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2 Vorbemerkung

Vorbemerkung

Die Gestaltung der innerdrtlichen Verkehrsinfrastruktur ist insbesondere an stark befahrenen
Strallen oft auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet. Als so genannte ,schwache Verkehrsteilnehmer”
sind FuRganger und Radfahrer im innerstadtischen Verkehr deshalb besonders gefahrdet. 2012
verungliickten in Deutschland innerorts insgesamt 97.941 FuRRganger und Radfahrer, 636 davon
todlich. Damit machen FuRganger und Radfahrer 39 % aller innerorts verungliickten und 60 % aller
innerorts getdteten Personen aus (Statistisches Bundesamt 2013).

Die hohe Anzahl verletzter und getoteter FuRganger und Radfahrer hat die Unfallforschung der
Versicherer (UDV) zum Anlass genommen, Unfalle mit Beteiligung von FulRgangern und Radfah-
rern am Beispiel der Stadt Berlin genauer zu analysieren. Ziel der Untersuchung war es zu ermit-
teln, welche typischen Unfalle innerorts mit FuBgangern und Radfahrern geschehen, welche Ur-
sachen diese Unfalle haben und welchen Einfluss dabei die Gestaltung der Verkehrsanlagen hat.
Die durchgefiihrte Bewertung der ortlichen Situationen diente dabei nicht der Erarbeitung orts-
spezifischer Verbesserungsvorschlage im Sinne einer ortlichen Unfalluntersuchung, was teilweise
bereits durch die Unfallkommission in Berlin erfolgt ist. Sie sollte vielmehr dazu dienen, sich einen
Uberblick iber das Unfallgeschehen im innerortlichen FuBganger- und Radverkehr zu verschaffen
und grundsatzliche Defizite im Verhalten der Verkehrsteilnehmer und in der Infrastrukturgestal-
tung zu identifizieren.
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4 Methodik

1 Methodik

Im Rahmen der Untersuchung wurden bei-
spielhaft flir Berlin zunachst die polizeilich
gemeldeten Unfalldaten mit FulRganger- und
Radfahrerbeteiligung in Bezug auf Unfallur-
sachen, Unfallkonstellationen und die Beteili-
gung unterschiedlicher Altersgruppen makro-
skopisch ausgewertet.

In einer vertieften Analyse wurde anschlie-
Rend das Unfallgeschehen an Berliner Un-
fallhaufungsstellen mit FuBganger-
Radfahrerunfallen untersucht. Hierbei konn-
ten im Vorfeld 130 Unfallhdufungsstellen
mit mindestens 10 Unfallen mit verletzten
FulRgangern oder Radfahrern im Finfjahres-
zeitraum zwischen 2006 bis 2010 ermittelt
werden. Fur eine Auswahl von 20 Unfallhau-
fungsstellen mit den hochsten Unfallkosten
dieser Unfdlle in den Jahren 2008 bis 2010
wurde schlieBlich das Unfallgeschehen de-
tailliert analysiert. Bei der Mehrzahl der
20 Unfallhdufungsstellen handelte es sich
um Knotenpunkte mit (11) und ohne Licht-
signalanlage (7). Jedoch waren auch zwei Un-
fallhdufungsstellen auf StralRenabschnitten
abseits der Knotenpunkte vertreten.

und

Fir die 20 Unfallhdufungsstellen wurden auf
Grundlage der polizeilichen Unfalldaten Un-
falldiagramme erstellt, die das Unfallgesche-
hen entsprechend visualisierten. Im Abgleich
mit Karten- und Bildmaterial zur infrastruktu-
rellen Situation vor Ort sowie Begehungen an
ausgewahlten Unfallhdufungsstellen konnten
schlieBlich typische infrastrukturelle Defizite
identifiziert werden.

Da insbesondere fir junge FuBganger im Alter
zwischen 6 und 17 Jahren ein hohes verkehrs-
leistungsbezogenes Unfallrisiko ermittelt wur-
de, erfolgte eine erganzende Untersuchung
der Umstande dieser Unfalle.

2 Unfallgeschehen
im Uberblick

Im Zeitraum von 2006 bis 2010 ereigneten
sich in Berlin 33.984 Unfalle mit Personen-
schaden mit FuRganger- oder Radfahrerbe-
teiligung. Fulganger und Radfahrerunfalle
machen somit 48% der Berliner Unfalle mit
Personenschaden aus.

Zu 54% war der Hauptverursacher bei die-
sen Unfdllen ein Kraftfahrzeug (Pkw 47 %).
Haufigste Kraftfahr-
zeugfuhrern sind dabei unabhangig von der
Hauptschuld: Fehler beim Abbiegen, falsches
Verhalten beim Ein-/Aussteigen oder Be-/Ent-
laden, das Nichtbeachten der Vorfahrt sowie
Fehler beim Einfahren in den flieRenden Ver-
kehr. Bei 46% der Unfdlle wurde der Unfall
hauptsachlich durch den FuRganger oder Rad-
fahrer verursacht. Haufigste Unfallursachen
der Radfahrer sind die verbotswidrige Nut-
zung falscher Flachen (z.B. Gehweg) und das
Fahren in falscher Richtung, Fehler beim Ein-
fahren in den fliekenden Verkehr sowie nicht
angepasste Geschwindigkeit. Die haufigsten
Unfall-ursachen der FuRganger sind das Uber-
queren der Fahrbahn ohne auf den Fahrzeug-
verkehr zu achten, das plotzliche Hervortreten

Unfallursachen von

hinter Hindernissen sowie Rotlichtverstofe.
Auffallig ist weiterhin der relativ hohe Anteil
alkoholisierter Fuldganger und Radfahrer am
Unfallgeschehen. So waren Radfahrer oder
FuBganger jeweils bei ca. 4% der Rad- bzw.
FuBgangerunfalle alkoholisiert im Stralen-
verkehr unterwegs. Der Anteil alkoholisierter
Radfahrer und FuRRganger ist damit mehr als
doppelt so hoch wie der Anteil alkoholisierter
Kfz-Fihrer bei Unfallen mit Kfz-Beteiligung in
Berlin (1,5 %).

