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Schwerpunkt Mobilitat und Verkehr
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Jorg Ortlepp

Zu FuBl in der Stadt,

nicht immer ein sicheres Vergniigen!

Jedes Jahr sterben iiber 400 Menschen, die zu Ful3 auf deutschen
StralBen unterwegs sind und (ber 30.000 werden bei Unféllen
verletzt. Die meisten dieser Unfiille geschehen innerhalb von Ort-
schaften beim Queren von Stral3en. Ursdchlich fiir diese Unfélle
sind neben falschem Verhalten der am Verkehr Teilnehmenden
auch immer wieder infrastrukturelle Defizite wie fehlende Que-
rungsmdéglichkeiten, unzureichende Sichtmdglichkeit, schlechte
Erkennbarkeit, komplexe Situationen oder zu hohe Geschwindig-
keiten. Zur Verbesserung der Sicherheit des FuBBverkehrs sind Mal3-
nahmen erforderlich, die auf die Vermeidung von Unféllen, aber
auch auf eine Verringerung der Unfallfolgen abzielen. Ziel muss
es sein, eine sichere und komfortable FuBverkehrsinfrastruktur
zu schaffen, um damit die Schwéichsten im Verkehr zu schiitzen
und die Attraktivitdt unserer Stddte zu verbessern.

Jorg Ortlepp

Leiter Verkehrsinfrastruktur, Unfallforschung der Versicherer,
Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft, Wil-
helmstraBBe 43/43G, 10117 Berlin

E  jortlepp@gdv.de

Schliisselworter:
FuBganger - zu Fu3 Gehende - Unfall
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Zu FuB gehen ist die natiirlichste Form der Mobilitat. So gut
wie jeder Weg, den wir zurlicklegen, beinhaltet mindestens
eine Teilstrecke zu FuB, und sei es nur von der Haustir bis zum
Parkplatz, zur Haltestelle oder zum Fahrrad. Zu Full Gehende
jeden Alters sind daher tiberall zu finden, auf jedem Weg und
jeder StraB3e, innerorts, aber auch auBerorts. Zu Ful3 gehen
ist darber hinaus — ahnlich wie Fahrrad fahren - inzwischen
aber auch wieder,in“ Es fordert die Gesundheit und hat Erleb-
niswert. Die Stadt wird zum zweiten Wohnzimmer. Die M6g-
lichkeiten, sich per Pedes auf komfortablen Wegen durch die
Stadt bewegen zu kénnen und sich in attraktiven offentlichen
Raumen aufzuhalten, gelten inzwischen wieder als wichtige
Qualitatskriterien flr den Lebensraum Stadt.

Viele getotete zu FuB Gehende
in unseren Stadten

Wer zu FuB geht, ist im StraBenverkehr allerdings besonders
gefahrdet. 2019 wurden nach vorldufigen Zahlen des Statis-
tischen Bundesamtes' 30.219 zu FuB Gehende bei Unfallen
verletzt und 417 getotet. Von den Getoteten waren mehr als
die Halfte (57 Prozent) Gber 65 Jahre alt. Die Anzahl der get6-
teten zu FuBB Gehenden ist zwar seit Jahren riicklaufig (s. Ab-
bildung 1), allerdings hat sich die Anzahl der dabei getoteten
alteren Menschen, aber auch die der Kinder, seit 2011 kaum
mehr verringert.

Die Verkehrsunfallstatistik kennt jedoch nur einen Teil der
Unfélle mit zu FuBB Gehenden. So werden beim FuBverkehr
Alleinunfalle, also Stiirze ohne Beteiligung anderer, von der
Statistik gar nicht erst als Verkehrsunfalle erfasst. Zudem ist
zu vermuten, dass die Dunkelziffer insbesondere bei Unféllen,
die zu keinen schweren Verletzungen fiihren, z.B. zwischen
Rad- und FuBverkehr, generell recht grof3 sein diirfte. Obwohl
die amtliche Verkehrsunfallstatistik? keinen vollstandigen
Uberblick tiber das Gesamtunfallgeschehen des FuBverkehrs
liefert, ist sie aufgrund ihrer bundesweit einheitlichen Erfas-
sungsmethodik aber die zuverldssigste und ausfiihrlichste
Quelle fur detaillierte Analysen des Unfallgeschehens mit zu
FuB Gehenden und liegt den meisten der im Folgenden ge-
machten Aussagen zu Grunde.
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Abbildung 1: Entwicklung der Anzahl der bei Unfillen getdteten zu Ful8 Gehenden seit 2000
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Quelle: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8 Reihe 7 Verkehr Verkehrsunfalle, Tab. 5.1.1; Werte fiir 2019;
Statistisches Bundesamt 2020, Fachserie 8 Reihe 7 Verkehr Verkehrsunfille Dezember 2019

