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Kurznachrichtendienst #sicher zu Fufld

Einleitung

#  Der StraRenverkehr ist sicherer geworden und mit ihm in gleicher Weise der FuRverkehr,
dennoch stirbt — langjahrig konstant — jahrlich ein Funftel (EU, CH) bis Sechstel (DE, AT)
aller Verkehrsopfer als FulRganger — mithin gut 5300 (EU) bzw. 600 Menschen (DE, AT, CH)

#  FuRgangerunfalle kosten Deutschlands Volkswirtschaft jahrlich tiber 2 Mrd. Euro

# FuRganger haben trotz klarer Zustandigkeiten kein eigenes »Gesichtc in Gremien und
Behorden — FuBverkehr darf nicht in »Vulnerable Road Users« untergehen, sondern muss
gleichberechtigt neben den anderen Verkehrsmitteln stehen

#  Die gesellschaftlichen Dimensionen und Herausforderungen des demografischen Wandels,

der Urbanisierung, Migration und sozialen Verhaltnisse werden in der FuRverkehrsdebatte
vernachlassigt

Die Verungliickten und das Unfallrisiko

#

#

ZufuRgehen ist pro 1 Mrd. Personenkilometern vor Fahrrad, motorisiertem Individual- und
offentlichem Verkehr das gefahrlichste Verkehrsmittel

2017 verungliickten in Deutschland tiber 31 Tsd., in Osterreich knapp 4 Tsd. und in der
Schweiz Uber 2,3 Tsd. zu FuR Gehende — pro 1 Mio. Einwohner ist die Lage in Osterreich
schlechter (449 Opfer) als in Deutschland (376) und der Schweiz (276)

Méanner sterben zu Ful® haufiger als Frauen (Verteilung Uber alle getttete FuRganger: 59
zu 41 (DE), 64 zu 36 (EU) % — das Getotetenrisiko der Manner ist 1,5-mal héher (DE), aber
weibliche Senioren verungliicken doppelt so oft zu Ful wie mannliche

Senioren bestreiten 51 (DE), 49 (AT) bzw. 63 (CH) % aller gettteten FuRganger

Die Dunkelziffern und die Zahl der (nicht definierten) Alleinunfalle (Sturz/Verletzung auf
offentlichen Wegen) gelten als erheblich (gem. EU 1,6 Mio. FuRgangerstirze EU-weit
jahrlich, gem. Allianz von 7 % (Deutsche) und 10 % (Deutschschweizer) berichtet

Der FuRBverkehr

#

FuRRganger ist jeder auf 6ffentlichen Wegen, der kein Fahrzeug fiihrt und keiner Sonder-
gruppe wie Einsatzkraften angehdrt — Nutzer nicht motorisierter Mobilitatshilfen und Sport-
/Spielgerate sind Fuliganger

FuRwege sind ca. 1400 Meter lang, dauern 20 Minuten, brauchen max. 1000 Meter bis zur
nachsten Haltestelle, werden bei tber 5000 Metern kaum mehr vollzogen und dienen zu
einem Drittel der Freizeit

7-11 % (DE), 4 % (CH) nutzen Gehhilfen, jeder zweite (DE) bzw. dritte (CH) tber 84-J&h-
rige ist dauerhaft auf sie angewiesen

FuRgéanger sind 2-5 km/h schnell — die Regelrdumgeschwindigkeit an Ampeln betrégt in
Deutschland 4,3 km/h und sollte nach Experten 3,6 (fallweise 2,9) betragen

FuRverkehr in Deutschland, Osterreich und der Schweiz ist riicklaufig oder stagniert (die
Bilanz anderer Verkehrsmittel ist guinstiger)

Der Modal Share des FuRBwegs (Anteil an allen Verkehrsmitteln) liegt nach Zahl der Wege
(Verkehrsaufkommen) bei 22 (DE),18 (AT), 43 (CH, nach sog. Etappen) % — der Modal
Share nach Kilometern (Verkehrsleistung) liegt aber nur bei 2—4 % (Pkw: 75 %)

Kinder und Senioren haben hohere FulRwegeanteile — die absolute Wegeanzahl sinkt im
Alter aber auf die Halfte des Durchschnitts — der Pkw ist stets haufigstes Verkehrsmittel

Die Menschen gehen mehr zu Ful3, als Statistiken zeigen, FuBwege werden als Haupt-
verkehrsmittel ohne Verbindungswege erfasst (die Schweiz misst daher Etappen)



Die Charakteristik des FuBgangerunfalls

#

Zwei Drittel (CH) bis knapp drei Viertel (DE) sterben zu Ful3 inner-, gut ein Flnftel aul3erorts

Zwei Drittel verungliicken bei Tag, ein Drittel bei DAmmerung/Nacht — getotet werden 45 %
bei Tag, 55 % bei Da/Nacht (DE), (EU 63 %) — »mehr Lichtc genligt nicht: Bei Nacht verleiten
Verkehrsdichten zu Ablenkung und Geschwindigkeitsverstol3; Alkohol/Midigkeit sind haufiger

Pkws sind zu drei Viertel der Gegner verungliickter, zu zwei Drittel getdteter Ful3ganger

Haufigste Todesursache ist nach dem Polytrauma (51 %) die Kopfverletzung (29 %), das
Getotetenrisiko der Kopfverletzung ist bei Fahrradfahrern aber doppelt so hoch

Haufigster Unfalltyp ist Uberschreiten in der Strecke (bis 80 %), meist von rechts — an Uber-
wegen sinken die Opferzahlen geringer als insgesamt, in der Schweiz sterben dort 43 % der
FuRgéanger, nach Allianz (DE) verungliicken 15 % an Uberwegen/Furten — Uberwege kon-
nen durch Beleuchtung dem Fahrer optisch angekiindigt werden

Ruckwartsfahrende Kfz bestreiten nach Allianz (DE) 23 % der FuRgangerunfalle — die meis-
ten Unfalle ereignen sich unter 50 km/h, oft bei Anfahr-, Rangiergeschwindigkeit <10 km/h —
jeder sechste Unfall ereignet sich auf Parkflachen

Hauptverursacher (HV) von Ful3gangerunféallen mit Pkws ist zu 75 % der Pkw — der Haupt-
verursacher-Anteil (wie oft ist der Ful3ganger HV, wenn er an einem Unfall beteiligt ist) be-
tragt 27 % (DE) bzw. 29 % (CH) — zum Vergleich: Pkw 56, Rad 43, alle 52 (DE)