Betrachtet man die Konstellation der Unfallbe-
teiligten, so stellen Unfalle zwischen Kfz und
Radfahrern mit 56 % gefolgt von Unfallen zwi-
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Kfz-Radfahrer
Kfz-FuBganger
Radfahrer-FuBgénger
I Radfahrer-Radfahrer
Alleinunfall Radfahrer
I Alleinunfall FuBgénger
/0%

6 %

6 %

56 %
Unfallkonstellation Unfalle

Kfz-Radfahrer 18.977
Kfz-Fullganger 9.381
Radfahrer - Fullganger 2.099
Radfahrer - Radfahrer 1.383
Alleinunfall Radfahrer 2177
Alleinunfall Fuganger 1
Summe 34.018

Abbildung 1:

Unfallkonstellationen der Berliner FuRgénger- und
Radfahrerunfille mit Personenschaden (2006 bis
2010)Y

schen Kfz und FuRgangern (28 %) die haufigste
Unfallkonstellation dar. Unfalle zwischen Rad-
fahrern und Fuligangern sowie Alleinunfalle
von Radfahrern machen jeweils 6% und Un-
falle zwischen Radfahrern 4% des Unfallge-
schehens aus (Abbildung1). Bei den drei letzt-

genannten ist jedoch grundsatzlich von einer
hohen Dunkelziffer auszugehen, da nicht alle
Unfalle ohne Kraftfahrzeugbeteiligung polizei-
lich registriert werden (z.B. Sturze).

Eine Analyse der Unfallbeteiligung von Rad-
fahrern und FuRgangern nach Altersgruppen
ergab ein leicht erhdhtes fahrleistungsbezo-
genes Unfallrisiko? fiir die Gruppe der 21- bis
24-jahrigen Radfahrer (Faktor 1,75). Die Unfall-
ursachen der Gruppe der 21- bis 24-jahrigen
Radfahrer zeigen dabei aber keine auffalligen
Abweichungen von denen der Radfahrer ins-
gesamt. Die Unfallbeteiligung der Ubrigen
Altersgruppen von Radfahrern steht dagegen
grundsatzlich im Verhadltnis zur Verkehrslei-
stung ihrer jeweiligen Altersgruppe mit dem
Fahrrad. Vorhandene geringe Abweichungen
kénnen mit statistischen Schwankungen in
den Unfall- und/oder Mobilitatskennzahlen
begriindet werden.

Analysen zur Unfallbeteiligung der FulRganger
ergaben, dass Fulganger im Alter zwischen
6 bis 24 Jahren im Verhaltnis zur ihrer Ver-
kehrsleistung im FuBgingerverkehr3) stark
uberproportional an Fullgangerunfdllen be-
teiligt sind (Abbildung 2). Die Unfallbeteili-
gung von Fullgangern dieser Altersgruppe
ist dabei etwa zwei- bis viermal hoher als es
ihrem Anteil an der Gesamtverkehrsleistung
im FuBgangerverkehr entspricht. Besonders
hoch ist das Risiko der 6- bis 17-jahrigen FuR-
ganger (Faktor > 3).

Auf die verkehrssicherheitsbezogenen Be-
sonderheiten dieser Gruppe wird in Kapitel 6
nochmals detaillierter eingegangen.

1) Einordnung ausschlieBlich auf Basis der Verkehrsbeteiligung der Unfallbeteiligten 1 bis 3. Der selbe Unfall kann unter Umstanden mehreren
Konstellationen zugeordnet werden (z.B. Unfall mit gleichzeitig einem Kfz, einem Radfahrer und einem FuRganger).
2) Hochrechnung der mit dem Fahrrad zuriickgelegten Kilometer im Jahr nach Altersgruppen auf Basis von MID 2008 fiir Kernstadte mit mehrals

500.000 Einwohnern.

3) Hochrechnung der zu FuB zurlickgelegten Kilometer im Jahr nach Altersgruppen auf Basis von MID 2008 fiir Kernstadte mit mehr als 500.000

Einwohnern.
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Verhiltnis zwischen Anteil an Fugéngerunfillen
und Anteil an der Verkehrsleistung (MID 2008)
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Altersgruppe unfallbeteiligter FuBganger

Abbildung 2:

Verkehrsleistungsbezogenes Unfallrisiko der FuBganger nach AItersgruppe4)

3 Unfallgeschehen
an den Unfallhdufungsstellen

3.1 Unfallzahlen

An den untersuchten 20 Unfallhdufungsstellen
des FuBganger- und Radverkehrs geschahen im
Zeitraum 2006 bis 2010 328 Unfalle mit ver-
letzten FuBgangern oder Radfahrern. Bei die-
sen Unfallen wurden insgesamt 111 Fullgan-
ger und 219 Radfahrer verletzt. Ein Radfahrer

Tabelle 1:

und zwei Fullganger wurden bei den Unfallen
getotet (Tabelle 1).

3.2 Unfallkonstellationen, Unfall-
typen und Unfallverursacher

An den 328 Unfallen waren insgesamt 663
Verkehrsteilnehmer beteiligt. 60% der Unfal-
le geschahen zwischen Kraftfahrzeugen und
Radfahrern. Unfalle zwischen Kraftfahrzeugen
und FuBgangern machten 31 % der Unfalle aus.

Ubersicht zu verungliickten FuBgéngern und Radfahrern an den 20 Unfallhdufungsstellen

FuBganger
Verletzungsschwere
Anzahl Anteil
Getotet 2 2%
Schwerverletzt 39 35%
Leichtverletzt 70 63 %
Summe 111 100 %

Radfahrer Summe
Anzahl Anteil Anzahl Anteil
1 0% 3 1%
43 20 % 82 25%
175 80 % 245 74 %
219 100 % 330 100 %

4) Verhiltnis zwischen dem Anteil der Altersgruppen an verungliickten FuBgédngern in Berlin und dem Anteil der Altersgruppe an der Verkehrslei-

stung als FuRgénger in Berlin (hochgerechnet auf Basis von MID 2008).