Kinder und altere Menschen
besonders gefahrdet

Auch, wenn das Risiko, bei einem Unfall auf LandstraBen
todlich verletzt zu werden fiir zu Full Gehende aufgrund der
hohen Fahrgeschwindigkeiten etwa achtmal héher ist als auf
StadtstraBen, so ereignen sich die meisten FuBBverkehrsunfalle
doch innerhalb unserer Stadte. Hier wurden in 2019 74 % der
getodteten, 94 % der schwer verletzten und 96 % der leicht
verletzten zu Ful Gehenden registriert.

Aber nicht alle Altersklassen sind gleichermal3en betrof-
fen. So werden Kinder und Jugendliche unter Bezug auf ihre
Verkehrsleistung als zu Fu3 Gehende liberproportional hdufig
schwer verletzt. Bei Kindern spielt sicherlich auch Unachtsam-
keit, Unerfahrenheit und Fehleinschatzung bei der Unfallent-
stehung eine wesentliche Rolle.

Altere Menschen hingegen werden bei FuBverkehrsunfil-
len Gberproportional hdufig getotet. Bei Personen, die mindes-
tens 75 Jahre alt sind, ist das Risiko bei einem FuBBverkehrsun-
fall zu sterben, sechsmal hoher als in der Altersklasse bis 65,
und schon ab 65 Jahren ist das Risiko doppelt so hoch. Dies
ist einerseits durch das allgemein héhere Mortalitdtsrisiko im
Alter begriindbar, aber auch die im Alter nachlassende Fahig-
keit, komplexe Situationen richtig einschatzen zu kdnnen, und
die langsamer werdende Reaktionsgeschwindigkeit tragen zu
mehr und schwereren Unféllen bei.

Viele Unfille mit Pkw, abseits von Kreuzungen
und bei Dunkelheit

Eine haufig auftretende und fir alle Altersklassen komplexe
Situation ist das Queren von HauptverkehrsstraRen. Ful3ver-
kehrsunfalle treten daher vor allem dort auf, wo StraBen ge-
quert werden (s. Abbildung 2). Hier zeigen sich zwei immer
wieder auftretende Problembereiche. Dies sind einerseits Stel-
len, an denen ein Querungsbedarf besteht, diesem aber nicht
durch eine gesicherte Querungsstelle Rechnung getragen
wird. Zum anderen geschieht rund ein Drittel aller FuBver-
kehrsunfalle an Kreuzungen und Einmiindungen. Besonders
auffallig ist dabei, dass davon wiederum rund ein Drittel an
Stellen geschieht, die mit Lichtzeichenanlagen gesichert sind?.

Gerade die Wintermonate sind dabei fur den FuBverkehr
besonders gefdhrlich. Wie in Abbildung 3 zu erkennen ist, ent-
fallen rund 35% der in 2018 gettteten und schwer verletzten
zu Full Gehenden auf die drei Monate November, Dezember
und Januar.

Der Grund, warum die Wintermonate so auffallig sind, ist
aber weder Schnee noch Eis, sondern das Tageslicht spielt eine
wesentliche Rolle. Bei etwa der Hilfte der getoteten zu Fuly
Gehenden innerorts wurde angegeben, dass der Unfall bei
Dunkelheit oder Ddmmerung stattfand, der Uberwiegende
Anteil davon in den verkehrsreichen Morgen- und Abend-
stunden. Das bedeutet, dass in den Wintermonaten besonders
viele FuBverkehrsunfélle registriert werden, weil es wahrend
der Hauptverkehrszeiten morgens und abends dunkel ist und
zu Full Gehende schlecht erkannt werden.
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Abbildung 2: Verungliickte zu Ful8 Gehende entlang einer Kreuzung in Berlin, 2008-2017*
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Quelle: Polizeiliche Unfalldaten Berlin, eigene Auswertung.

