet und Hauptunfallgegner ist der
PKW. Als nationale Besonderheit sind in Belgien die Unter-
schiede zwischen Flandern und Wallonien zu beriicksichtigen.

3.3 Die Sicherheitssituation der FuBgdnger in Frankreich

1989 stellten FuBgidnger in Frankreich 12% aller Unfallopfer,
dabei wurden 29.811 FuBlgdnger in StraBenverkehrsunfdlle ver-
wickelt. Die Zahl der getdteten Fullginger betrug 1989 1.472.1)
Die GrdBenordnung der Opfer entspricht damit in etwa der in
Deutschland.

Betrachtet man fiir Frankreich die Entwicklung der letzten
Jahre, wird deutlich, da es auch dort einen sehr deutlichen
Riickgang in der Zahl der get&teten FuBgidnger gegeben hat. Wie
Tabelle 24 zeigt, reduzierte sich die Zahl der CGetdteten von
1970 bis 1990 auf 44%. Vergleicht man dieses Ergebnis mit dem
Deutschlands (vgl. Kap. 2, Tabelle 1), wird allerdings deut-
lich, daB der Riickgang in Frankreich weniger ausgepridgt war als
in Deutschland. Gleichzeitig wird sichtbar, daB der Riickgang im
Bereich der leichtverletzten Fufigdnger weit weniger stark war,
ein Ergebnis, das ebenfalls dem Deutschlands entspricht und
dessen Hintergriinde im Kapitel 2 bereits diskutiert wurden.

1) ACHTUNG: Die in diesem Abschnitt ausgewiesenen Getdteten-
zahlen sind nicht auf die international gebraduchliche 30-
Tage-Norm hochgerechnet, sondern beziehen nur die wédhrend
der ersten Woche gestorbenen Unfallopfer ein.
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Tabelle 24:

Verletzte und getdte
~ 1990 in Frankreich

E? Fuflgdnger im Zeitraum 1970

Leichtverletzte Fufiginger Schwerverletzte FuBgénger Getotete Fullgdnger
abs. % abs. % abs. %
1970=100 1970 =100 1970=100
1970 24.225 100% 16.714 100% 3.202 100%
1980 28.364 117% 13.672 82% 2.200 69%
1990 19.298 80% 7.368 44% 1.407 44%

Die Verteilung des Unfallgeschehens nach der Lage des Unfall-

orts zeigt auch in Frankreich eine iiberragende Dominanz des

stddtischen Bereichs. Innerorts im "milieu urban" ereignen sich

93,4% aller FuBgdngerunfdlle. Der AuBlerortsanteil (rase campag-

ne) liegt bei 6,6%. Hinsichtlich der Unfallfolgen sind AuBer-

ortsunfdlle - wie in Deutschland -~ wesentlich folgenschwerer.
441 (31%) der 1407 getbteten FuBgédnger starben bei Unfdllen
auBerhalb der stddtischen Bereiche. AuBerorts ereignen sich

somit zwar weniger aber dafiir schwerere Unfdlle.

Ein weiterer wesentlicher Unterschied zwischen den Innerorts-

und AuBerortsunfillen betrifft die Unfallzeit. Generell gilt,

daB sich die Unfdlle, bei denen FuBligdnger getdtet wurden, nahe-

zu gleich h8ufig auf Tag und Nacht verteilen. Wie die folgende
Tabelle 25 zeigt, starben 712 (51%) bei Nacht und 695 (49%) bei
Tage. Deutliche Unterschiede werden dagegen sichtbar, wenn man

die Unfdlle nach Innerorts- und AuBerortsunfdllen trennt.

Innerorts kamen mehr FuBginger bei Unfdllen bei Tage zu Tode,

auferorts fdllt der weit liberwiegende Teil der getdteten

FuBligdnger ndchtlichen Unfdllen zum Opfer.

1) Alle Zahlen iiber die Unfallsituation der FuBgdnger ent-
stammen einem Dossier, das vom Ministére de 1’'Equipement,
du Logement, des Transports et de l’Espace fiir die vor-
liegende Untersuchung zur Verfiligung gestellt wurde.
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Tabelle 25: Getbtete FufBgédnger/Ortslage und Tageszeit in

Frankreich
innerorts auBerorts Gesamt
abs. % abs. % abs. %
bei Tage 562 58 133 30 695 49
bei Nacht]- 404 42 308 70 712 51
966 100% 441 100% 1.407 100%

Betroffen von FuBigéngerunféllen sind auch in Frankreich in

starkem MafBe &ltere Menschen und Kinder. Wie allerdings die
folgende Tabelle zeigt, ist dort die Belastung dieser Alters-

gruppen nicht ganz so ausgeprdgt wie in Deutschland.

In

Deutschland sind ca. 50% der getSteten Fufligdnger iiber 65 Jahre

alt, in Frankreich sind dies 36%.

Tabelle 26:

klassen in Frankreich

Getdtete und verletzte Fuflgdnger nach Alters-

getdtete FuB- schwerverletzte leichtverletzte Anteil der Alters-
génger FuBgénger Fufiginger gruppe an der Be-
volkerung
Alter

-15 Jahre 11% 24% 30% 20,1%
15-65 Jahre 53% 51% 53% 65,9%
65 u. dlter 36% 25% 17% 14,0%
100% 100% 100% 100%

N=1.407 N=7.368 N=19.298 56,3 Mio.

Auch hier sei noch einmal darauf verwiesen, daB die Daten nicht
den Schluf zulassen, daB Altere von der Art der Kollision her

schwere Unfdlle erleiden, sie werden vielmehr bei gleicher

Kollision schwerer verletzt als jiingere Personen. Die Alters-
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schwelle, ab der die Verletzungsschwere deutlich ansteigt, ist

dabei ab etwa 40 Jahren anzusetzen.

Ein gewisser Unterschied beim Vergleich des Unfallgeschehens
zwischen Frankreich und Deutschland betrifft den Unfallort.
Uber die Hilfte (54%) der innerorts getdteten FuBginger kamen
auf dem Zebrastreifen oder in unmittelbarer N&he des Zebra-
streifens (bis 50 Meter Entfernung) zu Tode. Hierbei ist zu
beachten, dafl gemdB Artikel 219 des Code de la Route die FuB-
gdnger gehalten sind, einen Uberweg, so er in 50 Metern Ent-
fernung zur Verfiigung steht, zu benutzen. Wie Tabelle 27 zeigt,
kamen bei Tage mehr als ein Viertel der getdteten FuBgdnger auf

dem Zebrastreifen und weitere 30% in seiner Ndhe zu Tode.

Tabelle 27: Innerdrtliche Unfallorte der tddlichen FuB-
gédngerunfdlle/tags und nachts in Frankreich

Zahl der innerorts getdteten FufBgidnger
tagsiiber nachts Gesamt
abs. % abs. % abs. %
Auf dem Zebrasteifen 155 28 72 18 227 23
Bis 50 m Entfernung
zum Zebrastreifen 169 30 127 31 296 31
Andere Stellen 238 42 205 51 443 46
562 100% 404 100% 966 100%

Hauptunfallgegner der FuBg&nger ist auch in Frankreich der PKW.
Dreiviertel aller getSteten FuBgdnger fallen einer Kollision
mit dieser Fahrzeugart zum Opfer, 16% kommen durch Lastkraft-
wagen und Nutzfahrzeuge zu Tode und 6% werden bei Zusammen-
stéBen mit motorisierten Zweirddern getdtet. Tabelle 28 zeigt
in diesem Zusammenhang die unterschiedlichen Risikofolgen, die
mit der Kollision mit verschiedenen Fahrzeugarten verbunden
sind. Die Tabelle spiegelt insoweit die triviale Erkenntnis
wieder, daB Unf&dlle mit schwereren Fahrzeugen gravierendere
Konsequenzen filir die beteiligten FuBgdnger haben.
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Tabelle 28: Kollisionsgegner der Fufligdnger und Unfallfolgen in

Frankreich
In Unfdlle mit Fufi- Getdtete FuBgédnger
géngern verwickelt
abs. % abs. %
Kollisionsgegner:
Fahrrad 381 2 5 -
Moped 1.553 6 26 2
Motorrad 1.620 6 54 4
PKW 19.824 78 964 75
Nutzfahrzeuge 1.839 7 209 16
Andere 134 1 26 2
25.351 100% 1.284 100%

Faft man die Ergebnisse fiir Frankreich zusammen, ist festzu-
stellen, daB dort der Anteil der FufBlgédnger als Unfallopfer ins-
gesamt geringer ist als in Deutschland, die Strukturen beziig-
lich der Unfallopfergruppen jedoch dhnlich sind. In beiden
Liéndern gehdren - wenngleich in unterschiedlichem Ausmalf -
Kinder und dltere Menschen 2zu den am stdrksten betroffenen
Gruppen.

Zebrastreifen scheinen zudem in Frankreich weniger Schutz zu
bieten als in Deutschland. Hier ist allerdings einschrédnkend zu
sagen, daB die Zahl der Zebrastreifen in Frankreich vermutlich
wesentlich grdBer ist als in Deutschland. Auf der anderen Seite
ist festzustellen, daB in Frankreich seit geraumer Zeit kon-
krete technische Ldsungsvorschldge existieren und verbreitet
werden, die den Kommunen Anleitungen zur fuBgédngerfreundlichen
Gestaltung der Stédte geben.l)

1) Vgl. z.B. CETUR, les dossiers du CETUR, Sécurité des
piétons lors de leur traversée de chaussées, Ministére des
Transports, 1983, oder:

CETUR, la ville a pied, pour un aménagement urbain mieux
adopté au piéton, Bagneux 1986.
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Frankreich ist sich insoweit der Bedeutung des FuBlgdngerver-
kehrs - immerhin werden ein Drittel aller Wege zu FuB zuriickge-
legt ~ und der Sicherheitsprobleme bewuft.

3.4 Die Sicherheitssituation der FuBgdnger in Grofbritannien

Im einleitenden Abschnitt dieses Kapitels wurde bereits deut-
lich, daB die Sicherheitssituation in GroBbritannien unge-
wohnlich ist. Auf der einen Seite gehdrt GroBbritannien mit
rund 5.000 Verkehrsunfallopfern pro Jahr bezogen auf seine
Bevélkerungszahl und den Grad der Motorisierung zu den L&ndern,
die den h&chsten Sicherheitsgrad aufweisen. Auf der anderen
Seite ist in keinem anderen Land der europdischen Gemeinschaft
der Anteil der FufBigdnger an den Verkehrsopfern so groB wie in
diesem Land.

Werfen wir zundchst einen Blick auf die Entwicklung der letzten
Jahrzehnte. Die groBte Zahl an Unfallopfern hatte GroBbri-
tannien im Kriegsjahr 1941 zu tragen. Von 9.169 getdteten Ver-
kehrsteilnehmern waren iiber die Halfte (52%) FulBlgdnger. Nach
dem Kriege stieg die Zahl der bei Verkehrsunfdllen getdteten
FuBgédnger stetig an, aber seit 1972 gehen die Zahlen trotz
wachsenden Verkehrs zuriick. Dieser Riickgang bedeutet nicht
zwangsldufig, daB das ZufuBgehen sicherer geworden ist, so
wenigstens die Meinung des britischen Verkehrsministeriums.t)
Vielmehr hat sich gleichzeitig das Verkehrsverhalten der Leute
gedndert, man geht weniger zu FuB als frither. Auf der anderen

Seite sind Fuflgdnger einem immer stdrkeren Verkehr ausgesetzt.

Betrachtet man die Entwicklung der FuBgdngersicherheit der
letzten zwanzig Jahre in Grofbritannien, zeigt sich folgendes
Bild (Tabelle 29): Die Zahl dexr bei Verkehrsunfdllen getdteten
FuBgé&nger hat sich in den ausgewiesenen 5-Jahres-Intervallen
kontinuierlich verringert und in der Tendenz hat auch der An-
teil der FuBgdnger an der Gesamtzahl der Unfallopfer abge-

1) Vgl. The Department of Transport, Directorate Statistics,
Pedestrian Casualties in Road Accidents 1988, The Facts,
Accident Fact Sheet 2/90, London 1990.
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nommen. Deutlich wird allerdings auch, daB der relative Riick-
gang der Getdtetenzahlen weitaus geringer ausf&llt als in
Deutschland. Dort reduzierte sich die Zahl der getdteten FulBl-
gdnger, wie in Kapitel 2 gezeigt, von 1970 bis 1990 auf 24% des
Wertes von 1970.

Tabelle 29: GetStete FuBlgdnger und Gesamiﬁahl der Getdteten in
GroBbritannien von 1970-1990

Getitete Fubgianger Getbtete ins- Anteil der FuB3-
gesamt ginger an allen
Getbteten
abs. %
1970=100
1970 2.925 100% 7.499 39%
1975 2.344 80% 6.366 37%
1980 1.941 67% 6.010 32%
1985 1.789 61% 5.165 35%
1990 1.694 58% 5.217 32%

DaB auch in Grofbritannien Kinder und Senioren diejenigen
Gruppen sind, die stdrker als andere als FuBgdnger gefdhrdet
sind, zeigt Tabelle 30. Im Vergleich zur Bundesrepublik f&llt
auf, daB der Anteil der get&teten Kinder in GroBbritannien
grdBer ist als in Deutschland. Die Tatsache, daB Kinder
hdufiger bei den Verletzten zu finden sind, Altere dagegen
einen grdBeren Anteil der Getdteten stellen, wurde bereits
diskutiert, es sei daher hier nur nochmals auf die altersab-
hingigen Verletzungsfolgen verwiesen.

Der wesentliche Unterschied zwischen den Kindern und Senioren
besteht darin: Kinder, insbesondere zwischen 5 und 14 Jahren
haben das gr®$fte Unfallrisiko als FuBgdnger. Senioren dagegen
haben das grdBte Mortalit&tsrisiko als FufBlgdnger. Betrachtet

1) oQuelle: The Department of Transport, Road Accidents Great
Britain 1990, The Casualty Report, London October 1991, S.
78.
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man die Entwicklung der letzten 10 Jahre fiir die gefdhrdetsten
Gruppen Kinder und Senioren, zeigt sich folgendes: Bei Kindern
bis zu 14 Jahren verringerte sich die Zahl der Opfer (Getdtete
und Schwerverletzte) zwischen 1980 und 1990 um 20%. Bei Seni-
oren iiber 60 Jahre betrug der Riickgang nur 11%.1)

Tabelle 30: Getdtete und verletzte Fuﬁg%nger in GroBlbritannien
nach Altersklassen in 1990

Getotete Fufiginger Getotete und schwerver- Alle getdteten und ver-
letzte Fu3gdnger letzten FuBganger
abs. % abs. % abs. %
Alter

-14 229 13,7 5.545 32,3 21.401 36,2
15-24 162 9,7 2.989 17,4 11.715 19,8
25-34 123 7,3 1.618 9,4 6.215 10,5
35-54 248 14,8 2.167 12,6 7.601 12,8
55-64 160 9,5 1.177 6,9 3.342 5,6
65 u. a. 753 44,9 3.646 21,3 8.904 15,1
1.6763) 100% 17.142 100% 59.178 100%

Betrachtet man Zeit und Ort der FuBgdngerunfdlle, zeigt sich
folgendes: Wie in Deutschland sind auch in GroBbritannien die
Wintermonate besonders gefdhrlich fiir Fufigdnger. Die Zahl der
getdteten FuBgdnger ist im Dezember und Januar besonders hoch.
In der Woche ist der Freitag der gefdhrlichste Tag und be-
trachtet man die Tageszeit, dann ereignen sich die meisten
Unfdlle in GroBbritannien am Nachmittag gegen 16.oco Uhr. Von
den Nichten sind die von Freitag auf Sonnabend und von Sonn-

1) vgl. The Department of Transport, a.a.0., S. 82.

2) Quelle: The Department of Transport, Road Accidents Great
Britain 1990, The Casualty Report, London October 1991, S.
104.

3) Die Zahl der getdteten FuBgdnger lag 1990 bei 1.694, fiir 18
ist das Alter nicht bekannt, aus diesem Grunde weist die
Tabelle nur 1.676 Getbtete aus. Auch fiir die Verletzten
fehlen diejenigen FuBgénger, fiir die keine Altersangabe
vorlag.
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abend auf Sonntag besonders gefdhrlich. Speziell bei Nacht
spielt Alkohol eine wesentliche Rolle. Nach Untersuchungen fiir
das Jahr 1988 hatten .70% der zwischen 22.00 Uhr und 4 Uhr
morgens getdteten Fufigdnger Blutalkoholwerte von itiber 0,8
Promille.l)

Zur Ortslage der Unfdlle ist zu sagen, daB sich rund 95% der
Fuflgdngerunfdlle in bebauten Gebieten ereignen.z) 18% der Un-
fédlle ereignen sich dabei auf oder in unmittelbarer Ndhe von
Fuflgédngeriiberwegen, wie die folgende Tabelle 31 zeigt.

Tabelle 31: Unfa%%orte von Fuflgdngerunfidllen in Grofbritannien
1990

Fufigingerunfille
abs. %
Unfallort:
a) FuBgingeriiberweg 5.204 8,6
b) Im Bereich von bis zu 50 m
neben FuBlgéngeriiberweg 5.643 9,4
c) An Kreuzungen ohne zu queren 4.857 8,1
d) Auf dem Fullweg/Radstreifen 4.702 7.8
e) Auf FuBgingerinsel 301 0,5
f) anderswo 38.497 64,0
g) unbekannt 1.026 1,7
60.230 100%

Die weit iiberwiegende Mehrzahl der Unfdlle ereignet sich
allerdings beim Queren der StraBe auf Streckenabschnittten.
Auch hier &hnelt das britische Bild den Ergebnissen der
Bundesrepublik. Einer der wesentlichen Unterschiede zwischen

1)+2) Vgl. The Department of Transport, Accident Fact-Sheet
2/90, a.a.O.

3) Quelle: The Department of Transport, a.a.0. S. 102.
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beiden La&ndern liegt mdglicherweise im EinfluB des Faktors
Alkohol. Untersuchungen in GroBbritannien haben ergeben, daB
sich ein Drittel der bei Verkehrsunfillen getdteten FuBginger
unter Alkoholeinfluf} befand.l) In Deutschland standen 1990 von
42.462 unfallbeteiligten FuBgdngern 2.915 (6,8%) unter Al-
koholeinfluB. Wenngleich diese Zahlen nicht direkt vergleichbar
sind, deutet sich hier doch an, daB Alkohol ein wesentlicher
Faktor fiir die Probleme der britischen FuBgidngersicherheit sein
kénnte. DaB méglicherweise auch bestimmte verkehrstechnische
LOosungen und das Regelverhalten eine Rolle spielen, werden wir

im Verlaufe dieser Untersuchung noch im einzelnen darstellen.

3.5 Die Sicherheitssituation der FuBginger in Italien

Auch in Italien hat sich die Zahl der FuBgidngerunfdlle sowie
die der verletzten und getéteten Fuflginger in den letzten Jahr-
zehnten deutlich verringert. Aus den uns vorliegenden zahlen?)
ergibt sich fiir den Zeitraum 1975 bis 1990 beziiglich der Un-
fdlle und Verletzten eine Reduktion um knapp 50%. Bei den Ge-
téteten liegt die Verringerung sogar bei knapp 60%. 1990 star-
ben in Italien 990 FuBgdnger, das waren 14,9% aller 6.621 Ver-
kehrstoten. Die ausgewiesenen Zahlen basieren auf der Ita-
lienischen Registrierung von Unfalltoten, beriicksichtigen also
nur Personen, die innerhalb von 7 Tagen nach dem Unfall ge-
storben sind. In Italien wie auch in Deutschland starben mehr
Médnner (61%) als Frauen (39%) als FufBlgdnger, ein Ergebnis, das
sicherlich mit unterschiedlichen Mobilitdtsmustern zusammen-
héngt.

Betrachtet man die 22 italienischen Regionen, so wird deutlich,
daB die Unfallbelastung fiir FuBlgdnger sehr unterschiedlich
ausfdllt: Die meisten FuBgdnger starben 1990 in der Lombardei

1) Vgl. Kommission der Europdischen Gemeinschaften, Bericht
der hochrangigen Expertengruppe filir eine europédische
Verkehrssicherheitspolitik, Briissel 1990, S. 63.

2) Die Zahlen fiir Italien entstammen der Verdffentlichung:
Istituto Nazionale di Statistica - Automobile Club
d’Italia, Statistica degli incidenti stradali, anno 1990,
annuario n. 38, edizione 1991, Rom 1991.
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(152 = 15%), gefolgt von Lazio (122 = 12%) und der Emilia-
Romagna (119 = 12%). Dagegen kamen in der Basilicata 7 (0,7%),
im valle d’Aosta 5 (0,5%) und in Molise nur 4 (0,4%) Fufigédnger
ums Leben. Diese Zahlen sind selbstverstdndlich nicht besonders
aussagekrédftig, da sie die Strukturdaten wie Bevdlkerungsdichte
sowie StraBen- und Verkehrsdaten auBeracht lassen. Dennoch ver-
deutlicht diese grofe Spannweite zwischen den Regionen, daB
FuBgingersicherheit regional differenziert zu betrachten ist.

Bei der Betrachtung des Alters der getSteten FuBgdnger zeigt
sich, daB auch in Italien die Senioren die gr&fte Gruppe der
getdteten FuBginger ausmachen. 53% aller getdteten FuBgdnger in
Italien sind iiber 65 Jahre alt. Damit liegt der Seniorenanteil
der Opfer in Italien noch knapp iiber dem der Bundesrepublik.
Gleichzeitig verdeutlicht Tabelle 32, daB sich die Verletzten
in Italien stérker auf die verschiedenen Altersklassen ver-
teilen. Insbesondere die Zahlen fiir die Altersklasse der bis 14
Jahre alten zeigen, daB dort sehr viel weniger Kinder verletzt
werden als in Deutschland.

Auch in Italien sind zudem jahreszeitliche Schwankungen bei der
zahl der Unfallopfer feststellbar. Die meisten FuBgédnger
starben 1990 im Monat Dezember (111 Get&tete). Wdhrend der
Monate Oktober und November starben 100 bzw. 101 Personen. Die
niedrigsten Unfallopferwerte finden sich, wie in den anderen
untersuchten Lindern, im Sommer. So lag die Zahl der getdteten
FuBgdnger im Juni 1990 mit 54 Personen um mehr als die Halfte
niedriger als im schlechtesten Monat Dezember. Der Sommer/Win-
terunterschied ist damit in Italien besonders ausgeprégt.l) Bei
den Verletztenzahlen sind die saisonalen Schwankungen weit we-
niger ausgeprigt. Hier sind zwar auch die Sommermonate von Juni
bis September mit weniger Opfern belastet, aber die Unter-
schiede zwischen den Monaten sind weniger deutlich.

1) Quelle: Istituto Nazionale di Statistica, a.a.0. S. 186.
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Tabelle 32: Getdtete und !?rletzte FuBgénger in Italien nach

Altersklassen
Getdtete Verletzte
abs. % abs. %
Altersklasse
-14 55 6,0 2.257 14,0
15-24 55 6,0 2.303 14,3
25-44 107 11,7 3.421 21,2
45-64 209 22,9 3.986 24,7
65 u. &. 486 53,3 4.174 25,8
912 100% 16.141 100%
ohne Altersangabe 78 1.215
Gesamt 990 17.356

Wie in den anderen L&ndern ist auch in Ttalien der PKW der
hdufigste Unfallgegner der FufBigdnger. Tabelle 33 zeigt dies
deutlich.

Tabelle 33: Unfallgegnis getdteter oder verletzter FuBgadnger
in Italien

Getdtete Verletzte

abs. % Abs. %
PKW 728 73,5 12.572 72,4
LKW/Zugmasch. 125 12,6 782 4,5
Omnibus/StraBen-
bahn 28 2,8 404 2,3
Motorrad 76 7,6 1.634 9,4
Mofa/Moped 23 2,9 1.752 [o,!
Fahrrad 1 0,1 134 0,8
andere 9 0,9 78 0,4

990 100% 17.356 100%

1) Quelle: Istituto Nazionale di Statistica, a.a.0. §. 215-
217.

2) ebenda, S. 214.

47




UNIROYAL Verkehrsuntersuchung Nr. 17 "FuBgénger"

Gleichzeitig verdeutlicht die Tabelle die triviale Erkenntnis
der besonderen Unfallschwere bei Kollisionen mit einem LKW.
Diese Fahrzeugkategorie verursacht nur 4,5% der Verletzten aber
12,6% der getdteten FuBlgdnger. Die gegenldufige Tendenz wird
fiir die leichten Zweirider sichtbar, hier dominieren leichtere
iiber t6dliche Verletzungen. )

Von der Ortslage konzentrieren sich in Italien die getdteten
und verletzten FuBlgdnger noch stédrker auf den Innerortsbereich
als in Deutschland. 73% aller getdteten FuBgdnger starben im
Innerortsbereich (Zone urbane), 27% im AuBerortsbereich (Zone
extraurbane). Bei den verletzten FuBgidngern liegt das Inner-
orts-/AuBerortsverhiltnis bei 95% zu 5%.1)

Anders als in Deutschland wird in Italien den FuBlgdngern hdu-
figer die Schuld fiir das Zustandekommen des Unfalls zugeschrie-
ben. Wahrend in Deutschland in 41% der F&lle der FuBgdnger
Hauptverursacher des Unfalls ist, gelten in Italien bei den
tddlich verlaufenden Unfdllen 59% als vom FuBlgénger ver-
schuldet.?) Bei den Unfdllen, bei denen FuBlgdnger verletzt
werden, liegt der entsprechende Prozentsatz bei 53%.

Zusammenfassend ist festzustellen, daB sich die Unfallstruktur
der FuBgdngerunfille in Italien nicht grundlegend von der in
Deutschland unterscheidet. Unfallorte und Hauptunfallgegner
sind weitgehend #hnlich. Der Anteil der Alteren an den Unfall-
opfern ist tendenziell etwas grdfer als in Deutschland, aber
auch dieser Unterschied ist nicht sehr ausgepridgt.

Insgesamt hat dieses Kapitel gezeigt, daB die Unfallstrukturen
zwischen den Ldndern relativ dhnlich sind, wenngleich Unfallbe-
lastung und Unfallrisiko von Fufigdngern unterschiedlich hoch
sind. Warum dies so ist, wird zumindest zum Teil das folgende
Rapitel zeigen, das sich mit dem Verhalten der Fufigédnger in den
besprochenen Lidndern ndher beschdftigt.

1) Quelle: Istituto di Statistica, a.a.0., 5. 96-98.
2) ebenda, S. 86-88.
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4. VERKEHRSBEDINGUNGEN UND FUSSGANGERVERHALTEN:

UNTERSCHIEDE ZWISCHEN VERSCHIEDENEN EUROPAISCHEN LANDERN
Der vorangehende Teil der Analyse hat sich ausschlieBlich mit
dem Unfallgeschehen der Fufigénger beschadftigt. Um jedoch die
Ursachen des Unfallgeschehens und die unterschiedlichen Sicher-
heitsniveaus zu verstehen, bedarf es zusadtzlich der Analyse des
Verhaltens von Fufgdngern und gegebenenfalls von deren Partner

im StraBenverkehr.

Zu diesem %weck sind im Rahmen dieser Untersuchung Beobach-
tungen von FuBgingern durchgefiihrt worden, die deren Verhalten
an

- lichtsignalgeregelten Kreuzungen
— Drucktastenampeln

- Zebrastreifen

- und auf freier Strecke

analysieren. Diese Beobachtungen wurden in allen Léndern, iber
die das vorangehende Kapitel bereits berichtet hat, durchge-
fithrt, also in Belgien, Deutschland, Frankreich, GroBbritannien
und Italien.

Da es den Rahmen dieser Untersuchung gesprengt hdtte, die zum
Teil sehr differenzierte Situation innerhalb der einzelnen Lén-
der zu analysieren, haben wir uns darauf beschrdnkt, das FuBl-
géngerverhalten in den Hauptstddten zu untersuchen. FuBgédnger-
beobachtungen wurden dementsprechend in Berlin, Briissel,
London, Paris und Rom durchgefiihrt. Getestet wurden die Beob-
achtungsverfahren in K6ln und Aachen, so daB fiir Deutschland
auf einige zusdtzliche Ergebnisse aus diesen Stddten zuriickge-
griffen werden kann. Die Beschrédnkung auf die Hauptstédte und
dort wiederum auf einige wenige Beobachtungsstandorte macht
allerdings deutlich, daB die Ergebnisse nicht reprédsentativ fir
die ausgew#dhlten Linder sein k&nnen sondern nur beispielhaft
lindertypische Muster aufzeigen k&nnen. DaB zusdtzlich in allen
Lindern groBe Unterschiede im Verhalten in der Hauptstadt und
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auf dem flachen Land existieren, ist selbstverstindlich und sei
hier nur kurz angemerkt.

Die zentralen Fragen, die mit Hilfe der durch Becbachtung ge-
wonnenen Daten beantwortet werden sollen, betreffen dabei fol-~
gende Aspekte:

- Wie hdufig queren Fullgdnger bei "Rot" die StrafBe? Welche ‘
Faktoren haben EinfluB auf die Hiufigkeit des Rotgehens?

- Wie'haufig wird FuBgdngern an Zebrastreifen und anderen
nichtsignalisierten Stellen Vortritt gewdhrt? Welche Fak-
toren haben Einflufl auf die Hiufigkeit des Vortrittge-
wahrens?

- Wie verlduft die Abstimmung zwischen Kraftfahrern und
FuBgéngern?

- Welche Wartezeiten entstehen fiir FuBginger?

Insgesamt wurde im Rahmen der Untersuchung das Verhalten von
7.750 FuBigdngern an 37 Querungsstellen beobachtet. Wie sich die
Querungsstellen auf die verschiedenen Anlagetypen und Stddte
verteilen, zeigt folgende Ubersicht:

Tabelle 34: TUntersuchte Querungsstellen nach Stéddten

Furten an sig- Drucktasten- Zebra- ungeschiitzte

nalisierten Kreu- | ampeln streifen Stellen

zungen
Berlin/Kéln 2 3 2 2
Briissel 2 1 2 1
London 2 1 3 1
Paris 4 1 2 2
Rom 2 1 2 1
Gesamt 12 7 11 7

Bevor wir das Verhalten an den verschiedenen Querungsstellen im
einzelnen beschreiben, ist es erforderlich, sich kurz mit den
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lianderspezifischen Regelungen des FufBgéngerverhaltens beim
Queren der StraBe vertraut zu machen. Im AnschluB daran wollen
wir dann jeweils im Léndervergleich iliber das Verhalten an
lichtsignalgeregelten Kreuzungen, an Drucktastenampeln und

Zebrastreifen sowie an ungeschiitzten Stellen berichten.