Tabelle 2:

Unfallkonstellationen an den untersuchten Unfallhdufungsstellen

Unfallkonstellation an den 20 Unfallhdufungsstellen

Kfz-Radfahrer
Kfz-FulRganger
Radfahrer-FuBBganger
Radfahrer-Radfahrer
Alleinunfall Radfahrer

Summe

(Abweichungen von 100 % sind rundungsbedingt)

Insgesamt 9 % der Unfalle geschahen zwischen
Radfahrern und FuRgangern, zwischen zwei
Radfahren oder waren Alleinunfalle von Rad-
fahrern (Tabelle 2). Die Verteilung der verschie-
denen Unfallkonstellationen an den 20Un-
fallhaufungsstellen entspricht dabei mit nur
geringen Abweichungen etwa der Verteilung
der Unfallkonstellationen bei Fulganger- und
Radfahrerunfallen fir Gesamtberlin (Abbil-
dungl).

Wahrend bei Unfallen zwischen Kfz und Ful3-
gangern beide Verkehrsteilnehmergruppen
jeweils etwa zur Halfte Hauptverursacher des
Unfalls waren (55% Kfz-Fahrer, 45% Fuf3gan-

Unfalle Anteile
198 60 %
102 31%
16 5%
4 1%
2%
328 100 %

ger), lag die Hauptursache bei Kfz-Radfahrer-
Unfallen bei mehr als drei Vierteln der Unfal-
le bei Fehlern des Kfz-Fahrers (77 %). Bei den
16 Unfallen zwischen Radfahrern und FuBgan-
gern waren beide Verkehrsteilnehmergruppen
zu gleichen Anteilen Hauptverursacher des Un-
falls (Abbildung 3).

Unfalle zwischen Kfz und Radfahrern gescha-
hen Uberwiegend beim Einbiegen oder Kreu-
zen (54 %) sowie beim Abbiegen von Kfz (40 %).
Unfalle zwischen Kfz und FuRgangern gescha-
hen im Wesentlichen beim Uberschreiten der
Fahrbahn (54 %) und ebenfalls beim Abbiegen
von Kfz (39%). Die Mehrzahl der Unfélle zwi-

Unfille Kfz-Radfahrer (n = 198)

Unfille Kfz-FuRganger (n = 102)

Unfille Radfahrer-FuBgénger (n = 16)

0%

B Hauptverursacher Kfz

Hauptverursacher Radfahrer

20% 40% 60% 80% 100%

B Hauptverursacher FuBgénger

Abbildung 3:

Hauptverursacher des Unfalls nach Unfallkonstellation
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Unfille Kfz-Radfahrer (n = 198) 40
Unfille Kfz-FuRgénger (n = 102) 39
Unfalle Radfahrer-FuBginger (n=16) 6
Unfille Radfahrer-Radfahrer (n = 4)
|
0% 20% 40 % 60% 80% 100%
M Fahrunfall Abbiegeunfall M Einbiegen/Kreuzen-Unfall
Uberschreiten-Unfall M Unfall durch ruhenden Verkehr Unfall im Langsverkehr
M Sonstiger Unfall
Abbildung 4:

Unfalltypen nach Unfallkonstellation®)

schen Radfahrern und Fullgangern waren
Uberschreiten-Unfalle (69%). Drei der vier
Unfalle zwischen Radfahrern geschahen im
Langsverkehr (Abbildung 4)°).

3.3 Fehlverhalten der
Verkehrsteilnehmer

Das Nichtbeachten der Vorfahrt von gerade-
ausfahrenden Radfahrern oder FuBgangern
beim Abbiegen, das Nichtbeachten vorfahrt-
regelnder Verkehrszeichen und falsches Ver-
halten gegentiber Fulgangern an Fullganger-
furten waren das haufigste Fehlverhalten der
Kraftfahrzeugfihrer bei Unfallen an den unter-
suchten Unfallhdufungsstellen (Abbildung5).

Das Fehlverhalten der Radfahrer bei Unfallen
war dagegen diverser: die falsche Flachen-
nutzung (z.B. Fahren auf dem Gehweg oder

Fahren in falscher Richtung), die Missach-
tung des Rotlichtes an Lichtsignalanlagen,
das Fahren unter Alkoholeinfluss, Fehler beim
Einfahren in den flieBenden Verkehr und un-
angepasste Geschwindigkeit traten dabei am
haufigsten auf (Abbildung 6).

Zum Fehlverhalten der FuBganger bei Unfal-
len zahlen vor allem das Missachten des Rot-
lichtes an Lichtsignalanlagen, das Betreten
der Fahrbahn ohne auf den Fahrzeugverkehr
zu achten, die Verkehrsteilnahme unter Alko-
holeinfluss, das Queren der Fahrbahn abseits
vorhandener Querungsstellen und das plotz-
liche Hervortreten hinter Sichthindernissen
(Abbildung 7).

5) Unterscheidung der Unfalltypen ,Fahrunfall’, ,Abbiegeunfall, ,Einbiegen/Kreuzen-Unfall“, ,Uberschreiten-Unfall“, ,Unfall durch ruhenden
Verkehr, ,Unfall im Langsverkehr“ und ,Sonstiger Unfall“ nach M Uko - Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen

(Ausgabe 2012) der FGSV.



Fehler beim Abbiegen (Abbiegeunfall Kfz mit Radfahrer)
Nichtbeachten der Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen
Falsches Verhalten gegeniiber FuBgéngern an FuRgangerfurten

Falsches Verhalten gegeniiber FuRgéngern beim Abbiegen

Falsches Verhalten gegeniiber FuBgangern an anderen Stellen
unfallbeteiligte Kfz

*Mehrfachnennungen moglich 0 5% 10% 15% 20% 25% 30%

Abbildung 5:

Haufigstes Fehlverhalten der Kraftfahrzuegfiihrer bei Unféllen an den Unfallhdufungsstellen

Verbotswidrige Benutzung einer

(Richtung-)Fahrbahn/anderer StraRenteile 13%

MiBachten der Verkehrsregelung durch Polizeibeamte
oder Lichtzeichen

Verkehrsteilnahme unter Alkoholeinfluss 4%

Fehler beim Einfahren in den flieBenden Verkehr

(Grundstiick/Anfahren) -

Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen Féllen 3% n=231
| unfallbeteiligte Radfahrer

*Mehrfachnennungenméglich Q0 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14 %

Abbildung 6:
Haufigstes Fehlverhalten der Radfahrer bei Unfillen an den Unfallhdufungsstellen