Die Fehler der Fu3ganger pro 1000 beteiligte Ful3ganger bei Unfallen mit Personenschaden
gingen seit 2001 um 33 % zuriick (Fehler der Autofahrer -6, Fahrradfahrer -8) — der Fuf3gan-
gerfehler »Uberschreiten, ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achtenc bestreitet 45 % aller
FuRRgangerfehler (DE), er ist aber langjahrig um 60 % gesunken — die Bundesstatistik legt
nahe, dass jeder zehnte getdtete FuRganger alkoholisiert ist (Alkohol, Medikamente, Dro-
gen, Mudigkeit, Ablenkung haben als Unfallursache ein hohes Dunkelfeld)

Nach Allianz (DE) sind 27 % der Autofahrer bei FulRgangerunfallen Firmenwagenfahrer —
beruflich Fahrende bedurfen besonders der Aufklarung

Rollatorunféalle werden zunehmend als Gefahr beschrieben, 70 Prozent der Opfer sind 80
Jahre und alter, jedes dritte Opfer verungliickt durch riickwartssetzende Kfz — die Verlet-

zungsschwere ist héher als bei allen FuBgangerunfallen, die Opfer erleiden oft Kopfverlet-
zungen durch Zweitanprall auf der Fahrbahn, auch der Rollator ist eine Verletzungsquelle

Das Durchschnittsalter der Autofahrer bei Rollatorunfallen ist nach Allianz (DE) mit 69
Jahren hoher als bei allen Fu3gangerunfallen (58 Jahre) — Senioren sollten nicht nur als
Rollatornutzer, sondern auch als Autofahrer sensibilisiert werden

Nach Allianz Befragung ergaben sich im Unfallgeschehen zwischen Ful3géngern mit und
ohne Gehhilfe (also nicht nur Rollatoren) zwar keine signifikanten Unterschiede, aber die
Datengrundlage ist fur eine abschlielRende Bewertung noch nicht ausreichend

Rollatornutzer werden oft als Opfer von Diebstahls- und Raubdelikten beschrieben

Die Motive im FuRverkehr

#

Grunde fur das ZufuRgehen sind von Aspekten des Wohlbefindens (Gesundheit, Spazieren-
gehen) eher getragen als von rationalen Erwagungen (keine Alternative, keine Anbindung,
Kosten) — 14 (DE), 12 (CH) % beantworten »weil es keine Alternative gibt« mit »sehr haufig/
haufig¢, 16 (DE), 17 (CH) % »Kosten sparen¢ — »etwas fiir die Gesundheit tun« dagegen 61
(DE), 63 (CH) % — »>Umwelt schonenc tragt nur maBig als Motiv, die Halfte der Blirger sagt,
das sei selten oder nie ein Grund — junge Menschen unterliegen starker rationalen Griinden
(Kosten u.a.), Senioren deutlich weniger

Grunde gegen das Zufuf3gehen werden mit Ausnahme des schlechten Wetters zu ca. 80 %

verneint — 13-15 (DE), 10-12 (CH) % benennen Fragen der Sicherheit (z.B. »einsame Stre-

ckenc) mit »sehr haufig¢, »haufig« oder »gelegentlich« — ein Viertel der Frauen hat sehr haufig,
haufig oder gelegentlich Angst an einsamen Streckenabschnitten — 26 (DE), 15 (CH) % stort
Burgersteig-Zuparken sehr haufig, haufig oder gelegentlich



Die Ablenkung beim Gehen (nur Geratebesitzer)

HF OH = HE FH

#

#

66 (DE), 63 (CH) % telefonieren beim Gehen — 19 (DE), 21 (CH) % sehr haufig/haufig

35 (DE), 33 (CH) % lesen am Gerat Texte oder sehen Bilder/Videos — 14 (DE), 12 (CH) %
sehr haufig/haufig

43 (DE), 38 % (CH) texten — 16 (DE), 15 (CH) % sehr haufig/haufig

28 (DE), 31 (CH) % hoéren Musik — 13 (DE), 16 (CH) % sehr haufig/ haufig

45 (DE), 47 (CH) % machen Fotos/Videos — 9 (DE/CH) % sehr haufig/haufig

44 (DE), 43 (CH) % nutzt Navi-/Info-Apps — 8 (DE), 10 (CH) % sehr h&aufig/haufig

Die Altersabhangigkeit ist extrem — 87 % der 15-17-Jahrigen, 96 % der 18-24-Jahrigen
telefonieren beim Gehen, 57 % bzw. 53 % sehr haufig/haufig (DE)

Die beim Gehen Musik héren, nutzen zu 37 (DE), 56 (CH) % Kopfhérer, zu 79 (DE), 84 (CH)
% beidseitige Ohrstépsel (Doppelnennung) — bezogen auf alle FuRganger sind das 9 (DE),
16 (CH) % Kopfhorer und 19 (DE), 24 (CH) % beidseitige Ohrstdpsel im FulRverkehr

45 (DE), 47 (CH) % nutzen Gerate auch beim Uberqueren der StralRe — 14 (DE), 17 (CH) %
sehr haufig/haufig

Ablenkung beim Gehen ist expositionsabhangig (Abgelenkte gehen mehr)

Zusammenhang von Ablenkung und Unfall

#

6 (DE), 10 (CH) % aller Ful3géanger hatten in den vergangenen drei Jahren beim Gehen
wahrend der Geratenutzung Unfélle, Beinaheunfalle bzw. kritische Ereignisse — bezogen
auf alle, die beim Gehen Gerate benutzen, waren das 9 (DE), 16 (CH) %

Zwischen Ablenkung beim Gehen und Unfallen ohne Fahrzeugbeteiligung (Stiirze etc.)
innerhalb der letzten drei Jahre besteht kein signifikanter Zusammenhang

Zwischen Ablenkung beim Gehen und Unféllen mit Fahrzeugbeteiligung innerhalb der
letzten drei Jahre bestehen fir Texten, Musik héren und Fotos/Videos machen (DE/CH)
und far Lesen/Betrachten und Navigieren (nur CH) signifikante Zusammenhéange

Sehr haufig/haufig Abgelenkte haben beim Gehen durch die Ablenkung signifikant mehr
Unfalle/Beinaheunfalle bzw. kritische Ereignisse als gelegentlich/selten Abgelenkte