Abbildung 3: monatlicher Anteil getéteter und schwerverletzter zu Ful8 Gehender in 2018
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Quelle: Statistisches Bundesamt 2019, Fachserie 8 Reihe 7 Verkehr Verlkehrsunfélle 2018, Tab. 5.5
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Abbildung 4: Beteiligte an FuBBverkehrsunfdllen in 2018 (innerorts)
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Unabhdngig von der Jahreszeit geschehen die meisten der
registrierten FuBBverkehrsunfille, wie Abbildung 4 zeigt, bei
Kollisionen mit Personenkraftwagen (Pkw). Etwa drei Viertel
(73 %) der innerdrtlichen FuBverkehrsunfalle mit Personen-
schaden in 2018 waren Kollisionen mit dieser Fahrzeugkate-
gorie, an zweiter Stelle rangierten mit 14 % Unfélle zwischen
zu FuB Gehenden und Radfahrenden. Werden aber nur die
Unfalle mit Getoteten betrachtet, so zeigt sich die besondere
Unfallschwere bei Unféllen mit Glterkraftfahrzeugen. Zwar
starben bei FuBverkehrsunfallen in 2018 mit 60 % die meisten
der zu Fu Gehenden bei Kollisionen mit Pkw, etwa jeder vierte
todliche FuBverkehrsunfall innerorts ist aber auf eine Kollision
mit einem Guterkraftfahrzeug oder Bus zurtickzufiihren.

Schlechte Infrastruktur und Fehlverhalten

FuBverkehrsunfalle haben wie andere Verkehrsunfdlle auch
eine Vielzahl verschiedener Ursachen. Die Analyse der unter-
schiedlichen Unfall6rtlichkeiten ldsst jedoch immer wieder-
kehrende Gemeinsamkeiten erkennen®. So sind haufig die vor-
handenen Verkehrsflachen unzureichend dimensioniert, nicht
immer ist die Erkennbarkeit der Verkehrsflihrung und/oder der
Verkehrsregelung einfach und erschwert damit die Begreif-
barkeit, und sehr haufig kommt es zu Sichteinschrankungen
vor allem im Bereich von Querungsstellen, Einmiindungen
und Kreuzungen. Dabei geben die Richtlinien fir die Anlage
von StadtstraBen® in Kapitel 6.1.8.1 hierfiir klare Vorgaben:
LAuf eine friihzeitige Erkennbarkeit der Uberquerungsstelle

ist zu achten. Sichtbehinderungen durch Verkehrszeichen,
Bepflanzung, Werbeplakate, Telefonzellen, Schaltkdsten u.a.
sind zu vermeiden. Auch parkende Kraftfahrzeuge sind Sicht-
hindernisse fir und auf Giberquerende zu Ful Gehende. Das
Parken ist daher durch geeignete MaBnahmen in Kreuzungs-
und Einmiindungsbereichen und an anderen Uberquerungs-
anlagen in den freizuhaltenden Sichtfeldern auszuschlieBen.”
Nimmt man diese Vorgaben ernst, so misste, wie in Abbildung
5 dargestellt, bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h der Seitenraum auf einer Ldnge von 20 m vor und
15 m nach einer Querungsstelle von ruhendem Verkehr frei-
gehalten werden.

In Kreuzungsbereichen fiihren zudem gro3e Abbieger-
adien zu héheren Abbiegegeschwindigkeiten und damit zu
hohen Kollisionsgeschwindigkeiten mit schweren Unfallfol-
gen. Zudem sind viele am Verkehr Teilnehmenden durch die
teilweise sehr komplexen Verkehrsabldufe Gberfordert, zum
Beispiel dann, wenn beim Abbiegen mehrere Fahrstreifen
gleichzeitig beobachten und zudem auf zu Full Gehende und
Radfahrende im Seitenraum zu achten ist. Bei Glterfahrzeu-
gen, aber auch bei Pkw kommt erschwerend der bauartbe-
dingte tote Winkel hinzu, der beim Abbiegen immer wieder
zu dramatischen Unféllen beitrdgt.

Aber auch fehlerhaftes Verkehrsverhalten fiihrt zu Unfal-
len. Hierzu gehort insbesondere das falsche Verhalten von
Kraftfahrzeugfiihrenden gegeniiber zu Full Gehenden beim
Abbiegen, an Ampeln und Zebrastreifen. Radfahrende ge-
fahrden zu Full Gehende durch die regelwidrige Benutzung
des Gehwegs oder durch unangepasste Geschwindigkeiten.