4.1 Linderspezifische Unterschiede in der Regelung des

FuBgdngerverkehrs

Zum Verstdndnis des Verhaltens erweist es sich als notwendig,
die Normen, die das Querungsverhalten von FuBgdngern regeln, zu
kennen. Dies ist im vorliegenden Fall umso wichtiger, als die
in den jeweiligen Gesetzestexten festgelegten Verhaltensregeln
fliir FuBgidnger und Kraftfahrer in den untersuchten Ldndern,
trotz gemeinsamer Grundlagen, wie sie das "Uberxeinkommen iiber
den StraBenverkehr" und das "{Uibereinkommen iiber Strafenver-
kehrszeichen" vom 8.11.1968 sowie die Zusatziibereinkommen vom
1.5.1971 bilden, deutlich differieren. Zusdtzlich zeigen Mar-
kierung, Signalisierung und Ausstattung der Anlagen fiir den
FuBgidngerquerverkehr sehr deutliche Unterschiede. Selbstver-
stidndlich ist es an dieser Stelle nicht méglich, den gesamten
gesetzlichen Rahmen mit Ausfiihrungsbestimmungen usw. zu dis-
kutieren. Wir wollen stattdessen in einer &uBerst knappen Dar-
stellung nur die Regelungen darstellen, die offensichtlich sind
und mit denen beispielsweise ein Tourist, der ein Nachbarland
besucht, ganz unmittelbar konfrontiert ist. Fiir Deutschland
sind wir dabei ein wenig ausfilhrlicher. Die Beschreibungen der
iibrigen Linder, in denen Beobachtungen stattfanden, beschridnken
sich dagegen vornehmlich auf die offensichtlichen, im Alltag
erlebbaren Unterschiede.

a) Deutschland

Nach den Bestimmungen der StVO haben Fufigénger die Fahrbahn zii-
gig auf dem kiirzesten Weg quer zur Fahrtrichtung zu liberschrei-
ten. Wenn die Verkehrslage es erfordert, sollen sie dies nur an
Knotenpunkten, Lichtsignalanlagen oder FuBlgdngeriiberwegen
machen. An den Knotenpunkten sind dort angebrachte FuBgdnger-
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iiberwege oder Furtmarkierungen stets zu benutzen (§ 25(3)
Stvo).

An den signalisierten Knotenpunkten sind Furten fiir den FuB-
ganger-Querverkehr markiert und FuBlgéngersignale installiert,
die die Farbfolge rot-griin-rot zeigen. Der Wechsel auf rot
bedeutet fiir die Fufligédnger, die bereits die Furt betreten
haben, daf sie ihre Querung ziigig fortsetzen sollen (§ 37 (5)
StV0). Abbiegende Kraftfahrer miissen den FuBgdngern Vorrang
gewdhren (§ 9 (3) Stvo).

An der Strecke kommen FuBigdngersignalanlagen (bei mehr als 600
Kfz pro Spitzenstunde)l) oder FuBgédngeriiberwege (bei 300 bis
600 Kfz pro Spitzenstunde) zum Einsatz. FuBgingersignalanlagen
haben die normalen Signalfolgen, wie sie an signalisierten Kno-
tenpunkten geschaltet werden. Zebrastreifen werden durch eine
weiBe Bodenmarkierung kenntlich gemacht. Auferdem steht in der
Regel ein blaues Verkehrszeichen am Uberweg (oder an Peitschen-
masten iiber dem Uberweg) und die Anlage ist beleuchtet. Kraft-
fahrer haben Fufigdngern, die den Uberweg erkennbar benutzen
wollen, das Uberqueren zu erméglichen; wenn nétig miissen sie
warten. In den letzten 20 Jahren sind in Deutschland sehr viele
Zebrastreifen abgebaut worden. So sank beispielsweise in Berlin
die Zahl der Anlagen von 1.400 im Jahr 1965 auf 92 im Jahr
19852).

Nach giiltigen Richtlinien diirfen Zebrastreifen nur angelegt
werden, wenn die FuBgidnger nicht mehr als einen Fahrstreifen je
Richtung iiberqueren miissen. AuBerdem ist ein Abstand von
mindestens 200 m zum n3chsten Uberweg oder zur nichsten
Lichtsignalanlage einzuhalten.3)

1) DER BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, Richtlinien fiir die Anlage
und Ausstattung von FuBgdngeriiberwegen, Bonn 1984, S. 10.

2) Vgl. VERKEHR E.V. + FUSS E.V., FuBgdngerfreundliche Ampeln
in Stddten und Db6rfern, Berlin 1991, S. 3.

3) DER BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, 1984, a.a.0., S. 7.
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b. Belgien

An signalisierten Knotenpunkten erfolgt der Wechsel der FuB-
gédnger-Signale von griin nach rot direkt ohne Zwischensymbol. Es
f4llt auf, daB in einigen Fillen die Furt iiber die untergeord-
nete Zufahrt des Knotens ausschlieBlich mit FuBgédnger-Rot sig-
nalisiert ist. Nach dem Rotsignal erscheint nicht etwa FuB-
ginger-Griin, vielmehr erlischt die FuBgdnger-Ampel. Dies hat
zur Folge, daB die FuBgdnger gegeniiber abbiegenden Fahrzeugen
schlechter gestellt sind: Diese Fahrzeuge haben ein griines, die
FuBginger dagegen kein Signal. Die Furten an den Kreuzungen
sind in der Regel als Zebrastreifen markiert.

An Drucktastenampeln an der Strecke wird den Kraftfahrern ein
gelbes Blinklicht gezeigt, wenn die Fufigédngersignale auf rot
stehen. Damit wird dem Kraftfahrer eher eine "Achtung"-Si-
tuation symbolisiert denn "freie Fahrt". Hier wird quasi anti-
zipiert, daB FuBgidnger an derartigen Drucktastenampeln auch bei
FuBg#nger-Rot auf die StraBe treten kdnnen und der Kraftfahrer
auf diese Situation vorbereitet sein sollte.

c. Prankreich

Aych in Frankreich ist die Farbfolge an Lichtsignalanlagen rot-
griin-rot. Allerdings blinkt das griine FuBgédnger-Signal vor dem
Wechsel auf Rot. Die Furten am Knoten sind in der Regel als
Zebrastreifen markiert. Zudem fallt auf, daf an einigen Knoten
nicht alle Furten signalisiert werden. So existiert manchmal
fiir eine Fahrbahnh#ilfte kein Fufgingersignal. Die Fuflgédnger
miissen dann auf die entsprechenden Kfz-Signale oder auf den
Fahrzeugverkehr schauen, um zu entscheiden, ob sie gehen
kénnen. Die Furt iiber die untergeordnete Zufahrt eines Knotens
ist fiir die FuBginger ebenfalls h#ufig nicht signalisiert.

Prucktastenampeln sind in Paris wenig verbreitet. Zebrastreifen
werden dagegen h3ufig eingesetzt - auch iiber 4 - oder mehr-

spurige Fahrbahnen. Sie sind durch die iibliche Bodenmarkierung
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gekennzeichnet. FuBlgénger sind verpflichtet, Uberwege zu be-
nutzen, wenn sie in einem Abstand von bis zu 50 m von der beab-
sichtigten Querungsstelle vorhanden sind. Sie miissen die Fahr-
bahn rechtwinklig liberqueren. Kraftfahrer miissen den FuBgdngern
an Zebrastreifen Vorrang gewidhren.

d. GroBbritannien

Fuﬁgéngefsignale an lichtsignalisierten Knotenpunkten besitzen
ausschlieBlich die Farben rot und griin. Dies gilt auch fiir
Druckknopfampeln, wobei diese allerdings das Ende der Griinzeit
durch ein Aufblinken des griinen Fufigingersymbols anzeigen. All-
gemein gilt es in GroBbritannien als gute verkehrstechnische
Praxis, alle Verkehrsbewegungen, die auf einen signalisierten
Fuflgdngeriiberweg treffen kénnen, durch Ampelrot aufzuhalten,
solange dem FuBgdnger die Erlaubnis zum Queren signalisiert
wird.l)

Auf der anderen Seite gibt es an einer Reihe lichtsignali-
sierter Knotenpunkte zum Teil gar keine FuBginger-Signale; die
Furten sind auch nicht als Zebrastreifen markiert. Die FuB-
géngersignale werden dann nicht installiert, wenn der FuBgin-
gerstrom "an einem der Kreuzungsarme niedriger als 300 FuBgén-
ger pro Stunde ist ~ als Durchschnittsbelastung in Hauptver-
kehrszeiten".2) Die FuBgédnger kdnnen sich fiir ihren Querungs-
vorgang dann nur an den Signalen fiir die Fahrzeuge oder deren
Bewegungen orientieren.

Sofern Fufigdngersignale vorhanden sind, ist zwischen FuBginger-
Griin und -Rot ein "black out" von 8 Sekunden geschaltet, in der
beide FuBgdngersymbole dunkel sind. Diese "Schwarzphase" dient
als RAumzeit (zu der weitere 2 Sekunden RAumzeit bei FuBginger-
Rot hinzukommen). Diese "Schwarzphase" bedeutet ebenso wie das
blinkende FuBgéngergriin die Einfithrung eines dritten Symbols
als Ergdnzung zu rot und griin.

1) vVgl. WALSH, B., Pedestrian Facilities at Traffic Signals in
England, in: STADT AACHEN, Symposium 1989, S. 32.

2) ebenda, 5. 29.
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Bei den Drucktastenampeln (Pelican-Crossing) springt in dem
Moment, in dem fiir FuBgdnger das Griinblinken beginnt, fiir den
Fahrzeugverkehr die Ampel von rot auf Gelbblinken. Damit wird
beiden Verkehrsteilnehmern die R&umung der FuBgdngerfurt ange-
zeigt. Die Signalfolge fiir FuBgidnger ist demgemdB rot-griin-griin
blinken-rot und fiir Kraftfahrer griin-gelb-rot-gelb blinken-

grin.

Die Zebrastreifen werden durch eine weiBe Bodenmarkierung und
gelbe kugelfdrmige Leuchten - die permanent blinken - kenntlich
gemacht. Im Abstand von etwa 20 m zu beiden Seiten des Ubexwegs
werden weiBe Zick-Zack-Linien markiert, um ein Haltverbot fiir
den Fahrzeugverkehr auszusprechen und die FuBlgdnger vom Queren
im Nahbereich der Anlage abzuhalten. Sobald ein FufBlgdnger einen
FuB auf die Fahrbahn gesetzt hat, sind die Kraftfahrer zum Halt
verpflichtet.

Im "Highway Code*, der in Grofbritannien ein Nutzerhandbuch und
keine Gesetzessammlung ist, wird den Fuflgéngern lediglich ge-
raten, geschiitzte Stellen zum Queren aufzusuchen; im Prinzip
besteht die Freiheit, an jeder beliebigen Stelle zu queren.
Queren bei Rot stellt demnach kein Vergehen dar, das bestraft

wird.

c. Italien

An den signalisierten Knotenpunkten wird den FuBgdngern griin in
Form von einem Schriftzug "AVANTI" signalisiert. Vor dem
Wechsel auf Rot blinkt das AVANTI-Symbol etwa 4 Sekunden. Fir
Drucktastenampeln gilt das Gleiche. FuBgdngeriiberwege an der
Strecke werden durch die bekannte Bodenmarkierung gekennzeich-
net. Uberwege werden teilweise in sehr kurzen Abstédnden einge-

richtet.

Nach dem fiir Januar 1993 zur Einfilhrung geplanten neuen "codice
della strata” (StVO) miissen FuBgidnger Uberwege benutzen, wenn
im Abstand von bis zu 100 m von dem Ort der Querungsabsicht
eine solche Anlage vorhanden ist. Ist dies nicht der Fall,

55




UNIROYAL Verkehrsuntersuchung Nr. 17 "FuBgénger"

kOnnen sie die StraBe an der gewiinschten Stelle queren, sind
dabei jedoch verpflichtet, senkrecht zur Fahrtrichtung iiber die
Fahrbahn zu gehen. Kraftfahrer miissen den FuBgingern an Zebra-
streifen Vortritt gewdhren - auch beim Abbiegen. Zu besonderer
Vorsicht sind sie bei Kindern, Alteren und Behinderten ver-
pflichtet.

4.2 FuBlgingerverhalten an signalisierten Kreuzungen

Bei der Beobachtung des FuBlgdngerverhaltens an signalisierten
Kreuzungen sind folgende fiinf Grundmuster des Verhaltens zu
unterscheiden:

a) Der Fuflginger erreicht wdhrend der Rotzeit die Signalanlage
und quert bei Rot (Echter Rotgdnger).

b) Der Fullginger erreicht wdhrend der Rotzeit die Signalan-
lage, wartet, bemerkt am abbrechenden Kfz-Strom, daB der
Wechsel auf Fufigdnger-Griin kurz bevorsteht und geht
bereits bei Rot los (Rotgédnger-Vorliufer).

c) Der FuBgidnger ndhert sich wdhrend der Griinzeit der Signal-
anlage, die Ampel springt jedoch vor dem Betreten der
Fahrbahn auf Rot; der FuBgdnger entscheidet sich, trotz
des Rotsignals doch noch zu queren (Rotgidnger-Nachliufer).

d) Der Fufiginger erreicht wdhrend der Rotzeit die Signalan-
lage, wartet und beginnt nach dem Wechsel auf Griin seine
Querung (Griingdnger, vorschriftsmdBig).

e) Der Fullgénger erreicht wdhrend der Griinzeit die Signalan-
lage und beginnt seine Querung bei Griin (vorschriftsmédBig,
ohne bewuBite Entscheidung: hat keine "Chance", die Regeln
zu iibertreten).

Von besonderem Interesse fir die Verkehrssicherheit sind nun
die drei Gruppen a-c, die die StraBe bei Rot queren und auf

diese werden wir im folgenden insbesondere eingehen.
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Da sowohl Alltagsbeobachtung wie auch systematische Analysen
zeigen, daB das Querungsverhalten von Fullgdngern stark von den
verkehrlichen Rahmenbedingungen beeinfluBt ist, ist es erfor-
derlich, diese sorgfdltig zu kontrollieren. Fiir die Beobach-
tungen an Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen bedeutet dies,
insbesondere zwischen Querungen der Hauptrichtung und der
Nebenrichtung zu unterscheiden. Zudem sind Parameter der StraBe
wie deren Breite und Spurenzahl und das Vorhandensein von
Mittelinseln zu beriicksichtigen. Auflerdem spielen die Schaltung
der Lichtsignalanlage sowie die Verkehrsmengen eine wichtige
Rolle. So stehen dem FuBgdnger bei Querung der Hauptrichtung in
der Regel kiirzere Griinzeiten zur Verfiigung, d.h. die Wartezei-
ten sind l8nger, die zu iliberquerende Fahrbahn ist vergleichs-
weise breiter und insgesamt scheint es riskanter, die Haupt-

verkehrsrichtung bei Rot zu queren.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung haben wir jeweils 6
Querungen der Haupt- und Nebenrichtung in 5 europdischen Haupt-
stidten beobachtet und die beiden folgenden Tabellen zeigen die
Rahmenbedingungen der Beobachtungsorte. Tabelle 35 weist dabei
die Querungen der Hauptrichtungen und Tabelle 36 die der Neben-
richtungen aus. Gleichzeitig enthalten die Tabellen Hinweise
auf das FuBgéngerverhalten, indem die Prozentanteile der ver-
schiedenen "Rotgénger"-Typen sowie die Gesamtzahl der Rotgédnger
ausgewiesen werden. Da die Vielzahl der Informationen der Ta-
bellen 35 und 36 ein wenig verwirren kénnen, haben wir in
Tabelle 37 eine verkiirzte Zusammenfassung aller 12 Beobach-
tungsorte an lichtsignalgeregelten Kreuzungen zusammengestellt.
Hierbei zeigt sich im einzelnen folgendes: Die Kfz-Belastungen
an den untersuchten Furten weisen eine grofie Spannweite von 200
bis 3000 Kraftfahrzeugen pro Stunde aus. In Rom und Paris ent-
halten die ausgewiesenen Kraftfahrzeug-Zahlen erhebliche An-
teile motorisierter Zweirdder. Aber auch die Fufligéngermengen
sind von Beobachtungspunkt zu Beobachtungspunkt sehr unter-
schiedlich. Deren Zahl streut von 100 bis 4.000 FuBgédngern pro
Stunde.
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Tabelle 35: Beobachtungsorte an signalisierten Kreuzungen

(Hauptrichtung)
Berdin 1 Briissel 1 Paris 1 Paris2 London 2 Rom 1
Joachimstaler- Bd. M. Lemmoniery Bd. des Capucines/| Bd. St. Michel/ Pelham Street/ Via Nazionale/
StraBe/Kurfiirsten{ Pl. Anneesens Av. de U'Opera rue Soufflot Metro Southken- | Via Agosteno
damm sington Depresis
1. Strafle
a) Fahrbahnbreite 9m/12m 12m 9m/8m Sm/11m 6m 15m
b) Spurenzahl 3/4 4 3/2 3 2 4
c) Inselbreite 1,5m - 1m 1m - -
2. Verkehrsmengen
a) Kraftfahrzeuge/Std. 3.200 1.100 1.350 1.650 440 1.450
b) FuBganger/Std. 4.100 350 1.100 350 1.500 300
3. Lichtsignalanlage
a) Umlaufzeit T0sec 75sec T0sec 100sec 45sec 90sec
b) Griinzeit fir Fullginger 20sec 15sec 15sec 28/60secx) 15sec 43sec
4. FuBgingerverhalten
a) "Echte" Rotganger 0% 12% 15% 16% 5% 1%
b) Rot-Vorlaufer 0% 6% 38% 16% 0% 0,4%
c) Rot-Nachliufer 2% 8% 11% 14% 16% 0,4%
Summe Rotgénger 2% 26% 64% 46% 91% 2%
Anzahl der beobachteten
Fullginger 1.101 203 579 174 3n 299

x) Unterschiedliche Griinzeiten fiir die beiden Fahrbahnhalften.
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Tabelle 36:

Beobachtungsorte an signalisierten Kreuzungen

(Nebenrichtung)
Berdin 2 Briissel 2 Paris 3 Paris 4 London 1 Rom 2
SchloBstraBe- Bd. Anspach/ Bd. M e/ Bd. H Tottenham Court | Via Nazionale/
Bornstrafle Rue de Bogards Rue Montmartre | Rue Sreibe Road/Maple Steet | Via Agosteno
Depretis
1. Strafie
a) Fahrbahnbreite 5m 6m 7,5m 5m 6m 6m
b) Spurenzahi 1 2 2 1 2 2
2. Verkehrsmengen
a) Kraftfahrzeuge/Std. 300 380 600 200 830 760
b) FuBginger/Std. 2.500 330 600 1.000 1.400 640
3. Lichtsignalanlage
a) Umlaufzeit T0sec 75sec T0sec T0sec T0sec 90sec
b) Griinzeit fiir Fullgénger 25sec 35sec 35sec 30sec 35sec 47sec
4. FuBpingerverhalten
a) "Echte" Rotgénger 5% 39% 17% 81% 15% 64%
b) Rot-Vorlaufer 0% 13% 2% 0% 65% 0%
¢) Rot-Nachlaufer 0% 17% 12% 17% 8% 0%
Summe Rotgénger 5% 69% 31% 98% 38% 64%
Anzahl der beobachteten
Fulginger 444 190 293 256 700 478
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An den Furten mit hohen Kfz-Belastungen stehen den FuBgéingern
Griinzeiten zwischen 10 und 28 Sekunden zur Verfiigung. Eine Aus-
nahme bildet in dieser Hinsicht nur Rom, dort werden den FuB-

gédngern auch zur Querung der Hauptrichtung 43 Sekunden Griinzeit
eingerdumt.

Tabelle 37: Fufigdngerverhalten an signalisierten Kreuzungen

SIGNALISIERTE KREUZUNGEN
Stadt Kfz-Bel. theoret. max. echte gesamte Bemerkung
Kfz/h Wartezeit Rotgdnger Rotganger
Berlin 1 3.200 50sec 0% 2%
2. 300 45sec 5% 5%
Briissel 1 1.100 60sec 12% 26%
2 400 40sec 39% 69%
Paris 1 1.400 55sec 15% 64% Insel
2 1.400 T2sec 16% 46% Insel
3 600 35sec 17% 31%
4 200 40sec 81% 98%
London 1 800 35sec 15% 88%
2 450 30sec 75% 91%
Rom 1 1.400 47sec 1% 2% lange .
Griinzeit
2 750 43sec 64% 64%

Betrachten wir nun die einzelnen Beobachtungsorte und beginnen
mit Berlin. Am ersten Standort (Berlin 1) sind sowohl die Fufi-
gingermengen als auch die Kfz-Belastung sehr hoch. Wahrend der
gesamten Fuflgdnger-Rotphase passieren permanent Kraftfahrzeuge
die FuBgingerfurt, so daB in der Beobachtungszeit kein einziger
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Fuflgdnger bei Rot querte. Es wurde lediglich ein geringer An-
teil von 2% beobachtet, der als Nachldufer querte, nachdem das

FuBgédngergriin kurz zuvor auf Rot umgesprungen war.

Auch am zweiten Berliner Beobachtungspunkt war der Anteil dex
Rotgédnger mit 5% auBlerordentlich niedrig, obwohl dort die Si-
tuation weit eher ein "Rotgehen" h&tte erwarten lassen. Denn
obwohl FuBgdngern an dieser Stelle eine eher kurze Griinzeit
zugemutet wird, die Fahrzeuge nur aus einer Richtung kommen und
h&ufig Liicken im Fahrzeugstrom vorhanden sind oder mehrere
Sekunden sogar gar kein Fahrzeug kommt, respektieren FuBgdnger
das Rotsignal in beeindruckender Weise. Erstaunlich war zusdtz-
lich der geringe Mitzieheffekt von den wenigen Personen, die
bei Rot querten. Selbst wenn kein Pahrzeug in der Ndhe war, kam
es kaum zu derartigen Effekten.

Ganz anders sieht es dagegen in Briissel aus. Am ersten Beobach-
tungsort (Briissel 1) miissen die Fufigdénger eine vierspurige
StraBe ohne Mitteltrennung queren. Fiir diesen Querungsvorgang
steht ihnen eine Griinzeit von 15 Sekunden zur Verfiigung. Diese
Zeit reicht fiir viele verstdndlicherweise nicht, von Anfang bis
Ende der Querung bei Griin zu gehen. Viele beenden die Querung
bei "R&umrot". Zusdtzlich beobachtet man allerdings auch eine
erhebliche Zahl (26%) von Rotgéngern. Knapp die H&lfte hiervon
(12%) sind echte Rotgdnger. Letztere rennen vielfach {iber die
Fahrbahn statt zu gehen. Dabei kommt es zu Interaktionen mit
Kraftfahrzeugen; allerdings waren die zeitlichen Abstédnde
zwischen FuBgdnger und Kraftfahrzeug meist hinreichend grof und
von daher unbedenklich.

Am zweiten Briissel Beobachtungsort (Briissel 2) ist eine eher
schwach belastete Seitenstrafie zu queren. Hier gehen 69% der
FuBgdnger bei Rot und auch hier kommt es zu Interaktionen mit
Fahrzeugen, die im Beobachtungszeitraum jedoch alle unkritisch
abliefen, da die Fahrzeuge im Bereich der Furt sehr langsam
fahren. Hier wird deutlich, daB in Belgien die Bereitschaft der
Fufligdnger, bei Rot zu queren, bei entsprechenden gilinstigen

verkehrlichen Bedingungen sehr ausgeprédgt ist.
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Ahnliches gilt fiir Paris. An der ersten beobachteten Querungs-
stelle (Paris 1) haben die FuBgdnger nur auf einer Strafenseite
ein Fullgdnger-Signal. Dies bedeutet, daB sich die Fufliginger in
einer Richtung an dem Fahrzeugstrom orientieren miissen und im
Prinzip dann gehen, wenn sich kein Fahrzeug mehr ndhert oder
wenn diese anhalten. Dieser Umstand fiihrt zu einer hohen Zahl
von Vorléufer-Rotgédngern. Immer dann, wenn die Griinphase der
Fahrzeuge nicht voll ausgelastet ist, gehen die FuBginger los,
sobald kein Fahrzeug mehr kommt. Dies ist in der Regel kurz vor
dem Wechsel des fiir sie nicht sichtbaren Fufigdnger-Signals auf
Griin der Fall. Wdhrend diese Situationen zumindest fiir die eine
Fahrbahnhdlfte meist unkritisch sind, kommt es hdufig zu Xon-
flikten, wenn Fuflgdnger mitten in der Phase bei Rot gehen, well
sie eine Liicke im Kfz-Strom entdecken. Die Kraftfahrer miissen
dann teilweise stark abbremsen, es kommt zu gefdhrlichen Mand-
vern - die Kraftfahrer hupen mitunter sogar. Viel Versténdnis
zeigen die Kraftfahrer dagegen beim Anfahren nach dem Wechsel
von Kfz-Rot auf Griin. Da die FuBginger diesen Wechsel wegen des
Fehlens des FuBlgédnger-Signals gar nicht bemerken k&nnen, queren
sie hdufig noch weiter, zumal bei den hohen FuBlgdnger-Be-
lastungen von iber 1.000 Querenden pro Stunde nie alle FuB-
gédnger in der Grilinphase iiber die StraBe kommen. Die Kraftfahrer
machen sich dann durch langsames Anfahren bemerkbar und signa-
lisieren den Fuflgdingern auf diese Weise, daB jetzt die Fahr-
zeuge wieder griin haben. Nach den Beobachtungen zeigen sie sich
dabei eher geduldig, als daB es zu Konflikten k&me. Insgesamt
gehen 64% der FuBgdnger an dieser Furt bei Rot.

An der zweiten Lichtsignalanlage in Paris (Paris 2) miissen die
FuBlgdnger ebenfalls zwei Fahrbahnh&@lften queren. Die eine ist
stark vom Fahrzeugverkehr belastet und hat 28 Sekunden FuB-
gadnger-Griin. Die andere H&lfte wird nur von Bussen, Taxen und
einigen Abbiegern aus einer SeitenstraBe befahren und hat 60
sec Fullgdnger-Griin. Die Zahl der Rotgdnger auf der stark be-
lasteten Fahrbahnhdlfte liegt bei 46%, wobei sich diese nahezu
gleichméfBig auf echte Rotgdnger, Rotvor- und -nachlédufer ver-
teilen. Konflikte gibt es in diesem Knoten allerdings vornehm-
lich und in groBer Zahl mit abbiegenden Kraftfahrzeugen. Fufi-
ginger, die bei Griin die Fahrbahn queren, werden von Kraft-
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fahrern nicht respektiert und gezwungen, stehen zu bleiben. An
der dritten beobachteten Lichtsignalanlage in Paris (Paris 3)
ist die Griinphase der Fahrzeuge in der Regel durch einen ste-
tigen Fahrzeugstrom ausgelastet. Daher besteht fiir FuBlgédnger
hier kaum die M8glichkeit, bei Rot zu quexen. Solange der Fahr-
zeugstrom nicht abreiBt, werden lediglich Nachldufer am Ende
der FuBginger-Griinphase beobachtet. Verringert sich aber die
Fahrzeugdichte, steigt sofort die Zahl der bei Rot gquerenden
FuBginger. Insgesamt querten an dieser Stelle 31% bei Rot.

Der vierte Pariser Beobachtungspunkt (Paris 4) zeichnet sich
durch eine sehr niedrige Fahrzeugbelastung aus. Im Gegensatz
hierzu ist die FuBg#éngermenge mit 1.000 pro Stunde sehr hoch.
Erleichternd fiir die FuBgidnger kommen die Fahrzeuge nur aus
einer Richtung. An einer derartigen Stelle klettert der Anteil
der Rotgdnger auf 98%, d.h. nahezu jeder, der die Furt bei FuB-
gédngerrot erreicht, quert trotz der roten Ampel. Dies bedeutet,
daB der FuBgdnger-Strom praktisch kontinuierlich iiber die Furt
l3uft und nur in den wenigen Fdllen, in denen ein Fahrzeug
kommt, wird kurz gewartet, bis dieses vorbei gefahren ist.
pamit wird deutlich, in wie starkem Mafle in Paris die realen
Verkehrsverhdltnisse und nicht die per Lichtzeichen vermittelte
Rechtslage das Verhalten bestimmen.

Aber nicht nur in Paris sondern auch in London trifft man auf
hohe Rotgdngeranteile. Am ersten Beobachtungsort (London 1) be-
trigt die Fahrzeug-Belastung 800 Kfz/Stunde. Die FuBgédnger-
menge ist sehr hoch (1.400 FuBgdnger/Stunde). Der hohe Anteil
von Rotgédngern (88%) wird hier im wesentlichen von den Vorldu-
fern bestimmt. Die Griin-Phase der Fahrzeuge ist zwar in den
meisten Fdllen ausgefiillt, danach ist jedoch eine Zwischenzeit
bis zum FuBginger-Griin geschaltet. Diese wird fast nie von den
FuBgdngern respektiert. Wenn sie beobachten, daB die Fahrzeuge
anhalten, da diese offensichtlich Rot haben, werden die Que-
rungen sofort begonnen, ohne den Wechsel auf FuBlginger-Griin ab-
zuwarten. Dieses Verhalten scheint allseits akzeptiert zu sein,
wofiir nicht zuletzt die Tatsache spricht, daB sich Polizisten

beim Queren ebenfalls in der geschilderten Weise verhalten.
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Am zweiten Londoner Beobachtungspunkt liegt die Fahrzeugbe-
lastung niedriger, die Zahl der FuBginger ist jedoch wiederum
sehr hoch. Durch die zus&tzliche Rahmenbedingung einer schmalen
StrafBe steigt hier der Rotgdngeranteil auf iiber 90%, die iiber-
wiegende Mehrzahl von ihnen sind echte Rotginger. Aufgrund der
geringen Fahrzeugbelastung kommt es an dieser Stelle kaum zu
Interaktionen zwischen FuBgédngern und Fahrzeugen und Konflikte
wurden ebenfalls nicht beobachtet.