Sicherheitsmalnahmen

#

#

Geschwindigkeitsbeeinflussung steht im Zentrum der FuRgéangersicherheit, hohe Geschwin-
digkeitsdifferenzen zwischen FulRganger und Fahrzeug mussen reduziert werden

Geschwindigkeits-Dialog-Displays senken Geschwindigkeit an Gefahrenorten — die gefahr-
dungsbezogene Anwendung von T30-Zonen sollte erweitert, das Umkehrprinzip (T30 als
Regel innerorts) bleibt im Modellprojekt zu prufen

Es braucht Losungen fiir Unféalle beim Parken, Rangieren, Anfahren — Unterdriickung ablen-
kender Technik bei Anfahr-/Rickfahr-Szenarien wéare winschenswert

Kfz-Ausstattungsraten mit Notbremssystemen, auch fur Rickwartsfahren, miissen erhoht,
die Systemliicken gerade aus Sicht der FuRgangersicherheit beseitigt werden

FulRganger brauchen ein zusammenhangendes, konfliktarmes Wegenetz, Blrgersteige
sollten nur im Ausnahmefall Fu3- und Zweiradverkehr mischen

Senioren und Mobilitatseingeschrénkte missen im Zuge der Demografie starker beachtet
werden, gefahrenspezifische Ampelraumzeiten von 0,8 m/s und vermehrte Querungsmaog-
lichkeiten sind wunschenswert — FuRwege durfen nicht Angstraum (Unfall, Kriminalitat) sein

Alkoholisierung, Smartphone-Ablenkung und Musikhéren beim Gehen sollten in der Praven-
tionsarbeit thematisiert werden — die Sensibilisierung der Autofahrer (auch beruflich Fahren-
der) fur die FulRgangerunfallgefahr sollte verstarkt werden

Ein nationaler FuRverkehrsplan fiir Deutschland, eigene Unfalljahresberichte und die Erneu-
erung der Europaischen Charta der Ful3ganger der EU sind wiinschenswert
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Der Fuldganger —
Stiefkind der Verkehrsexperten?

,Fuldganger werden oft noch wie eine Randgruppe der mobilen Gesellschaft behan-
delt”, so die BegriulRungsworte des NRW-Verkehrsministers Michael Groschek an-
l&sslich des Ersten Deutschen Ful3verkehrskongresses [1] im Jahr 2014 — sie haben
seither an ihrer Aktualitat nichts eingebuf3t. Immer noch stirbt mehr als ein Finftel
aller StraRenverkehrsopfer weltweit wie auch in der Européischen Gemeinschaft und
in der Schweiz als FuRRganger, stirbt ein Sechstel aller Opfer auf deutschen und
Osterreichischen Straf3en nicht als Nutzer eines Fahrzeugs — mithin EU-weit jahrlich
gut 5300, in Deutschland, Osterreich und der Schweiz zusammen jahrlich 600 Men-
schen. Immer noch mahnen die Verkehrsexperten eine konsequentere Umsetzung
langst bestehender verkehrstechnischer und stralenbaulicher Standards und Richt-
linien an — gilt es hier doch kein Wissens-, als vielmehr ein Vollzugsdefizit zu bekla-
gen —, immer noch fordern die Fullverkehrsverbéande die politische Aufwertung des
ZufulRgehens ein, immer noch mangelt es in Deutschland an einem nationalen Fuf3-
verkehrsplan. Dabei kosten allein die FuRgadngerunféalle des Stral3enverkehrs die
deutsche Volkswirtschaft weit mehr als zwei Mrd. Euro im Jahr (Anhang 1).

Bild Fotolia

SEL

Alle 60 Sekunden stirbt ein Ful3ganger

Legt man den oberen Grenzwert des Global Burden of Disease Projects, des jahr-
lichen Monitorings aller weltweiten Todesursachen im Auftrag von Weltbank und
WHO [2], zugrunde, Uberschritt die Zahl der im Jahr 2016 im StraRenverkehr todlich
verunglickten zu Ful3 Gehenden 546.000 (vgl. Anhang 2). Demnach verliert alle 60
Sekunden ein FuRganger auf der Welt sein Leben — mit den Zahlen der WHO (23 %
von 1,35 Mio. Toten) alle 100 Sekunden. Seit den mahnenden Worten des nordrhein-
westfalischen Verkehrsministers bis zur Niederlegung dieser Studie starben auf der
Erde Uberschlagig zwei Millionen zu Ful3 Gehende. Aber die Opfer genderneutral
statistisch zu erfassen, reicht politisch nicht. FuRverkehr dient der Umwelt, dient der
Gesundheit und der Lebensqualitat und dient auch dem Wohlstand einer Gesell-
schaft, hieriber besteht heute ein breiter internationaler Konsens, wie Studien der
WHO und der OECD zum Ausdruck bringen [3, 4].
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StralRenverkehrstote nach Art des
40 StraRenverkehrsmittels weltweit

Prozent

Fahrrad Zu Ful3 Motoris. 2- und Auto Andere
3-Rader

m2013 ®2016 =2016 (GBD*)

Bild 1: Getttete im Strallenverkehr weltweit nach Art des StraRenverkehrsmittels in Prozent nach
getrennten Berechnungen und Berichtswegen der Weltgesundheitsorganisation und des Global
Burden of Disease Projects zur Erfassung aller Todesursachen
(WHO, 2015, 2018 [5, 5a]; GBD, 2017 [2])

Dennoch mangelt es nach wie vor vielerorts auch in Europa an organisatorischen
(hoheitlichen) Strukturen, die sich der Sicherheit und der Forderung des FuRRverkehrs
widmen. ,Public institutions representing specifically the interests of pedestrians [...]
are rare, [...] no lead agencies for pedestrians at government level could be iden-
tified”, so das Fazit der OECD. Gleichwohl es in den vergangenen Jahren eine Reihe
herausragender Initiativen auf nationalen und regionalen Ebenen gegeben hat — den
Masterplan Gehen in Osterreich durch die Bundesministerien fiir Land- und Forstwirt-
schaft, Umwelt und Wasserwirtschaft sowie fiur Verkehr, Innovation und Technologie
(BMLFUW und bmvit, 2015 [6]), das Leitbild Langsamverkehr in der Schweiz (Bun-
desamt fur Strassen, 2002 [7]), die FuRverkehrsinitiative des Verkehrsministeriums
Baden-Wurttembergs (Ministerium fir Verkehr, 2017 [8]) oder die jingsten Impulse
aus dem Umweltbundesamt zur Machbarkeit einer bundesweiten FuR3verkehrsstrate-
gie in Deutschland (UBA, 2018 [9a]) — bleibt die Forderung, zu Fu? Gehenden uber
administrative Einzelzustandigkeiten hinaus nach auf3en ein Gesicht zu geben.