STADTFORSCHUNG UND STATISTIK  2|2020 19
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Abbildung 5: Freizuhaltende Bereiche an Uberquerungsstellen ohne Vorrang des FuBverkehrs und ohne vorgezogene Seitenrciume,

bei einer zuldissigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h

Vzul. = 50 km/h

Aber auch zu Full Gehende selbst weisen Fehlverhalten auf,
insbesondere beim unachtsamen Queren von Stra3en, dem
Queren abseits definierter Querungsstellen und durch Miss-
achtung des Rotlichts. Auch an Haltestellen des 6ffentlichen
Nahverkehrs geschehen haufiger FuBverkehrsunfélle, wenn
unvorsichtig die Fahrbahn Gberquert wird, um den Bus oder
die Bahn noch zu erreichen’.

Infrastruktur sicherer machen

Nur wer Gefahren erkennt, kann sich entsprechend darauf
einstellen. Es ist deshalb sehr wichtig, dass die Verkehrsanla-
gen verstandlich und Ubersichtlich sind. Sie missen fir alle
am Verkehr Teilnehmenden barrierefrei, erkennbar, begreifbar
und frei von Sichthindernissen sein. Neben Werbetafeln oder
Baumen kénnen vor allem parkende Fahrzeuge die Sicht auf
querenden FuBverkehr versperren. Deshalb muss an definier-
ten Querungsstellen das Parken von Fahrzeugen verboten und
dort entsprechend lGberwacht werden.

Uberall dort, wo ein maBgeblicher Bedarf besteht, die
StraBe zu (iberqueren, sollten sichere Uberquerungsmég-
lichkeiten geschaffen werden. Das kdnnen punktuelle Que-
rungsmaoglichkeiten sein, wenn der Querungsbedarf punktuell
auftritt. Wenn ein linienhafter Querungsbedarf besteht, der
sich nicht biindeln l3sst, kdnnen auch linienhafte Querungs-
hilfen notwendig sein. Eventuell muss auch Uber ergdnzen-
de verkehrsrechtliche Anordnungen (z.B. geringere zuldssige
Hochstgeschwindigkeiten) nachgedacht werden, um die Que-
rungsmaoglichkeiten zu verbessern.

Zur punktuellen Sicherung des querenden Ful3verkehrs
kénnen neben Mittelinseln und Ampeln auch Zebrastreifen
eingesetzt werden. Mehrere Studien der Unfallforschung der
Versicherer® belegen: Zebrastreifen kdnnen sicher sein, wenn
sie richtig geplant und angelegt werden. Dabei kommt es vor
allem auf eine gute Erkennbarkeit und gute Sichtbeziehungen
an. Als linienhafte Querungshilfen kdnnen z.B. bauliche Mittel-
streifen oder Mittelinseln in dichter Folge eingesetzt werden.

Neben der Sicherung von Querungsstellen auf der Strecke
muss auch die die Sicherheit an Kreuzungen und Einmiin-
dungen verbessert werden. Vor allem beim Abbiegen von
Kraftfahrzeugen kénnen zu Full Gehende schnell Gbersehen
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Quelle: nach FGSV RASt 06, Bild 78 und Tabelle 31

werden. Kreuzungen mit Ampeln sollten daher stets eigene
Signalphasen fiir den links abbiegenden Verkehr haben. Ins-
besondere dann, wenn erforderliche Sichtfelder auf zu Ful3
Gehende nicht freigehalten werden kénnen (z.B. bei Hauser-
vorspriingen). Bei viel Abbiegeverkehr oder bei hohen Abbie-
gegeschwindigkeiten sowie beim zweistreifigen Abbiegen
sollten auch Rechtsabbiegende gesonderte Ampelphasen
bekommen. Zudem sollte auf zligig befahrbare Abbiegerfiih-
rungen (z.B. groBe Abbiegeradien oder freie Rechtsabbiege-
fuhrungen) verzichtet werden.

Generell gilt darliber hinaus, dass Gehwege und Que-
rungsstellen addquat zu beleuchten sind, um die rechtzei-
tige Erkennbarkeit der zu Ful3 gehenden bei Dunkelheit zu
ermdglichen.

Auch eine Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkei-
ten kann helfen, Verkehrsunfalle zu vermeiden oder zumindest
die Verletzungsschwere zu reduzieren. In Bereichen, wo sich
viele Personen zu FuB aufhalten, sollten deshalb ergdnzende
MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung ergriffen werden.