Wie stark verkehrliche Rahmenbedingungen den Rotgdngeranteil
beeinflussen, wird auch in Rom deutlich. Am ersten Beobach-
tungspunkt (Rom 1) miissen FuBgédnger eine sehr breite Fahrbahn
von 15 Metern ohne Mitteltrennung iiberqueren. Fiir diese Uber-
querung wird ihnen eine sehr groBziigige Griinzeit wvon 43 Sekun-
den angeboten. Bei einer derartig komfortablen Griinzeit queren
nur 2% der FuBgdnger die Furt bei Rot. Bei den seltenen Rot-
querungen kommt es dann allerdings zu Interaktionen mit Fahr-
zeugen, die teils sogar gezwungen sind, zu bremsen. Einige Rot-
gehversuche wurden im Gefolge derartiger Interaktionen auch ab-
gebrochen. Ein ganz anderes Problem stellen die Rotfahrten der
Kraftfahrzeuge und insbesondere der Motorroller dar. Zahlreiche
Fahrzeuge fahren nicht nur nach dem Wechsel von Fahrzeuggriin
auf Fahrzeugrot noch durch. Hédufig wird auch vor der Fahrzeug-
freigabezeit bereits gestartet. Dies hat zur Konsequenz, daf
sich zahlreiche FuBligdnger nicht allein auf das griine Signal der
Fufigénger verlassen, sondern vor dem Betreten der Fahrbahn nach
rechts und links schauen, als wiirden sie eine Fahrbahn ohne
Schutz betreten. Die Kommunikation zwischen Fahrern und Fufi-
gédngern ist insoweit ausgepridgter. Dies zeigt sich auch am
zweiten rdmischen Beobachtungspunkt (Rom 2), an dem nahezu aus-
schlieBlich nach Verkehrslage und nicht nach FuBgdnger-Signal
gequert wird. Da praktisch keine Zwischenzeiten an dieser
Lichtsignalanlage geschaltet werden, treten auch keine Vor-
oder Nachldufer auf. 64% queren wdhrend der Rotzeit; etwa in
der Hédlfte der Fédlle kommt es zu Interaktionen mit Fahrzeugen.
Die Kraftfahrer reagieren allerdings gelassen auf Rotgénger,
man kann den Eindruck gewinnen, daB3 deren Verhalten allgemein
akzeptiert ist.
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Fafit man die Ergebnisse zusammen, ist festzuhalten, daB bau-
liche und verkehrliche Bedingungen das Verhalten der Fufigédnger
an lichtsignalgeregelten Furten stark beeinflussen:

1. An stark belastete StraBen ohne Mitteltrennung (>1.000
Kfz/h) queren FuBginger relativ selten bei Rot. Die An-
teile liegen maximal bel einem Viertel derjenigen FuB-
gédnger, die bei Rot an der Anlage ankommen.

2. An Furten mit weniger Kfz-Verkehr treten hdufiger Rotgdnger
auf, es wurden Anteile iiber 90% beobachtet, d.h. 9 von 10
FuBgédngern, die bei Rot ankommen, warten nicht auf Griin
sondern queren bei Rot. Dabei zeigen sich deutliche
Unterschiede zwischen den L&ndern:

In London und Paris werden die meisten Rotgdnger beobach-
tet; die Anteile fiir die echten Rotgdnger liegen je nach
Verkehrsbelastung bei 15 bis 80%, fiir die Gesamtzahl der
Rotgédnger bei 30 bis 90%.

In Rom und Briissel wurden bis zu zwei Drittel echte Rot-

gadnger beobachtet. In beiden St&dten ist allerdings deut-
lich zu beobachten, daB die Rotgdngerzahlen bei sinkender
Kfz-Belastung sprunghaft ansteigen.

Im Gegensatz dazu liegen die Rotgéngeranteile in Berlin
unter 10%. Dies gilt nicht nur fiir hohe Kfz-Belastungen.
An einer Anlage in Berlin mit nur 300 Kfz/h respektieren
die FuBgdnger in beeindruckender Weise das Rotsignal (nur
5% Rotgédnger), obwohl die Wartezeiten hoch sind, hdufig
keine Fahrzeuge auf der Fahrbahn sind und der FuBgédnger-
Strom mit 2.500 FuBgdngern pro Stunde sehr hoch ist.

3. Manner gehen in der Regel hdufiger bei Rot als Frauen; nur

an zwei Ampeln (eine in London, eine in Rom) waren die An-
teile zwischen den Geschlechtern ausgeglichen.
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Zusammenfassend ist also festzuhalten:

Sofern die Fahrzeug-Mengen es zulassen, gqueren in London und
Paris bis zu 90% derjenigen FuBgdnger, die bei Rot ankommen,
mit dem Rotsignal. In Briissel und Rom liegen die maxzimalen
Anteile bei 65 bis 70%. Dagegen ist in Berlin selbst bei sehr
geringen Fahrzeugbelastungen nur ein Anteil von 5% Rotgédngern
zu beobachten.

4.3 FuBlgingerverhalten an Drucktastenampeln

Drucktastenampeln, in der Fachsprache auch FuBgdnger-Lichtsig-
nalanlagen mit Anforderung genannt, liegen in der Regel zwi-
schen zwei Knotenpunkten und werden dort installiert, wo eine
entsprechend groBe Zahl von FuBgdngern quert. Die FufBlgédnger
miissen durch Knopfdruck ihr Griinsignal anfordern. Die entschei-
dende KomfortgrodBe stellt dabei die Zeit dar, die zwischen dem
Knopfdruck und dem Wechsel auf FuBlgdnger-Griin verstreicht. Die
Signalanlagen k&énnen so geschaltet sein, daB den Fullgdngern nur
eine geringe Zeit unter 10 Sekunden bis zum Wechsel auf Griin
zugemutet wird. Sind die Anlagen dagegen mit anderen Licht-
signalanlagen koordiniert, kann eine betrédchtliche Wartezeit
fiir Fulgdnger entstehen. Der ungiinstigste Fall tritt immer dann
ein, wenn Fufigdnger kurz nach einer FuBgdnger-Griinphase an-
kommen und erneut driicken. In dieser Situation entsteht immer
eine lange Wartezeit fiir FuBgénger.

Die untersuchten Anlagen befinden sich alle in StraBen mit Ge-
schaftsnutzung und 4- bis 8-geschossiger Bebauung. Eine Aus-
nahme stellt Paris dar, da dort Drucktastenampeln kaum einge~
setzt werden. Dort wurde eine Anlage am Place de la Concorde
untersucht, an der sich allerdings das FuBlgdnger-Aufkommen fast

ausschlieBlich aus Touristen rekrutiert.

Die Signalanlagen befinden sich mit Ausnahme von Rom an Strafien
mit jeweils zwei Fahrzeugspuren. In Rom queren die Fuflgédnger
vier Spuren. In London weist die Anlage zudem eine Mitteltren-
nung auf. Dort miissen FuBlgdnger zweimal driicken, um die gesamte
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StraBe zu iiberqueren. Die Griinzeiten der Fuflgdnger betragen
zwischen 10 und 20 Sekunden. Die Zahl der querenden Fufligédnger
liegt mit Ausnahme von Paris zwischen 100 und 200 FuBgédngern
pro Stunde. In Paris betrdgt die Zahl iber 500.

Bei den bei der Querung beobachteten Personen handelt es sich
vorrangig um Erwachsene im Alter =zwischen 18 und 65 Jahren,
2,4% waren Kinder oder Jugendliche und 9% &ltere Menschen. Man-

ner und Frauen waren zu gleichen Teilen vertreten.

Tabelle 38 gibt einen Uberblick iiber Parameter der Strafen und
Lichtsignalanlagen sowie iiber Verkehrsmengen und das Verhalten
der beobachteten FuBgdnger.

Bei den untersuchten 600 Querungen trafen in 17% der Fdlle FuB-
gdnger auf ein griines Lichtsignal. Fiir 83% der FuBgédnger zeigte
die Ampel rot. In dieser Situation querten 31% bei Rot, 13%
nachdem sie den Knopf gedriickt hatten, 18% ohne iiberhaupt die
Anlage zu bedienen. Weitere 4% gehen als Rot-Vorldufer und 3%
als Rot-Nachldufer auf. Dies ergibt insgesamt 38% Rotgénger.

Da diese iiber alle Stddte aufaddierten Zahlen wenig aussage-

fahig sind, wollen wir im folgenden die Ergebnisse der ein-

zelnen Stddte ndher beschreiben.
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Tabelle 38:

89

Beobachtungsorte an Drucktastenampel

Rom

Berlin Brissel Paris London

Albrechtstrafie Bd.M.Lemmonier | Placede la Brompton Via Nazionale/

(Breite Strafie) (R. d. Woeringen) | Concorde Road (V. di Serpenti)
1. Strafle
a) Fahrbahnbreite 11m 10m 40m 6m/6m 14m
b) Spurenzahl 2 2 ca, 10 212 4
2. Verkehrsmengen
a) Kraftfahrzeuge/Std. 1.300 1.400 2.600 550 1360
b) Fufiginger/Std. 80 120 560 200 100
3. Lichtsignalanlage
a) Grinzeit FuBBginger 10sec 20sec 24sec 6sec 18sec
b) theoretisch maximale Wartezeit 80sec T0sec 100sec 60sec sofort
4. FuBiginperverhalten
a) "Echte’ Rotginger 4% 51% 32% 53% 26%
b) Rot-Vorldufer 3% 9% 0% 2% 1%
¢) Rot-Nachlaufer 4% 1% 0% 3% 7%
Summe Rotgiinger 10% 61% 2% 58% 34%
Anzahl der beobachteten Fuflgéanger 83 89 22 116 107
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Die in Berlin untersuchte Anlage ist an einer 11 Meter breiten
Fahrbahn eingerichtet. Die Fahrbahn ist in einem Zug zu iliber-
queren. An dieser Ampel wurde der mit Abstand geringste Anteil
an Rotgdngern beobachtet. Die wenigen Rotgdnger hatten keine
Interaktion mit Kraftfahrzeugen. Das hohe AusmaB3 an Regelbe-
achtung ist insofern iiberraschend, als immerhin 10% der FuB-
gédnger an dieser Stelle iiber eine Minute warten mufiten. Extrem
lange Wartezeiten entstehen iibrigens dann, wenn FuBgédnger ver-
gessen, die Ampel zu driicken und dies war bei einer beacht-
lichen Zahl der beobachteten Personen der Fall. Rotgdnger war-
ten an der beobachteten Stelle im Schnitt 22 Sekunden, so daB
man davon ausgehen kann, daf3 sich ein groBer Teil der FuBgidnger
aufgrund erschépfter Wartetoleranz zum Rotgehen entschlieft.

In Brilissel miissen die FufBgdnger d@hnlich wie in Berlin eine
zweispurige Strafle von etwa 10 Meter Breite queren. Auf die
Besonderheit der belgischen Anlage haben wir bereits hinge-
wiesen: Filir Fahrzeuge zeigt die Ampel kein griin sondern blinkt
gelb, wenn die FuBgdnger rot haben. In der Kombination mit dem
Zebrastreifen als Markierung des {berwegs wird damit ein star-
kes Aufmerksamkeitssignal fiir die Kraftfahrer erzeugt. Trotz
einer relativ langen Griinzeit und einer ampelbedingten maxi-
malen Wartezeit von 70 Sekunden kommt es an dieser Anlage zu
61% Rotgéngern. Dieser hochste Wert in allen Vergleichsstddten
mag zum einen in der Srtlichen Mentalit&t begriindet sein, eine
Rolle spielen jedoch auch lange Wartezeiten, die nicht durch
die Lichtsignalanlage verursacht werden sondern die dadurch
zustandekommen, daB viele Fufigdnger vergessen, die Ampel zu
betdtigen. Zus&dtzlich sei angemerkt, daB an dieser Stelle
iiberdurchschnittlich viele Mdnner querten. Bei den Rotgdngern
kommt es in 20% der Fdlle zu Interaktionen mit Kraftfahrzeugen,
von denen einige bei kurzen zeitlich-r8umlichen Abst&nden
kritisch sind. Die Wartezeiten derer, die sich vorschriftsmédBig
verhalten, liegen im Mittel bei 34 Sekunden, aber immerhin 10%

warten ldnger als eine Minute.
Einige Besonderheiten weist die Drucktastenampel in Paris auf.
Mit einer Breite von 40 Metern ist eine extrem lange Strecke zu

queren. Eine Mittelinsel halbiert die Strecke. Die Kraftfahr-
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zeuge fahren 10-spurig auf die Anlage zu. Die Zahl der queren-
den FuBganger ist auBerordentlich groB. Die FuBlgdnger gehen im
Regelfall in Gruppen. Etwa ein Drittel der FuBgdnger quert an
der Anlage bei Rot, dabei kommt es in jedem fiinften Fall zu In-
teraktionen mit Kraftfahrzeugen. Die durchschnittlichen Warte-
zeiten sowohl derer, die bei Griin wie auch derer, die bei Rot
gehen, sind sehr lang. Rotgehen resultiert an dieser Stelle aus
erschépfter Geduld nach langem vergeblichem Warten auf griin.

Hohe Rotgdngeranteile sind auch in London zu beobachten. Bei
der untersuchten Anlage handelt es sich, wie eingangs geschil-
dert, um eine zweizligige Anlage mit deutlichem Versatz in der
Mitte. Wegen des hohen Fullgdngeraufkommens wurde an dieser
Stelle nur eine Halfte der Anlage beobachtet und ausgewertet.
Ein Grund fiir den mit 58% sehr hohen Anteil an Rotgdngern liegt
méglicherweise in der kurzen FuBlgdngergriinzeit von 6 Sekunden.
Die FuBgdnger gehen an dieser Stelle in der Regel bei Rot, so-
bald sich eine Liicke im Fahrzeugstrom auftut. Bei diesen Rot-
querungen kommt es auch wiederholt zu Interaktionen mit Kraft-
fahrzeugen. Eine andere Konsequenz der iiberaus zahlreichen Rot-
querungen besteht darin, daB immer wieder folgende Situation zu
beobachten ist: Die FuBgidnger haben schon alle bei Rot gequert
und die Kraftfahrzeuge warten vor einer leeren Furt. Die Warte-
zeiten der FuBgédnger, die sich vorschriftsmdBig verhalten,
liegen im Mittel bei 26 Sekunden, Wartezeiten iiber eine Minute
kommen nicht vor.

Besonders komfortabel ist die untersuchte Drucktastenampel in
Rom ausgelegt. Im Prinzip schaltet die Ampel bei Knopfdruck so-
fort auf FuBgédngergriin, es sei denn, die FuBgdnger kommen kurz
nach einer abgelaufenen Fufligdnger-Griinphase an. Trotz der ge-
ringen Wartezeiten queren 34% der FuBgédnger die Strafle bei Rot,
auBerdem ist der Anteil der FuBgdnger, die unmittelbar neben
der Anlage die StraBe iiberqueren, mit 12% relativ hoch.

Bei vorschriftsmidfigem Verhalten liegt die mittlere Wartezeit
bei 14 Sekunden, nur 10% der FuBg&nger haben lénger als 20 Se-
kunden gewartet. Eine rdmische Besonderheit ist von den Kraft-
fahrern zu berichten: Rund 4% der Kraftfahrzeuge fuhren bei Rot
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tiber die Ampel. Hier hat sich ein Verhaltensmuster eingeschlif-
fen, daf am Ende der Rotzeit fiir Fahrzeuge diese iiblicherweise
schon bei Rot losfahren, sofern sich kein Fufigdnger mehr auf
der Fahrbahn befindet. Der gr&Bere Teil der "Rotfahrer" sind
Motorroller, 40% sind PKW.

Einen Uberblick iiber die wichtigsten Ergebnisse beziiglich der
Unterschiedlichkeit der Wartezeiten liefert Tabelle 39.

Es wird deutlich, daB Verhaltensmuster an Drucktastenampeln auf
komplexe Weise mit verkehrlichen und schaltungstechnischen
Rahmenbedingungen verkniipft sind, zu denen sich dann nationale

Eigenheiten und Verhaltensmuster gesellen.

Dieses Ergebnis erschwert Generalisierungen, einige verallge-

meinernde Anmerkungen sind jedoch mdglich:

1. An Drucktastenampeln sind mehr médnnliche als weibliche

Rotgdnger zu beobachten.

2. Die Zahl der Rotquerungen ist erheblich. Sie variiert
zwischen 10% in Berlin und iiber 60% in Briissel. Dabei
kommt es zu gefdhrlichen Situationen mit abrupten Brems-

mandvern.

3. An FuBgdngersignalanlagen entstehen erhebliche Wartezeiten
fiir FuBginger. Zwar konnte an den beobachteten Ubergéngen
ein Viertel der Personen sofort queren, da die Anlage ge-
rade griin zeigte. Alle anderen muBten jedoch eine durch-
schnittliche Wartezeit von rund 30 Sekunden in Kauf neh-
men. Und selbst die "Sofort-griin® Anlage in Rom fiihrt zu

einer mittleren Wartezeit von 14 Sekunden.

4. Eine gewisse Gefahr geht von Kraftfahrern aus, die ihrer-
seits das Rot der Ampel miBachten. Hierbei ist weniger an
das rémische Verhalten, bei Rot loszufahren, sobald kein
FuBgdnger mehr quert, gedacht. Die Rede ist von den (zwar
seltenen) Fdllen, in denen Kraftfahrer das Rotsignal trotz

FuB3gédnger miBachten.
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Tabelle 39:

Wartezeiten und Rotgdnger an Drucktastenampeln

Stadt theoretische Anteil der FuB3- Anteil der FuB3- Mittlere Wartezeit | Mittlere Wartezeit Gesamtzahl der

maximale Warte- | génger, die keine ganger, die eine der Griingénger der Rotgénger Rotgéanger

zeit Wartezeit hatten Wartezeit von iiber

1 Minute haben
Berlin 80sec 22% 16% 33sec 22sec 10%
Briissel T0sec 27% 10% 34sec 20sec 61%
Paris¥) 100sec 0% 41% S6sec T8sec 2%
London 60sec 17% 0% 26sec 14sec 58%
Rom "sofort"
(45sec) 40% 0% 14sec dsec 34%

x) Die Drucktastenampel in Paris am Place de la Concorde féllt durch die untypische Situation einer sehr breiten Strafie und sehr
langer Wartezeiten aus dem Vergleich ein wenig heraus. Die hohere Wartezeit der Rotginger als der Griingénger resultiert aus
der langen Wartezeit: Fuiginger zweifeln nach einer gewissen lingeren Zeit, ob die Anlage iiberhaupt in Betrieb ist und gehen

schlieBlich bei Rot.
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Im Regelfall haben Rotgdnger gegeniiber Griingdngern Warte-
zeitvorteile, die -aber beim Vergleich der Durchschnitte

nicht sehr ausgeprégt sind.

Eine Minderheit von Fufigéngern bedient die Drucktastenampel
entweder aus Unkenntnis oder VergefBlichkeit nicht. Ihr
Anteil lag im Schnitt bei 3%. Fiir diese Fufigdnger steigen
die Wartezeiten schnell in Bereiche von iiber 90 Sekunden.

Manche FuBlgdnger (2-3%) versuchen, durch ungeduldiges wie-
derholtes Driicken der Drucktaste das Umschalten der Ampel

zu beschleunigen.

Im internationalen Vergleich ist die fehlende Einheitlich-
keit in Ausbau und Gestaltung der {Ubergdnge mit Druck-
tasten zu bedauern. Zudem wird die Wartezeittoleranz der
FuBlgdnger oft {iberstrapaziert. Hierauf wird in Abschnitt

6.3 noch ndher eingegangen.

4.4 FuBgdngerverhalten an Zebrastreifen

Zebrastreifen erfreuen sich recht unterschiedlicher Beliebtheit
in den verschiedenen Lédndern. Wdhrend in Deutschland ihre Zahl
seit Jahren riicklaufig istl) und ihre Einrichtung durch Hochst-
zahlen beziiglich der Kraftfahrzeugmengen und durch eine Begren-
zung der zu querenden Spuren beschrdnkt ist, werden in anderen
Lindern Zebrastreifen sowohl fiir sehr grofe FuBgédngermengen wie
auch zur Querung vielspuriger StrafBen eingesetzt. Eine grofle
Variationsbreite herrscht auch hinsichtlich der technischen

Ausstattung, sei es in der Beschilderung oder in der Art der
Markierung. Die folgenden Bilder geben beispielhaft finf der

elf untersuchten Zebrastreifen wieder.

1)

Vgl. hierzu auch Abschnitt 6.2.
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"London 3"

Zebrastreifen

1:

Bild

2n

"Berlin

Zebrastreifen

Bild 2:
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"Briissel 1"

Zebrastreifen

3:

Bild

"Rom 2"

Zebrastreifen

4

Bild
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Bild 5: Zebrastreifen "Paris 1"

Es zeigt sich, daB Zebrastreifen-in Berlin und London wesent-
lich aufwendiger gestaltet sind als in den iibrigen Stadten, in
denen auf eine Beschilderung der Uberwege weitestgehend ver-
zichtet wird.

Die folgenden Ergebnisse stiitzen sich nicht nur auf Beobach-
tungen an den fiinf Zebrastreifen der Bilder 1-5. In jeder der 5
Hauptstéddte wurden zwei Zebrastreifen in die Untersuchung ein-
bezogen, wobel das Untersuchungsprogramm in London aus Kon-
trollgriinden um einen weiteren Zebrastreifen ergdnzt wurde.

In der Regel handelt es sich bei den ausgewdhlten Zebrastreifen
um solche, die iiber zweispurige StraBen fiihren. Die Fahrbahn-
breiten variieren und liegen zwischen 8 und 14 Metern. Eine
Ausnahme bildet ein Zebrastreifen in Paris (Paris 2), der iliber
eine 17 Meter breite flinfspurig befahrene Strafle fithrt. Zwei
Uberwege sind durch eine Mittelinsel unterbrochen (London 3 und
Berlin 1). Hier kdnnen die FuBlgédnger bei Bedarf in zwei Ziigen
queren. Interessant sind die unterschiedlichen Verkehrsbe~
lastungen an den einzelnen Anlagen. In Berlin liegen die Fahr-

76




UNIROYAL Verkehrsuntersuchung Nr. 17 "FuBgénger”

zeugmengen deutlich unter 1.000 Kraftfahrzeugen pro Stunde.
Hierbei ist zu bedenken, daB bei hSheren Belastungen Zebra-
streifen unzuldssig wdren und stattdessen eine Signalanlage
einzurichten wdre. In anderen Lindern bewegen sich die Ver-
kehrsmengen im Bereich zwischen 900 und 1.700 Kraftfahrzeugen
pro Stunde und der beobachtete Zebrastreifen in Paris (Paris 2)
kommt gar auf 2.800 Fahrzeuge pro Stunde.

Tabelle 40: FuBgédngerverhalten an Zebrastreifen

Verkehrsmengen pro Stunde | FuBgédnger FuBginger quert mit I ktion
Stadt/Be- quert ohne FuBging: Fufiging: FuBging FuBgéng:
obachtungsort Fahrzeuge Fulganger Interaktion wartet alle geht vor erzwingt wird vor-
Fahrzeuge ab Fahrzeug Vortritt gelassen
London
1 1300 140 3% 5% 0% 0% 95%
2 1.100 140 7% 0% 0% 0% 100%
3 600 140 39% 21% 5% 0% 68%
600 140 36% 16% 4% 1% 8%
Berlin
1 350 100 75% 23% 15% 0% 62%
350 51% 37% 2% 0% 61%
2 600 270 36% 12% 19% 0% 69%
Briissel
1 1.700 550 1% 25% 20% 10% 45%
2 1.300 140 29% 22% 21% 8% 43%
Rom
1 1.400 120 21% 46% 14% 18% 2%
2 1.700 120 16% 39% 10% 32% 20%
Paris
1 900 350 36% 51% 33% 7% 9%
2 2.800 240 36% 78% 9% 9% 3%

Die FuBgdngermengen liegen iiberwiegend zwischen 100 und 150
FuBgingern pro Stunde; an drei Uberwegen wurden jedoch 250 bis
350 FuBginger pro Stunde und an einem Uberweg in Briissel
(Briissel 1) sogar 550 FuBgidnger pro Stunde beobachtet. Die
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beobachteten FuBginger verteilen sich in etwa gleichméfiig auf
die Geschlechter, &ltere Menschen sind mit Anteilen bis zu 17%
vertreten. Tabelle 40 gibt einen Uberblick {iber Beobachtungen
an Zebrastreifen.

Die Anordnung der Landeshauptstddte in Tabelle 40 weicht dabei
absichtlich von der bisher verwendeten Lénderfolge ab. Der
Grund fiir diese Abweichung besteht darin, die Rangfolge deut-
lich zu machen, die von oben nach unten eine abnehmende Fuf3-
gingerfreundlichkeit am Zebrastreifen signalisiert. Die Zahlen
der letzten Spalte "Fufligdnger wird vorgelassen" machen dies
deutlich.

In London sind demnach an Zebrastreifen die hdchsten Vortritts-—
raten festzustellen. Ein gewisser Unterschied ist dabei in Ab-
hingigkeit vom Vorhandensein einer Mittelinsel festzustellen.
Bei der Anlage ohne Mittelinsel kommen die Fahrzeuge so ungiin-
stig versetzt, daB fast alle FuBgidnger Interaktionen mit Kraft-
fahrzeugen haben. Die Kraftfahrer halten hier sofort an, wenn
sich auch nur ein einziger FuBginger ndhert. 95 bis 100% der
FuBginger werden vorgelassen. Es gibt nahezu keine Wartezeiten
iiber 3 Sekunden an dieser Stelle. Tritt ein FuBgidnger an den
tiberweg und es nihert sich ein Fahrzeug auf der gegeniiberlie-
genden Spur, halten auch diese Kraftfahrer fast immer an und
versuchen nicht, noch vor dem FuBginger .zu queren, widhrend
dieser die erste Hilfte des Querungswegs zurilicklegt. An der
Anlage mit Mittelinsel f#llt das Ergebnis nicht ganz so beein-
druckend aus, aber auch hier erhalten 70 bis 80% der FufBgénger
Vortritt. Die mittlere Wartezeit liegt unter 1 Sekunde, die
Obergrenze der Wartezeit bei 10 Sekunden.

Auch Berliner Autofahrern ist eine hohe Akzeptanz der Zebra-

streifenregelung zu attestieren. Die Vortrittsraten liegen dort
bei 60 bis 70%. Hier ist allerdings zu beriicksichtigen, daf die
Fahrzeugbelastungen gering waren. Nur 12 bis 37% der FuBgédnger
muBten ein oder mehrere Kraftfahrzeuge abwarten, bis sie queren
konnten. Die Obergrenze der Wartezeit lag dabei bei 8 Sekunden.

In Briissel liegen beide beobachteten Zebrastreifen auf hochbe-
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lasteten StraBen. Dies hat zur Folge, daB am ersten Zebrastrei-
fen fast alle FuBgdnger sich bei ihrer Querungsabsicht mit
Kraftfahrzeugen konfrontiert sehen. Am zweiten Uberweg galt
dies immerhin noch fiir 70% der FuBgédnger. Eher iiberraschend ist
in einer solchen Situation, daB fast jeder zweite FuBgdnger (43
bzw. 45%) Vortritt von den Kraftfahrern erhdlt. In rund 10% der
Fdlle ist dabei allerdings ein forsches Verhalten der FuBgédnger
zu beobachten, sie erzwingen sich ihren Vortritt, indem sie
sehr bestimmt auf die Fahrbahn treten. Dieses Vorgehen hatte in
einigen Fallen abrupte Bremsmandver der Autofahrer zur Folge,
ohne dafl diese Situationen jedoch sehr gefdhrlich gewesen
widren. In Briissel gewinnt man den Eindruck, daB einige FufB-
gidnger die MiBachtung ihres Vorrangs einfach nicht hinnehmen
wollen.

Deutlich anders stellt sich die Situation an Zebrastreifen in
Rom dar. Dort wird nur jedem vierten bis fiinften FuBlgdnger Vor-
tritt gewdhrt. Auf der anderen Seite ist in Rom die Anzahl
derer, die sich forsch und mutig auf die Fahrbahn begeben und
den Vorrang erzwingen wollen, mit 20 bis 30% hoher als in jeder
anderen beobachteten Stadt. Hierbei kommt es auch durchaus zu
brenzlichen Situationen. Die Kraftfahrer fahren zum Teil mit
schnellen "Schlenkern" um FuBgédnger, die schon die Fahrbahn
betreten haben. Es werden auch Fahrzeuge iiberholt, die ange-
halten haben, um einem FuBgdnger Vortritt zu gewdhren. Manchmal
miissen FuBgdnger auch in der Straflenmitte anhalten, weil die
Fahrzeuge der Gegenrichtung durchfahren. Fiir jeden zweiten FuB-
gidnger entstehen Wartezeiten, die in Einzelfdllen bis iber 30
Sekunden betragen.

In Paris schlieflich finden die FuBgédnger die schlechtesten
Bedingungen vor. An dem schwdcher belasteten Zebrastreifen (900
Kfz/Std.) erhalten nur 9% der FufBgdnger Vortritt, an dem stark
belasteten iiber 4 bis 5 Spuren nur noch 3%. Den Mut sich durch
forsches Queren den Vortritt zu erzwingen, besitzt nur eine
Minderheit von 7 bzw. 9%. Fiir die meisten FuBlgdnger bedeutet
die Querung am Zebrastreifen, ein oder mehrere Fahrzeuge
passieren zu lassen und zu warten bis die Fahrbahn frei ist. An
dem stark belasteten Uberweg entstehen dabei Wartezeiten bis zu
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einer Minute, der Mittelwert fiir die Wartezeit liegt bei 20
Sekunden.

An der mehrspurigen Anlage kommt es auch stdndig zu gefdhr-
lichen ManSvern, wenn ein einzelner Fahrer Vortritt gewdhrt.
Die Gefahren entstehen dabei dadurch, daB die Kraftfahrer auf
den anderen Spuren nicht anhalten sondern durchfahren. Die Fufi-
gédnger miissen sich dann tats&dchlich Spur fiir Spur vorarbeiten.
Unter derartigen Bedingungen stellt sich die Frage nach der
Sinnhaftigkeit einer derartigen Verkehrsanlage und dies umso-
mehr, als der Fahrzeugverkehr durch benachbarte Signalanlagen
sehr stark gebiindelt wird. Die Konsequenz der Biindelung zeigt
sich in Tabelle 40 daran, daB die Fufigdnger zwischen den Fahr-
zeugkolonnen eine gewisse Zeit nahezu freie Bahn haben und so-
mit ein Drittel der FuBgdnger den Zebrastreifen ohne jede
Interaktion quert.

Faft man die Ergebnisse zum Zebrastreifen zusammen, ist folgen-
des festzuhalten:

1. Kraftfahrer gewdhren FuBlgéngern an Zebrastreifen in den
fiinf untersuchten Li&ndern in sehr unterschiedlichem
Mafle Vortritt. Unabhdngig von der Verkehrsbelastung
ergibt sich folgende Rangfolge: In London erhalten 70
bis 100% der FuBgdnger Vortritt, in Berlin 60 bis 70%.
In Briissel sind es noch rund 45% und in Rom zwischen 20
und 23%. Die schlechteste Situation an Zebrastreifen
herrscht fiir FuBgénger in Paris. Dort wird der Vorrang
nur von 3 bis 9% der Kraftfahrer beachtet.

2. In Briissel und Rom erzwingen zwischen 10 und 30% der
FuBgénger durch forsches Betreten der Fahrbahn ihren
Vortritt. Zusammen mit den gewdhrten Vortritten kommen
dann in diesen beiden Stadten etwa die Halfte der FuB-
gédnger vor dem Kraftfahrzeug iiber die Strafe.

3. Fiir Paris ergibt sich damit das schlechteste Ergebnis
fiir die FuBgé&nger. An den beiden untersuchten Zebra-

streifen warten 51 bzw. 78% der FufBlginger ein oder
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mehrere Fahrzeuge ab und queren erst die Fahrbahn, wenn

sich kein Fahrzeug mehr ndhert.

4. An den Zebrastreifen ergeben sich im Durchschnitt deut-
lich geringere mittlere Wartezeiten als an den Druck-
tastenampeln.