,FuBganger — Vergessen in Statistik und Entscheidungsprozessen*

Mit diesem Fazit geht der Expertenrat der OECD mit Politik und Behdrden hart ins
Gericht. Nicht vollig zu Unrecht, wie spater noch zu zeigen sein wird. Doch die hier
vorgelegte Studie will keine unangemessene Kritik tben. ,Klare administrative Ver-
antwortlichkeiten®, wie die OECD sie fordert, existieren sicherlich, in der Schweiz, in
Osterreich und auch in Deutschland. Die Sorge um den sicheren FuRweg, den siche-
ren Schulweg, die Einrichtung sicherer Uberwege, die bedarfsgerechte Steuerung
der Verkehre sind seit Langem im behdrdlichen Handeln verankert. Begehungen,
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Audits, Unfallauswertungen durch Unfallkommissionen und FulRverkehrs-Checks tru-
gen dazu bei, dass auch die Zahlen der verunglickten Ful3génger langjahrig zurtick-
gingen. Denn wenngleich der Ful3gdnger auch weiterhin ein Sorgenkind der Ver-
kehrssicherheit bleiben wird, darf die positive Entwicklung im Unfallgeschehen der
zurtickliegenden Jahrzehnte nicht unterschlagen werden. In Deutschland, Osterreich
und der Schweiz konnten die Zahlen sowohl der gettteten als auch schwerverletzten
zu FuR Gehenden Ruckgéange in der GréRenordnung derjenigen fur die Gesamtbe-
volkerung verbuchen (né&her siehe Kapitel Ausgangslage).

Die Verantwortlichkeiten existieren. Aber es sind Querstrukturen. Der FulRverkehr ist
Querthema Uber Ressorts. Mitunter, so in der Schweiz, ist seine Zusammenfassung
mit dem Radverkehr eher vereinnahmend. Dabei ist die vom baden-wirttembergi-
schen Verkehrsminister initiierte ,Koordination und Kooperation® der ,Interessen des
FuRgangerinnen-Verkehrs auf allen Verwaltungsebenen“ eine durchaus notwendige,
aber noch keine hinreichende Bedingung fur nachhaltig sicheren Stral3enverkehr.
Solange der FulRverkehr nur nachgeordnet auf verschiedenen Verwaltungsebenen
aufscheint, bleibt er nachgeordnet. Doch der FuR3verkehr bendtigt ein Gesicht, in An-
betracht der voranschreitenden Urbanisierung und des demografischen Wandels
mehr denn je. Nicht nur die Aufgabe, auch der Gegenstand der Aufgabe selbst muss
benannt sein. Noch gibt es kaum Referate in Behdrden, Gremien und Verbanden, die
namentlich den Ful3génger und die Ful3gangerin auch im Titel trigen. Die Stral3en-
verkehrsunfallstatistiken des Deutschen Statistischen Bundesamtes legen nur fiir den
FuRverkehr keine gesonderten Jahresberichte auf. Die amtlichen StraRenverkehrs-
regularien geben den Rechten und Pflichten zu Ful3 Gehender wenig Raum. Dabei
ist FuRverkehrssicherheit weniger eine Frage mangelnden Wissens, vielmehr eine
zogerlicher Umsetzung. FuRganger verungliicken, weil vorratiges Wissen nicht stets
angewendet wird oder, oft aus Kostengrinden, nicht angewendet werden kann. Si-
cherheit und Komfort im Ful3verkehr sind im Gegenteil recht gut erforscht.

Zu FulR Gehende sterben innerorts, bei unzulanglicher Sichtbarkeit, mit steigenden
Fahrzeuggeschwindigkeiten, unter Alkoholeinfluss und Ablenkung aller Beteiligten,
sie verletzen sich leicht oder schwer bei durchaus guten Sichtbedingungen und nied-
rigen, sogar niedrigsten Geschwindigkeiten, sie verungliicken in 6ffentlichen Raumen
ohne Fahrzeugbeteiligung bzw. Beteiligung anderer — der nicht definierte Ful3gan-
ger-Alleinunfall (Sturz) gehort zu den groéften unbeachteten volkswirtschaftlichen
Schaden im Verkehr —, zu Fuld Gehende haben intra- wie interindividuell hochdiver-
gierende Motive fir ihr Verhalten. Auch die bestgeschulten Polizeibeamten werden
Senioren, Hauptopfergruppe des ZufuRgehens, nicht Gberzeugen, den Umweg Uber
den nachstliegenden Uberweg oder durch die Untertunnelung zu nehmen. An die Le-
bensqualitat offentlicher Raume werden hdochstkonkurrierende Mal3stéabe gesetzt. Die
Fulaufigkeit im Erreichen taglicher Wegeziele ist nur einer davon, der Denkmal-
schutz zusammenhéangender Siedlungsstrukturen selten einer, subjektives Sicher-
heitsempfinden ein in der Mobilitatsforschung sehr vernachlassigter, und die Ver-
kehrssicherheit schlief3lich stand als Qualitatsdimension stets im Spannungsfeld aller
anderen Interessen, allen voran den transportwirtschaftlich begrindeten.
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Umso mehr bedarf es der Beférderung ethischer und der Schaffung gesamtgesell-
schaftlicher Werte fur das ZufulRgehen, wie die WHO es formuliert. ,Promotion of
ethical values in road safety: The ethical value underlying the Safe System approach
is that any level of serious trauma arising from the road transportsystem is unac-
ceptable” [3]. FulRverkehr kann nicht besser sein als der Verkehr, in dem er stattfin-
det, und Verkehr kann nicht besser sein als die Gesellschaft, in der er sich vollzieht.
Die von der WHO eingeforderte Schaffung gesamtgesellschaftlicher Werte aber ist
durchaus nicht banal. Denn sie existieren nicht.