Barrierefreiheit fiir alle

Wie die Statistik zeigt®, tragen vor Allem Altere das héchste
Risiko, bei einem Unfall tédlich zu verungliicken oder schwere
Verletzungen zu erleiden. Gerade fur dltere Menschen spielt
das Thema Barrierefreiheit deshalb bei der Gestaltung der
Anlagen fiir den FuBBverkehr eine wichtige Rolle. Insbesondere
Altere sind darauf angewiesen, dass sie méglichst umweg-
frei die StraBe queren kénnen. Querungsmaoglichkeiten sind
ohnehin generell so zu gestalten, dass auch mobilitdtseinge-
schrankte Personen (z. B. mit Geh- oder Sehbehinderungen)
sicher die StraBBenseite wechseln kdnnen. Hierzu gehéren u.a.
der Einbau von taktilen Elementen und Bordsteinabsenkun-
gen und eine kontrastreiche Verkehrsraumgestaltung. Auch
in vollstandig umgestalteten Bereichen (z.B. Begegnungs-
zonen, Gemeinschaftsstral3en) ist auf eine gesicherte und
barrierefreie Fiihrung des FuBBverkehrs zu achten. An Ampeln
sollten ergdnzend akustische Signalgeber installiert und die
langsamere Gehgeschwindigkeit dlterer Menschen bei der
Ampelschaltung beriicksichtigt werden.
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Fahrzeugtechnik weiterentwickeln

Neben den bereits genannten infrastrukturellen MaBnahmen
kann auch die Fahrzeugtechnik einen wesentlichen Beitrag zur
Sicherheit des FuBverkehrs leisten. Insbesondere Notbremsas-
sistenten haben hohe positive Effekte fiir die Sicherheit der zu
FuB Gehenden. Zudem sollten auch passive SchutzmafBnah-
men an der Fahrzeugfront ergriffen und Abbiegeassistenten
mit Erkennung zu FuB Gehender weiterentwickelt werden.

Zusammenfassung

Der Sicherheit des FuBverkehrs muss zuktinftig eine groRere
Bedeutung zukommen. Insbesondere zur Reduktion der An-
zahl der getoteten, aber auch der schwer verletzten zu Fu3
Gehenden ist die Kombination einer Vielzahl von Ma3nah-
men erforderlich. Hier sind vor allem MaBnahmen innerorts
gefragt, die auf die Vermeidung von Unféllen, aber auch auf
eine Verringerung der Unfallfolgen abzielen. Der Bund kann
hier den erforderlichen Rechts- und Férderrahmen schaffen,
und die Kommunen kénnen vor Ort durch eine sichere und
komfortable FuBverkehrsinfrastruktur die Sicherheit und At-
traktivitdt der Stadte verbessern.

Verkehrsunfalle Dezember 2019, Fachserie 8, Reihe 7, Statistisches
Bundesamt 2020

Verkehrsunfélle 2018, Fachaserie 8 Reihe 7, Statistisches Bundesamt
2019

Eigene Auswertung der polizeilichen Unfalldaten mehrerer Bundes-
lander

Legende: Jeder Punkt mit einem roten Fahnchen ist ein Unfall mit
einem zu FuBB Gehenden. GroBe Punkte bedeuten ein Unfall mit
Schwerverletzten, kleine Punkte ein Unfall mit Leichtverletzten. Blaue
Féhnchen bedeuten Alkoholeinfluss, griine Fahnchen die Beteiligung
eines Radfahrenden. Ein weil3er Punkt ist ein Unfall beim Queren,
ein gelber Punkt ein Unfall beim Abbiegen, ein roter Punkt ein Un-
fall beim Einbiegen oder Kreuzen, ein oranger Punkt ein Unfall im
Langsverkehr, ein schwarzer Punkt ein sonstiger Unfall.
Innerértliche Unfalle mit FuBgangern und Radfahrern, Unfallfor-
schung kompakt, Unfallforschung der Versicherer, Berlin, 10/2013
Sichere Knotenpunkte fiir schwachere Verkehrsteilnehmer, Unfallfor-
schung kompakt, Unfallforschung der Versicherer, Berlin, 10/2013
Verkehrssicherheit in verkehrsberuhigten Bereichen, Unfallforschung
kompakt, Unfallforschung der Versicherer, Berlin, 07/2015
Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen RASt 06, Forschungsge-
sellschaft fir StraBen und Verkehrswesen, Kéln, 2006
Verkehrssicherheit an Haltestellen des OPNV, Unfallforschung kom-
pakt, Unfallforschung der Versicherer, Berlin, 12/2019
Untersuchungen zur Sicherheit von Zebrastreifen, Unfallforschung
kompakt, Unfallforschung der Versicherer, Berlin, 10/2013
Verkehrsunfélle 2018, Fachserie 8 Reihe 7, Statistisches Bundesamt
2019
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