5. Interaktionen zwischen Fufigdngern und Kraftfahrern sind
besonders hiufig in London zu beobachten. In 10 bis 20%
der Fille signalisieren Kraftfahrer per Handzeichen,
daB sie den FuBginger passieren lassen wollen, bzw. be-

danken sich die FuBgédnger mit einem Handzeichen.

Stirker als bei anderen Verkehrseinrichtungen spiegeln sich am
Zebrastreifen nationale Eigenheiten wieder. Auf der anderen
Seite bedeutet dies, daB Erfahrungen, die ein FuBlgédnger aus
seinem Heimatland mitbringt, in anderen Landern wenig niitzen
und aus Sicherheitsgriinden die landesspezifischen Muster ge-

lernt werden miissen.

4.5 FuBgingerverhalten an Stellen ohne besonderen Schutz

Die Mehrzahl aller Querungen findet an ungeschiitzten Stellen
statt und die Risiken, denen der FuBgdnger dabei ausgesetzt
sind, variieren erheblich. Unfalluntersuchungen zeigen in
diesem Zusammenhang, daB die Unfalldichten auf Verkehrsstrafen
etwa viermal so hoch sind wie auf Anliegerstraﬁen.l) Aus Zeit-
und Kostengriinden war es im Rahmen dieser Untersuchung nicht
méglich, eine Systematik der Querungsstellen, die keinen beson-
deren Schutz aufweisen, zu entwickeln und dann eine Vielzahl
von Varianten zu analysieren. Wir waren stattdessen gezwungen,
eine Auswahl von Beobachtungsorten zu treffen, die geeignet
ist, die typischen Verhaltensmuster der FuBginger in den jewei-
ligen St#dten zu reprisentieren. Wegen der hdheren Risiken sind
in diese Auswahl ausschlieBlich Verkehrs- und keine Anlieger-
straBen einbezogen worden, d.h. die Zahl der Fahrzeuge pro

Stunde ist an den Beobachtungspunkten jeweils relativ hoch.

1) vVgl. MAIER, R., a.a.0., S. 32ff.
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Tabelle 41:

Beobachtungsorte an Stellen ohne besonderen Schutz

Rom

Berlin 1 Berlin 2 Briissel Paris 1 Paris 2 London

Hardenberger SchlofistraBe Boulevard Boulevard Rue Auber Tottenham Corso

Strafe Adolphe Max St. Denis Court Road Vittorio

Emanuele
1. Stralle
a) Fahrbahnbreite 14m/16m 8,5m/8,5m 14 14m 14m 12m 14m
b) Spurenzahl 4/4 22 4 4 4 3 4
2. Verkehrsmengen
a) Kraftfahrzeuge 3.000 2.030 1.150 2.650 1.090 1.880 1.750
b) Fulganger 160 60 90 100 160 120 120
3) FuBgingerverhalten
a) Queren ohne Interaktion 33%(31% 40%/56% 37% 16% 50% 36% 41%
b) Queren mit Interaktion 67%169% 56%140% 63% 71% 46% 63% 58%
c) Abbruch des Querungs-
vorgangs 0%/ 0% 4%/ 4% 0% 13% 4% 1% 1%

Beobachtungsfille 48 100 60 63 54 86 105

L1 “IN Sunyonszauasiyaiies TVAORINN
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Insgesamt wurden FuBg&ngerbeobachtungen an
schnitten ohne besondere Einrichtungen fiir
gerquerungen durchgefithrt. Tabelle 41 gibt

die StrafBenverhdltnisse und Verkehrsmengen

sieben StrafBenab-
gesicherte FufBlgan-
einen Uberblick iiber

am Beobachtungsort

sowie iiber das Verhalten der Fuflgédnger. Beide Berliner Beobach-

tungsorte weisen StraBen mit Mittelstreifen aus, den die FulBl~

gédnger filir einen relativ sicheren Mittelhalt nutzen kénnen. Das

FuBgdngerverhalten ist daher jeweils fiir beide Fahrbahnh&dlften

getrennt ausgeworfen.

Wie man sieht, liegen die Fahrzeugmengen zwischen 1.000 und

3.000 Fahrzeugen pro Stunde, sind also relativ hoch, die Zahl

der querenden Fufigdnger ist hier eher gering. Zum besseren

Verstdndnis des FuBgidngerverhaltens wollen wir in Tabelle 42

die Interaktionen zwischen FuBlgdnger und Kraftfahrzeug ein

wenig ndher betrachten.

Tabelle 42: Interaktionen zwischen FuBgédnger und Fahrzeug

FuBganger. .
~wartet alle ~geht vor ~erzwingt ~wird vor-
Fahrzeuge ab Fahrzeug Vortritt gelassen
Berlin (%) 56% 44% 0% 0%
36% 55% 3% 6%
Berlin 2%) 7% 22% 0% 1%
80% 14% 5% 2%
Briissel 50% 45% 3% 2%
Paris 1 47% 43% 6% 4%
Paris 2 44% 49% 4% 4%
London 80% 20% 0% 0%
Rom 44% 44% 6% 6%

x) In Berlin getrennt nach Fahrbahnh&dlften

In der HardenbergerstraBe in Berlin (Berlin 1) sind zwei breite

Fahrbahnhdlften zu queren. Wahrend rund ein Drittel der FulB-
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ginger dort nicht durch Fahrzeugverkehr aufgehalten wurde,
muflite die iiberwiegende Mehrzahl zum Teil groBe Fahrzeugkolonnen
passieren lassen. Hierbei entstehen Wartezeiten von bis zu 55
Sekunden fiir eine Fahrbahnhdlfte. Als maximale Wartezeit zur
Querung beider Hdlften wurde eine Zeit von 67 Sekunden gemes-
sen. Bedeutsam ist, daB trotz der relativ ungiinstigen Verhilt-
nisse keiner der FufBgdnger den Umweg zu einer 150 Meter ent-
fernt liegenden Lichtsignalanlage bzw. Unterfithrung machte.

Bei der zweiten Strafe in Berlin, der Schlofstrafe, handelt es
sich um eine GeschdftsstraBe, die ebenfalls einen durchgehenden
Mittelstreifen besitzt. Die Fahrzeugbelastung ist rund ein
Drittel niedriger als in der eingangs beschriebenen Hardenber-
gerstrafle. Der Anteil der Fufiginger, die ohne Interaktion mit
Kraftfahrern queren konnten, liegt bei 40% bzw. 56% fiir die je-
weiligen Fahrbahnh&lften. FuBgdnger, die auf Kraftfahrzeuge
trafen, muBiten in 80% der Fidlle mehrere Fahrzeuge abwarten, ehe
sie queren konnten. Dabei entstehen maximale Wartezeiten von 50
Sekunden fiir die Querung der gesamten Strafe.

Interessant ist, daB an dieser Stelle 4% der FuBgdnger ihre er-
kennbare Querungsabsicht aufgaben und zur ndchsten Lichtsignal-
anlage gehen. Wie Tabelle 42 zudem zeigt, erhalten bis zu 6%
der FuBlgéinger von den Kraftfahrern Vortritt bzw. die Kraftfah-
rer erleichtern ihnen eine Querung durch Abbremsen und Anhal-
ten. Auf der anderen Seite erzwingen sich bis zu 5% der FufBigédn-
ger ihre Querung durch forsches Betreten der Fahrbahn. Tabelle
42 zeigt allerdings auch, daB dieses Erzwingen in anderen
Stidten in #hnlichem Umfang zu beobachten ist.

In Briissel war die Verkehrsbelastung am Beobachtungsort niedri-
ger als in den anderen Stddten. Nicht zuletzt deshalb bestand
fiir mehr als ein Drittel der FuBgidnger die M&glichkeit, ohne
Interaktion zu queren. Die durchschnittlichen Wartezeiten
derer, die nicht sofort losgehen konnten, betrug nur 2 Sekun-
den. L#nger als 18 Sekunden war keiner der beobachteten FuB-
gidnger gezwungen, zu warten. Das Queren vor einem Fahrzeug ist
dabei verbreitet, wobei es allerdings nur in Ausnahmef&llen zu
erzwungenen Vortritten der FuBlgidnger auf der einen Seite oder
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zu Abbrems- oder Anhaltemandvern der Kraftfahrer auf der ande-
ren Seite kommt.

Die Beobachtungen in Paris umfassen zweli Standorte, einen stark
befahrenen Boulevard und eine deutlich weniger frequentierte
StraBe. Aufgrund der groBen Fahrzeugbelastung kdnnen an der
erstgenannten Stelle nur noch wenige - etwa jeder sechste -
Fufiginger ohne Interaktion queren. Viele Personen iiberschreiten
die StraBe jedoch ohne nennenswerte Wartezeit vor den Fahrzeug-
kolonnen, die sich von der nahegelegenen Lichtsignalanlage
ndhern. Insbesondere kann man beobachten, daB FuBgdnger auf dem
Gehweg entlang gehen, den Verkehr genau im Auge haben und dann
die Liicken zwischen den Fahrzeugkolonnen fiir eine Querung ab-
seits der Lichtsignalanlage nutzen. Aus diesem Grunde liegen
die Wartezeiten mit einem Mittelwert von 3 Sekunden recht nie-
drig. Viele FuBginger (13%) entscheiden sich jedoch nach einer
gewissen Zeit, an dieser Stelle nicht zu queren und stattdessen
die nichste ampelgesicherte Kreuzung aufzusuchen. Am zweiten
Beobachtungspunkt in der Rue Auber ist ein derartiger Abbruch
der Querungsabsicht nicht zuletzt wegen der wesentlich geringe-
ren Verkehrsdichte seltener. Im Vergleich relativ hoch ist mit
4% der Anteil derer, die durch Verzdgern der Fahrer vorgelassen
werden, auf der anderen Seite setzt sich ein mindestens ebenso
groBer Teil der FuBginger energisch beim Queren durch.

Am Beobachtungsort in London queren, &hnlich wie in Berlin,
etwa ein Drittel der FuBg#nger ohne Interaktion mit Kraft-
fahrzeugen, knapp zwei Drittel miissen sich mit Fahrzeugen
auseinandersetzen. Durch eine starke Biindelung der Fahrzeug-
gruppen aufgrund einer nahegelegenen Lichtsignalanlage miissen
die FuBginger in der Regel fast alle oder zumindest mehrere
Fahrzeuge vor dem Ubergueren passieren lassen. Hierbei ent-
stehen Wartezeiten von bis zu 38 Sekunden. Forsches Queren oder
Vortrittgewdhren ist im Zusammenspiel zwischen FuBgéngern und
Kraftfahrern an dieser Stelle nicht zu beobachten.

Beobachtungsort in Rom war eine StraBe mit einer Busspur und
zwei Fahrzeugspuren in der einen und einer Busspur in der

Gegenrichtung. Aufgrund einer nahegelegenen Bushaltestelle
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iberqueren FuBgdnger an dieser Stelle relativ hdufig, um einen
Bus zu erreichen. Wie Tabelle 41 zeigt, konnten 41% der Fuli-
gédnger ohne eine Interaktion mit Kraftfahrzeugen die Strafe
queren. Dieser relativ hohe Anteil resultiert aus der Tatsache,
daB eine benachbarte Lichtsignalanlage die Kolonnenbildung giin-
stig fiir die FuBginger beeinfluBt. Im Umgang zwischen Kraft-
fahrern und FuBgéngern erhalten immerhin 6% der FuBginger frei-
willig Vortritt. In Einzelfdllen verhalten sich die Kraftfahrer
wie an einem Zebrastreifen und ermglichen insbesondere #lteren
Personen das Queren. Genau so hoch ist der Anteil der FuBginger
(6%), die sehr forsch die StraBe iiberqueren und Fahrer zum Ab-
bremsen zwingen. Zu gefdhrlichen Situationen kommt es insbe-
sondere dann, wenn Fufiginger einen Bus erreichen wollen. Insge-
samt erscheint die Kommunikation zwischen Fahrern und FuBgin-
gern ausgeprdgter als in anderen Stédten.

ZusammengefaBt ist zum Queren an ungeschiitzten Stellen folgen-
des festzuhalten:

1. An Stellen ohne besonderen Schutz oder Vorrang hingt die
Haufigkeit der Interaktion zwischen FuBgédnger und
Kraftfahrer von der Fahrzeugmenge ab: Bei Fahrzeugbe-
lastungen bis 1.000 Kfz/Std. kann etwa jeder zweite
FuBgdnger die StraBe unbeeinflufBit iiberqueren, bei Fahr-
zeugmengen zwischen 1.500 und 1.900 ist noch etwa jeder
dritte beim Queren ungestdrt und bei Fahrzeugmengen um
2.600 sinkt die Zahl der ungestdrt querenden FuBigénger
auf rund 15%.

2. Wenn FuBgdnger und Fahrzeuge sich begegnen, stellen sich
in London eindeutige Verhdltnisse ein, denn 80% der
Fuflgénger warten ab, bis alle Fahrzeuge passiert haben
und queren dann, die restlichen 20% queren vor einem
Fahrzeug, meist im Laufen. In den anderen Stddten kommt
es hdufiger zu Abstimmungen zwischen den Verkehrspart-
nern. DaB Autofahrer den FufBligdngern Vortritt gewdhren,
ist nicht sehr verbreitet, am ehesten geschieht dies in
Rom. Dort ist aber auch, verglichen mit anderen St&d-
ten, forsches Auftreten der FuBgédnger relativ hdufig.
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3. Die Wartezeiten an ungeschiitzten Stellen sind hoher als
an Zebrastreifen, liegen aber immer noch giinstiger als

an Drucktastenampeln.

4. Bei hoher Fahrzeugbelastung gibt ein beachtlicher Teil
der FuBgidnger seine Querungsabsicht auf und geht zur
ndchstgelegenen gesicherten Querungsstelle. In manchen
Fdllen kommt es zu einer situativen Anpassung in der
Form, daB FuBgédnger auf dem Gehweg in Langsrichtung
weitergehen, bis sie eine als akzeptabel empfundene

Fahrzeugliicke wahrnehmen, die sie zur Quexrung nutzen.

Zusammenfassend hat dieses Kapitel gezeigt, daB durchaus l&n-
derspezifische Verhaltensmuster von FuBgdngern zu beobachten
sind. Besonders deutlich werden diese Unterschiede am Zebra-
streifen. Gleichzeitig ist allexrdings auch sichtbar geworden,
daB die Verkehrsanlagen, die zur L&sung gleicher Aufgaben in
den verschiedenen L&ndern eingerichtet werden, erheblich dif-
ferieren. Dies macht es zum Teil sehr schwer, Verhaltensunter-

schiede den verschiedenen EinfluBgréBen zuzuoxdnen.

Deutlich geworden ist allerdings auch, daB ein relativ lockerer
Umgang mit Verkehrsregeln, wie etwa mit dem Rotlicht in Ita-
lien, keineswegs zwangsldufig mit einer besonderen Gef&hrdung
einhergehen mufi. Die vielfdltige und differenzierte Kommu-
nikation in diesem Land wirkt hier sicherheitsfdrdernd und ver-
ringert die durch Regelverst&Be drohenden Gefahren.
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5. REGELKENNTNIS UND SICHERHEITSEMPFINDEN

Die vorangehenden Kapitel haben anhand von Unfallzahlen das
Risiko von FuBlgéngern im StraBenverkehr deutlich gemacht. Die
Verhaltensbeobachtungen haben zudem gezeigt, daB Fuflgdnger sich
vielerorts riskant verhalten und von den angebotenen sichernden
Mafnahmen nicht immer in dem Mafe Gebrauch machen, wie dies
moglich wire.

Fehlverhalten kann dabei zum einen aus einem bewufiten Verletzen
von Regeln erwachsen, es kann aber auch das Ergebnis mangelnder
Regelkenntnis sein. Inwieweit die Sicherheit der FuBgdnger
durch unzureichende Regelkenntnis beeinflufBt sein kann, soll im
ersten Abschnitt dieses Kapitels analysiert werden. Anhand
einer Reihe von Beispielen wollen wir zeigen, welche Kenntnis-
defizite bei Fufigdngern anzutreffen sind.

Nun stellen Regeln nur eine Komponente dar, die fiir ein siche-
res Verhalten von Bedeutung ist. Ein zweiter wesentlicher As-
pekt liegt in der Situation selber und beim FuBgédnger sind es
vor allem die situativen Komponenten bei unterschiedlichen Que-
rungsaufgaben, die seine Sicherheit beeinflussen. Aus diesem
Grunde gehen wir im zweiten Abschnitt dieses Kapitels auf das
subjektive Sicherheits- bzw. Unsicherheitsempfinden bei ver-
schiedenen Querungen ein.

Und um schlieBilich deutlich zu machen, wo die FufBigénger die
besonderen Defizite und Griinde fiir Unfdlle sehen, schliefit

dieses Kapitel mit einem subjektiven Blick auf mdgliche Un-
fallursachen von FuBgdngerunfdllen.

Dieser Teil der Untersuchung bezieht sich dabei ausschlieBlich
auf deutsche Fufigénger; denn die vorgelegten Ergebnisse stiitzen
sich auf eine reprédsentative Umfrage, die in Deutschland in
1992 durchgefiihrt worden ist.
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5.1 Kenntnis und Unkenntnis von Verkehrsvorschriften

wihrend der Kraftfahrer beim Fiihrerscheinerwerb mit den Ver-
kehrsregeln vertraut gemacht wird, koénnen FuBlgdnger ohne
Filhrerschein nur auf die hdufig veralteten Erfahrungen einer
lang zuriickliegenden und in der Regel unsystematischen Ausbil-
dung in der Schule zuriickgreifen. Weiteres Regelwissen wird
quasi nebenbei und eher zufdllig erworben. Aus diesem Grunde
ist zu vermuten, daB insbesondere Fufigénger ohne Fiihrerschein
keineswegs alle fiir sie relevanten Regeln kennen und diese
daher auch nicht immer in der gewiinschten Weise befolgen.

Im folgenden Abschnitt wird nun der Versuch unternommen, anhand
einiger Beispiele die Regelkenntnis zu iiberpriifen und gleich-
zeitig festzustellen, ob Fiihrerscheinbesitzer und Personen, die
keine Fahrerlaubnis besitzen, sich in ihrem Regelwissen unter-
scheiden.

In einem ersten Schritt wollen wir zeigen, in welchem Umfang
sich die Bevdlkerung in Deutschland mit Regeln fiir FuBgidnger
auskennt. Methodisch sind wir dabei in der Weise vorgegangen,
daB wir den Befragten 12 vermeintliche Vorschriften einzeln
nacheinander vorgelegt haben und bei jeder vermeintlichen Vor-
schrift hatte der Befragte zu entscheiden: Dies ist eine Vor-
schrift oder dies ist keine Vorschrift. Tabelle 43 zeigt nun

die vermeintliche Vorschrift, deren rechtlich korrekte Beurtei-

lung und die Einstufung duxrch die Befragten.

Als erstes f&llt auf, daB die durchschnittliche richtige Ant-
wortquote mit 56% nicht sonderlich hoch ausfdllt. Im Schnitt
sind 30% der Antworten falsch und etwa jeder Siebente kann gar
keine Antwort geben. Gleichzeitig macht die Tabelle deutlich,
daB es eine Reihe von Regeln gibt, die nur einer Minderheit
bekannt sind. Allerdings muB der Mangel an Regelkenntnis nicht
immer sicherheitsabtriglich sein. So sind 67% aller Befragten
der Meinung, es bestiinde eine Verpflichtung, einen Zebrastrei-
fen zum Queren zu benutzen, sofern er maximal 50 Meter entfernt
ist.
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" Tabelle 43:

Kenntnisse iiber fuBg#ngerrelevante Vorschriften

Ist dies eine rechtlich bindende Vorschrift?%)

Kenntnisstand

der Bevdlkerung

richtige richtige  falsche keine
Antwort | Antwort Antwort  Antwort

a) AufLandstralien ohne Gehweg miissen Fuliganger

auf der linken Seite gehen (ja) %%  14% 10%
b) AufLandstraBen ohne Gehweg miissen FuBginger

bei Dunkelheit hintereinander gehen (ja) 74% 15% 11%
c) Auf Landstraen mit ginem Gehweg auf einer

Seite muB der vorhandene Gehweg benutzt werden (ja) 80% 9% 11%
d) InFufgingerzonen diirfen sich FuBginger an jeder

Stelle der StraBenfliche aufhalten (ja) 0%  20% 10%
e) FufBiginger haben vor abbiegenden Autos Vorrang,

auch an Stellen ohne Zebrastreifen oder Ampel (ja) 36% 47% 17%
f) Fufiginger, die aus einer StraBenbahn aussteigen,

haben Vorrang vor dem Autofahrer (ja) 60% 25% 13%
g) Innerorts miissen FuBBginger auf StraBen ohne Gehweg

auf der rechten Seite gehen (nein) 39% 43% 18%
h) Wenn ein Fuflginger die Strale iiberqueren will und

ein Zebrastreifen ist niher als 50 Meter, muf} er

den Zebrastreifen benutzen (nein) 20% 61% 13%
i)y FuBgénger miissen den Kraftfahrern am Zebrastreifen

ein deutlich sichtbares Zeichen geben, wenn sie die

StraB3e iiberqueren wollen (nein) 9%  35% 16%
j) StraBenbahnen miissen an Zebrastreifen den FuBgingern

Vorrang geben (nein) 56%  32% 12%
k) An Stellen mit Mittelinseln haben Fuigénger Vorrang (nein) 50%  26% 24%
) InTempo-30-Zonen miissen FuBginger nicht unbedingt

anf dem Gehweg gehen, sie diirfen auch die Strafle be-

nutzen (nein) 56%  29% 15%
N=jeweils 2.066 Durchschnitt jeweils: 56%  30% 14%

gruppierten Vorgaben zufillig gemischt.

x) Im Fragebogen waren die in der Tabelle nach tatséichlichen und nicht existenten Vorschriften
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Eine solche Entfernungsangabe existiert beispielsweise in der
franzdsischen StraBenverkehrsordnung (Article R. 219, 2. Satz).
Die deutsche Straflenverkehrsordnung sagt dagegen in §25, Abs.
3, nur, daB FuBgéngeriiberwege zu benutzen sind, wenn es die
Verkehrslage erfordert. Die Nichtbenutzung eines in der N&he
liegenden Uberwegs kann dem FuBginger im Falle eines Unfalls
als Mitverschulden zugerechnet werden, wobei die Rechtsprechung
sich allerdings in der Vergangenheit nicht auf eine genaue An-
gabe einer zumutbaren Entfernung festgelegt hat. Ein Urteil des
Berliner Kammergerichts aus dem Jahre 1977 beurteilt das Ver-
halten eines FufBlgdngers, der in einer Entfernung von 50 Metern
neben einem beampelten Uberweg die Strafe iiberschritt und dabei
einen Unfall erlitt, als verkehrswidrig und sprach ihm ein Mit-

verschulden zu.l)

Weitgehend unbekannt ist auch der Vorrang von FuBgdngern, die
in Langsrichtung gehend eine Querstrafle iiberqueren, vor einem
abbiegenden Fahrzeug. Da auch die H&lfte der Fiihrerscheinbe-
sitzer (48%) diese Regel nicht kennt, kénnen sich aus deren
Unkenntnis Konflikte ergeben. Auch bei der Regel, daB FulBlgdnger
innerorts auf StraBen ohne Gehweg auf beiden StrafBenseiten

gehen diirfen, iiberwiegt die Unkenntnis.

Sicherheitsgefdhrdend sind insbesondere die falschen Kenntnisse
iber den vermeintlichen Vorrang von FuBgédngern auf Zebrastrei-
fen gegeniiber Strafenbahnen, immerhin fast jeder Dritte Be-
fragte ist dieser Meinung. Gefdhrdend sind auch die falschen
Kenntnisse iiber den rechtlich nicht gegebenen Vorrang an
Stellen mit Mittelinseln (26%) sowie die Vorstellung, in Tempo-
30-Zonen diixften FuBlgdnger auch die StraBe zum Gehen benutzen
(29%). Das letztgenannte Ergebnis ist mit hoher Wahrschein-
lichkeit darauf zurlickzufiihren, daB viele Verkehrsteilnehmer
nicht zwischen "Verkehrsberuhigten Bereichen" (Zeichen 325) und
Tempo-30-Zonen unterscheiden kSnnen. Diese Verwirrung beziiglich
der verschiedenen "Zonen" und "Bereichen" trdgt wahrscheinlich

auch dazu bei, daB nur 70% der Befragten eine richtige Antwort

1) Vvgl. Aktz. 12 u. 1224/77 vom 17.11.1977, Zit. nach: UMKEHR
e.V, FuBgdngerfreundliche Ampeln in Stddten und D&rfern,
Berlin November 1991, S. 32.
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auf die Frage geben, ob sich FuBlginger in FuBgingerzonen an
jeder Stelle der StraBenflidche aufhalten diirfen.

Wie zu Anfang dieses Abschnitts vermutet, bestehen zwischen
Personen, die einen Filhrerschein besitzen und solchen, die iiber
keine Fahrerlaubnis verfiigen, deutliche Unterschiede. Das erste
und zu erwartende Ergebnis der Tabelle 44 zeigt, daB Personen
ohne Fiihrerschein weit h&ufiger als Fiihrerscheinbesitzer keine
Antwort auf die Frage nach der Existenz einer Vorschrift geben
kénnen, sie kennen die Vorschriften einfach nicht.

Im Schnitt liegt die Unkenntnis (dies schlieft die falsche
Kenntnis nicht ein) bei denjenigen, die keinen Fiihrerschein
besitzen, bei knapp 20%. Filihrerscheinbesitzer kSnnen im Schnitt
in 12,5% der Félle keine Antwort geben. Besonders gering sind
die Kenntnisse beziiglich der Funktion von Mittelinseln. {iber
ein Drittel (36%) der "reinen" FufBginger wissen zu deren recht-
lichem Stellenwert nichts zu sagen. In einem zweiten Schritt
sind wir nun der Frage nachgegangen, ob die Fiihrerscheinaus-
bildung zu einer besseren Kenntnis der Regeln fiihrt. Um diese
Frage beantworten zu kdnnen, haben wir in Tabelle 45 aus-
schliefllich die richtigen Antworten, getrennt fiir Fiihrerschein-
besitzer und Nichtbesitzer aufgelistet.

Die i{iberraschende Antwort auf die Frage nach dem Kenntnisstand
des Regelwissens ist die, daB Filhrerscheinbesitzer im Regelfall
keine bessere Regelkenntnis aufweisen als Personen ohne Fiihrer-
schein. Nur zwei Ausnahmen werden in Tabelle 45 sichtbar:
Fiihrerscheinbesitzer wissen 6fter als Nichtbesitzer, daB FufB-
gidnger auf Innerortsstrafen ohne Gehsteig auf beiden Fahrbahn-
seiten gehen diixfen. Der grtBte Unterschied betrifft jedoch
wiederum die Mittelinsel: Nur 41% der befragten Personen, die
keinen Fiihrerschein besitzen, wissen, daB Mittelinseln keinen
Vorrang einrdumen sondern allein der Erleichterung des Querens
dienen.
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Tabelle 44:

Kenntnisse iiber fuBgé&ngervelevante Vorschrif-

ten/Fiihrerscheinbesitzer - Nichtfiihrerschein-

besitzer

Befragter weiB keine Antwort

Fiihrerschein

kein
Fiihrerschein

a) Auf LandstraBen chne Gehweg miissen FuBiginger

auf der linken Seite gehen (ja) 9% 13%
b) AufLandstraflen ohne Gehweg miissen FuBBganger

bei Dunketheit hintereinander gehen (a) 10% 15%
¢) Auf LandstraBen mit einem Gehweg auf einer

Seite muf} der vorhandene Gehweg benutzt werden (ja) 10% 13%
d) InFuBgéngerzonen diirfen sich Fullgénger an jeder

Stelle der StraBenfliche aufhalten (ja) 10% 14%
e) FuBginger haben vor abbiegenden Autos Vorrang,

auch an Stellen ohne Zebrastreifen oder Ampel (ja) 16% 24%
f) FuBginger, die aus einer Straenbahn aussteigen,

haben Vorrang vor dem Autofahrer (ja) 12% 23%
g) Innerorts miissen Fullginger auf Strafien ohne Gehweg

auf der rechten Seite gehen nein 15% 24%
h) Wenn ein FuBiginger die StraBe iiberqueren will und

ein Zebrastreifen ist niher als 50 Meter, muB er

den Zebrastreifen benutzen nein 11% 17%
i) FuBgéinger miissen den Kraftfahrern am Zebrastreifen

ein deutlich sichtbares Zeichen geben, wenn sie die

StraBe iiberqueren wollen nein 13% 22%
j) StraBenbahnen miissen an Zebrastreifen den Fuigangern

Vorrang geben nein 11% 15%
k) An Stellen mit Mittelinseln haben FuBiginger Vorrang nein 19% 36%
) In Tempo-30-Zonen miissen FuBginger nicht unbedingt

auf dem Gehweg gehen, sie diirfen auch die StraBe be-

nutzen nein 13% 20%

N=1428 N=638
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Tabelle 45:

Richtige Kenntnisse iiber fuBgidngerrelevante

Vorschriften/Fiihrerscheinbesitzer - Nichtfiihrer-

scheinbesitzer

Richtige Antworten

Fiihrerschein kein
Fiihrerschein

a) Auf LandstraBen ohne Gehweg miissen FuBBginger

auf der linken Seite gehen (a) 76% 6%
b) Auf LandstraBen ohne Gehweg miissen Fufiginger

bei Dunkelheit hintereinander gehen (ja) 74% 4%
¢) Auf LandstraBen mit einem Gehweg auf einer

Seite muB der vorhandene Gehweg benutzt werden (ja) 80% 9%
d) InFuBgingerzonen diirfen sich FuBginger an jeder

Stelle der StraBenfliche aufhalten (ja) 0% 68%
e) FuBginger haben vor abbiegenden Autos Vorrang,

auch an Stellen ohne Zebrastreifen oder Ampel (ja) 36% 34%
f) FuBginger, die aus einer StraBenbahn aussteigen,

haben Vorrang vor dem Autofahrer Ga) 61% 58%
g) Innerorts miissen FuBganger auf StraBen ohne Gehweg

auf der rechten Seite gehen nein 42% 32%
h) Wenn ein FuBBgénger die StraBe iiberqueren will und

ein Zebrastreifen ist niher als 50 Meter, muf} er

den Zebrastreifen benutzen nein 20% 20%
i) FuBginger miissen den Kraftfahrern am Zebrastreifen

ein deutlich sichtbares Zeichen geben, wenn sie die

StraBe iiberqueren wollen nein 50% 41%
j) StraBenbahnen miissen an Zebrastreifen den FuBigingern

Vorrang geben nein 56% 55%
k) An Stellen mit Mittelinseln haben FuBlginger Vorrang nein 54% 41%
) InTempo-30-Zonen miissen Fufiganger nicht unbedingt

auf dem Gehweg gehen, sie diirfen auch die Strafle be-

nutzen - nein 56% 54%

N=1428 N=638
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Faft man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen wird deut-
lich, daB fuBgdngerrelevante Verhaltensvorschriften vielfach
nicht bekannt sind. Ein Teil der herrschenden Unkenntnis ist
bezogen auf die Sicherheit unbedenklich, beziiglich einer Reihe
von Punkten besteht jedoch dringender Aufklarungsbedarf. Dies
betrifft insbesondere den richtigen Umgang mit

- Mittelinseln

- verkehrsberuhigten Bereichen
-~ Tempo-30-Zonen

- Nutzung des Zebrastreifen.