Sicherheit und Komfort 6ffentlicher Lebensrdume setzen ein gemeinsames Wertever-
standnis voraus, das bis heute nicht herbeigefihrt ist. Sogar die Abwehr von Gefah-
ren an Leib und Leben bei allen an der Mobilitat Teilhabenden und die hierfir uner-
lassliche Rechtssicherheit und Normtreue sind nach wie vor nicht international ak-
zeptierte Selbstverstandlichkeit (Kubitzki & Lauterwasser, 2012 [10]).

Bild Fotolia

Es braucht eine neue Kultur der Pedestrianisierung

Bereits vor 30 Jahren formulierte das Europaische Parlament die European Charter
of Pedestrians’ Rights (PE, 1988 [11], s. Infokasten S. 17) und stellte die menschen-
gerechte vor die autogerechte Stadt. Es forderte die Teilhabe aller Bevoélkerungs-
kreise unbeschadet ihrer Mobilitatseinschréankungen. Sie erweiterte den Sicherheits-
begriff fur den StraBenverkehr auf den Schutz vor gesundheitsschadigenden Ein-
flussen aus Luft- und Larmemissionen — eine Erweiterung, die in der Sicherheits-
arbeit der 80er-Jahre noch auf das Heftigste umstritten war. Es erkannte die hohe
emotionale Bedeutung der Automobilwerbung fur das Mobilitatsverhalten der Men-
schen. Viele der Denkanst6f3e sind heute Allgemeingut im Bewusstsein der Verant-
wortlichen. Vieles ist unvermindert aktuell. Und doch bedirfte die EU-Ful3géanger-
Charta mit Blick auf die jingsten Mobilitatsentwicklungen — von der raschen Verstad-
terung landlicher Raume Uber die Herausforderungen der Migration in den Kommu-
nen bis hin zum Rickzug 6ffentlicher Verkehre aus der Flache — der Erneuerung.
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ZufulBgehen als »Kdnigsdisziplin der menschlichen Fortbewegung¢, als >Mutter der
Mobilitat« (DVR, 2014 [12]) ist keine Plattitide. Ful3verkehr definiert den Alltag jeder
Gesellschaft und jedes Einzelnen und ist darum nicht allein durch Stadtplanung und
Verkehrstechnik zu begreifen. Es geht um die Soziologie und Psychologie des o6ffent-
lichen Raums. Die auf dem Gebiet der Mobilitdt und des Verkehrs tatigen Wissen-
schaftsdisziplinen scheuen bis heute, die gesellschaftspolitische Dimension offen zu
diskutieren, nicht zuletzt aus Furcht vor politischer Unkorrektheit. >Griine Lungenc
[11] sind auch heute unvermindert von Bedeutung fur die Lebensqualitat jeder Stadt;
zu bagatellisieren, dass sie wie jeder offentliche Raum stets auch soziologisch be-
setzt sind, konterkariert aber ihren Sinn. »Maskulinisierung 6ffentlicher Rdume« und
Weiteres mehr sind Tabuworter der Akademiker, und sie laufen in der Tat Gefahr,
populistisch missbraucht zu werden, wie es mit dem vorgenannten Begriff auch ge-
schieht — nur sind selbst die ihnen zugrunde liegenden soziologischen und sozialpsy-
chologischen Debatten den Verkehrssicherheitsexperten oft unbekannt, und die we-
nige vorhandene Grundlagenforschung weist substanzielle Liicken auf, vor allem die
Identifikation der Einflussfaktoren fir Sicherheitserleben betreffend (Masoumi und
Fastenmeier, 2016 [98]).

Die Kriminologie weil3, dass subjektive (hohe) und objektive (oft mindere) Gefahren-
lagen in einer Kommune selten tibereingehen. Aber Mobilitdtsverhalten ist nicht allein
eine Statistikfrage. Verhalten und Erleben in 6ffentlichen Raumen sind mehr als amt-
lich registrierte Bewegungseinheiten pro Zeit oder Fehlverhaltensweisen gemal Un-
fallursachenkatalog. Der Wegeverzicht der Senioren ist durch ihr Sicherheitsempfin-
den mitbestimmt (Limbourg & Matern, 2009 [12]). Bedauerlicherweise widmet auch
das Expertengremium der OECD [4] dem Kapitel Personal Security der zu Ful3 Ge-
henden nur eine viel zu kurze Stellungnahme. Denn dort, wo mehr FulRverkehr ent-
steht, verbessert sich auch das soziale Klima einer Kommune (ebd.).

Bild Fotolia
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Sicherer FuRBverkehr setzt eine fuRverkehrsgerechte Gesellschaft voraus, und diese
bedingt eine neue Kultur der Pedestrianisierung. Die Schaffung autofreier Zonen war
ihr naturlicher Ausgangspunkt, und die Verbindung zu den Mobilitatskonzepten von
heute war ihre selbstverstandliche Weiterentwicklung. Dem sich verscharfenden ge-
sellschaftlichen Wandel der Globalisierung, Urbanisierung und Gentrifizierung, den
neuen sozialen Trennungen dem Raume nach, dem Wandel in den Dienstleistungs-
und Versorgungsstrukturen, dem demografischen Wandel wird beides nicht mehr ge-
recht. Beides begreift Mobilitdt als physikalische Muster mit sozialen Dimensionen,
nicht als soziales System mit physikalischen Merkmalen. Die Autoren dieser Studie
pladieren fur eine wesentlich deutlichere Herausfuhrung der Ful3verkehrsdebatte aus
Stadtplanung, Verkehrs- und Ingenieurswesen, als das zurzeit der Fall ist.

In seinem Grundsatzpapier Geht doch! Grundziige einer bundesweiten Ful3verkehrs-
strategie pladiert das Umweltbundesamt in Deutschland fiir die Verabschiedung einer
nationalen FuBverkehrsstrategie durch die deutsche Bundesregierung [9b]. Sicher-
heit, Gesundheit, Umwelt, Lebensqualitat, soziale Gerechtigkeit und Wirtschaftlichkeit
einer Gesellschaft durfen demnach nicht gegeneinander ausgespielt werden.

Sicherheit zu Ful3 Gehender als Kernforderung der Vision Zero

Wie der Ful3verkehr selbst bedarf seine Sicherheit der privilegierten Betrachtung. Zu
Ful3 Gehende und Zweirad Fahrende zur Zielgruppe der ungeschitzten Verkehrsteil-
nehmer und -nehmerinnen zusammenzufassen, ist den Prinzipien der Biomechanik
geschuldet. Zu Ful? Gehende und Fahrrad Fahrende bewegen sich gesundheitsfor-
derlich — nach neuen Erkenntnissen sogar trotz der Emissionsbelastungen der Innen-
stadte —, und sie bewegen sich umweltbewusst fort und tragen so zur Minderung des
Carbon Footprint bei.