Falsches Verhalten der FuBgénger ...

an Stellen mit lichtzeichengeregeltem FuBgangerverkehr
(RotlichtverstoR)

an anderen Stellen ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten

Verkehrsteilnahme unter Alkoholeinfluss
in Nahe von Kreuzungen, Einmiindungen,
Lichtzeichenanlagen, FuBgéangeriiberwegen

an anderen Stellen durch plétzliches Hervortreten
hinter Sichthindernissen

unfallbeteiligte FuBganger

Il Il Il

*Mehrfachnennungen moglich @ 5% 10% 15% 20% 25%

Abbildung 7:
Haufigstes Fehlverhalten der FuBganger bei Unfdllen an den Unfallhdufungsstellen
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4 Auswertung der
Unfalldiagramme

Beim Erstellen der Unfalldiagramme fir die
20 Unfallhdufungsstellen wurden die verschie-
denen Unfalltypen und Unfallursachen noch-
mals detaillierter untersucht. Vor allem Unfalle
von abbiegenden Kraftfahrzeugen mit Radfah-
rern und FuBBgangern aber auch Unfalle beim
Einbiegen und Kreuzen pragen hierbei das Un-
fallbild.

Insgesamt 118 Unfille®) (36%) geschahen
zwischen abbiegenden Kraftfahrzeugen und
Radfahrern oder FuBgdngern. Etwa jeder
achte dieser Unfélle (15 Unfalle) wurde durch
die falsche Flachennutzung von Radfahrern
(neunUnfalle, in der Regel Linksfahren) oder
die Rotlichtmissachtung von FulRgangern oder
Radfahrern (sechs Unfille) begiinstigt?).

62% der Abbiegeunfalle mit FuRgangern
und Radfahrern waren Rechtsabbiegeunfalle
(73 Unfélle). Die Uberwiegende Mehrheit die-
ser Unfélle waren Radverkehrsunfalle (63 Un-
falle von 73Rechtsabbiegeunfallen). Nur bei
wenigen Rechtsabbiegeunfallen fuhr der Rad-
fahrer (5%) bzw. lief der FuRganger (20 %) ent-
gegen der Fahrtrichtung des abbiegenden Kfz.
Rechtsabbiegeunfalle geschehen also vorwie-
gend mit in gleicher Richtung fahrenden bzw.
laufenden Verkehrsteilnehmern.

Bei 45 Unfallen ist das Kraftfahrzeug links ab-
gebogen (38% der Abbiegeunfalle). Wahrend
bei diesen Linksabbiegeunfallen die beteiligten
FulRganger etwa gleichverteilt dem Kfz entge-
gen (13 Unfdlle) oder in dessen Fahrtrichtung
(14 Unfalle) liefen, geschahen etwa 78% der
Linksabbiegeunfalle mit Radfahrern, die dem

)
; Derselbe Unfall kann dabei gleichzeitig mehrere Ursachen haben.
)

Davon vier Unfélle mit Radfahrer als Hauptverursacher.

Kfz regelkonform entgegen fuhren (14 Unflle).
22 % der Radfahrer sind bei Linksabbiegeun-
fallen regelwidrig links gefahren (aus gleicher
Fahrtrichtung kommend wie das linksabbie-
gende Kfz) (vier Unfalle).

Einbiegen-/ Kreuzen-Unfille zwischen Kraft-
fahrzeugen und Radfahrern ereigneten sich
zu 73% (77 von 106) an Kreuzungen und Ein-
mundungen ohne Lichtsignalanlagen. Bei die-
sen Unfallen wurde meist der Radfahrer vom
Kfz-Fahrer libersehen (90 %; 69 von 77)8). Griin-
de hierfir sind zum einen Sichthindernisse im
Knotenpunktbereich, welche die Sicht auf den
Radfahrer verdecken und liegen zum anderen
bei der unerlaubten Fldchennutzung (vor allem
dem Linksfahren) der Radfahrer. Mehr als jeder
flnfte Radfahrer nutzte bei diesen Unfallen
falsche Flachen (22 %; 17 von 77 Unfillen)?). Bei
10% der Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle an Kreu-
zungen und Einmindungen ohne Lichtsignal-
anlage (acht von 77 Unfallen) hat der Radfahrer
die Vorfahrt des Kraftfahrzeuges missachtet
oder beging einen Fehler beim Einordnen in
den flieRenden Verkehr.

29 Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle  geschahen
zwischen Kraftfahrzeugen und Radfahrern an
Kreuzungen oder Einmindungen mit Licht-
signalanlage. Hauptunfallverursacher war da-
bei zu 79 % der Radfahrer (23 Unfalle). Bei mehr
als der Halfte davon hatte der Radfahrer das
Rotlicht missachtet (57 %, 13 von 23 Unfillen,
Abbildung 8) und bei fast jedem dritten die-
ser Unfdlle beging der Radfahrer Fehler beim
Einfahren in den flieBenden Verkehr (30 %, sie-
ben von 23 Unfallen). Weiterhin waren 22 %
der Radfahrer, die als Hauptverursacher die-
ser Unfalle galten, unter Einfluss von Alkohol
oder anderen berauschenden Mitteln (finf

Von den insgesamt 119 Abbiegeunféllen ist einmal der Radfahrer abgebogen.

65 Unfalle mit Kfz als Hauptverursacher und vier Unfdlle mit Radfahrer als Hauptverursacher.
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18

Abbildung 8:
Hoher Anteil an Rotlichtverst6Ren von FuRgangern und Radfahrern als Unfallursache

von 23 Unfédllen). Die Halfte der Einbiegen-/
Kreuzen-Unfdlle an signalisierten Kreuzungen
und Einmundungen, bei denen der Kraftfahr-
zeugfihrer der Hauptverursacher war (drei von
sechs Unféllen), gingen mit RotlichtverstoRen
der Kraftfahrzeugfuhrer einher.