Kenntnisdifizite herrschen dabei nicht nur bei den "reinen"

Fufigdngern sondern auch bei Kraftfahrern.

5.2 Das Sicherheits- und Unsicherheitsempfinden

Nachdem wir im einleitenden Abschnitt dieses Kapitels gezeigt
haben, welche Kenntnisdefizite bezliglich fuBgdngerrelevanter
Regelungen in der Offentlichkeit existieren, wollen wir uns nun
intensiver mit den Problemen, und zwar insbesondere den erleb-
ten Gefdhrdungen, im FuBligdngeralltag auseinandersetzen. Dieser
Alltag ist in erheblichem Mafie mit Unsicherheitsempfindungen
und Angsten verbunden.

Wenn man das Sicherheits- bzw. Unsicherheitsempfinden analy-
siert, gilt es zunichst zu bedenken, daB sich FuBgdnger keines-
wegs durchgingig als Verkehrsteilnehmer erleben, wdhrend sie
sich im StraBenraum bewegen. Als Verkehrsteilnehmer empfinden
sich FuBgédnger erst bei der Interaktion mit anderen Verkehrs-
teilnehmern, z.B. beim Uberqueren der StraBe oder wenn sie sich
auf einer Mischfliche mit Radfahrern abstimmen miissen. Ein
grundlegendes psychologisches Muster ist dabei, daB Kraftfahr-
zeuge generell und insbesondere Autofahrer als die Stédrkeren
erlebt werden.!) HURLIMANN spricht in diesem Zusammenhang da-

1) Vgl. SCHNADT, H., SCHUBBE, E., Verhalten von FuBgdngern an
Signalanlagen, TUV-Rheinland e.V., Institut fiir
Unfallforschung, Kéln 1975, S. 32.
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von, daB der FuBgdnger die passive Rolle gegeniiber dem Kraft-
fahrer iibernimmt.l) An anderer Stelle wird in diesem Zusammen-~
hang auch von "Uberlegenheitsanspriichen" der Autofahrer ge-
sprochen.z)

Der Grad der empfundenen Sicherheit oder Unsicherheit der Fuf-
gédnger hdngt nun nicht nur von dem individuell sehr unter-
schiedlich ausgeprigten AusmaB an Angstlichkeit und Unsicher-
heit ab. Die Unsicherheit wird in weiten Teilen von der Si-
tuation, in der der FuBgdnger sich bewegt, bestimmt. Die fol-
gende Tabelle 46 macht diesen Sachverhalt deutlich. Die Tabelle
weist insgesamt zwOlf Situationen bzw. Aufgaben aus, die fiir
den FuBgdngeralltag typisch sind. Es zeigt sich, daB diesen
Situationen ein sehr unterschiedliches Gefdhrdungspotential
zugeschrieben wird bzw. innewohnt.

Es wird deutlich, daB eine Ampel dem FuBlginger ein hohes MaB an
Sicherheitsgefiihl vermittelt. Gleichzeitig wird sichtbar, daB
verkehrsberuhigte Bereiche (Zeichen 325 der StV0O) und Tempo-30-
Zonen einen hohen Stellenwert im Sicherheitsempfinden der FuB-
gdnger haben, wobei an dieser Stelle nochmals daran erinnert
werden soll, dafl viele FuBgdnger zwischen den beiden Zonentypen
nicht genau unterscheiden kdnnen und insbesondere iiber die
unterschiedlichen Rechte und Pflichten nicht hinreichend Be-
scheid wissen. Auch Zebrastreifen vermitteln ein gewisses
Sicherheitsgefiihl, wobei allerdings ein deutliches Tag- und
Nachtgefdlle im Sicherheitsempfinden mefbar ist. DaB Dunkelheit
die Sicherheit der FuBgdnger deutlich verschlechtert, ist dem
FuBgdnger transparent. Wenn allerdings die Verkehrssituation

sehr schwierig wird, wie zum Beispiel beim Queren einer inner-

1) HURLIMANN, F.W., Meinungen und Verhalten der Verkehrsteil-
nehmer am FuBlgéngerstreifen, in: Die Sicherung des FuB-
gangerverkehrs, AFO XXIX, K&ln 1976, S. 112.

2) Vgl. FORSCHUNGSGEMEINSCHAFT "DER MENSCH IM VERKEHR" e.V.
K61ln, Erleben und Verhalten von FuBgdngern und Autofahrern
am Zebrastreifen.

SchluBberichte fiir die Forschungsprojekte 7313 und 7324
der Bundesanstalt fiir Strafenwesen. Unvertffentl., Xdln
1975.
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6rtlichen vierspurigen StraBe, sinkt auch die Sicherheitsbe-

wertung einer Situation bei Tage auf die von ndchtlichen Si-~

tuationen.

Tabelle 46:

Subjektiv empfundene Gefdhrlichkeit unterschied-

licher Situationen

Rangplatz Situation Subjektiv
empfundene
Gefahrlichkeit

1 Uberqueren einer StraBe an einer beampelten 1,86X)
Kreuzung bei Tage und die FuBgédngerampel
zeigt griin

2 Gehen auf der Straf8e bei Tage in einem ver- 2,20
kehrberuhigten Bereich

3 Uberqueren einer zweispurigen StraBe bei 2,38
Tage in einer Tempo-30-Zone

4 Uberqueren eines Zebrastreifens innerorts 2,43
bei Tage

5 Gehen auf einem Gehsteig, auf dem auch Rad- 2,74
fahrer fahren diirfen

6 Uberqueren eines Zebrastreifens innerorts 2,79
bei Nacht bei beleuchteter Strafie

7 Gehen auf der linken Seite einer Landstrale 3,03
ohne Gehweg bei Tage

8 Uberqueren einer innerbrtlichen zweispurigen 3,23
StraBie bei Tage (keine Ampel, kein Zebra-
streifen)

9 Uberqueren einer innerdrtlichen zweispurigen 3,65
StraBe bei Nacht (keine Ampel, kein Zebra-
streifen

10 Uberqueren einer innerdrtlichen vierspurigen 3,73
StraBe bei Tage (keine Ampel, kein Zebra-
streifen)

11 Gehen auf der linken Seite einer unbeleuch- 3,81
teten LandstraBe ohne Gehweg bei Nacht

12 Uberqueren einer innerdrtlichen vierspurigen 3,89
beleuchteten Strafie bei Nacht (keine Ampel,
kein Zebrastreifen)

%) Die Befragten konnten die Gefhrlichkeit anhand einer 5-stufigen Skala einstufen. Dabei
bedeutet 1 = vollig ungefahrlich und 5 duBerst gefahrlich. Je niedriger der ausgewiesene
Durchschnittswert, fiir desto weniger gefdhrlich wird die Situation gehalten.

N = 2.066
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Tabelle 46 konnte, da sie Durchschnitte ausweist, leicht da-
rilber hinweg t&uschen, daB fiir eine gewisse Zahl von Personen
auch vermeintlich einfache und sichere Situationen als gefdhr-
lich erscheinen, andere sich dagegen auch von objektiv gefihr-
lichen Situationen nicht schrecken lassen. Um dies deutlich zu
machen, haben wir in Tabelle 47 die Antwortkategorien "vdllig
ungefdhrlich" und "duBerst gefdhrlich" fiir die verschiedenen
Querungsaufgaben ausgewiesen. Es wird deutlich, daR® immerhin
nur knapp die Hdlfte der befragten Verkehrsteilnehmer das
Queren an einexr Lichtsignalanlage bei FuBgdngergriin fiir v8llig
ungefdhrlich hdlt und beim Gehen im verkehrsberuhigten Bereich
sind es nur noch 22%, die sich hier v81llig ungefdhrdet fiihlen.
Hieraus l&dBt sich ablesen, dafB fiir die Mehrzahl der FuBginger
der StraBenverkehr ein erhebliches Mafl an Unsicherheit und
Angsten erzeugt. Insbesondere die Verkehrsteilnahme bei Nacht
schreckt die FuBgédnger, zu recht, wie die Unfallzahlen zeigen.

Bei einer Analyse des Sicherheitsempfindens in Abhingigkeit vom
Alter zeigt sich, daB Personen, die 60 Jahre und dlter sind,
hdufiger Situationen als &uBerst gefdhrlich einstufen als dies
bei Jilingeren der Fall ist. Frauen und Minner unterscheiden sich
dagegen in der Beurteilung der Gefdhrdung nur minimal. Frauen
tendieren dazu, nachtlichen Querungen einen hdheren Gefihr-
dungsgrad zuzuschreiben als M&nner dies tun.

Wihrend es im iibrigen fiir eine unterschiedliche Sicherheits-
beurteilung durch M&nner und Frauen nahezu keine Anhaltspunkte
gibt, liegt es nahe, daBl zwischen Personen, die den Fiihrer-
schein besitzen und solchen, die keine Fahrerlaubnis haben,
gewisse Wahrnehmungsunterschiede auftreten. Wir haben das
Material auf diese Fragestellung hin untersucht und festge-
stellt, daB sechs der zwSlf beschriebenen Situationen von Per-
sonen, die keinen Fithrerschein besitzen, filir gefdhrlicher ge-
halten werden. Die unterschiedlich beurteilten Situationen be-
treffen das Queren in Tempo-30-Zonen, das Gehen auf der Land-
straBe, das Uberqueren zweispuriger StraBen bei Tag und bei
Nacht und das Queren vierspuriger StraBen bei Nacht. Keine
Unterschiede findet man dagegen beziiglich der Gefdhrdungsbeur-
teilung an Zebrastreifen, in verkehrsberuhigten Bereichen oder
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beziiglich des Querens an Lichtsignalanlagen. Die Unterschiede
zwischen Fithrerschein- und Nichtfiihrerscheinbesitzern sind
dabei auch an dieser Stelle geringer als erwartet und sollten
von daher nicht i{iberbewertet werden.

Tabelle 47: Als "v6llig ungefdhrlich" und "&uBerst gefdhrlich"
erlebte Situationen

"vollig ungefahrlich” "sullerst gefahrlich”
1 5
Uberqueren einer Strafle an einer beampelten 43%x) 2%
Kreuzung bei Tage und die FuBgingerampel
zeigt griin
Gehen auf der StraBe bei Tage in einem ver- 22% 1%
kehrberuhigten Bereich
Uberqueren einer zweispurigen Strafle bei 12% 1%
Tage in einer Tempo-30-Zone
Uberqueren eines Zebrastreifens innerorts 18% 3%
bei Tage
Gehen auf einem Gehsteig, auf dem auch Rad- 8% 5%
fahrer fahren diirfen
Uberqueren eines Zebrastreifens innerorts 10% 7%
orts bei Nacht bei beleuchteter Strae
Gehen auf der linken Seite einer LandstraBe 10% 11%
ohne Gehweg bei Tage
Uberqueren einer innerdrtlichen zweispurigen 4% 12%
StraBe bei Tage (keine Ampel, kein Zebra-
streifen)
Uberqueren einer innerdrtlichen zweispurigen 2% 22%
StrafB3e bei Nacht (keine Ampel, kein Zebra-
streifen
Uberqueren einer innerdrtlichen vierspurigen 2% 26%
Strafe bei Tage (keine Ampel, kein Zebra-
streifen)
Gehen auf der linken Seite einer unbeleuch- 3% 35%
teten LandstraBe ohne Gehweg bei Nacht
Uberqueren einer innerdrtlichen vierspurigen 2% 36%
beleuchteten StraBe bei Nacht (keine Ampel,
kein Zebrastreifen)
x) Die Zeilenprozente addieren sich mit den hier nicht ausgewiesenen Antwortkategorien 2, 3
und 4 auf jeweils 100%.
N = 2.066
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Unterschiede im Sicherheitsempfinden findet man dagegen zwi-
schen den Bewohnern der westlichen und &stlichen Linder der
Bundesrepublik. Zwar ‘ergibt ein pauschaler Vergleich des Ge-
fdhrdungsempfindens keine Unterschiede, betrachtet man dagegen
die Beurteilung einzelner Querungssituationen, werden die Un-
terschiede sichtbar. Wir haben zu diesem Zweck in Tabelle 48
diejenigen Situationen zusammengestellt, bei denen sich Biirger
aus Ost und West in ihrem Unsicherheitsempfinden deutlich
unterscheiden.

Tabelle 48: Unterschiede im Unsicherheitsempfinden in
westlichen und 8stlichen Bundesldndern

westliche Gstliche hoheres Un-
Bundeslédnder Bundeslinder sicherheits-
empfinden in

Uberqueren einer StraBe an einer beampelten 2,00 1,49 West
Kreuzung bei Tage und die FuBgingerampel
zeigt griin

Gehen auf der Strale bei Tage in einem ver- 2,32 1,95 West
kehrsberuhigten Bereich

Uberqueren eines Zebrastreifens innerorts 2,56 2,07 West
bei Tage

Uberqueren eines Zebrastreifens innerorts 2,98 2,52 West
bei Nacht bei beleuchteter Strae

Gehen auf der linken Seite einer Land- 3,16 2,74 West
straBBe ohne Gehweg bei Tage

f)berqueren einer innerdrtlichen vier- 3,59 3,99 Ost
spurigen StraBe bei Tage (keine Ampel,
kein Zebrastreifen)

Uberqueren einer innerdrtlichen vier- 3,79 4,09 Ost
spurigen Strale bei Nacht (keine Ampel,
kein Zebrastreifen)

%)  Die ausgewiesenen Durchschnittswerte lisgen zwischen 1 = "vollig ungeféhrlich” und 5 =
"auferst gefahrlich". Die Stichprobengrdfe fiir die westlichen Lander betrigt N = 1.539, fiir
die stlichen Linder N = 527.

Hierbei zeigt sich, daB bei fiinf der sieben Situationen die Un-
sicherheit der FuBgidnger im Westen grdBer ist als im Osten. Bei
den Situationen handelt es sich mehrheitlich um solche, in

denen dem Fufigdnger durch gesetzliche Regelungen Vorrechte oder
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Vorrang gewdhrt werden, z.B. an der Lichtsignalanlage, an Ze-
brastreifen oder im verkehrsberuhigten Bereich. Im Westen
scheinen die Zweifel, daB die Rechte der FulBlgdénger auch respek-
tiert werden, weiter verbreitet zu sein als im Osten. Anders
sieht die Bewertung fiir besonders schwierige verkehrliche Gege-
benheiten aus, wie etwa das Queren einer vierspurigen StrafBe.
Mit derartigen StraBen sind die Blirger im Osten bisher weniger
vertraut und aus diesem Grunde vermitteln ihnen derartige
Situationen mehr Unsicherheiten als den Bilirgern im Westen.

FaBt man die Ergebnisse in knapper Form zusammen, ist festzu-~
stellen, daB FuBginger durchweg eine realistische Vorstellung
dariiber haben, welche Situationen gef@hrlicher oder weniger
gefdhrlich sind. Beispielsweise wird das Queren an einer Licht-
signalanlage als ungefd@hrlichste Querung erlebt. DaB diese
Beurteilung richtig ist, gilt seit langem als erwiesen. So
zeigen Untersuchungen aus dem In- und Ausland, daB Lichtsig-
nalanlagen die Sicherheit um den Faktor 3 gegeniiber normalen

FuBgédngerstreifen erhdhen.l)

Auch die Risiken der Dunkelheit werden richtig erkannt. Gleich-
zeitig hat der Abschnitt allerdings auch deutlich gemacht, wie
groB das Unsicherheitsempfinden der FuBgédnger insbesondere beim

Queren vierspuriger innerdrtlicher StraBen und bei Nacht auf
LandstrafBen ist.

5.3 Vermutete Griinde fiir FuBgdngerunfalle

Zur Abrundung des Bildes, das Fuflgdnger von ihrer eigenen
Sicherheitssituation zeichnen, wollen wir in diesem Abschnitt
darstellen, wo die Betroffenen selbst die Hauptgriinde fiir die
Unfallverwicklung der Fuflgdnger sehen. Den Befragten wurde zu
diesem Zweck eine Liste zwdlf méglicher Griinde vorgelegt, aus
denen sie bis zu drei Alternativen auswdhlen konnten.

1) Vvgl. LINDENMANN, H.P., RIEDEL, H., THOMA, J., FuBigénger-
Lichtsignalanlagen, Schweizerische Beratungsstelle fiir
unfallverhiitung, bfu, ETH-Ziirich, 1987, S. 33.
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Tabelle 49: Rangfolge vermuteter Unfallgriinde fiir FuBginger

Rang Grund Nennungs-
haufigkeit
1 Viele Fufigénger kennen die Verkehrsregeln nicht 4299
genau genug
2 Beim Abbiegen achten die Autofahrer oft zu wenig 35%
auf FuBginger
3 Es gibt zu wenig Zebrastreifen, Lichtsignalanlagen 34%
und Mittelinseln
4 Die Kraftfahrer verhalten sich zu riicksichtslos 31%
5 Das Vorrecht der FuBgiinger am Zebrastreifen wird von 2%
den Kraftfahrern nicht genug beachtet
6 Viele FuBginger schiitzen die Geschwindigkeit der 21%
fahrenden Autos falsch ein
7 Die Kraftfahrer fahren zu schnell 21%
8 Die griinen Ampelphasen fiir Fufiginger sind zu kurz 21%
9 Viele FuBginger achten nicht genug darauf, daB sie 18%

auch bei Nacht gut erkennbar sind

10 Die Autos parken alles zu, dadurch wird der Fuf3- 17%
génger zu spit gesehen oder iibersehen

11 Viele FuBgéinger sind zu bequem und scheuen einen 15%
kleinen Umweg, um die StraB8e an Zebrastreifen
oder Lichtsignalanlagen zu iiberqueren

12 Viele Fuliginger halten sich nicht an die Verkehrs-
regeln 1%
%) Mehrfachnennungen N=2.066

Tabelle 49, die die vermuteten Griinde nach der Hiufigkeit der
Nennungen auflistet, bietet dabei eine Uberraschung. Als hiu-
figster Grund fiir die Unfallverwicklung der FuBginger werden
nicht etwa riicksichtslose oder zu schnell fahrende Kraftfahrer
genannt. Als hdufigster Grund fiir FuBgdngerunfdlle gilt deren
unzureichende Regelkenntnis, ein Punkt, auf den wir im einlei-
tenden Abschnitt dieses Kapitels bereits eingegangen sind. Der
Hinweis auf mangelnde Regelkenntnis der FuBgidnger ist dabei in
den Ostlichen Bundeslé@ndern noch deutlich ausgeprigter als im
Westen. Im Osten nennen 50% der Befragten die unzureichende

Regelkenntnis als eine wesentliche FuBgingerunfallursache. Die
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entsprechende Zahl im Westen liegt bei nur 39%. Mdglicherweise
besteht gerade in den 8stlichen Lé&ndern tatsdchlich ein Infor-
mationsbedarf, auf alle F&dlle wird dies von der dortigen Be-

vBlkerung so empfunden.

Ein weiteres iiberraschendes Ergebnis besteht darin, daB die
mancherorts gescholtene Verkehrsdisziplin der Fufigdnger im
tffentlichen Bewuftsein keine bedeutende Rolle spielt. Dies ist
nicht etwa nur die Meinung der FuBgédnger, die keinen Fihrer-
schein besitzen, auch Fahrerlaubnisinhaber teilen dieses eher
positive Bild iiber das regelkonforme Verhalten der FuBgdnger.
Auf der anderen Seite widre zu vermuten gewesen, daB Schuldzu-
weisungen gegen die motorisierten Verkehrsteilnehmer und deren
zu schnelle Fahrweise weit ausgeprédgter wdren. Nun wdre es auch
hier denkbar, daB diejenigen, die selbst den Filhrerschein be-
sitzen und Kraftfahrer sind, sich nicht gerne selbst beschul-
digen méchten und aus diesem Grunde die Schuldzuweisung an
schnelle und riicksichtslose Kraftfahrer meiden. Dies ist jedoch
keineswegs der Fall, wie Tabelle 50 zeigt. Es sind mehr Filhrer-
scheinbesitzer als Nichtbesitzer, die als einen der Unfallgriin-
de zu schnelles Fahren der Kraftfahrer nennen. Diese Meinung
ist im iibrigen in den westlichen Bundesléndern verbreiteter als

in den 6stlichen.

Interessant an Tabelle 49 ist auch das hohe Ausmaf an Gefdhr-
dung, das Abbiegemandvern zugeschrieben wird (Rang 2). Zu
dieser Form der Gefdhrdung, die auch objektiv gegeben ist, eine
kurze Anmerkung:

An lichtsignalgeregelten Knoten kommt es h&ufiger zu Begeg-
nungen mit Rechtsabbiegern als mit Linksabbiegern, denn FuB-
gédnger und Rechtsabbieger treffen unmittelbar aufeinander.
Linksabbieger erreichen den Querungsweg des FuBlgdngers hdufig
erst, wenn dieser schon gequert hat, da das Fahrzeug zum Links-
abbiegen nicht nur einen ldngeren Weg zuriickzulegen hat sondern
hiufig auch erst den Gegenverkehr passieren lassen muf. Beob-

achtungen von Fufgdnger-Fahrzeug-Konflikten bestdtigen diese
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Aussagen.l) Auf der anderen Seite ist bekannt, daB beim Links-
abbiegen weitaus h&ufiger Fehler des Kraftfahrers zu einem FuB-
gingerunfall fiihren als beim Rechtsabbiegen. ENGELS spricht in
diesem Zusammenhang von einem Verhdltnis von 5 zu 1.2) Dies
wiederum hat wesentlich mit Verdeckungen des FuBgingers durch
den Fensterholm (A-S&ule) zu tun.

Abbiegeprobleme werden dabei in den &stlichen Bundeslindern von
46% der Befragten als Problem genannt, im Westen liegt der
Prozentsatz mit 32% deutlich niedriger. Dies mag ein Hinweis
darauf sein, daB der in den Ostlichen Bundesldndern noch
giiltige "griine Pfeil" an Lichtsignalanlagen, der ein stédndiges
Rechtsabbiegen gestattet, fiir FuBlginger problematisch ist.

Im Osten verbreiteter ist auch die Xritik im empfundenen Mangel
an Zebrastreifen, Lichtsignalanlagen und Mittelinseln. Dieser
Punkt nimmt in der Hierarchie der Tabelle 49 immerhin Platz 3
ein.

Ein Zuwenig an Zebrastreifen und anderen Querungshilfen wird im
iibrigen von Frauen weitaus hdufiger als Unfallgrund genannt als
von M&nnern (Frauen 39%; Manner 28%). Zudem hidngt der Hinweis
auf mehr Zebrastreifen von der OrtsgrdBe ab. Am hiufigsten ist
der Hinweis auf zu wenig Zebrastreifen, Lichtsignalanlagen und
Mittelinseln in Mittelstddten mit 20.-100.000 Einwohnern zu
héren, besonders selten dagegen in Gemeinden mit bis zu 2.000
Einwohnern. Hier spiegelt sich ein wesentliches Stiick Alltags-
erfahrung wieder, in D&rfern ist ein derartiger Ausstattungs-
bedarf nicht gegeben, in mittelgroBen Stiddten vertraut man
dagegen in besonderem MaBe auf den Erfolg derartiger verkehrs-
technischer Hilfen.

1) Vvgl. ZIMOLONG, B., ERKE, H., GSTALTER, H., Feststellung und
Bewertung von gefdhrlichen Konfliktsituationen im Inner-
ortsverkehr. Die Verkehrskonflikttechnik als Instrument
zur qualitativen Kennzeichnung von Verkehrsanlagen:
Fahrzeug-FuBgédnger-Konflikte.

FP 7615/2 fiir die Bundesanstalt fiir StraBenwesen.
Braunschweig 1979, S. 55-56.

2) ENGELS, K., Unabwendbare FuBlgdngerunfdlle aus verkehrs-
sicherheitstechnischer Sicht, in: AF0-K&ln, Bd. XXIX, Die
Sicherung des FuBgédngerverkehrs, Kdln 1976, S. 63.
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Nun wére, wie eingangs bereits angesprochen, zu vermuten, dafB
sich Fiihrerscheinbesitzer von Personen ohne Fahrerlaubnis in
der Beurteilung der Griinde von FuBgéngerunfédllen unterscheiden.
Dies ist, wie Tabelle 50 zeigt, weit weniger der Fall als ange-
nommen und betrifft nur einige wenige Griinde. Bezliglich der
Nennungshdufigkeit der iibrigen in Tabelle 49 ausgewiesenen
Unfallgriinde unterscheiden sich Fiihrerscheinbesitzer von
Personen ohne Fiihrerschein nicht. Die Tabelle macht deutlich,
daB FuBgidnger, die keine Fahrerlaubnis haben, tats&chlich ein
grdBeres Defizit an Regelkenntnis fiir sich vermuten, gleich-
zeitig ist diese Gruppe an einer Ausdehnung der Zahl der
Querungshilfen interessiert. Fiihrerscheinbesitzer erweisen sich
nach Tabelle 50 in einigen Punkten durchaus als selbstkritisch,
indem sie stdrker die mangelnde Beachtung der Vorrechte der
FuBginger an Zebrastreifen durch Autofahrer und die unangepafite
Geschwindigkeit von Kraftfahrern betonen.

Die gr6Rte Differenz zwischen Personen mit und ohne Fahrer-
laubnis bezieht sich allerdings auf die Notwendigkeit baulicher
Querungshilfen, wie Zebrastreifen, Lichtsignalanlagen und
Mittelinseln. Derartige Einrichtungen vermitteln dem FuBgdnger
ein Gefiihl von Sicherheit, den Kraftfahrer hindern sie dagegen

in seinem Streben nach Vorwdrtskommen.

Tabelle 50: Unterschiede in der Zuweisung von Unfallgriinden
durch Fiihrerscheinbesitzer und Personen ohne

Fahrerlaubnis
Fiihrerschein- Nicht-Fihrer-
besitzer scheinbesitzer
Viele FuBganger kennen die Verkehrsregeln nicht genau genug 399%) 46%
Es gibt zu wenig Zebrastreifen, Lichtsignalanlagen und Mittel- 29% 44%
inseln
Das Vorrecht der FuBlgéinger am Zebrastreifen wird von den 24% 17%
Kraftfahrern nicht genug beachtet
Die Kraftfahrer fahren zu schnell 23% 15%
%) Mehrfachnennungen N=1428 N=638
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Auf eben diese Punkte wollen wir im n&chsten Kapitel ndher
eingehen, in dem wir uns insbesondere mit dem Erleben wvon
Fuflgdngern an Zebrastreifen und Lichtsignalanlagen befassen.

FaBt man die Ergebnisse dieses Kapitels zusammen, wird deut-
lich, daB aus der Sicht der Betroffenen unzureichende Regel-
kenntnisse eine bedeutende Rolle fiir die Gefdhrdung spielen.
Gleichzeitig konnten die Mangel in der Regelkenntnis anhand
einer Reihe von Beispielen differenziert deutlich gemacht
werden.

Zur Verringerung der Unsicherheit von FuBgdngern wiinschen sich
diese ein Mehr an Zebrastreifen, Lichtsignalanlagen und Que-
rungshilfen. Dieses Ergebnis gewinnt vor allem vor dem Hinter-
grund der als &uBlerst gefd&hrlich empfundenen Querung von vier-
spurigen StrafBen an Bedeutung. Vergleicht man diese Vorstellun-
gen der FuBgdnger mit realen Entwicklungen, z.B. dem verbreite-
ten Abbau von Zebrastreifen, fiir die es seitens der Verwaltung
gute Griinde geben mag, werden allerdings die Konflikte deut-
lich.
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6. MOTIVE ZUM VERHALTEN AN ZEBRASTREIFEN UND
LICHTSIGNALANLAGEN

In Kapitel 4 haben wir im Rahmen eines internationalen Ver-
gleichs bereits iiber das Querungsverhalten von FuBgdngern an
Zebrastreifen, Lichtsignalanlagen und auf Streckenabschnitten
ohne besondere Hilfen berichtet. Basis der Ergebnisse waren
Beobachtungen des Verhaltens vor Ort. Derartige Beobachtungen
ermdglichen es allerdings nicht, Aussagen dariiber zu treffen,
aus welchen Motiven sich FuBgdnger in der beobachteten Weise
verhalten. Um hieriiber einige Erkenntnisse zu gewinnen, haben
wir FuBginger in Deutschland zu den Problemen an Zebrastreifen
und Lichtsignalanlagen, insbesondere an Druckknopfampeln, ndher
befragt. Die hier vorgelegten Ergebnisse tragen insoweit zu
einem verbesserten Verstdndnis der Beobachtungsanalyse des
Kapitels 4 bei. Allerdings ist einschrankend zu bemerken, daB
die folgenden Ausfiihrungen sich ausschlieBlich auf die
Bundesrepublik Deutschland beziehen und nicht ohne weiteres auf

andere Linder iibertragen werden kdnnen.

In einem ersten Schritt wollen wir in diesem Kapitel dar-
stellen, welchen Stellenwert Zebrastreifen und Lichtsignal-
anlagen im Vergleich zu anderen fuBgdngerbezogenen MafBnahmen,
im Hinblick auf das AusmaB der vermittelten Sicherheit, haben.
AnschlieBend wollen wir uns mit den Hintergriinden von Verhal-
tensmustern an Zebrastreifen und Lichtsignalanlagen besch&f-

tigen.

6.1 Das Sicherheitsqgefithl an Zebrastreifen, Lichtsignalanlaqgen

und Zonenregelungen im Vergleich

Aus einer Vielzahl von Untersuchungen im In- und Ausland ist
bekannt, daB Querungsrisiken des FuBgédngers in starkem Mafle von
der Verkehrsanlage, in der er sich bewegt, abhédngig sind. Ord-
net man zum Beispiel die Verkehrsanlage nach folgenden Ge-
sichtspunkten: Signalgeregelt, Zebrastreifen mit und ohne
Mittelinsel, Ndhe zum Zebrastreifen, ergibt sich folgende
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Sicherheitshierarchie:l)

Stufe 1: Ampelgereéelter tiberweg (am sichersten)

Stufe 2: tUberweg mit Mittelinsel (eher sicher)

Stufe 3: Zebrastreifen (mittlere Sicherheit)

Stufe 4: Bereich + 50 Meter neben
Zebrastreifen (eher unsicher)

Stufe 5: Querung auf freier Strecke
ohne Hilfen (am unsichersten)

Diese anhand von Unfallstatistiken gewonnene Hierarchie spie-
gelt sich, wie wir im Verlaufe dieses Abschnitts zeigen werden,
auch im BewufBitsein der FuBlginger wieder. Leider waren uns keine
vergleichenden Sicherheitsuntersuchungen iiber die Sicherheit
verschiedener Zonenldsungen verfiigbar, die es gestatten wiirden,
die obige Hierarchie um die Sicherheit in Tempo-30-Zonen oder
in verkehrsberuhigten Bereichen zu ergidnzen. DaB im BewulBtsein
der FuBgédnger eine derartige Differenzierung existiert, zeigen
allerdings die folgenden Ausfiihrungen.