Doch im Zweiklang von »Rad« und »Ful3« — Langsamverkehr, so die wenig gluckliche
amtliche Nomenklatur der Schweiz, die weder dem Ful3ganger noch dem Radfahrer
ein Gesicht gibt — dominiert das Rad. Die Sicherheit der Ful3ganger rickt in der 6f-
fentlichen Wahrnehmung meist in den Hintergrund. Selbst der Deutsche Verkehrs-
gerichtstag widmete noch keinen seiner Arbeitskreise seit Beginn seines Bestehens
namentlich dem FuRganger. Freilich, der Unfallbilanz des Fahrrads nitzt das Privileg
der groReren Aufmerksamkeit wenig. Vor allem in Deutschland ist die Entwicklung
der Fahrradverkehrssicherheit gegen jeden Trend von einer Verschlechterung ge-
kennzeichnet, die alarmieren muss (Kap. Ausgangslage).

FuRRverkehrssicherheit braucht nicht nur mehr Eigenstandigkeit und Mittelausstattung
auf der Ebene der Umsetzung von EinzelmalRnahmen und Projekten. Ful3verkehrs-
sicherheit braucht eigene FulRverkehrssicherheitsziele. Minus 10, 40 oder 50 Prozent
weniger Verkehrstote waren einst gut gemeinte Zielvorgaben — sie sollten heute,
wenn auch als Zwischenziele, passgenauer sein, und zugleich realistisch bleiben.
FuRRverkehr braucht ein deutlicheres Gesicht auch in der Vision Zero.
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Europaische Charta der Ful3ganger

»,Das Europaische Parlament

[...] ist der Auffassung, daB8 eine Politik zugunsten der FuBgédnger den
Angelpunkt fur eine Politik darstellen mul3, die darauf ausgerichtet ist, eine
neue und menschlichere ,Stadtmentalitat zu schaffen, weshalb sie zur
grundlegenden Komponente der verkehrspolitischen, stadtplanerischen
und baulichen MaBhahmen der Mitgliedsstaaten werden muf3, und verab-
schiedet zu diesem Zweck folgende Européische Charta der Ful3génger:

I. Der FuBganger hat das Recht, in einer gesunden Umwelt zu leben und die
offentlichen StralRen und Platze zu angemessenen Bedingungen fir die
Sicherheit seiner korperlichen und seelischen Gesundheit frei zu benutzen.

Il. Der Ful3génger hat das Recht, in Stadt- und Dorfzentren zu leben, die
menschen- und nicht autogerecht gestaltet sind, und tber Einrichtungen zu
verfugen, die zu Ful3 oder mit dem Fahrrad leicht erreichbar sind.

lll. Kinder, altere Menschen und Behinderte haben ein Anrecht darauf, dal3 die
Stadt einen Ort der Sozialisierung darstellt und ihre ohnehin schwache Stellung
nicht noch weiter untergraben wird.

IV. Behinderte haben ein Recht auf spezifische Mal3nahmen, die ihnen jede nur
irgendmaogliche selbstandige Mobilitat gewahren, und zwar durch Anpassung der
offentlichen Verkehrswege, verkehrstechnischen Systeme und 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel (Leitmarkierungen, Warnzeichen, akustische Signale, behinderten-
gerechte Busse, Stral3enbahnen und Zuge).

V. Der FuBganger hat einerseits Anrecht auf moéglichst ausgedehnte stadtische
Zonen, die ganz auf seine Bedurfnisse abgestellt sind und nicht blof3e ,Ful3-
gangerinseln‘darstellen, sondern sich in die allgemeine Struktur der Stadt
harmonisch einfiigen, und andererseits hat er Anspruch auf kurze, logische und
sichere Wege, die miteinander verbunden und ihm allein vorbehalten sind.

VI. Der FuRBganger hat insbesondere Anspruch auf:

a) die Einhaltung der von wissenschaftlicher Seite als tolerierbar angesehenen
Normen fur Abgase und Larmentwicklung bei Kraftfahrzeugen;

b) den allg. Einsatz umweltfreundlicher und leiser Fahrzeuge im 6ffentlichen
Verkehr;

c¢) die Schaffung von griinen Lungen auch durch innerstadtische Aufforstung;
d) Geschwindigkeitsbegrenzungen und eine strukturelle Neueinteilung der

Stral3en und Kreuzungen, um Ful3ganger- und Fahrradverkehr wirksam zu
schitzen;
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e) ein Verbot der Werbung, die zu einer falschen und gefahrlichen Nutzung von
Kraftfahrzeugen auffordert;

f) wirksame Signalanlagen, die auch fir Blinde und Gehoérlose wahrnehmbar
sind;

g) besondere MalRnahmen, die den Aufenthalt auf Stral3en sowie deren Zugang
und Benutzbarkeit sicherstellen;

h) Anpassung der Form und Ausstattung der Kraftfahrzeuge mit dem Ziel, die
geféahrlichsten Teile zu entschérfen und die Signalanlagen wirksamer zu
gestalten;

i) Einfihrung eines Systems der im Verhaltnis zum Risiko stehenden Haftpflicht
in dem Sinne, dal derjenige, der das Risiko schafft, die finanziellen Folgen
tragen mul3 (wie z.B. in Frankreich seit 1985);

J) Einfihrung einer Fahrschulausbildung, die auf ein Fahrverhalten ausgerichtet
ist, dal3 FuRgadngern / langsamen Verkehrsteilnehmern Rechnung tragt.

VII. Der Ful3ganger hat ein Recht auf freie und uneingeschrankte Mobilitat, die
sich mit Hilfe der integrierten Nutzung von Verkehrsmitteln erreichen |aRt. Er hat
insbesondere Anspruch auf:

a) ein umweltfreundliches, engmaschiges offentliches Nahverkehrssystem, das
den Bedurfnissen aller Burger, auch der Behinderten, entgegenkommen muf3;

b) die Einrichtung einer Infrastruktur fur Fahrrader im gesamten Stadtgebiet;

c) die Einrichtung von Parkflachen, die so angelegt sind, daf3 sie die Mobilitat
des Ful3gangers und den Genul3 architektonischer Werte nicht beeintrachtigen.