52 der 66 Uberschreiten-Unfille mit FuRgén-
gern geschahen an Kreuzungen oder Einmun-
dungen (79 %). Nur sieben Unfalle geschahen
dabei an Stellen ohne Lichtsignalanlage. Bei
31 dieser 52 Unfalle war der FuBganger der
Hauptverursacher des Unfalls (60 %). An Stel-
len mit Lichtsignalanlage wurde bei 40 % der
Unfalle das Rotlicht vom FuRganger missach-
tet (18 von 45 Unféllen, Abbildung 8). Sechs
Unfalle mit Rotlichtmissachtung geschahen
mit alkoholisierten Fugangern (33 %). Bei den
14 Uberschreiten-Unféllen abseits der Kno-
tenpunkte, Einmlndungen oder Querungs-
stellen haben Fullganger versucht die Stra-
Be zu Uberqueren und dabei Kraftfahrzeuge
ubersehen.

Die Verkehrsteilnahme unter Alkohol- oder
Drogeneinfluss war bei 19 aller 328 unter-
suchten Unfalle als Unfallursache genannt. In

17 Fallen waren die FulRganger oder Radfahrer
alkoholisiert.

5 Infrastrukturelle Defizite

Die Auswertung der Unfalldiagramme besta-
tigte die in den statistischen Auswertungen
identifizierten Unfallursachen und ermog-
lichte im Abgleich mit den konkreten ortlichen
Besonderheiten Riickschltsse auf infrastruktu-
relle Defizite und situative Umstande, die das
Unfallgeschehen negativ beeinflusst haben
konnten. Die identifizierten Defizite und unfall-
begiinstigenden Umstande lassen sich dabei
flr die folgenden Problembereiche benennen.

5.1 Unfalle mit abbiegenden
Kraftfahrzeugen

= Durch Sichthindernisse im Seitenraum kon-
nen Fulganger und Radfahrer beim Ab-
biegen Ubersehen werden. Auch eine Ver-
deckung durch andere Verkehrsteilnehmer ist
moglich, z.B. innerstadtisch durch viele Per-
sonen im Seitenraum oder durch parkende
Fahrzeuge (Abbildung 9).
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Abbildung 9:
Massives Sichthindernis fiir rechtsabbiegende Fahrzeuge begiinstigt Unfille (keine getrennten Signal-
phasen vorhanden)

= Aufgrund unzureichender oder fehlender
Markierung von FuRganger- und Radfahrer-
furten rechnen Kfz-Fahrer ggf. nicht mit Rad-
fahrern oder Fuligangern und Ubersehen die-
se beim Abbiegen.

= Durch zu weit abgesetzte Fullgangerfurten
wird die Wartepflicht der Kfz-Fahrer gegen-
Uber den FuBgangern nicht mehr deutlich.

= Fehlende getrennte Lichtsignalphasen fur
Abbieger sowie FuBganger und Radfahrer
fuhren vermehrt zu Abbiegeunfallen. Trotz
hoher Verkehrsstarken, zweistreifigen Abbie-
gens oder sehr grofRer Knotenpunkte fehlt
oft die getrennte Signalisierung, was sich in
starken Unfallhdufungen wiederspiegelt (Ab-
bildung 10 und Abbildung 11).

= Aufgrund langer Raumwege fur linksabbie-
gende Kraftfahrzeuge konnen diese beim
Raumen im Knotenpunkt bis zur Konfliktfla-
che hohe Geschwindigkeiten aufnehmen.

= Aufgrund groBer Abbiegeradien an Knoten-
punkten konnen Kraftfahrzeuge zu zlgig
abbiegen und Radfahrer und FulRganger
werden schnell Gbersehen.

= Auch Einfahrkeile und freie Rechtsabbieger
erzeugen unfalltrachtige, hohe Abbiegege-
schwindigkeiten. Diese sind insbesondere
an Knotenpunkten ohne Seitenraumnut-
zung zu finden.



Abbildung 10:
Gefdhrliches zweistreifiges Abbiegen ohne eigene Signalphase

Abbildung 11:
GrofR3er Knotenpunkt mit hohen Verkehrsstarken ohne eigene Signalphasen fiir Abbieger
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5.2 Kreuzen-, Einbiegen- und nehmer, (viele Personen im Seitenraum oder
Uberschreiten-Unfalle parkende Fahrzeuge) eingeschrinkt sein

(Abbildung 12).
= Durch Sichthindernisse im Seitenraum kon- = Unglinstige Kreuzungswinkel von Verkehrs-

nen auch kreuzende oder querende FuR- stromen fihren zum einen zur Missdeutung
ganger und Radfahrer Ubersehen werden. der Vorfahrt und zum anderen zu hohen Ein-
Neben lokalen Hindernissen, wie z.B. Litfalk- fahrgeschwindigkeiten von Kraftfahrzeugen

saulen kann die Sicht auf die Fuliganger und (Abbildung 13).
Radfahrer auch durch andere Verkehrsteil-

Abbildung 12:
Geparkte Fahrzeuge/FuRganger und Gegenstidnde im Seitenraum versperren die Sicht auf Radfahrer auf
der Fahrbahn

Abbildung 13:
Spitzer Kreuzungswinkel fiihrt zur Missdeutung der Vorfahrt, hohen Einfahrgeschwindigkeiten und
schlechter Sichtbarkeit von kreuzenden FuRgangern und Radfahrern



= Fehlende oder unwirksame geschwindig-
keitsdampfende MaRBnahmen an Einmin-
dungen von verkehrsberuhigten Wohn-
strallen zu HauptverkehrsstralRen fihren
dazu, dass kreuzende FuRRganger und Rad-
fahrer beim Einbiegen oder Kreuzen Uber-
Abschissige querende
Radverkehrsanlagen mit hohen Geschwin-
digkeiten im Radverkehr verscharfen diese
Problematik.

sehen werden.

5.3 Fehlende
Querungsmoglichkeiten

= Fehlende Querungsstellen an stark be-
lasteten Stralen fuhren zu Unfallen, wenn
ein vermehrter Querungsbedarf existiert. Ein
gehauftes punktuelles Auftreten von Uber-
schreiten-Unfallen weist dabei oft auf das
Fehlen einer geeigneten Querungsstelle hin
(Abbildung 14).

= Fehlende Malnahmen gegen ungewollte
Querungen an stark belasteten Strafien fuh-
ren zu riskanten Querungsversuchen mit ent-
sprechenden Unfallen.