Bei einem Vergleich des Sicherheitsgefiihls an lichtsignalgere-
gelten Ubergingen, Zebrastreifen und Zonen ist zusdtzlich zu
bedenken, daB deren Einrichtung stark vom jeweiligen Verkehrs-
verstdndnis gepridgt war und ist. So haben wir im Verlaufe
dieses Berichts bereits darauf hingewiesen, daB in Deutschland
seit der Mitte der sechziger Jahre eine Abkehr von Zebrastrei-
fen und eine Tendenz 2zu mehr Lichtsignalanlagen, auch fiir Fuf-
gdnger, feststellbar ist. Die Einrichtung von verkehrsberuhig-
ten Bereichen (Zeichen 325) und von Tempo-30-Zonen, die nicht
zuletzt als SchutzmaBnahmen fiir FuBgidnger gedacht sind, wurden
in gréferer Zahl im letzten Jahrzehnt geplant und umgesetzt.
Das in diesem Zusammenhang 1980 auf den Weg gebrachte "Modell-
vorhaben Flachenhafte Verkehrsberuhigung" verfolgte unter an-
derem die Ziele, den FulBligdngerverkehr zu stdrken und attrak-
tiver zu machen. Die FuBgdnger sollen sich ungefdhrdeter und

1) vgl. bfu, ETH-Ziirich, Baudirektion Kanton Basel-Landschaft,
FuBgdnger-Lichtsignalanlagen, a.a.0., S. 33
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ungezwungener im StraBlenraum bewegen.l) Dafl diese Zielsetzung
zumindest bei einem groBen Teil der Bev&dlkerung erreicht wurde,
zeigt die folgende Tabelle 51.

Tabelle 51: Sicherheitsgefiihl auf Zebrastreifen, an ampelge-
sichertem Uberweg, in Tempo-30-Zone und in ver-
kehrsberuhigtem Bereich im Vergleich

Zebra- Ampelge- Tempo-30- Verkehr-
streifen sicherter Zone beruhigter
Uberweg Bereich
Hier fiihle ich mich..
(1) sehr sicher 22% 49% 20% 36%
(2) einigermabBen sicher 51% 41% 50% 2%
(3) weder-noch 12% 6% 2% 17%
(4) ziemlich unsicher 6% 2% 6% 4%
(5) Sehr unsicher 2% 0% % 0%
keine Angabe 1% 2% 2% 1%
Jeweils 2.066 100% 100% 100% 100%
Durchschnitt 2,08 1,60 2,14 1,89

Es wird deutlich, dal der auch objektiv sicherere ampelgesi-
cherte Uberweg dem FuBginger den h&échsten Grad an Sicherheits-
empfinden vermittelt. 90% aller Befragten fiihlen sich an einem
derartigen Uberweg einigermaBen oder sogar sehr sicher. {ber-
raschenderweise schneidet auch der verkehrsberuhigte Bereich,
in dem sich FuBgdnger und andere Verkehrsteilnehmer als
gleichberechtigte Partner begegnen sollen, sehr positiv ab.
Uberraschend ist dieses Ergebnis deshalb, weil eine groBe Zahl
von Kraftfahrern sich in diesem Bereich keineswegs regelkonform
verhdlt. Die vom Gesetz vorgeschriebene Schrittgeschwindigkeit
wird oftmals nicht eingehalten und vielfach kennen Kraftfahrer
die Geschwindigkeitsgrenze gar nicht, die mit dem Zeichen 325

1) Vgl. BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, Flichenhafte Verkehrsbe-
ruhigung, Auswirkungen auf den Verkehr, Forschung Stadt-
verkehr, Heft 45, Bonn-Bad-Godesberg 1992, S. 11ff.
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"Verkehrsberuhigter Bereich" verkniipft ist. So ergab 1987 eine
reprédsentative Umfrage unter Kraftfahrern, daB nur 58% wufBiten,
daB mit dem Zeichen "Verkehrsberuhigter Bereich" Schrittempo
angeordnet ist.1)

Zebrastreifen und Tempo-30-Zonen vermitteln dem FulBlgdnger da-
gegen deutlich weniger ein Gefiihl von Sicherheit und der Zebra-
streifen ist die einzige der vier untersuchten Verkehrsein-
richtungen, bei dem sich vereinzelt Personen sogar sehr un-
sicher fihlen.

Eine weitergehende Analyse verdeutlicht, daBl die Beurteilungen
zwischen Minnern und Frauen eine ~ allerdings sehr schwach
ausgeprdgte - Unterschiedlichkeit zeigen. Die Tendenz geht in
die Richtung, daB Manner von der Sicherheitswirksamkeit insbe-
sondere von Ampel und Zebrastreifen, stédrker iiberzeugt sind als
Frauen. Ein wenig stédrker wirkt sich auf die Beurteilung das
Lebensalter aus. Hierbei ist allerdings festzustellen, daB sich
die Antwortmuster der verschiedenen Altersklassen bis zum
sechsten Lebensjahrzehnt kaum voneinander unterscheiden. Im Se-
niorenalter (ab 60) kommt es jedoch zu einer Verschiebung in
den Sicherheitsbeurteilungen. Wie Tabelle 51 zeigt, nimmt das
Sicherheitsgefiihl der Alteren am ampelgesicherten Uberweg und
in den Zonen-Bereichen (Tempo-30-Zone, Verkehrsberuhigter Be-
reich) deutlich ab. Fiir den Zebrastreifen ist eine derartige
altersabhingige Verringerung des Sicherheitsgefiihls dagegen
nicht nachweisbar.

Beobachtet man die verschiedenen Altersgruppen getrennt fiir die
westlichen und &stlichen Bundeslinder, wird deutlich, daB im
Westen vor allem die jiingste Altersgruppe der 18-24jdhrigen mit
ampelgesicherten Uberwegen, Zebrastreifen und Tempo-30-Zonen
positive Sicherheitsvorstellungen verbindet. Dies ist in den
6stlichen Landern anders, dort sind es mittelalte Personen, die
den Hilfen den hdchsten Sicherheitseffekt zuschreiben. Im iibri-
gen unterscheiden sich die Beurteilungen des vermuteten Sicher-
heitsgewinns von ampelgesicherten Uberwegen und Tempo-30-Zonen

1) ELLINGHAUS, D., Verloren im Schilderwald, UNIROYAL-Ver-
kehrsuntersuchung Nr. 13, Kdln-Aachen 1987, S. 95.
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zwischen Ost und West relativ deutlich: In den &stlichen Lédn-
dern halten immerhin 60% den ampelgesicherten Ubergang fiir
*sehr sicher", der entsprechende Anteil liegt im Westen beil
46%. Auf der anderen Seite ist im Westen das Vertrauen in die
sicherheitsférdernde Wirkung von Tempo-30-Zonen ein wenig
gréBer als im Osten: Im Westen halten 22%, im Osten 13% diese

Zonen filir sehr sicher.

Tabelle 52: Vermitteltes Sicherheitsgefiihl/Alter

bis 59 Jahre 60 Jahre
und alter
Ich fiihle mich sehr sicher..
..am Zebrastreifen 21% 20%
..am ampelgesicherten Ubergang 50% 45%
..in Tempo-30-Zonen 20% 12%
..im verkehrsberuhigten Bereich 37% 28%
N=1.463 N=510

Schwache Unterschiede in der Sicherheitsbeurteilung sind auch
zwischen Personen mit und ohne Fiihrerschein nachweisbar: Es be-
steht eine Tendenz, daB Fiihrerscheinbesitzer die geschilderten
verkehrstechnischen Hilfen ein wenig positiver beurteilen als
Personen ohne Fahrerlaubnis. M&glicherweise ist dieses Ergebnis
jedoch vom Lebensalter nicht unabh&ngig, sind doch in den jiin-
geren Jahrgingen deutlich mehr Fiihrerscheinbesitzer vertreten

als in der Gruppe der Alten.

FaBt man das Ergebnis dieses Abschnitts zusammen, ist festzu-
halten, daB die Zunahme an ampelgesicherten Uberwegen der ver-
gangenen Jahrzehnte sicherlich zu einem Zuwachs an empfundener
Sicherheit gefiihrt hat. Auch die Zonenregelungen vermitteln ein
erhebliches MaB an Sicherheit und per Saldo erweist sich auch
der Zebrastreifen als eine Einrichtung, die noch deutlich po-

sitiv bewertet wird.
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6.2 Der Umgang mit Zebrastreifen

Schon seit Jahrzehnten diskutiert man in der Offentlichkeit und
in der Fachwelt Nutzen und Gefahren von Zebra- oder Fufigédnger-
streifen. So stellte PFUNDT!) bereits 1964 Untersuchungen iiber
die Sicherheit von Zebrastreifen an und erarbeitete eine Reihe
von Vorschlédgen, die in den spdteren Richtlinien fiir Anlagen
des FuBgidngerverkehrs Beriicksichtigung fanden. Die damalige
Diskussion war noch stark von der Sicht geprigt, daB FuBginger
den FahrfluB der Kraftfahrer stdren, so war von "Behinderungen
durch Fufiginger", vom "Eindringen in den Verkehr" und "Fahr-
zeugfilhrer zum Bremsen veranlassen" die Rede. Gleichzeitig wies
PFUNDT bereits darauf hin, daB "ein Uberweg immer die Gefahr in
sich birgt, daB einzelne FuBiginger von ihrem vermeintlich er-
kennbaren Vorrang falschen Gebrauch machen",2)ein Problem, das
heute noch immer eine wesentliche Rolle spielt und wohl auch in
Zukunft spielen wird. Bereits in dieser frithen Untersuchung
zeigte PFUNDT iibrigens auch, daB die Position des Zebrastrei-
fens in der Kreuzung einen Sicherheitseffekt hat: Ein Zebra-
streifen hinter der Kreuzung ist gefdhrlicher als einer vor der
Kreuzung.

Mit den siebziger Jahren begann dann eine verstirkte psycho-
logische Diskussion des Zebrastreifens, die die besondere Kon-
flikttrdchtigkeit dieser Verkehrsanlage in den Vordergrund der
Betrachtung stellte und stérker aus der Sicht der FuBg#nger
argumentierte. "FufBlgdngerstreifen durchbrechen als ldstige
Wildwechsel das automobilistische Revier", so beschreibt
HURLIMANNS) die Situation Mitte der siebziger Jahre und aus der
gleichen Zeit stammen Untersuchungen zum "Erleben und Verhalten

1) PFUNDT, K., Zur Frage der Angabe von Kriterien und Ein-
satzgrenzen fiir FuBgédngeriiberwege, Mitteilungen des Be-
ratens fiir Schadenverhiitung Nr. 4, K8ln 1964.

2) ebenda, S. 14.

3) HURLIMANN, F.W., a.a.0., S. 113.
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von FuBgdngern und Autofahrern an Zebrastreifen".l) Gemeinsam
ist allen Studien, daB sie auf das kritische Zusammenspiel von
FuBgénger und Kraftfahrer an Zebrastreifen hinweisen. Als
kritisch gilt dieses Zusammenspiel insbesondere deshalb, weil
die gesetzlichen Rahmenbedingungen gewisse Ermessensspielrdume
fiixr den Kraftfahrer enthalten. § 26 "FuBgdngeriiberwege" der
8tVO verpflichtet den Kraftfahrer, demjenigen, der den Uberweg
"erkennbar benutzen" will, "das Uberqueren zu erméglichen".
Wenn dieser Uberquerungswille des FuBg3ngers erkennbar ist,
diixfen die Kraftfahrer "nur mit m&Biger Geschwindigkeit her-
anfahren; wenn nétig, miissen sie warten". Nach einem BGH-Urteil

gelten 30 km/h als eine "mdBige Geschwindigkeit".

Bereits diese frithen Untersuchungen machten allerdings ein
anderes Problem deutlich, und zwaxr, daB Zebrastreifen von
Kraftfahrern hdufig gar nicht wahrgenommen werden und selbst
auf ihren Alltagsstrecken iibersehen werden. In diesem Zusammen-
hang ist es auch verstédndlich, daB es eher die Ansammlung von
FuBgdngern ist, die den Kraftfahrer auf einen Zebrastreifen
hinweist, als daB ein Zebrastreifen ihn auf FuBgdnger aufmerk-
sam macht.2) Kennzeichnend fiir das Erleben des Kraftfahrers, so
der Tenor der fritheren Untersuchungen, war ein uneindeutiges,
verwirrendes und gefdhrliches Bild vom Zebrastreifen.3) DaB der
Zebrastreifen nicht nur dem Kraftfahrer sondern auch dem Fuf-
génger Probleme bereitet, diirfte hinlédnglich bekannt sein. Wir
wollen im folgenden zeigen, wie Fufigdnger mit der Verkehrsan-
lage umgehen und wieweit das Vertrauen in die Rechte, die der
Zebrastreifen ihnen gewdhrt, reicht.

Wie Tabelle 53 zeigt, ist der Durchsetzungswille der FuBgdnger
gegeniiber Kraftfahrern an Zebrastreifen nicht sehr ausgeprégt,
fast ein Viertel 14Bt regelmdBig die Fahrzeuge erst passieren
und quert danach, nur eine Minderheit wartet nach eigenen An-
gaben nie ab. Deutlich wird aber auch, daB Fiihrerscheinbesitzer

1) vgl. FORSCHUNGSGEMEINSCHAFT "DER MENSCH IM VERKEHR", a.a.O.
2) ebenda, S I/32.
3) ebenda, S. I/9
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und "reine" FuBgidnger deutlich unterschiedliche Verhaltens-
muster haben. Fir "reine" FuBgdnger ohne Fiihrerschein ist es
weitaus typischer zu warten als fiir den Kraftfahrer, der sich
gerade zu FuB bewegt. Im iibrigen ist das Abwarten bei Frauen
hdufiger anzutreffen (69% "immer" + "oft"), als bei den Mi#nnern
(56% "immer" + "oft").

Tabelle 53: Abwarten am Zebrastreifen/Filhrerscheinbesitz

Fiihrerscheinbesitz
ja nein Gesamt
"Am Zebrastreifen lasse ich licber erst alle
Autos vorbei und gehe, wenn kein Auto mehr
kommt"
So verhalte ich mich..
immer 19% 34% 23%
oft 40% 37% 39%
..selten 27% 18% 25%
...nie 13% 11% 12%
keine Angabe 1% 0% 1%
100% 100% 100%
N=1.428 N=638 N=2.066

Das selbstbewuBte Auftreten am Zebrastreifén und Bestehen auf
dem Vorrecht, von dem wir im Kapitel 4 gesehen hatten, daB dies
in Italien durchaus verbreitet ist, kommt in Deutschland weit
seltener vor. Die Beobachtungen in Berlin hatten sogar keiner-
lei derartige Mandver festgestellt. Im Rahmen der Befragung
erkldren immerhin 6%, daB sie "immer" selbstbewuBt auftrdten
und auf ihrem Vorrecht bestiinden. Hier ist zu vermuten, daB die
Antworten zu einem erheblichen Teil einen Verhaltensstil wider-
spiegeln, wie man sich gern sdhe. Die faktischen Verhdltnisse,
wie sie aus den Beobachtungen sichtbar werden, sind dann eben
doch weitaus zuriickhaltender. Es wird zudem deutlich, daB das
SelbstbewuBtsein an Zebrastreifen mit steigendem Alter abnimmt,
die Mehrheit der Senioren erkldrt, "nie" auf dem Vorrecht zu
bestehen und entsprechend entschieden aufzutreten.
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Tabelle 54: SelbstbewuBtes Auftreten am Zebrastreifen/Alter

Alter
18-24 25-44 45-59 60 w.d. Gesamt
"Ich trete selbstbewuft auf den
Zebrastreifen und bestehe auf
meinem Vorrecht”
So verhalte ich mich..
.immer 4% T% 5% 7% 6%
..oft 21% 19% 19% 13% 18%
..selten 41% 27% 26% 25% 28%
...nie 33% 45% 49% 55% 45%
keine Angabe 1% 2% 1% 0% 2%
100% 100% 100% 100%
N=233 N=788 N=442 MN=>510 N =2.066]

Der Unterschied zwischen Fithrerscheinbesitzern und Personen
ohne Fahrerlaubnis ist in dieser Frage nicht sehr grofl. Wesent-
liche Unterschiede findet man dagegen zwischen Ost und West. In
den 6stlichen Bundeslé@ndern erkldren fast zwei Drittel (65%),
sich "nie" in der in Tabelle 54 genannten Weise zu verhalten.
Der entsprechende Prozentsatz fiir den Westen betragt 39%, d.h.
daBl FuBgédnger in den 8stlichen Landern den Zebrastreifen weit
weniger als "ihre" Anlage sehen als im Westen.

Eine bewdhrte Strategie, die Gefahren fiir den einzelnen FuB-
gdnger zu mindern, besteht darin, zu warten bis eine Gruppe
zusammengekommen ist und mit der Gruppe zu queren. In diesem
Zusammenhang wurde in friiheren Untersuchungenl) bereits fest-
gestellt, daB der Druck, der von den FuBgdngern ausgeht, umso
stdrker wird, je grdBer ihre Zahl ist. Ein derartiges Verhalten
ist nahezu der Hilfte der FuBlgdnger durchaus vertraut, wie
Tabelle 55 zeigt.

1) FORSCHUNGSGEMEINSCHAFT "DER MENSCH IM VERKEHR", a.a.O., S.
I/49.
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Es wird sichtbar, daB sich vor allem iltere Personen diesen

Gruppeneffekt zunutze machen, jiingere FuBganger dagegen eher
auf die schiitzende Gruppe verzichten. Bedeutende Unterschiede
zwischen Ost und West sind in dieser Frage nicht auszumachen.

Tabelle 55: Querung in Gruppen am Zebrastreifen/Alter

Alter
18-24 25-44 45-59 60 u.a. Gesamt
"Ich warte am Zebrastreifen bis
noch andere die Strafle iiber-
queren wollen und gehe dann
mit der Gruppe”
So verhalte ich mich..
...immer 8% 11% 19% 26% 16%
...oft 22% 35% 34% 36% 33%
..selten 36% 32% 28% 24% 30%
..nie 33% 45% 49% 55% 45%
keine Angabe 1% 1% 2% 1% 1%
100% 100% 100% 100%
N=233 N=778 N=442 N=510 N=2.066

Einen wesentlichen Beitrag zur Sicherheit am Zebrastreifen lie-
fert die Abstimmung und Kommunikation zwischen FuBgdngern und
Kraftfahrern. Aus diesem Grunde haben wir untersucht, wie h&u-
fig die FuBgdnger angeben, Blickkontakt zum Fahrer aufzunehmen
oder dem Fahrer ein Handzeichen zu geben oder durch Gestik die
Querungsabsicht zu verdeutlichen.

Bei dem Versuch, Blickkontakt zum Fahrer herzustellen, unter-
scheiden sich Fiihrerscheinbesitzer von Personen ohne Fihrer-
schein, wie Tabelle 56 zeigt. Hinter der gr&Beren Bereitschaft
zur Kontaktaufnahme der Fiihrerscheinbesitzer wverbirgt sich
allerdings zu einem gewissen Teil die gr&Bere Bereitschaft der
Jiingeren. 77% der 18-24jahrigen erkldren, "immer" oder "oft"
den Blickkontakt zu suchen. Bei den Senioren sinkt der Anteil
auf 57%. Umgekehrt verhdlt es sich mit den Handzeichen. Hier
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sind es eher die Alteren, die mit Gesten dem Fahrer ihre

Querungsabsicht zeigen.

Tabelle 56: Versuch des Blickkontakts zum Fahrer/Fiihrer-
scheinbesitzer

Fiithrerscheinbesitz
ja nein Gesamt
"Am Zebrastreifen versuche ich, Blick-
kontakt mit dem Fahrer herzustellen"
So verhalte ich mich..
...immer 28% 21% 26%
..oft 38% 31% 36%
..selten 21% 24% 22%
...nie 11% 21% 14%
keine Angabe 2% 3% 2%
100% 100% 100%
N=1.428 N=638 N=2,066
Tabelle 57: Handzeichen am Zebrastreifen/Alter
Alter
18-24 25-44 45-59 60 u.d. Gesamt
"Am Zebrastreifen gebe ich
dem sich nihernden Kraftfahrer
ein deutliches Handzeichen"
So verhalte ich mich..
..immer 6% 10% 12% 17% 11%
...oft 35% 28% 33% 29% 30%
..selten 19% 31% 26% 27% 8%
...nie 40% 31% 28% 26% 31%
keine Angabe 0% 0% 1% 1% 0%
100% 100% 100% 100%
N=233 N=778 N=442 N=510 N =2.066
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Sowohl beim Versuch des Blickkontakts mit dem Fahrer wie bei
der Bereitschaft, per Handzeichen die Querungsabsicht zu signa-
lisieren, finden sich gravierende Unterschiede zwischen Ost und
West. 57% der Verkehrsteilnehmer im Osten, aber nur 22% im
Westen erkldren, nie ein Handzeichen zu geben. Im Osten
unternimmt mehr als ein Viertel (26%) nie den Versuch, einen
Blickkontakt zum Fahrer herzustellen, die entsprechende Zahl im
Westen liegt bei 10%. Hier wird sichtbar, daB der sicherheits-
f6rdernde kommunikative Austausch an Zebrastreifen in den &st-
lichen Bundesldndern weit weniger entwickelt ist als in den
westlichen Landern. Wertet man die Geste, einen FuB am Zebra-
streifen demonstrativ auf die StraBe zu setzen, als kommuni-
katives Verhalten, so zeigt sich hier ebenfalls, daf3 dies im
Osten weniger typisch ist als im Westen.

Tabelle 58: Demonstratives FuB auf die StraBe setzen/West-Ost

Bundeslander
West Ost Gesamt
"Ich setze deutlich sichtbar einen
Fuf} auf die StraBe, um Autofahrern
meine Querungsabsicht deutlich zn
machen”
So verhalte ich mich..
...immer 15% 16% 15%
...oft 31% 25% 29%
..selten 32% 25% 30%
...nie 22% 33% 25%
keine Angabe 0% 1 1%
100% 100% 100%
N=1539 N=527 N=2.066

Die kommunikativen Verhaltensmuster sind damit nicht nur al-
tersspezifisch sondern stark erfahrungsgeprédgt, zu dem spielt
die Erfahrung, die man als Kraftfahrer oder Fiihrerscheinbe-
sitzer gemacht hat, eine gewisse Rolle. Kommunikative Gesten
werden von solchen FuBgdngern hdufiger berichtet, die selber
eine Fahrerlaubnis besitzen und von daher méglicherweise
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weniger Unterlegenheitsgefiihle gegeniiber Kraftfahrern ent-

wickeln.

Der deutlich andere Umgang mit dem Zebrastreifen in den &st-
lichen Bundesldndern bedeutet allerdings nicht, daB der Zebra-
streifen als Querungshilfe dort nicht akzeptiert wdre. Eher das
Gegenteil ist der Fall: So fithlen sich 89% der Befragten in den
6stlichen Lindern, aber nur 75% in den westlichen L&ndern auf
dem Zebrastreifen sehr oder zumindest einigermaflen sicher.
Sichtbar wird die groBe Akzeptanz des Zebrastreifens im Osten
auch an der Umwegbereitschaft. Im Osten ist man eher bereit
gréfere Umwege zu machen, um einen vorhandenen Zebrastreifen zu

nutzen als im Westen. Tabelle 59 macht dies deutlich.

Tabelle 59: Umwegbereitschaft/West-Ost

Bundeslander
West Ost Gesamt
Mache einen Umweg von..

.hochstens 10 Metern 5% 2% 4%
.hochstens 11-15 Metern 7% 2% 6%
.hochstens 16-20 Metern 12% 6% 10%
.hichstens 21-30 Metern 13% 8% 12%
..hochstens 31-40 Metern 10% 5% 9%
.hochstens 41-50 Metern 14% 31% 19%
.iiber 50 Metern 9% 25% 13%
mache keinen Umweg 11% 6% 10%
von Fall zu Fall unterschiedlich 17% 13% 16%
keine Angabe 2% 2% 2%
100% 100% 100%

N=1.539 N=527 N=2,066

Im Westen ist die Zahl derer, die gar keinen Umweg akzeptieren,
mit 11% nahezu doppelt so hoch wie im Osten (6%). Zudem sind
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die akzeptierten Umwegldngen im Osten grdfer als im Westen.
Wenn man durchschnittlich akzeptierte Umweglingen fiir die-
jenigen berechnet, die zu einem Umweg bereit sind, ergeben sich
im Gesamtdurchschnitt circa 35 Meter. Der Unterschied zwischen
Ost und West driickt sich so aus, daB im Westen die durch-
schnittliche Umwegbereitschaft bei rund 31 und im Osten bei
knapp 48 Metern liegt.

Ergdnzend sei angemerkt, daB im Westen ein starker EinfluB des
Alters nachweisbar ist. Mit steigendem Alter wdchst generell
die Bereitschaft, Umwege zur Nutzung des Zebrastreifens zu ak-
zeptieren, gleichzeitig wdchst die Akzeptanz gréferer Umweg-
l&ngen. Dies ist im Osten in der klaren Form nicht der Fall.
Senioren stellen dort mit 9% den h&chsten Anteil derer, die
keinen Umweg akzeptieren und die gréfiten Umweglidngen werden im
Osten von mittleren Altersgruppen akzeptiert.

FaBlt man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen, so ist
festzuhalten, dafl der Umgang mit den Zebrastreifen seitens der
FuBgédnger von Zuriickhaltung geprdgt ist und vielfach die Que-
rung erst in der Gruppe mit anderen erfolgt. Zum anderen ist
deutlich geworden, daB bestimmte kommunikative Muster alters-
und mentalitd@tsabhdngig sind, wobei insbesondere in den &st-
lichen Lé&ndern ein kommunikatives Defizit feststellbar ist. Auf
der anderen Seite ist im Osten die Bereitschaft, auch nicht
direkt auf dem Weg liegende Zebrastreifen zu nutzen, ausgeprig-
ter als im Westen.

6.3 Der Umgang mit Lichtsignalanlagen

In den vergangenen Jahrzehnten hat es nicht nur baulich eine
stetige Zunahme an Lichtsignalanlagen bei gleichzeitiger Ab-
nahme der Zahl der Zebrastreifen gegeben. Auch die Sffentliche
Diskussion hat sich mehr und mehr des Problems der Lichtsignal-
anlagen fir FuBgdnger angenommen. Das Spektrum der Diskussions-
beitrédge reicht dabei von sehr kritischen aber gleichzeitig
héchst informativen Stellungnahmen des Arbeitskreises Verkehr
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und Umwelt (Umkehr)l) in Berlin iliber ein Symposium in einer
Stadt?)bis hin zu Stellungnahmen und Erfahrungsberichten von
Landes- und Bundesministerien.3)

Die Diskussion konzentriert sich dabei im wesentlichen auf drei
Aspekte:

1. Konflikte zwischen FuBlgdéngern und Fahrzeugen, die beide
Ampelgriin haben (in der Regel bei Abbiegevorgédngen).

2. Konflikte zwischen FuBgdngern und Fahrzeugen wdhrend der
Rdumphase, in der die Fuflgdngerampel bereits von griin
auf rot umgesprungen ist.

3. Rotgdnger unter den FuBlgdngern.

Wir kénnen an dieser Stelle nicht die Vielzahl aller verkehrs-
technischen Probleme diskutieren, die mit den genannten Kon-
flikten verkniipft sind. Wir mdchten allerdings auf einige
psychologische Aspekte hinweisen, die in diesem Zusammenhang
von Bedeutung sind.

Der Konflikt zwischen FuBlgdngern und Fahrzeugen, die beide am
Knoten griin haben, entsteht beim Abbiegen. Wir haben bereits
darauf hingewiesen, daB ca. 7% aller FuBlgdngerunfdlle Abbiege-
unfdlle sind und die Mehrzahl (knapp 80%) davon Linksabbiege-
unfédlle sind. Diese Unfdlle entstehen nicht zuletzt dadurch,
daB die griine Ampel dem Kraftfahrer freie Fahrt signalisiert,
eine freie Fahrt, die dann durch den Fufigénger abrupt unter-
brochen wird. Die besondere Problematik der Linksabbiegesi-
tuation entsteht zudem dadurch, daB der Kraftfahrer den Gegen-

verkehr beobachten muB und gegebenenfalls kleine Zeitliicken

1) UMKEHR e.V. + FUSS e.V., FuBlgdngerfreundliche Ampeln in
Stddten und DSrfern, Berlin 1991.

2) STADT AACHEN, Symposium: Sicherheit fiir FuBgdnger an
lichtzeichengeregelten Verkehrsknoten, Aachen 1989.

3) DAS MINISTERIUM FUR STADTENTWICKLUNG UND VERKEHR DES LANDES
NORDRHEIN-WESTFALEN, Mehr Sicherheit fiir Fufgdnger an
Verkehrsampeln, Diisseldorf 1991.
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zwischen zwei entgegenkommenden Fahrzeugen widhlt, um abzubie-
gen. Eine knappe Zeitliicke bedeutet aber starke Beschleunigung
und so erreicht er die FuBgingerfurt bereits mit erheblicher
Geschwindigkeit. Besonders gefdhrlich wird die Situation dann,
wenn Abbieger mehrspurig gefiihrt werden. Parallel oder versetzt
fahrende Fahrzeuge verstellen dann zusdtzlich die Sicht auf den
FuBginger und zudem kommt es zu geschwindigkeitserhShenden Mit-
zieheffekten.

Dem Konflikt zwischen FuBgdngern und Kraftfahrern wdhrend der
Réumphase, in der die FuBgédngerampel bereits umgesprungen ist
und rot zeigt, liegt ein fundamentaler Unterschied in der
Bedeutung der roten Ampel zugrunde. Fiir alle Fahrer bedeutet
das rote Ampellicht immer und unter allen Umst&nden: Anhalten.
Der FuBginger ist dagegen - meist ohne daBl er sich der Proble-
matik voll bewuBt ist - mit zwei v8llig gegensdtzlichen Auf-
forderungen des Rotlichts konfrontiert: Erreicht er den
StraBenrand und die FuBgingerampel zeigt rot, ist die Anforde-
rung eindeutig: Stehenbleiben und auf griin warten. Hat er da-
gegen bei griin die Querung der StraBe begonnen und das FuBi-
gingersignal springt um von griin auf rot, bedeutet dieses rot:
zligig weitergehen. Das erste Rot kann man als "Warterot" und

das zweite als "Rdumrot" bezeichnen.