VIII. Jeder Staat hat die Pflicht, durch bestmogliche Mittel detaillierte Informatio-
nen Uber die Rechte der Fu3géanger und tiber humane und umweltfreundliche
Verkehrsalternativen zu verbreiten; dies gilt auch fur die Schul- und Vorschuler-
ziehung — Stral3burg, den 12.0kt.1988“ (PE, 1988, zit. nach FUSS, 2018 [13]).

Fazit

Der FulRverkehr Stiefkind der Sicherheitsexperten? Die Frage soll nicht leichtfertig
beantwortet werden. Ohne die Seniorenarbeit der Polizei und anderer Institutionen
fiele die Zahl der Rollatorunfalle woméglich hoher aus. Ohne die erprobten Pro-
gramme der Berufsgenossenschaften gegen Stolper-, Rutsch- und Sturz-Unféalle
gabe es vielleicht ein noch groReres Gefahrenpotenzial auch jenseits der Arbeits-
statten. Aber dem Ful3verkehr und seiner Sicherheit mangelt es bis heute an einer
emanzipierten Position. Noch ist der yFu3gang« kein wirklich gleichberechtigtes Ver-
kehrsmittel und der Blrgersteig kein wirklich ernst genommener Verkehrstrager.
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StralRenverkehr ist eine soziale Einheit, und Ful3verkehr ist es nicht minder. In der
Unfall- und Verkehrssicherheitsforschung ist das bis heute noch nicht wirklich ange-
kommen. Verkehre und ihre Sicherheit werden vom technischen Verstandnis um das
technische System dominiert, erganzt um das 6konomische Moment, und auch die
Humanwissenschaften vermochten diesem Primat kaum zu widerstehen. Und so wird
es auch im hier vorgelegten Sachstandsreport zur Sicherheit des Ful3verkehrs im
Wesentlichen wieder nur um die aul3eren klassischen Beschreibungsdimensionen
des Unfalls gehen missen. Nur sind Sicherheit und Lebensqualitat des »Ful3gangsg,
die Formulierung wird noch einige Male bewusst gewahlt werden, nicht in Unfallty-
pen erschdpfend messbar.

Wer mehr tber die politische und gesellschaftliche Dimension des Menschen im Ver-
kehr erfahren will, wird Verkehrswesen und Unfallforschung rasch hinter sich lassen
mussen. Das sollte nach heutigem Wissenschaftsverstandnis nicht mehr akzeptabel
sein. StralRenverkehrssicherheit und Unfall sind interdisziplindre Gegenstande, eben-
so, wie deren Beschreibungsinstrumentarien und Methoden.

Sich den deutschen, 6sterreichischen und schweizerischen verungliickten Ful3gan-
gerinnen und Fulgadngern zu widmen — sich mithin als Akademiker jahrlichen tber
37.000 Versehrten zuzuwenden — und deren politische Dimension Eréffnungsreden
zu Uberlassen, ist unangemessen. Ful3verkehre und ihre Sicherheit sind komplexe
soziale Geflge, die bis heute nicht angemessen betrachtet werden. Der Fu3ganger
braucht ein ernst gemeintes eigenes Gesicht in Theorie und Praxis und braucht ein
ernst gemeintes interdisziplinares Denken.
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Kurznachrichtendienst #stiefkind

Alle 60 Sekunden stirbt ein FuRganger in der Welt
Jahrlich sterben weltweit bis zu 546.000 zu Ful3 Gehende (mind. aber tber 310.000)

Die Verkehrssicherheit hat sich in Europa uber die Jahrzehnte verbessert und mit ihr auch
die FuRgangersicherheit

Dennoch stirbt langjahrig konstant jahrlich ein Funftel (EU, Schweiz) bis Sechstel
(Deutschland, Osterreich) aller Verkehrsopfer zu Ful® (EU tber 5300, DE-AT-CH um 600)

FuRgéangerunfalle verursachen in Deutschland jahrlich tber zwei Mrd. Euro volkswirtschaft-
liche Kosten

Trotz administrativer Zustandigkeiten fuir FuBverkehrssicherheit ermangelt es eigener
Strukturen — FuRganger haben kein »eigenes Gesichtc in Gremien und Behérden

FulRverkehrssicherheit und -mobilitét sind gut erforscht, die Ursachen und Folgen von
Verunglickung, Nutzung oder Verzicht auf Zuful3gehen sind bekannt — fehlende Sicherheit
und Komfort sind kein Wissens-, sondern ein Vollzugsdefizit

Es ermangelt international anerkannter gesellschaftlicher ethischer Werte und Standards
fur den FuBverkehr (WHO)

Mobilitéat ist kein physikalisches Muster mit sozialen Dimensionen, sondern ein soziales

System mit physikalischen Merkmalen — es braucht eine neue Kultur der Pedestrianisie-
rung, welche die gesellschaftlichen Herausforderungen von Demografie, Urbanisierung,
Migration u.v.m. interdisziplinar diskutiert

Das Thema »persdnliche Sicherheitc (Security) wird vernachlassigt
FuRverkehrssicherheit braucht eigene realistische Zwischenziele in der Vision Zero

Zu FuRR Gehende und Rad Fahrende sind »Vulnerable Road Users¢, bediirfen aber dennoch
der Eigenstandigkeit

Ein nationaler FuRBverkehrsplan fur Deutschland und eine Erneuerung der Europaischen
Charta der FuRganger der EU sind wiinschenswert
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Ausgangslage — Verunglickte im Stral3enverkehr

Keine StralRenverkehrstoten ab 20507

Trotz international wie regionalspezifisch recht kontrarer Entwicklungen — massiver
Verschlechterungen der Unfallbilanzen in vielen Staaten mit niedrigem bis mittlerem
Einkommensniveau, aber auch guten Erfolgen in manchen européischen Landern —
ist die Sicherheit im Stralenverkehr seit geraumer Zeit insgesamt eher durch eine
Tendenz abflachender Kurvenverlaufe gekennzeichnet. Den langjahrigen Anstieg der
Zahl aller Gettteten im Stral3enverkehr weltweit sieht die WHO seit Ende der Nuller-
jahre zwar gebremst und spricht von einem Plateau [5]. Zugleich aber sind auch die
langjahrigen Riickgange der Verkehrsopferzahlen in Europa und Deutschland, Oster-
reich und der Schweiz in ihrem Trend gebrochen; im Vergleich der drei Letztgenann-
ten fallt die Stagnation in Deutschland am deutlichsten aus. Zielvorgaben zum Ruck-
gang der Zahlen der Getoteten werden auf europaischer Ebene (minus 50 Prozent
von 2010 bis 2020) ebenso verfehlt wie in Deutschland (minus 40 Prozent). Bedenk-
lich erscheint, dass diese Entwicklung zur gleichen Zeit auch die Zahl der Verletzten
betrifft, deutschland- wie europaweit (Destatis [14]; ERSO [15]).