Fehlende FuRRganger- oder Radverkehrsfurten
oder fehlende Querungsmoglichkeiten an
einzelnen Armen von Knotenpunkten fihren
ebenso zu Unfallen, wenn an diesen Armen
ein Querungsbedarf vorhanden ist.

Eine fehlende oder llickenhafte Radverkehrs-
flhrung im Knotenpunkt zwingt mitunter
den Radfahrer zum Fehlverhalten (z.B. zum
Linksfahren) oder zum riskanten Queren der
Strafe.

Die hohe Trennwirkung einer StrafSe kann
ebenso das Linksfahren von Radfahrern be-
gunstigen.

Abbildung 14:
Gefahrliches Queren aufgrund fehlender Querungsstelle an stark belasteter StraRe
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5.4 Weitere unfallbegiinstigende
Situationen

= Als weiterhin unfallauffallig haben sich Que-
rungen von Hauptverkehrsstralen an gro-
Reren Umsteigehaltestellen und Bahnhofen
des offentlichen Personennahverkehrs her-
ausgestellt. Besonders problematisch sind
hierbei FukRganger, die beim Uberqueren der
Stralle an Bushaltestellen verungliicken. Ins-
besondere wenn an Umsteigehaltestellen
in unmittelbarer Nahe zur Haltestelle keine
angemessenen Querungsstellen vorhanden
sind, kommt es gehduft zu Uberschreiten-
Unfallen mit FulRgangern und dem Kraft-
fahrzeugverkehr auf der Fahrbahn. Da die
verunglickten Fullganger in der Mehrzahl
in Richtung Bushaltestelle die Fahrbahn
querten, lasst sich vermuten, dass diese
versuchten noch schnell den haltenden
Bus zu erreichen und dabei nicht ausrei-

chend auf den Fahrzeugverkehr achteten
(Abbildung 15). Auch an lichtsignalisierten
Knotenpunkten im direkten Umfeld von
Umsteigehaltestellen sind vermehrt Uber-
schreiten-Unfalle mit FulRgangern gesche-
hen.
= Daruiber hinaus wurden insbesondere an
Knotenpunkten mit eher aullerdrtlichem
Charakter (ohne Bebauung im Seitenraum)
Haufungen von Unfdllen zwischen einbie-
genden oder kreuzenden Kraftfahrzeugen
und Radfahrern bei Dunkelheit oder Dam-
merung festgestellt. Bei keinem dieser
Unfalle war in den Unfalldaten eine man-
gelhafte oder fehlende Beleuchtung der
Radfahrer vermerkt. Die Auswertung des
deutete auf
eine unzureichende Ausleuchtung hin (u.a.
nachtliche Verschattung durch Baume), was
sich unter Umstanden unfallbegtinstigend
ausgewirkt haben konnte.

vorhandenen Bildmaterials

Abbildung 15:
Riskantes Uberqueren der Stra8e abseits der Querungsstellen um den Bus zu erreichen
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6 Unfallgeschehen von jungen
FuBgangern

Aufgrund der im Verhaltnis zur Verkehrsleistung
stark Uberproportionalen Unfallzahlen von Kin-
dern und Jugendlichen im Alter zwischen 6 und
17 Jahren als FuRganger (vergleiche Kapitel 2)
(im Folgenden ,junge FuRganger”) wurden die-
se Unfalle nochmals vertieft untersucht. Auffal-
lig ist hierbei, dass diese Unfalle liberwiegend
an Hauptverkehrsstralien geschehen und sich
grof¥flachig Uber das gesamte Hauptverkehrs-
straBennetz verteilen (Abbildung 16).

Punktuelle Haufungen dieser Unfalle sind eher
selten und treten wenn dann an Stellen auf,
die auch in Bezug auf andere Personengrup-
pen unfallauffallig sind. Auch an acht der 20
in dieser Untersuchung analysieren Unfallhau-
fungsstellen finden sich unfallbeteiligte junge
FuBganger. Insgesamt konnten an diesen Un-

fallhaufungsstellen jedoch keine altersgrup-
penspezifischen Besonderheiten im Unfallge-
schehen festgestellt werden. Die folgenden
Ausflihrungen fur junge FulRganger beziehen
sich daher auf eine Auswertung der Unfalle mit
Personenschaden fir Gesamt-Berlin.

Insgesamt geschahen in Berlin in den Jahren
2006 bis 2010 2.434 Unfalle mit Personenscha-
den und Beteiligung von FuRgangern im Alter
von 6- bis 17 Jahren. Vier junge FuRganger wur-
den bei diesen Unfdllen getotet, 588 schwer
und 1.787 leicht verletzt.

Die meisten Unfalle mit jungen FulRgangern
geschehen nachmittags zwischen 13:00 Uhr
und 19:00 Uhr und morgens zum Schulbe-
ginn von 7:00 Uhr bis 8:00 Uhr. Die Unfallzeit-
punkte lassen dabei einen Zusammenhang mit
der zeitlichen Verteilung der Verkehrsteilnah-
me junger Fuganger erkennen (Abbildung 17).
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Abbildung 16:
Unfélle mit 6- bis 17-jahrigen FuBgadngern haufig an Hauptverkehrsstraen
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Abbildung 17:
Unfélle mit 6- bis 17-jahrigen FuBgangern nach Uhrzeit

78 % der Unfalle mit jungen Fuldgangern sind
Uberschreiten-Unfille, gefolgt von sonstigen
Unféllen (11 %) und Abbiege-Unfallen (8 %).

Der Unfallgegner der jungen FuRganger war
mit 76%, im Vergleich zu unfallbeteiligten
Fulgangern anderen Alters (66 %), haufiger ein
Pkw und seltener ein Radfahrer.

Mit 63% waren die unfallbeteiligten jungen
FuBganger haufig Hauptverursacher des Un-
falls. Im Vergleich hierzu waren die unfallbetei-
ligten FuBganger der anderen Altersgruppen
zusammen nur zu 40 % Hauptverursacher des
Unfalls.