Sowohl die Kraftfahrer wie auch die FuBgdnger haben Probleme
mit dem Raumrot. Kraftfahrer glauben vielfach, wenn sie Fufi—
gidngern bei Riumrot begegnen, sie hétten es mit "echten" Rot-
gingern zu tun und reagieren entsprechend aggressiv. FuBgidnger,
und unter ihnen besonders die Alteren, fiihlen sich ebenfalls
unsicher und unwohl, wenn sie bei Rdumrot die StraBe queren.
Die Abschaffung des dreifarbigen FufBgingersignals resultiert im
iibrigen aus einer internationalen Ubereinkunft (Wiener Konven-
tion 1968) und kann aus psychologischer Sicht nur als Fehler
bezeichnet werden. Aus diesem Grunde haben sich vereinzelt
Stddte (z.B. Diisseldorf) iliber die Regel der Farbbegrenzung der
FuBgdngerampel auf griin und rot hinweg gesetzt und auch die
FuBgingersignalisierung zum Vorteil der FuBgénger dreifarbig
gestaltet.
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Der dritte Problemschwerpunkt an Ampeln richtet sich auf echte
Rotgédnger, also auf Personen, die bei Fufligéngerrot die Querung
der StrafBe beginnen. Fiir dieses Verhalten, iliber das wir in
Kapitel 4 im Rahmen der vergleichenden Beobachtungen bereits
berichtet haben, gibt es eine Reihe von Griinden, auf die wir

schwerpunktmédBig in den folgenden Ausfiihrungen eingehen werden.

In Kapitel 4 haben wir bereits darauf hingewiesen, daf das
Queren bei Rot von einer Reihe verkehrlicher Bedingungen ab-
hédngt. DaB auch andere und zwar vor allem sozialpsychologische
Aspekte eine Rolle spielen, soll im folgenden dargestellt
werden. Betrachten wir zundchst die verbal bekundete generelle
Bereitschaft, die rote FuBgédngerampel zu be- oder mifBachten und
den EinfluB von Zeitdruck.

Tabelle 60: Bereitschaft zur Beachtung der roten Ampel als
Fufigénger mit und ohne Zeitdruck

kein Zeitdruck Zeitdruck

"Wenn ich sehe, daf8 kein Fahr- "Wenn ich es sehr eilig

zeug kommt, gehe ich in der habe und kein Fahrzeug

Regel auch bei Rot iiber die kommt, gehe ich auch schon

Kreuzung" mal bei Rot iiber die

Kreuzung"

trifft zu 26% 33%
trifft nicht zu 66% 61%
keine Angabe 8% 6%
N=2.066 100% 100%

Nach den Ergebnissen der Befragung ist etwa jeder vierte Bun-
desbiirger in der Bundesrepublik bereit, das Rot der FuBlgénger-
ampel zu miBachten, sofern er keinen Verkehr wahrnimmt. Unter
Zeitdruck steigt die Bereitschaft sogar auf 33%. Es zeigt sich,
daB der Zeitdruck, der hdufig argumentativ zur Rechtfertigung
von Fehlverhalten herhalten muB, eine so iiberragende Rolle beim
Rotgehen gar nicht spielt. Die generelle Bereitschaft ist be-
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reits bei einer grofien Zahl von Personen gegeben. Zeitdruck ist
dann fiir einen kleineren Teil nur ein zusdtzlicher motivatio-
naler Input.

Die géne:elle Bereitschaft zum Rotqueren ist dabei in den west-
lichen L#ndern doppelt so hoch wie in den 6stlichen Léndern:
30% sind im Westen und 15% im Osten bereit, bei fehlendem Ver-
kehr bei Rot zu queren. Unter Zeitdruck steigt die Bereitschaft
im Westen auf 37% und im Osten auf 21%.

Einen gewissen Einflufl auf das Verhalten haben Geschlecht,
Alter und Schulbildung. Die Ergebnisse decken sich dabei mit
den Erfahrungen aus Untersuchungen zur Regelkonformitdt: Manner
sind eher bereit, das rote FuBgingerlicht zu miBachten. Dagegen
steigt mit zunehmendem Alter die Beachtung des Rotlichts. Inte-
ressant ist der relativ starke Einfluf des Bildungsstands: Mit
einer héheren Ausbildung widchst insbesondere in den westlichen
Bundeslé@ndern die Bereitschaft, das Rotlicht zu mifachten und
unabhdngig von der Ampel zu entscheiden, ob man quert oder
nicht.

Die Grunddisposition, das Rot der FuBlgdngerampel zu beachten
oder zu miBachten wird nun diberlagert von sozialen Interak-
tionseffekten, die an der FuBgdngerfurt stattfinden. Beobacht-
bar sind sogenannte Mitzieheffekte, bei denen eine oder wenige
Personen quasi als Katalysator ausreichen, eine ganze Gruppe
zum Rotgehen zu veranlassen. So bestdtigt eine Mehrzahl (56%)
der Befragten, daB sie Hemmungen haben, allein bei Rot zu
gehen, wenn andere das Griin der Ampel abwarten. In diesem Punkt
zeigen sich keine gravierenden Unterschiede zwischen Ost und
West. Auch die iibrigen demographischen Variablen haben nicht
den EinfluB, der beziiglich der generellen Rotgehbereitschaft
sichtbar wurde. Auf der anderen Seite wird der Mitzieheffekt
von den Befragten bestdtigt. Tabelle 61 zeigt den gleichen
Sachverhalt aus zwei gegensdtzlichen Blickwinkeln, die Er-
gebnisse sind nahezu deckungsgleich: Rund ein Viertel der
Befragten erklért mitzugehen, wenn andere bei Rot gehen. Auch
bei diesem Punkt gibt es eine deutliche Ost-West-Differenz:
Bundesbiirger der Gstlichen Ldndexr erkldren deutlich seltener,
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bei Rot mitzugehen, wenn andere dies tun.

Die erkldrte Bereitschaft, anderen "Rotgehern" zu folgen, ist
bei jlingeren Personen weitaus ausgeprdgter als bei Senioren.
Médnner sind ebenfalls eher bereit, Rotgdngern zu folgen als

Frauen dies tun.

Tabelle 61: Mitzieheffekt

"Wenn andere bei Rot gehen, "Auch wenn andere bei
gehe ich mit" Rot gehen, warte ich
griin ab"
trifft zu 25% 67%
trifft nicht zu 66% 23%
keine Angabe 9% 10%
N=2.066 100% 100%

Beide Statements wurden unabhingig voneinander erfragt.

Ein besonderer EinfluB wird der Gegenwart von Kindern zuge-
schrieben, sofern sich solche in der Nihe der Querungsstelle
befinden. 80% der Befragten erkldren, daB sie die Strafe auf
keinen Fall bei Rot iiberqueren, wenn Kinder in der Nihe sind.
Jugendliche im Alter zwischen 18 und 24 Jahren sind in diesem
Zusammenhang weniger sensibel. In dieser Gruppe ist der Anteil
derer, die wegen der Vorbildfunktion fiir die Kinder nicht bei
Rot gehen, mit 70% deutlich geringer.

Zu den weiteren Rahmenbedingungen, die das Rotqueren beein-
flussen k&nnen, gehdren auch solche trivialen Dinge wie das
Wetter. Beli schlechtem Wetter sinkt die Geduld und wichst die
Bereitschaft, die rote Ampel zu miBachten. Auf diesen Sachver-
halt und die Tatsache, daB FuBgdnger gegen Rotlicht besonders
hdufig bei Dunkelheit verstoBen, hat PFUNDT!)schon in seinen
Untersuchungen von 1964 hingewiesen.

1) Vgl. PFUNDT, K., Zur Frage der Angabe von Kriterien und
Einsatzgrenzen fiir FuBlgdngeriiberwege, a.a.0., S.6.
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Ebenfalls eine Frage der Geduld ist der Umgang mit den Druck-
tastenampeln. Hier zeigt die Befragung im Gegensatz zu manchen
kritischen Bemerkungen, z.B. in Leserbriefen oder Beschwerden
iiber die unzumutbaren Wartezeiten ein eher positives Bild. 39%
aller Befragten, das sind 45% derer, die Erfahrungen mit Druck-
tastenampeln haben, finden die Wartezeiten ganz in Ordnung.
Rund ein Viertel der Befragen empfindet die Wartezeiten als
sehr viel oder viel zu lang. Der Vorwurf langer Wartezeiten
wird dabei in den westlichen Bundeslandern deutlich hdufiger
erhoben als im Osten. In den 8stlichen Bundesl&ndern ist zudem
der Anteil derer, die keine Erfahrung mit Drucktastenampeln
haben mit 30% relativ hoch (im Westen: 6%). Unzufrieden mit zu
langen Wartezeiten sind im Westen vor allem junge Leute. Fiir
die ®dstlichen Linder 1#Bt sich diese Aussage nicht in der glei-
chen Weise formulieren, da dort iiber die Hdlfte der Senioren
derartige Ampeln gar nicht kennt.

Tabelle 62: Beurteilung der Wartezeiten an Drucktasten-
ampeln/West-Ost

Bundeslinder

West Ost Gesamt
"Die Wartezeiten an Drucktastenampeln sind
vielfach.."
..sehr viel zu lang 7% 2% 5%
.viel zu lang 2% 8% 18%
..ein wenig zu lang 25% 19% 24%
..ganz in Ordnung 38% 40% 39%
Habe keine Erfahrung mit Drucktasten-
ampeln 6% 30% 12%
keine Angabe 2% 1% 2%

100% 100% 100%

N=1.539 N=527 N=2.066

Die Frage nach der Linge der zumutbaren Wartezeit hdngt davon
ab, welchen Zustimmungs- oder Akzeptanzumfang man in der Be~
vélkerung als erstrebenswert ansieht. Wie Tabelle 63 zeigt,

werden lange Wartezeiten verstdndlicherweise nur von einer
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Minderheit akzeptiert. Als Durchschnittswert ergibt sich eine
akzeptierte Obergrenze von 42 Sekunden. Rund die Hilfte der

Befragten akzeptiert Wartezeiten iiber 40 Sekunden nicht, mit
einer Obergrenze von 30 Sekunden wiirde man immerhin noch ein

Drittel der Bev8lkerung nicht zufriedenstellen.

Fiihrerscheinbesitzer, die in ihrem Urteil m&glicherweise durch
die Sicht des Autofahrers beeinfluBt sein kénnten, &uBern
iberraschenderweise keine anderen Zeitpré@ferenzen als "reine"
FuBlgédnger. Ungeduldiger sind dagegen jlinger Befragte, sie
plddieren fiir deutlich kiirzere Wartezeiten, und im Ost-
Westvergleich scheinen Bewohner im Westen geringfiigig langere
Wartezeiten zu akzeptieren als die der Ostlichen Lénder.

Tabelle 63: Akzeptanz von Wartezeiten an Drucktastenampeln

Wartezeit Wird nicht akzeptiert
von %

iber 90 Sekunden 94%

iber 60 Sekunden 86%

iiber 50 Sekunden 63%

iber 40 Sekunden 52%

iiber 30 Sekunden 35%

iber 20 Sekunden 16%

iiber 10 Sekunden 3%
N=1.802, da als Basis nur die Befragten dienen, die sich
zu einer Zeitvorgabe geduflert haben. 13% konnten hierzu
keine Aussage machen.

Zusammenfassend hat dieser Abschnitt gezeigt, daf die Konflikte
an lichtsignalgeregelten Querungsstellen aus sehr unterschied-
lichen Quellen rithren. Die in Deutschland weitverbreitete Form
des parallelen FuBgdnger- und Fahrzeuggriin bei Abbiegevorgédn-

gen, die unterschiedliche Bedeutung des FuBgadngerrot aber auch
die teilweise fehlende Bereitschaft der FuBgdnger, Lichtzeichen
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zu beachten, kénnen zu Konflikten und Unféllen fithren. Die MiB-
achtung des Rotlichts durch Fufigdnger ist dabei gar nicht unbe-
dingt durch Zeitdruck begriindet. Zudem kommt es zu Mitzieh-
effekten, von denen moglicherweise zusdtzlich ein negativer
Lerneffekt ausgeht. Gleichzeitig wurde deutlich, daB die realen
Wartezeiten an Bedarfsampeln vielfach iiber den Grenzwerten
liegen, die von der Mehrheit der FuBlgdnger als akzeptabel be-
trachtet werden. Auch hier existiert ein gewisses Ronflikt-
potential. Ob und ggf. in welcher Weise diese Situation ver-
bessert werden kann, soll im folgenden Kapitel diskutiert

werden.
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7. MASSNAHMEN ZUR VERBESSERUNG DER FUSSGANGERSICHERHEIT

Der begrenzte Rahmen der vorliegenden Untersuchung gestattet es
nicht, die ganze Vielfalt aller denkbaren Mafnahmen aufzuli-
sten, die geeignet wiren, die FufBlgédngersicherheit zu erh&hen.
Nicht nur ist deren Zahl zu grof. In der Regel haben die Ein-
zelmaBnahmen auch vielfdltige Konsequenzen, die es zu bedenken
gilt. Dies gilt insbesondere fiir solche MaBnahmen, die im Be-
reich der Verkehrstechnik angesiedelt sind. MONHEIM!)hat an
anderer Stelle bereits eine Vielzahl an Strategien und MaS$-
nahmen zur FuBgidngerfdrderung zusammengetragen, und selbst ein
sc eng umgrenztes Thema wie das der Verkehrsampeln birgt eine
Vielzahl von Einzelempfehlungen.2) Auffallend ist bei Durch-
sicht der Literatur, daB das Schwergewicht der vorgeschlagenen
MaBnahmen eindeutig im Bereich der Strafien- und Verkehrstechnik
angesiedelt ist. So liegen aus neuerer Zeit nicht nur Unter-
suchungen und Anregungen zu FuBgdngerlichtsignalanlagen vor,
auf die wir im folgenden noch eingehen werden. Es finden sich
in den achtziger Jahren auch Untersuchungen, die zur Gestaltung
und Einsatz verschiedener Querungsanlagen3) oder alternativer
Fuﬁgéngerﬁberwege4) Stellung nehmen.

Im Gegensatz zur Vielfalt neuer verkehrstechnischer L&sungen
bleiben andere Aspekte der Interaktion der FuBgdnger mit an-
deren Verkehrsteilnehmern oder motivationale Aspekte des FuB-
gingers weitgehend unberiicksichtigt. Aus diesem Grunde wollen
wir in diesem Kapitel nur begrenzt zu verkehrstechnischen
Losungen Stellung nehmen, gleichzeitig aber die sicherheitsre-

1) Vgl. MONHEIM, H., MONHEIM-DANDORFER, R., StraBen fiir alle,
Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft,
Hamburg 1990, S. 197-263.

2) DAS MINISTERIUM FUR STADTENTWICKLUNG UND VERKEHR DES LANDES
NORDRHEIN-WESTFALEN, a.a.0., S. 64ff.

3) ROSE, H.-H., SCHONHARTING, J., USCHKAMP, G., Kriterien fiir
Gestaltung und Einsatz der Anlagen des FuBigdngerquerver-
kehrs, Bundesanstalt fiir StrafBenwesen, K&ln 1982.

4) WIEBUSCH-WOTHGE, R., Kriterien fiir Gestaltung, Einsatz und
Sicherheit von alternativen FuBgédngeriiberwegen, Bundesan-
stalt fiir StraBenwesen, Bergisch-Gladbach 1989.
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levanten Aspekte herausgreifen, die uns nach Durchsicht des fiir
diese Untersuchung erarbeiteten Materials bedeutsam erscheinen.
Dieses Kapitel nimmt insoweit keineswegs fiir sich in Anspruch,
die Verbesserungsmglichkeiten erschépfend zu behandeln, es
stellt vielmehr eine sehr subjektive Wiirdigung des FuBginger-
problems aus der Sicht der Autoren dar. Um eine gewisse Syste-
matik zu erhalten, wollen wir dabei im folgenden zwischen sol-
chen MaBnahmen, die die Verkehrsanlage betreffen, solchen, die
die Interaktionspartner der FuBgdnger angehen, und solchen, die

sich auf die FuBligdnger direkt beziehen, unterscheiden.

7.1 MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsanlage

In Abschnitt 6.1 haben wir bereits auf die Sicherheitshierar-
chie verwiesen, die den lichtsignalgeregelten Uberweg als
sichersten Uberweg, den Zebrastreifen etwa im Mittelbereich und
die Querung auf freier Strecke als eher unsicher qualifiziert.
Von daher ist der zahlenm&fige Anstieg der lichtsignalgeregel-
ten Uberwege unter éicherheitsaspekten positiv zu bewerten.
Eine gewisse Vorsicht ist allerdings hinsichtlich der Generali-
sierung dieser Hierarchie bezogen auf andere Linder geboten. Es
gibt Hinweise, daB beispielsweise in GroBbritannien signali-
sierte Querungshilfen unfalltrdchtiger sind als Zebrastreifen,
ein Ergebnis, das mSglicherweise mit der auch in diesem Bericht
gezeigten sehr hohen Akzeptanz der FuBgéngerprioritdt am Ze-
brastreifen zusammenhdngt.

Unabhingig von diesen ijberlegungen miissen Lichtsignalanlagen
jedoch einen gewissen Mindestkomfort fiir Fufigdnger haben,
dieser betrifft zum einen die maximale Wartezeit und die Dauer
der Griinzeit. Wir haben gesehen, daB in Deutschland von der
Mehrheit der Bevdlkerung Wartezeiten von iiber 40 Sekunden an
Drucktastenampeln nicht akzeptiert werden, dies legt nahe, die
Obergrenze bei dieser Zeitspanne anzusetzen. Der FuBlgdnger-
schutz-Verein Fuss e.V. kommt iibrigens zu dem gleichen Ergebnis
und nennt 40 Sekunden als Obergrenze. Die Fullgdngergriinzeit
sollte von einer Gehgeschwindigkeit von 1,2 m/sec. des FuB-
gidngers ausgehen und es demjenigen, der zu Beginn der Griinphase
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losgeht, ermbglichen, die andere StraBenseite auch noch bei

Griin zu erreichen.

Ein besonderes Problem an allen Lichtsignalanlagen an Knoten
stellt der abbiegende Verkehr dar. Hier ist bei stark belaste-
ten Knoten eine getrennte Signalisierung von Abbiegern und FuB-
gingern zu empfehlen. Die Warnung der Kraftfahrer durch einen
blinkenden Gelbpfeil erweist sich nach Erfahrungen aus Feld-
versuchen als wenig erfolgversprechendl)und scheint von daher
nicht geboten.

Ein wesentliches Unsicherheitsmoment, insbesondere fiir wenig
verkehrserfahrene FuBgdnger, ist die Doppeldeutigkeit des Rots
der FuBg&ngerampel. "Warte-Rot" und "R&um-Rot" bedeuten inhalt-
lich gegensdtzliche Dinge. Eine Erleichterung wire es in dieser
Situation, dem FuBgdnger die Rdumzeit anzuzeigen. Dies k&nnte
z.B. durch einen Drehbalken im Ampellicht erfolgen. Es ist
allerdings zu bedenken, daB die Einfithrung einer solchen MaS$-
nahme nicht nur Geld kostet sondern auch lédngere Zeit bendtigt,

bevor sie allgemein verstanden wird.

Viel diskutiert wird in der letzten Zeit auch der Vorschlag,
Rundum-Griin fiir FuBgdnger zu schalten, bei dem an einem Knoten
alle FuBgingeriiberwege gleichzeitig Griin erhalten. Dies filhrt
zum einen zum Diagonalqueren der Fufligdnger oder zum zweimaligen
orthogonalen Queren mit entsprechendem Zeitbedarf. Der Bericht
des Landes Nordrhein-Westfalen empfiehlt diese MaBnahme daher
nur fiir kompakte Kreuzungen, die nicht {iberlastet sind.

Unter Sicherheitsgesichtspunkten wird auch immer wieder die
Trennung von Fufigdnger- und Fahrzeugverkehr empfohlen.z) Dies
darf allerdings nicht in der Weise mifverstanden werden, dalBl es
bestimmte Bereiche ausschlieBlich fiir Kraftfahrzeuge und andere
ausschlieBlich fiir FuBginger geben sollte. Es ist vielmehr eine
funktionsbezogene Form des Miteinander anzustreben. Verkehrsbe-

1) DAS MINISTERIUM FUR STADTENTWICKLUNG UND VERKEHR DES LANDES
NORDRHEIN-WESTFALEN, a.a.0., S. 65.

2) SCHERER, CH., Unfdlle zwischen FuBgdngern und Fahrzeugen,
a.a.0., S§. 41.
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ruhigte Bereiche oder Wohnbereiche als Tempo-30-Zonen erschei-
nen hier durchaus geeignet, sofern die baulichen Mafnahmen die
Geschwindigkeitsbegrenzungen hinreichend unterstiitzen. Nicht so
sehr die rdumliche Trennung als vielmehr der Erhalt kleiner und
iiberschaubarer Strukturen scheinen fiir die Sicherheit des Fuf-
gangers von Bedeutung zu sein. Dies gilt sowohl fiir Kreuzungen
wie auch fiir Straflen. Alle Beobachtungen an breiten StrafBen
haben gezeigt, daB hier der Fuflgdnger zum "FuB3ldufer” oder Ge-
jagten wird. Breite StraBlen haben zudem den Effekt, daB sie ge-
schwindigkeitserhdhend wirken. HShere Kollisionsgeschwindigkei-
ten aber bedeuten einen dramatischen Anstieg der Verletzungs-
schwere beim ungeschiitzten Fuflginger.

Manche Verkehrstechniker glauben, die Defizite fuBg&ngerfeind-
licher Straflen durch ein Mehr an gesicherten Querungsméglich-
keiten kompensieren zu kSnnen. Hierbei wird h&ufig iibersehen,
dafl FuBginger extrem umwegempfindlich sind. Unsere Beobach-
tungen in den verschiedenen Hauptstddten haben dies deutlich
gemacht. KNOFLACHER kommt aufgrund von Untersuchungen zu dem
Ergebnis: "Umwege flir den FulBlgdnger sind daher bei objektiv
gleicher gemessener Ldnge in einer ersten Ndherung 16 mal hSher
zu gewichten als Umwege fiir den Autofahrer. Wenn man eine dem
Menschen entsprechende Gestaltung der Verkehrsanlagen betreiben
will, darf man also dem FuBgdnger keineswegs die bisher iib-
lichen Umwege zumuten. " 1)

Ein weiterer Aspekt, den es bei der Gestaltung von StraBen und
Uberwegen zu beachten gilt, betrifft die Beleuchtung. FuBgin-
gerunfdlle bei Dunkelheit sind besonders hdufig und folgen-
schwer. Hier kann durch entsprechende Ausgestaltung eine Ver-
besserung der Sicherheitssituation erreicht werden. Haufig sind
es jedoch weitaus einfachere MaBnahmen, die die Situation von
Fuflgdngern verbessern: So kann der Abbau von Sichthindernissen
oder die Verhinderung von deren Aufbau einen positiven Beitrag
zur Sicherheit liefern. Dieser Aspekt ist von besonderer Bedeu-
tung fiir Schulwege, da Kinder wegen ihrer geringeren GrdBe
weitaus hdufiger durch Hindernisse verdeckt werden. Zur Siche-

1) EKNOFLACHER, H., Verkehrsplanung fiir den Menschen, Wien
1987, S. 83.
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rung der Kinder an Schulen reicht es in diesem Zusammenhang
nicht, durch ErlaB ein Uberholverbot und Tempo 30 anzuordnen,
wenn die iibrigen baulichen Rahmenbedingungen unverdndert blei-
ben.

Ein besonderes Problem stellt fiir FuBgdnger die Reduktion ihrer
Verkehrsfldchen, des Gehsteigs, dar. Die vielerorts tolerierte
Unsitte, den Gehweg als Parkplatz zu miBbrauchen, fithrt nicht
nur dazu, daB der FuBgédnger unzuldssig eingeengt wird. Vieler-
orts, und dies nicht nur in Deutschland sondern beispielsweise
auch in Frankreich oder Italien, zwingen die geparkten Fahr-
zeuge FuBgdnger zur Benutzung der Fahrbahn und verdecken
querende Kinder.

Ein anderes Problem ist die in einigen St&dten der Bundesre-
publik anzutreffende Tendenz, Radwege auf Flichen einzurichten,
die urspriinglich als Gehweg angelegt waren. K&ln mag hierfiir
als schlechtes Beispiel dienen. Derartige L&sungen entsprechen
hdufig dann weder dem Platzbedarf der Radfahrer noch dem der
FuBgédnger. Die Konflikte, die hieraus erwachsen, resultieren
zum einen aus einer verfehlten Planung, sie spiegeln jedoch
auch die Konflikte zwischen den FuBgdngern und verschiedenen
Verkehrsteilnehmergruppen wieder, ein Punkt, auf den wir im

folgenden eingehen wollen.

7.2 MaPBnahmen seitens der Kraftfahrer

Die Analyse der Unfalldaten hat gezeigt, daB in allen unter-
suchten Lindern Personenkraftwagen der Hauptunfallgegner der
FuBgdnger sind. Zentrale Probleme stellen dabei die Wahl der
angemessenen Geschwindigkeit und das rechtzeitige wechselsei-
tige Erkennen dar.

Hinsichtlich der Geschwindigkeit ist vielen Kraftfahrern nicht
bewuBit, daB eine vermeintlich moderate Geschwindigkeitsiiber-
schreitung im Falle eines FuBgédngerunfalls gfavierende Konse-
quenzen hat. Das Beispiel eines pldtzlich 20 Meter vor einem
Fahrzeug auf die StraBe laufenden Kindes verdeutlicht dies.
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Fahrt der Fahrer bei Erkennen des in 20 Meter Entfernung auf-
tauchenden Kindes eine Geschwindigkeit von 40 km/Std., reichen
Reaktions- und Bremszeit, um zwar knapp, aber immerhin vor dem
Kind' zum Stehen zu kommen. Fdahrt er statt 40 km/Std. aber 70
km/Std., iiberfdhrt er das Kind und hat zum Zeitpunkt des Auf-
pralls noch eine Geschwindigkeit von 70 km/h. Die 20 Meter bis
zum Kind werden in der Reaktionszeit und Ansprechzeit der Brem-
se zuriickgelegt. Der vermeintlich geringe Geschwindigkeits-
unterschied von 30 Kilometern pro Stunde zwischen 40 km/Std.
und 70 km/Std. entscheidet iiber Unversehrtheit oder Tod des
Kindes!

Geschwindigkeitsbegrenzungen, die vielerorts in Wohnbereichen
eingerichtet werden, erfiillen ihren Zweck nur, wenn sie befolgt
werden. Das Schrittgeschwindigkeitsgebot in verkehrsberuhigten
Bereichen ist vielen Kraftfahrern nicht transparent, hier
bedarf es zusdtzlicher Information und Aufkl&rung. Tempo-30-
Zonen miissen baulich auf diese Geschwindigkeit hin ausgelegt
werden, zudem miissen diese Grenzen iiberwacht werden, um ihre
Einhaltung zu sichern.

Neben der Senkung der Geschwindigkeit gibt es jedoch andere
Mafinahmen, die das Risiko der Fufigdnger verringern k&nnen. Zu
denken ist etwa an das "Tagesfahrlicht". Dieses brachte bei-
spielsweise in Finnland eine Verringerung der Kollisionen zwi-
schen Fullgénger und Fahrzeug von ca. 24%.1) pas in einigen eu-
ropdischen Liéndern wie Ddnemark oder den Niederlanden bereits
eingefiihrte Tagesfahrlicht hilft dem FuBlgdnger, Fahrzeuge im
peripheren Sehfeld friiher zu erkennen und dadurch Konflikten
noch rechtzeitig auszuweichen.

Ein anderer Aspekt, der fiir die Sicherheit im Verkehr generell
und fiir die von FuBgdngern im besonderen von Bedeutung ist, be-
trifft die Kommunikation. Wechselseitige Zeichen zu Abstimmung
helfen, Konflikte zu vermeiden, gleichzeitig signalisieren sie
dem FuBgédnger, daB der Fahrer ihn wahrgenommen hat. Zudem

1) KLOCKNER, J.H., NICKLISCH, F., Auswirkungen des Tagesfahr-
lichts auf die Verkehrssicherheit, in: %vs, 37, 1991, Heft
1, S. 13.

134



UNIROYAL Verkehrsuntersuchung Nr. 17 "FuBgénger”

sollte der Fahrer mit seinem Fahrverhalten deutlich machen, daB
er bereit ist, das Vorrecht des FuBgingers zu akzeptieren.
Forsches Heranfahren und heftiges Bremsen an einem Zebrastrei-
fen oder scharfes Beschleunigen und Abbremsen beim Abbiegen in
lichtsignalgeregelten Knoten erschrecken und verunsichern die
FuBgédnger.

Ein besonderes Problem stellen, wie mehrfach erwd&hnt, FuBlgédnger
bei Nacht dar. Sowohl bei beleuchteten wie bei unbeleuchteten
Strafien ergeben sich vielfdltige Probleme des rechtzeitigen Er-
kennens, die sich bei N&dsse nochmals deutlich verschérfen. Hier
kann der Xraftfahrer durch angepaBte Geschwindigkeit und durch
Sicherstellung der einwandfreien Funktion der Beleuchtung und
einer sauberen Windschutzscheibe die Unfallrisiken mindern.
Viel wdre gewonnen, wenn Kraftfahrer sich immer der Tatsache
bewuBt widren, dafBl auch sie selbst dann und wann als FuBgdnger
am Verkehr teilnehmen und die dort gewonnenen Erfahrungen bei
ihrer Rolle als Fahrer berlicksichtigen wiirden.

7.3 MaBnahmen des Fufllgdngers selbst

Bei dem Versuch, MaBnahmen zusammenzustellen, mit denen der
FuBgdnger selbst seine Sicherheitssituation nachhaltig ver-
bessern kann, wird sofort deutlich, daB es unméglich ist, FuB-
ginger als homogene Gruppe zu behandeln. Zumindest ist nach dem
Alter zwischen Kindern, Erwachsenen und Senioren zu unterschei-
den, da sich fiir die jeweiligen Teilgruppen die Probleme sehr

unterschiedlich stellen.

Fiir Kinder gilt, daB deren "Zu-FuB-Anteil" bis neun Jahre be-
sonders hoch ist und daf rund 40%1)auf die StraBe vor der Haus-
tiir zum Spielen angewiesen sind, weil sie weder iiber einen Gar-
ten noch einen nahegelegenen Spielplatz verfiligen. Selbst wenn
man die These von Verkehrspsychologen, daB Kinder nicht an den
StraBenverkehr angepaBt werden kénnen dahingehend relativiert,

1) Die Zahl entstammt dem BeschluB3 der Konferenz der Jugend-
minister und -Senatoren der Lander am 18. Mai 1990 in
Berlin, Zit. nach ZvVs, Heft 3, 1991, S. 133.
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daB ab einem bestimmten Alter durchaus sicherheitsfdrdernde
Verhaltensmuster vermittelt werden k&nnen, steht doch auBler
Frage, daB die Verantwortung fiir die Kinder bei den iibrigen
Verkehrsteilnehmern und den Planern der Verkehrsumwelt der
Kinder liegt. In anderen Lindern, z.B. in Frankreich hat man
hieraus die Konsequenz gezogen, daB Kinder, Alte und Behinderte
im Falle eines Unfalls zivilrechtlich immer einen Anspruch
gegeniiber dem Kraftfahrer haben, die Verschuldensfrage also gar
nicht gestellt wird (Loi no. 85.677 vom 5. Juli 1985, auch als
"Lol Badinter" bezeichnet).