Die drei haufigsten Unfallursachen junger Ful3-
ganger sind, wie bei verunfallten FuBgangern
anderer Altersgruppen auch, das Fehlverhalten
abseits der Knotenpunkte und Querungsstel-
len ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten
(49 % der unfallbeteiligten jungen FuRganger),
das plotzliche Hervortreten hinter Sichthinder-
nissen (22 %) sowie das Uberqueren der StralRe

an Lichtsignalanlagen bei Rot (11 %). Im Unter-
schied zu unfallbeteiligten FuBgangern ande-
rer Altersgruppen ist das genannte Fehlverhal-
ten bei jungen Fuligangern deutlich haufiger
die Ursache des Unfalls (Abbildung 18). Unfille
mit jungen FuRgangern ereigneten sich etwa
jeweils zur Halfte auf freier Strecke oder an
Kreuzungen oder Einmundungen.

Die hohen Anteilswerte fur die beiden erst-
genannten Ursachen zeigen jedoch, dass das
Fehlverhalten junger FuRganger besonders
haufig abseits der Knotenpunkte und Que-
rungsstellen zu Unfallen flhrt.

Fir Gesamtberlin sind mit insgesamt knapp
9% der Unfadlle mit verletzten jungen FuR-
gangern verhaltnismalig viele dieser Unfdlle
in der Nahe von Haltestellen geschehen. Im
Vergleich zu Unfallen mit Fullgangern ande-
ren Alters (4% an Haltestellen) ist der Anteil
der Unfalle an Haltestellen damit etwa dop-
pelt so hoch. Auch an zwei Unfallhdufungs-
stellen in unmittelbarer Nahe von Haltestellen
des offentlichen Verkehrs waren mehrere jun-
ge Fullganger an Unfdllen beteiligt. Das kann
zum einen daran liegen, dass junge Fullganger
sehr haufig Haltestellen aufsuchen (z.B. Bus
zur Schule) und somit die Wahrscheinlichkeit
hoher ist, dass hier ein Unfall geschieht. Zum
anderen deutet dieses aber auch darauf hin,
dass sich diese insbesondere an Haltestellen
besonders unachtsam verhalten (z.B. beim
Uberqueren der StraRe zum abfahrenden Bus
oder Ablenkung durch andere Personen, z.B.
Mitschiler). So sind auch an Haltestellen die
haufigsten Unfallursachen junger Fuliganger
das Fehlverhalten ohne auf den Fahrzeug-
verkehr zu achten (62 % der unfallbeteiligten
jungen FuRganger) und das pldtzliche Her-
Sichthindernissen (37 %).
Sowohl der Vergleich mit den Anteilswerten

vortreten hinter

dieser Ursachen bei Unfallen mit jungen Ful3-
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Abbildung 18:

Vergleich der Haufigkeiten von Unfallursachen bei Unféllen mit jungen FuBgéngern (6 bis 17 Jahre) und Unféllen mit FuBgén-

gern anderer Altersgruppen

Tabelle 3:

Anteil der Ursachen an der Anzahl unfallbeteiligter FuRganger

Anteil der Ursachen an der Anzahl unfallbeteiligter FuRganger

Unfallursache

6- bis 17-jahrige FuBganger

FuBganger anderer Altersgruppen

Falsches Verhalten der FuRganger... an Haltestellen insgesamt an Haltestellen insgesamt
an anderen Stellen ohne auf den 62% 49% % 28%
Fahrzeugverkehr zu achten

an anderen Stellen durch plétzliches 37% 2% 20% 79%

Hervortreten hinter Sichthindernissen

gangern insgesamt als auch mit den Anteilen
bei Unfallen mit FuBgangern anderer Alters-
gruppen zeigt deutlich hohere Anteile dieser
Ursachen fur junge FuBganger an Haltestellen
(Tabelle 3). Letzteres verdeutlicht noch einmal
die besondere Brisanz dieses Fehlverhaltens
von jungen FuRgangern an Haltestellen.
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7 Empfehlungen

7.1 Verkehrsverhalten

Gemald der durchgefihrten Unfallauswer-
tung werden Fuldganger- und Radfahrerunfalle
meist durch Fehlverhalten und Regelversto-
Be der Verkehrsteilnehmer verursacht. Diese
werden von allen beteiligten Verkehrsteilneh-
mern begangen. Auf Basis der identifizierten
Probleme konnen fur die unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmer dabei die folgenden Em-
pfehlungen getroffen werden.

Empfehlungen und Hinweise fiir Kraftfahr-

zeugfiihrer:

= konsequenter Schulterblick beim Abbiegen

= an Knotenpunkten immer mit Radfahrern
rechnen (auch auf der Fahrbahn und dem
Gehweg)

= stets auch mit linksfahrenden Radfahrern
rechnen (Kinder diirfen mit dem Rad auf dem
Gehweg in beide Richtungen fahren).

Empfehlungen und Hinweise fiir Radfahrer:

= Linksfahren, das Fahren auf dem Gehweg
und das Missachten roter Lichtsignale ist ge-
fahrlich

= stets auf querende FuRganger achten, insbe-
sondere an Kreuzungen, Einmundungen, Zu-
fahrten und Hauseingangen

= vorschriftsmafige Beleuchtung des Fahrrads
und moglichst helle und/oder retroreflektie-
rende Kleidung tragen

= besondere Vorsicht beim Einfahren in den
flieRenden Verkehr, dieses sollte stets vom
rechten Fahrbahnrand aus geschehen

= Fahren unter Alkoholeinfluss erhéht die Un-
fallgefahr.

Empfehlungen und Hinweise fiir FuBganger:

= Laufen bei Rot ist gefahrlich

= moglichst die vorgesehenen Querungsstellen
benutzen

= keine riskanten Uberquerungsversuche, um
Bus oder Bahn noch zu erreichen

= Vorsicht beim Uberschreiten von Radwegen

= beim Uberqueren der StraRe immer mit Rad-
fahrern auf der Fahrbahn rechnen

= die Verkehrsteilnahme unter Alkoholeinfluss
erhoht die Unfallgefahr und verhindert das
richtige Einschatzen von riskanten Uberque-
rungsversuchen der Straf3e.