Der wichtigste Punkt fiir die Kinder und ihr {jberlebenstraining
als FuBgédnger ist eine systematische und kindgerechte Verkehrs-
erziehung in Kindergarten und Schule. Um diese Ausbildung im
Elternhaus zu unterstiitzen, sind zus&tzlich die Eltern in den
Informations- und ErziehungsprozeB zu integrieren. Allerdings
sollte man in diesem Zusammenhang beriicksichtigen, daB seitens
der Eltern neben dem, was sie ihren Kindern verﬁitteln, vor
allem das vorgelebte Verhalten von Bedeutung ist.1)

Die Grundregeln, die Kinder beachten sollten, sind seit langem
bekannt und lassen sich nach BLOMBERG und PREUSSER?) wie folgt
beschreiben:

- Vor dem {iberqueren auf beide Seiten schauen.

~ Nicht zwischen geparkten Fahrzeugen heraus iiberqueren.
- Nicht iiber die StraBe rennen.

- Auf abbiegende Fahrzeuge achten.

- Beim Uberqueren auf den Verkehr achten.

- Nicht auf der StraBe spielen.

1) Der Deutsche Verkehrs-Sicherheitsrat (DVR) hat in diesem
Kontext mit seinem Programm "Kind und Verkehr" eine Viel-
zahl von Informationsschriften, Orientierungshilfen und
Handlungsanweisungen fiir Eltern und Moderatoren verdffent-
licht.

2) Vgl. BLOMBERG, R.D., PREUSSER, D.F., Identification and
test of pedestrian safety messages for public education
programs. The National Technical Information Service,
Springfield 1975, Zit. nach SCHERER, CH., a.a.0., S. 37.

136



UNIROYAL Verkehrsuntersuchung Nr. 17 "FuBgénger"

Ein Problem, das im zweiten Punkt der Liste angesprochen wird,
besteht darin, daB Kinder eher als Erwachsene im StraBenverkehr

iibersehen werden.

Wenn man schon nicht vermeiden kann, dafl Kinder von Autos vor
dem Queren verdeckt sind, so 1dBt sich wenigstens ihre Auf-
fédlligkeit im Erscheinungsbild der StrafBe steigern. Entsprech-
ende Kleidung, auffédllig gefdrbte und reflektierend wirkende
Schultaschen oder reflektierende Anhdnger sind einfache MaB-
nahmen, die sicherheitsfdrdernd wirken.

Fiir die erwachsenen Fufligdnger stellen die Mehrzahl der oben
genannten Regeln eine Selbstverstdndlichkeit dar. Dafl man auf
der anderen Seite nicht davon ausgehen kann, dafi FuBgédnger alle
fiir sie relevanten Verkehrsregeln kennen, hat diese Unter-
suchung deutlich gemacht. Eine Verringerung der Wissensdefizite
wire sicherlich sinnvoll, wenngleich man hiervon keine durch-
schlagenden Verdnderungen im Verhalten erwarten kann. Erwachse-
ne FuBlgdnger sollten allerdings std@rker als bisher auf beson-
dere Gefahrensituationen, z.B. bei Abbiegevorgdngen an Kreu-
zungen, aufmerksam gemacht werden und sie sollten noch deut-
licher als bisher erfahren, welche Sicherheitsgewinne durch
Lichtsignalanlagen und auch durch Zebrastreifen zu erzielen
sind und daB diese Verkehrseinrichtungen einen Umweg lohnen.
Sie sollten zudem stdrker darauf hingewiesen werden, daB nicht
nur alkoholisierte Autofahrer eine Gefahr im StraBenverkehr
darstellen. FuBgédnger, die Alkohol getrunken haben und sich im
Verkehr bewegen, steigern ihr Risiko ebenfalls nachhaltig.

Ein besonderes Problem stellen fiir erwachsene und &ltere Per-

sonen Unfille bei Nacht dar. Wir haben in der UNIROYAL-Ver-
kehrsuntérsuchung "Fahren bei Nacht" bereits darauf hinge-
wiesen, wie wichtig es als FuBgdnger ist, durch entsprechende
Kleidung und Reflektoren sichtbar zu werden. Gleichzeitig wurde
in dieser Untersuchung deutlich, daf die Erkennbarkeitsentfer-~
nungen durchweg iliberschatzt werden.l) Ein anderes Problem be-

1) ELLINGHAUS, D., STEINBRECHER, J., Fahren bei Nacht,
UNIROYAL-Verkehrsuntersuchung Nr. 16, K&ln-Aachen 1991, S.
69£ff.
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steht darin, daB FuBgdnger vielfach aus der Tatsache, daB sie
das Fahrzeug in der Dunkelheit erkennen, falschlicherweise
schlieBen, daB auch der Autofahrer sie gesehen haben muB. Daf
dies objektiv und ohne ein Fehlverhalten des Kraftfahrers h&u-
fig erst viel spdter der Fall ist, sollte allen nahegebracht
werden.

Wichtig ist auch, daB der FuBgdnger seine Verhaltensabsichten
deutlich macht, dies gilt insbesondere an Zebrastreifen, aber
auch an FuBigdngerfurten bei Abbiegeverkehr. Ein zus&dtzliches
Dankeschtn durch eine Geste oder ein freundliches L&cheln,
selbst wenn man rechtlich Vorrang hatte, stdrkt die Bereit-
schaft der Kraftfahrer, partnerschaftliches Verhalten auch in
Zukunft zu zeigen.

Alle Probleme der Erwachsenen sind bei Alteren eher noch aus-
geprédgter. Bei ihnen kommt allerdings erschwerend hinzu, daB
sich die physiologische und sensorische Leistungsfdhigkeit
stetig verschlechtert, mit negativen Auswirkungen fiir die Ver-
kehrsteilnahme. Gleichzeitig widchst bei den Alteren hdufig die
Einstellung, daB die anderen auf die Defizite der Alteren ein-
gehen miiBten und hierauf Riicksicht zu nehmen h&tten. Zusdtzlich
zu den mentalen Verdnderungen treten bestimmte sicherheitsab-
trdgliche Verhaltensmuster. Das hdufige Tragen dunkler Kleidung
mit den damit verbundenen Tarneffekten ist hierfiir ein Bei-
spiel.

Bedingt durch die absehbare Zunahme &lterer Personen in der Ge-
sellschaft gewinnen die Verkehrssicherheitsprobleme dieser Al-
tersgruppe zunehmend an Bedeutung. Dies hat den Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrat dazu veranlaft, bereits 1984 ein spezielles
Programm fiir &ltere Menschen als FuBgdnger im StraBenverkehr zu
initiieren.l) Dieses Programm umfaf3it pddagogische Arbeit mit
dlteren Menschen ebenso wie Offentlichkeitsarbeit sowie die Un-
terstiitzung Ortlicher Verkehrssicherheitsinitiativen.

1) Eine Wirksamkeitsstudie zu dem DVR-Programm liegt bereits
vor: STEFFENS, U., WILLMES, G., GAWATZ, R., Altere Men-
schen als FuBginger im Strafenverkehr. Eine Wirksamkeits-
studie zum DVR-Sicherheitsprogramm, Bundesanstalt fiir
Strafenwesen, Bergisch-Gladbach 1991.
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Schwierigkeiten macht es allerdings, &ltere Menschen zu errei-
chen und eingeschliffene Muster zu beeinflussen. Dennoch bleibt
dies der einzige Weg, auf diese Gruppen einzuwirken. Weitere
Sicherheitsgewinne k&nnen ansonsten durch Verdnderungen in der
Verkehrsumwelt und im Verhalten der iibrigen Verkehrsteilnehmer
bewirkt werden.

Damit schliefit sich der Kreis und es bleibt resilimierend festzu-
halten, daB FuBgédngersicherheit in hohem Mafle von der Gestal-
tung der Verkehrsumwelt und dem Verhalten der Partner im Ver-
kehr abhangt und daB man insbesondere von Kindern und alten
Leuten keine zu grofie Anpassung in Richtung verkehrsgerechten
Verhaltens erwarten kann.
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8. ZUSAMMENFASSUNG IN 35 THESEN

Zum AbschluB der Untersuchung wollen wir die wichtigsten Ergeb-
nisse in knappér Form zusammenfassen. Hierzu dienen die folgen-
den 35- Thesen. Diese Art der Darstellung verfolgt einen doppel-
ten Zweck. Zum einen soll sie demjenigen, der sich der Miihe
unterzogen hat, den gesamten Untersuchungsbéricht zu studieren,
noch einmal die wichtigsten Ergebnisse in Erinnerung rufen. Zum
anderen ist diese Zusammenfassung fiir den eiligen Leser ge-
dacht, der keine Zeit fiir das Studium des gesamten Textes hat.
Diesem soll sie einen gerafften aber vollstandigen tiberblick
iiber die inhaltlichen Schwerpunkte der Untersuchung vermitteln.
Als zus#dtzliche Hilfe enthalten die Thesen Verweise auf das
entsprechende Kapitel, in dem ausfiihrlich iiber den entsprech-
enden Sachverhalt berichtet wird, so daf der Leser bej Bedarf

nachschlagen und sich vertieft informieren kann.

Die Pridsentation der Thesen erfolgt in sechs thematischen Grup-
pen.

8.1 Acht Thesen zur Unfallverwicklung

Beginnen wollen wir die Zusammenfassung mit acht Thesen zur
Unfallverwicklung der FuBginger. Die Mehrzahl der Thesen hat
dabei nicht nur fiir Deutschland sondern auch fiir die anderen
untersuchten europdischen Lénder, und zwar Belgien, Frankreich,
GroBbritannien und Italien Giiltigkeit. Thesen, die nur fir ein-
zelne Linder gelten, sind entsprechend kenntlich gemacht. These
eins gibt einen Uberblick iiber die Opferrate der FuBginger in
der gesamten Europdischen Gemeinschaft und These zwel weist auf
-die zwischen den Li#ndern der Gemeinschaft bestependen Sicher-

heitsunterschiede.

1. Rund 20% aller in der Europdischen Gemeinschaft
getdteten Verkehrsteilnehmer sind Fufigénger. <3.1>
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S 2. Die Sicherheit der Fuﬁganger in der’ Buropdischen Gemein-
schaft variiert erhebl%ch von Land zu Land. Das relativ
. sicherste Land fiir Fuflginger sind die Niederlande, das
gefdhrlichste Land ist Portugal. <3.1>

Die Sicherheit im StraBenverkehr ist bekanntermaBen keine un-
verdnderliche GrdBe und in den fiinf in dieser Untersuchung
ndher betrachteten Léndern sind .relativ &hnliche Entwicklungen
flir die letzten zwanzig Jahre feststellbar. )

3. Die Entwicklung des Unfallgeschehens in Belgien,
Deutschland, Frankreich, GroBbritannien und Italien
zeigt fiir die letzten 20 Jahre einen deutlichen Riick-
gang in der Zahl der getoteten FuBigdnger. <2.%1 + 3.2-
3.5>

Dieser Riickgang ist allexdings vor dem Hintergrund von Ver-
kehrsverlagerungen zu relativieren.

DaB sich die Ahnlichkeiten nicht nur auf den Riickgang der
Opferzahlen beschrinken, zeigeﬁ die Thesen 4 bis 7.

4. HEltere Leute und Kinder sind in allen Lindern die Haupt-
gruppen, die als Fuflgénger dem Verkehr zZum Opfer
fallen. <2.2 + 3.2-3.5>

5. . In allen untersuchten Léndern erweisen sich die Winter-.
monate wegen der dann herrschenden schlechteren Sicht .
und Gldtte als besonders gefdhrlich fiir FuBligénger.

Die Stédrke des Einflusses variiert allerdings von Land
zu Land. <2.4 + 3,2-3.5>

6. Hauptunfallgegner der FuBligdnger ist in allen unter- .
suchten Léndern der PKW. Rund drei Viertel aller getd-
teten FuBlgdnger starben nach Kollisionen mit dieser
Fahrzeugart. <2.4 + 3.2-3.5>

Auch beziiglich der Lage der Unfallorte 2eigen sich gewisse Ge-
meinsamkeiten:

7. Der weitéus-gr6ﬁte Teil der Fufigangerunfédlle spielt sich
in allen Lidndern im st&@dtischen bzw. Innerortsbereich
ab. <2.3 + 3.2-3.5>

Flir die Bundesrepublik'kann man die These 7 noch ergénzen:
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8. Rund jeder fiinfte FuBgdngerunfall in Deutschland ereig-
net sich an FuBgingeriiberwegen oder FuBgéngerfurten.
<2.3> ’

Die Gefdhrdung der FuBginger ist somit ein Problem, das linder-
ﬁbergfeifend viele Geméinsamkeiten aufweist. Bevor wir ndher
auf einzelne Verhaltensweisen der FuBgdnger eingehen, sollen
die wichtigsten Erkenntnisse zu deren Sicherheitsempfinden und
den Regelkenntnissen zusammengetragen werden. .

8.2 Vier Thesen zum Sicherheitsempfinden

Die Thesen zum Sicherheitsempfinden wie auch die zur Regel-
kenntnis basieren auf Daten, die ausschlieBlich in Deutschland
‘'erhoben worden sind. Sie sind insofern nicht unmittelbar auf

die anderen europdischen Lénder libertragbar.

Die beiden Thesen 9 und 10 beschdftigen sich mit der generellen
Risikowahrnehmung.

9. FuBgingern ist das unterschiedliche Risiko, das ver-
schiedene Verkehrssituationen fiixr sie haben, durchaus
bewuBt. <5.2>

10.. Als besonders gefdhrlich gilt das Queren vierspuriger
StraBen an ungeschiitzten Stellen, als besonders sicher
das Queren an beampelten Kreuzungen bei FuBgdngergriin.
<5.2>

Die Beurteilung der Gef#hrdung hdngt dabei nicht zuletzt mit
den pers&nlichen Erfahrungen zusammen und so wundert es nicht,
daB in Deutschland gewisse Unterschiede zwischen Ost und West
feststellbar sind:

Y

i1. Im Westen ist die Skepsis gegeniiber Sicherheitsanlagen
wie Ampel oder Zebrastreifen ausgeprdgter als im Osten.
Auf der anderen Seite fiihlen sich Biirger der Ostlichen
Bundeslidnder beim Queren vierspuriger StraBen deutlich
unsicherer als Personen im Westen. <5.2>

Vergleicht man das Sicherheitsempfinden, das unterschiedliche
bauliche MaBnahmen vermitteln, wird der besondere Stellenwert
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der Lichtsignalanlage deutlich:

12. Im Sicherheitsempfinden rangiert der ampelgesicherte
Uberweg deutlich vor dem verkehrsberuhlgten Bereich und
dem Zebrastreifen. <6.1>

8.3 Sechs Thesen zur Kenntnis von Verkehrsvorschriften

Ein wesentliches Problem der FuBginger liegt in deren unzurei-
chender Kenntnis der Verkehrsregeln. These 13 besagt, daB
dieses Defizit durchaus im BewuBtsein der Offentlichkeit ist.

13. Als Hauptunfallursache der Fuﬁgénger'w1rd in der Offent-
lichkeit deren unzureichende Kenntnis der Verkehrsre-
geln gesehen. <5.3> .

These 13 wird im iibrigen von den FuBgingern, die keinen Fiihrer-
schein besitzen, noch hdufiger vertreten als von Fahrerlaubnis-
inhabern. DaB tatsichlich die Regelkenntnis und nicht die Re-
gelbefolgﬁng als eigentliches Problem gesehen wird, zeigt die
folgende These.

14. Mangelnde Regelbefolgung der FuBgdnger spielt als Un-
fallursache in der &ffentlichen Melnung nur eine sehr
gerlnge Rolle. <5.3>

Die vielen Regelverstéfie wie etwa das Queren bei Rot werden
demnach nicht als Problem gesehen.

Eine Untersuchung der faktischen Regelkenntnisse fdrdert einige
beunruhigende Ergebnisse zu Tage.

15. Bel unterschiedlichen Fragen zu fuBgdngerrelevantem Ver-
kehrswissen liegt die Zahl der richtigen Antworten zwi-
 schen 20% und 80%. <5.1>

16. Im Schnitt weiB jeder siebte auf die Fragen keine Ant-
wort. Bei einzelnen Fragen steigt diese Zahl auf 24%.
<5.1>

Unkenntnis und falsches Wissen sind in unterschiedlicher Weise
sicherheitsrelevant.
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17. Besonders gefdhrlich ist fehlende Regelkenntnis bei Vor-
rangfragen. Nur 56% wissen, daB FuBgdnger auf Zebra-
streifen gegeniiber StraBenbahnen keinen Vorrang haben.
Dafl Mittelinseln als Querungshilfen keinen Vorrang ge-
wdhren, wissen nur 50%. <5.1>

18. Die Unkenntnis bei Personen ohne Fiihrerschein ist ausge-
prdgter als bei Personen mit Fahrerlaubnis. <5.1>

Die Untersuchung zeigt insoweit einen Handlungsbedarf in Rich-
tung einer besseren Aufkldrung der Bevélkerung beziiglich der
Verkehrsregeln fiir FuBgénger.

- DaB jedoch nicht nur die Regelkenntnis sondern auch die Regel-
befolgung verbesserungsfdhig ist, zeigen die folgenden Thesen,
die sich mit dem FuBgdngerverhalten an Lichtsignalanlagen aus-
einandersetzten.

8.4 Sechs Thesen zum FufBgdngerverhalten an Lichtsignalanlagen

Bei der Analyse des FuBgdngerverhaltens an Lichtsignalanlagen
ist zwischen Ampelanlagen an Knoten und bedarfsgesteuerten
Drucktastenaﬁpeln an der Strecke zu unterscheiden. Das Ver-
halten der FuBgédnger an diesen Anlagen weist zwischen den un-
tersuchten Léndern eine erhebliche Variationsbreite auf. Die
folgenden Thesen machen dies deutlich.

19. Der Anteil der Rotgénger variiert erheblich und erreicht
in St&dten wie London oder Paris iiber 90%. <4.2>

20. Ob FuBlgdnger an einem Knoten eine StraBe bei Rot queren,
h&ngt wesentlich von der Verkehrsmenge ab. Unter ver-
gleichbaren Bedingungen queren in Berlin deutlich weni-
ger FuBlgdnger bei Rot als in anderen europdischen
Hauptstddten. <4.2>

21. Auch an Drucktastenampeln zeigen sich die Berliner als
geduldiger als FuBiginger in anderen St&dten, die Zahl
der Rot-Querer ist in Berlin besonders niedrig. <4.3>

22. Sowohl an Knotenampeln als auch an Drucktastenampeln

miBachten Minner hiaufiger als Frauen das Rotlicht. <4.2
+ 4.3>
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Wihrend sich die Thesen 19-22 auf Verhaltensbeobachtungen
stiitzen, basieren die folgenden beiden Thesen auf Befraéungs—
ergebnissen deutscher Verkehrsteilnehmer.

23. Mindestens ein Viertel der Bevﬁlkeiung erklédrt, bei ent-
sprechender Verkehrslage die StraBe in der Regel bei
Rot zu queren. Dieser Anteil steigt auf ein Drittel,
sofern man unter Zeitdruck ist. <6.3>

24.

Wartezeiten von iiber 40 Sekunden an Drucktastenampeln

werden von der Mehrheit der Bevdlkerung als nicht ak-
zeptabel eingestuft. <6.3>

8.5 Sieben Thesen zum FuBgdngerverhalten an Zebrastreifen

Ausgeprigter als bei anderen Verkehrseinrichtungen zeigen sich
am Zebrastreifen nationale Eigenheiten. Aus diesem Grunde geben
die ersten drei Thesen (25-27) die wichtigsten "europdischen"
und die folgenden drei Thesen (28-30) die wichtigsten ergidn-
zenden deutschen Ergebnisse wieder. .

25. Kraftfahrer gewdhren in sehr unterschiedlichem Umfang
. den FuBgdngern am Zebrastreifen Vorrang. In. London ist
- das Verhalten der Kraftfahrer in diesem Zusammenhang
vorbildlich. In Paris erhdlt der Fuflgidnger nur in Aus-
nahmefdllen Vortrltt <4.4>

26. . Forsches Auftreten und ein gewissestrzwingen des Vor-

rangs ist eher fiir FuBgdnger in Brussel und Rom
typlsch <4.4>

27. Kommunikation zwischen FuBgdngern und Kraftfahrern ist

findet besonders hiufig in London statt, wobei die

Kraftfahrer oftmals dem FuBgdnger ihre Wartebereit-
schaft signalisieren. <4.4>

In allen Lindern gilt dabei, daB die Wartezeiten am Zebrastrei-
fen geringer sind als an Drucktastenampeln. Fiir Deutschland

gibt es einige erginzende Ergebnisse, die auf Befragungsdaten
beruhen:

3

28. Weit iiber die Hilfte der FuBgénger nutzen den Vorrang am
Zebrastreifen nicht und wartet lieber ab, bis alle
Autos vorbeigefahren sind. <6.2>
. 29.. Die Hilfte der Fufigénger wartet lieber, bis sie mit

anderen in -einer Gruppe queren kann. <6.2>
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30. Etwa die Hdlfte der Fufigdnger versucht, kommunikativen
Kontakt mit dem Kraftfahrer aufzunehmen. <6.2>

Die in den Thesen 28-30 geschilderten Verhaltensweisen erweisen
sich dabei in erheblichem Umfang als altersabhdngig.

31. Altere Personen verhalten sich an Zebrastreifen we-
sentlich zurilickhaltender gegeniiber Kraftfahrern als
jlingere FuBganger. <6.2>

8.6 Vier Thesen zum FuBlgéngerverhalten an ungeschiitzten
Stellen ’

Aus zahlreichen Untersuchungen ist bekannt, daB ungeschiitzte
Querungen tatsdchlich das héchste Risiko fiir FuBgdnger be-
deuten. These 32 zeigt in diesem Zusammenhang, welchen EinfluB
die Verkehrsmenge auf das ungestdrte Queren der FuBgdnger hat.

32. An ungeschiitzten Stellen hdngt die Interaktions- und
Konflikthdufigkeit sehr stark von der Fahrzeugmenge ab.
Bei bis zu 1.000 Fahrzeugen pro Stunde kann etwa die
Halfte der FuBlgdnger ungestdrt queren, bei Verkehrs-
mengen iber 2.500 Fahrzeugen sinkt die Zahl der unge-
stdrten Querungen auf 15%. <4.5>

Eine Ronsequenz hoher Verkehrsdichten macht These 33 deutlich:

33. Bei hoher Fahrzeugbelastung gibt ein beachtlicher Teil
der FuBgédnger die Querungsabsicht auf und geht zum
niachsten gesicherten Uberweg. <4.5>

Beziiglich der Wartezeiten beim ungeschiitzten Queren zeigt sich:

34. Die Wartezeiten an ungeschiitzten Stellen sind l&nger als
an Zebrastreifen, aber weniger lang als an Drucktasten-
ampeln. <4.5>

SchlieBlich zeigen die Beobachtungen auch bestimmte l&nder-
spezifische Besonderheiten:

35. Wenn FuBgédnger und Fahrzeug sich an ungeschiitzten
Stellen begegnen, warten in London die FuBgénger
typischerweise ab, bis alle Fahrzeuge passiert haben,
um anschlieBend zu queren. In anderen Stddten kommt es
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hdufiger zu wechselseitiger Abstimmung und speziell .in
Rom wird FuBlgdngern auch an Stellen ochne Vorrang am
ehesten einmal Vorrang gewdhrt. <4.5> ’

- Die Ergebnisse haben deutlich gemacht, daB FuBginger iberall in
Europa mitrvergleichbaren Risiken konfrontiert sind und die Un-
fallanalysen weisen in ihrer Struktur mehr Zhnlichkeiten als
Unterschiede auf. Hieraus allerdings den SchluB zu ziehen, ein
einheitliches Sicherheitskonzept fiir FuBgdnger in Europa.ent-
wickeln zu kénnen, wire sicherlich falsch. Jedes Kohzept, das-
Erfolg haben soll, wird vielmehr die nationalen Eigenheiteh,
die sich in der Gestaltung der Verkehrsanlagen, im Fahrzeugpark
und in Fahrer- und FuBgdngermentalititen ausdriicken, beriick-
sichtigen miissen. Insoweit kann ein europidisches FuBgédnger-
sicherheitskonzept nur aus wechselseitigem Verstehen und Ver-—
stdndnis erwachsen. ' )

Wenn die vorliegende Untersuchung hierzu-einen kleinen Beitrag
leisten kann, hat sie ihre europdische Aufgabe erfiillt.
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9. METHODISCHES VORGEHEN

Die in dieser Untersuchung berichteten Ergebnisse stiitzen sich
auf eine Reihe unterschiedlicher Datenquellen. Den Ergebnissen
des Kapitels 2, das sich mit dem Unfallgeschehen der FuBgidnger
in Deutschland befafit, liegen die Daten des statistischen Bun-
desamtes zugrunde, wobei fiir Einzelfragen dieser Untersuchung

Sonderauswertungen vom Statistischen Bundesamt durchgefiihrt

wurden.

Die Beschreibung der Unfallsituation in den europdischen Nach-
barldndern basiert zum einen auf Zahlen, die die Konferenz der
Europdischen Verkehrsminister (CEMT) verdffentlicht. Die Aus-
sagen zu den Landern Belgien, Frankreich, GroBbritannien und
Italien basieren auf Daten, die uns von staatlichen und pri-
vaten Stellen und Forschungseinrichtungen zur Verfiigung ge-

stellt wurden.

Die Analyse des Fufligdngerverhaltens in der Bundesrepublik und
den vier genannten Lindern (Kapitel 4) stiitzt sich auf Beobach-
tungen, die vor Ort durchgefiihrt wurden. Die Ergebnisse zur
Regelkenntnis und zum Sicherheitsempfinden (Kapitel 5) und iiber
Motive zum Verhalten an Zebrastreifen und Lichtsignalanlagen
(Kapitel 6) basieren auf einer bundesweiten reprédsentativen

Befragung von iiber 2.000 Erwachsenen.

a) Beobachtungen von FuBgidngerverhalten

Die Verhaltensbeobachtungen umfaBten folgende Grundtypen des

Querens:
1) FuBgéngerfurten an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten.

a) Furten iiber starkbelastete HauptstraBen
b) Furten iiber schwdcher belastete Nebenstrafen
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2) FuBgdnger-Lichtsignalanlagen mit Griin-Anforderung an
Streckenabschnitten.

3) FuBgéngeriiberwege (Zebrasteifen) an Streckenabschnitten mit
Vorrangrechten fiir die Fufigdnger.

4) Streckenabschnitte mit reger Querungstdtigkeit ohne bau-
liche oder verkehrsregelnde MaBnahmen.

Die wichtigsten Merkmale des Querungsverhaltens bei den vier
genannten Grundtypen wurde in eigens fiir diese Untersuchung
entwickelten Protckollbdgen festgehalten. Gleichzeitig mit der
Beobachtung durchgefilhrte Videoaufzeichnungen gestatten zudem
nachtridgliche Kontrollen sowie eine vertiefte Auswertung der
Rahmenbedingungen. Von den guerenden FufBlgdngern wurden Per-
sonenmerkmale wie Geschlecht, Alter (unterteilt in: Kinder
unter 10 Jahre, Jugendliche zwischen 10 und 18 Jahre, Exr-
wachsene und Senioren iiber 65 Jahre) und weitere Zusatz-
informationen wie "Mitfilhren eines Kinderwagens" oder "Querung
in einer Gruppe" protokolliert.

Um die Verhaltensweisen in den verschiedenen Léndern verglei-

chen zu k&nnen, war es erforderlich, einige Umfeld- und Randbe-
dingungen der Querungsstelle zu kontrollieren. Zu diesem Zweck
wurden folgende Kriterien fiir die untersuchten Stellen erhoben:

- Verkehrsmengen

- HNutzungen im Umfeld (z.B. Geschdfte oder Biiros)

~ StraBentyp

- Lage im Netz

-~ DAusstattung der Anlage mit Zeichen, Markierungen oder
Beleuchtung

- Umlauf-, Griin- und Rotzeiten der Lichtsignalanlagen.

Die Erprobung der Beobachtungsinstrumente erfolgte in K&ln und
Aachen. Insgesamt wurden Fufgingerbeobachtungen an 37 Querungs-
stellen durchgefithrt, dabei wurden 7.750 FuBg&nger erfaBt.

Alle Beobachtungsdaten wurde codiert und mit Hilfe der EDV
statistisch ausgewertet.
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b) Bundesweite Reprédsentativbefraqung

Auf der Basis einer Gruppendiskussion, die am 21.1.1992 unter
Leitung eines der Verfasser durchgefiihrt wurde, entstand der
Entwurf eines strukturierten Fragebogens. In zwei Pretestphasen
wurde der Fragenkatalog iiberpriift und modifiziert. Wdhrend des
Zeitraums 25.3. bis 16.4.1992 wurde die Reprdsentativbefragung
"FuBlgdnger" im Rahmen einer Mehrthemenumfrage in der Bundesre-
publik durchgefiihrt. Einbezogen waren alle westlichen und &st-
lichen Bundeslédnder.

Die Stichprobengr&fle der Reprédsentativumfrage betrug 2.066 Per-
sonen im Alter ab 14 Jahren. Die Stichprobe wurde nach dem Ran-
dom-Route~Verfahren gebildet. Basis fiir den Einsatz der Inter-
viewer war in den westlichen Bundesldndern ein ADM-Mastersample
mit 210 sampling-points, und in den Sstlichen Bundesldndern ein
halbes ADM-Netz mit 100 sampling-points. In beiden Teilen
Deutschlands ist eine regionale Reprédsentativitdt nach Léndern
und OrtsgréBen sichergestellt.

Die Befragung erfolgte in Form miindlicher Interviews anhand des
Fragebogens und einheitlicher Anweisungen. Der Fragebogen war
im Hinblick auf Wortlaut und Reihenfolge der Fragen fiir alle
Interviewer verbindlich. Einheitliche Richtlinien regelten auch
die Protokollierung der Antworten.

Die durch das Auswahlverfahren gewonnene Stichprobe ist eine
Haushaltsstichprobe. Die Anzahl der Personen im Haushalt, die
zur Grundgesamtheit gehdren, steht somit im umgekehrten Ver-
hdltnis zur Auswahlchance der Zielperson. Um die Chancengleich~
heit der Personen herzustellen, wurde in einem Entzerrungsvor-
gang (Transformation) durch Faktorengewichtung mit der Zahl der
in jedem Haushalt lebenden Personen ab 14 Jahren multipliziert.

Da es in der Praxis zudem nicht mdglich ist, eine Ramdom-Stich-
probe vollstandig auszuschdpfen, treten gewisse Abweichungen
gegeniiber den Vergleichszahlen der amtlichen Statistik auf. Im
vorliegenden Fall lag die Ausschépfung bei 70,6%. Die dadurch
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entstandene Verzerrung der Daten wurde durch eine zusdtzliche
Gewichtung, das sogenannte Redressment, ausgeglichen. Die

Stichprobe ist insoweit reprédsentativ flir die Bundesrepublik.
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