7.2 Infrastrukturgestaltung

Wie die Auswertung der Unfalldiagramme und

der Abgleich mit den ortlichen Situationen

zeigte, entsprach die Gestaltung der verkehr-

lichen Infrastruktur an den 20 Unfallhdufungs-

stellen oftmals nicht den Empfehlungen des

aktuellen Regelwerks. Es handelt sich dabei

meist um typische Probleme auf die bereits in

den entsprechenden strallenplanerischen Re-

gelwerken und Empfehlungen (u.a. RASt 20086,

RIiLSA 2010, ERA 2010, EFA 2002) hingewiesen

wird und fur die an selber Stelle entsprechende

Vorgaben oder MalRnahmenvorschlage ge-

nannt werden. Hierzu gehort vor allem:

= Beseitigen von Sichthindernissen an Knoten-
punkten

= Konsequente Markierung von Fulganger-
und Radfahrerfurten (unfallaufféllige Rad-
verkehrsfurten sollten aufRerdem rot einge-
farbt werden)

= Einrichtung von getrennten Lichtsignalpha-
sen fur Abbieger sowie FuRganger und Rad-
fahrer

= Vermeidung  zlgiger
(groRe Abbiegeradien,
Rechtsabbiegerfiihrung)

= Vermeidung ungunstiger Kreuzungswinkel.
Hier ist entweder das Abkropfen der Zufahrt
(Kreuzungswinkel von ca.90 Grad) oder die In-
stallation einer Lichtsignalanlage notwendig

= Einsatz wirksamer geschwindigkeitsdamp-
fender Manahmen an Einmiindungen von
verkehrsberuhigten Wohnstrafsen

Abbiegerfuhrungen
Einfahrkeile, freie
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= Uberprifung der Lichtsignalschaltung insbe-
sondere fir groRe Knotenpunkte mit langen
Wegen fur FuRganger und Radfahrer im Kno-
tenpunkt

Bedarfsgerechte Einrichtung von Querungs-
stellen an stark belasteten Stralien
MaBnahmen gegen ungewollte Querungen
an stark belasteten Stralen und das effek-
tive Unterbinden von Querungen an hochris-
kanten Stellen (z.B. Gelander)

Keine Netzliicken im Fuf’ganger- und Rad-
verkehr an Knotenpunkten; Innerstadtisch
sollten an allen Knotenpunktarmen entspre-
chende Querungsmoglichkeiten vorgesehen
werden

Einrichtung von Zweirichtungsradwegen bei
unvermeidbarem Linksfahren mit entspre-
chend konsequenten Sicherungsmalinahmen
(u.a. Furtmarkierungen, Hinweisschilder, die
auf den Zweirichtungsradverkehr hinweisen
sowie Aufpflasterungen an Zufahrten und
Einmindungen etc.)

Einrichtung von sicheren Uberquerungsmog-
lichkeiten an Haltestellen und Bahnhofen des

offentlichen Personennahverkehrs

Unfalle an lichtsignalisierten Knotenpunkten

mit FuBgangern, die riskant die StraRe tber-

queren, um noch schnell den haltenden Bus

zu erreichen, konnten gegebenenfalls durch

eine mit der Busabfahrt koordinierte ver-

kehrsabhdngige Lichtsignalsteuerung an die-

sen Knotenpunkten reduziert werden

= Uberpriifung der StraBenbeleuchtung an
Knotenpunkten mit auerortlichem Charak-
ter (u.a. Schattenwurf von Baumbewuchs).

7.3 Vermeidung von Unfillen
mit jungen FuBgangern

Insbesondere flr junge Fuliganger im Alter
zwischen 6 und 17 Jahren zeigte sich ein hohes
verkehrsleistungsbezogenes Unfallrisiko. In Be-
zug auf die Verkehrssicherheit dieser Personen-
gruppe lassen sich Uber die oben genannten

generellen Empfehlungen zum Verkehrsver-
halten und zur Infrastrukturgestaltung hinaus
folgende zusatzliche Empfehlungen ableiten:

= Grundsatzlich ist stets besondere Vorsicht
gegenuber jungen FuRgangern geboten,
denn diese verhalten sich nicht immer regel-
konform und kénnen die Gefahren des flie-
Benden Verkehrs mitunter nicht immer kor-
rekt einschatzen.

Insbesondere an HauptverkehrsstraRen so-
wie an Orten an denen sich junge FulRganger
oft aufhalten (u.a. im Umfeld von Schulen
und Haltestellen sowie in Wohngebieten)
mussen Kraftfahrzeugflihrer und Radfahrer
immer damit rechnen, dass junge FuRganger
plotzlich die Fahrbahn betreten.

Besondere Vorsicht ist vor allem am Morgen
zu Schulbeginn und am gesamten Nachmit-
tag geboten.

Es sollten Schulwegplane fur junge Fullgan-
ger erstellt werden, die sichere Wege aufzei-
gen.

Eine umfassende Aufklarungsarbeit in den
Schulen und durch die Eltern sollte auf die
besonderen Gefahren beim Queren der Stra-
e hinweisen und sicherstellen, dass sich jun-
ge FuBganger an Schulwegplane halten und
auch in der Freizeit die vorgesehenen Que-
rungsmoglichkeiten regelkonform nutzen.

8 Schlussbemerkung

Die Ergebnisse der durchgefuhrten Untersu-
chungen zeigen, wie wichtig regelkonformes
und rlcksichtsvolles Verhaltens im Strallen-
verkehr ist. Weiterhin konnten typische ent-
wurfstechnische und strallenbetriebliche
Defizite am Beispiel von Berliner Unfallhdu-
fungsstellen aufgezeigt werden. Hierbei han-
delt es sich meist um bekannte Probleme,
fur die im aktuellen planerischen Regelwerk
bereits verkehrssichere Losungen genannt
sind. Die Ergebnisse der Untersuchungen un-
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terstreichen die Bedeutung regelkonformer
Gestaltung der Infrastruktur und einer fort-
wahrenden konsequenten Arbeit der kommu-
nalen Unfallkommissionen, um FulRganger-
und Radverkehrsunfalle zu vermeiden. Die
Arbeit der Unfallkommissionen muss durch
eine entsprechende personelle und finanzielle
Ausstattung gewahrleistet werden. Zur Besei-
tigung vorhandener Mangel mussen vor allem
aber auch finanzielle Ressourcen fir die Um-
setzung der durch die Unfallkommissionen
empfohlenen MalRnahmen durch die entspre-
chenden Baulasttrager zur Verfuigung gestellt
werden.
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