StralRenverkehrstote in Deutschland seit 1991 nach
ausgewahlten Arten der Verkehrsteilnahme
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Bild 2: Getotete im StralRenverkehr in Deutschland seit 1991 nach
ausgewahlten Arten der Verkehrsteilnahme im Verlauf (absolut, »alle Artenc ist gleich
inkl. der nicht einzeln aufgefihrten, Daten Destatis, 2018 [14])
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1800 - StraRenverkehrstote in Osterreich seit 1991 nach
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1000 - Strafllenverkehrstote in der Schweiz seit 1991 nach
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Bilder 3 und 4: Getétete im StraRenverkehr in Osterreich (oben) und der Schweiz
(unten) seit 1991 nach ausgewéhlten Arten der Verkehrsteilnahme (absolut, »alle Artenc ist gleich
inkl. der nicht einzeln aufgefihrten, Daten Statistik Austria [16] und bfu, 2018 [17, 18])
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Das neue Ziel der EU, bis zum Jahr 2050 keine Getéteten auf Europas Stral3en mehr
beklagen zu missen, istin Anbetracht dieser Trends recht ambitioniert, wenn nicht un-
realistisch, verhalten sich doch die Opferzahlen im langjéhrigen Verlauf alles andere
als linear. Unfalle und die aus ihnen resultierenden Verletzungsschweren sind das
Ergebnis des Zusammentreffens einer Reihe gut bis schwer adressierbarer und in
der Form ihres Zusammenwirkens verschieden sicher prognostizierbarer Faktoren.

Den Verlaufen der Getétetenzahlen in Deutschland, Osterreich und der Schweiz ist
unschwer zu entnehmen (Bilder 2 bis 4): Die Jahre groRer Gewinne fir die Sicherheit
(gemessen an den Getotetenzahlen) — die 90er- und die Nullerjahre — sind (vorerst)
voruber. Beide Jahrzehnte standen fur die Entwicklung und Erprobung maRgeblicher
Veranderungen und Innovationen, in Fahrerlaubniswesen, Fahrzeug- und Verkehrs-
technik, in Driver Improvement und vielem mehr. Die Geschwindigkeitsbeeinflussung
wurde als >eigentlicher Lebensretter Nr. 1< ebenso anerkannt wie die Achtung des al-
koholisierten Fahrens in der autofahrenden Bevélkerung mehrheitsfahig wurde. Zu-
gleich stiegen die Verkehrsdichten. Die Zahl der Geschwindigkeitsdelikte nahm ab,
Abstandsdelikte nahmen zu. Die Gesamtzahl der Unfalle stieg, die Unfallschwere
sank — wenn auch nicht vergessen werden darf, dass bei Unfallen mit Getéteten un-
angepasste Geschwindigkeit immer noch die haufigste Unfallursache darstellt und
dass die Zahl der beim deutschen Kraftfahrt-Bundesamt aktenkundigen Geschwin-
digkeitsverstof3e unlangst deutlich heraufging (+12 %). Das Fehlverhalten der Auto-
fahrer gegentuber Fuldgéngern indessen blieb Uber die Jahre stets konstant (Bild 5).

Fehlverhalten Pkw Fahrender in Deutschland
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Falsches Verhalten gegentiber zu Fu? Gehenden

Bild 5: Ausgewahlte polizeilich erfasste Fehlverhaltensweisen Pkw Fahrender pro
1.000 beteiligte Pkw Fahrende an Unfallen mit Personenschaden in Deutschland seit 1991
(Daten Destatis, 2018 [14])
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Sind die Potenziale fur groRe Sicherheitsspriinge im Gesamt vorerst ausgeschopft,
so sind sie es auch mit Blick auf die FuR3verkehrssicherheit, haben sich doch deren
Kernaufgaben zu keiner Zeit grundsatzlich gewandelt. Auch Ablenkung zu FulR Ge-
hender ist keine Neuerung der IT-Branche, unachtsames Queren der Fahrbahn ge-
hort zu den traditionell haufigsten Verhaltensfehlern seit Erfassung der Unfallursa-
chen am Unfallort. Ein Zweites zeigen die Verlaufe. Auch der Ful3verkehr ist sicherer
geworden, und dass er das durchaus nicht in minderem MalRe geworden ist als far
den Durchschnitt der Verkehrsteilnehmer, wird noch zu zeigen sein.

Anteile Getoteter nach Art der Verkehrsbeteiligung

Dagegen weist der prozentuale Anteil der get6teten zu Ful3 Gehenden an der Ge-
samtzahl aller im Verkehr Gettteten uber die Jahre eine bemerkenswerte Stabilitat
auf. Sie ergibt sich aus dem Umstand, dass letztlich das Verhéltnis aller Getoteten-
anteile der Arten der Verkehrsteilnahme zueinander langjahrig relativ stabil erscheint.
Jeder funfte Verkehrstote in Europa ist ein Ful3ganger — seit 2013 in Folge elf Tote
pro eine Million Einwohner [15a]. Bild 6 gibt die Verteilung der Getoteten tber alle Ar-
ten der Verkehrsteilnahme fiir die EU-28 im Jahr 2016 wieder (fur Deutschland, Oster-
reich und Schweiz, im Weiteren auch DACH genannt, vgl. Folgeseite Bilder 7 bis 9).
Nach jungstem Stand starben 5320 Ful3ganger [15b]. Die hiervon abweichende An-
gabe in Bild 6 (5530) ist methodischen Griinden geschuldet, da im Gesamtvergleich
aller EU-Lander und aller Arten der Verkehrsteilnahme unterschiedliche Berichtsstan-
de (Teilweise altere Jahre) einflieRen.

Bild 10 zeigt die Anteile der getdteten zu Fuld Gehenden in der EU-28 sowie in DACH
im Verlauf von 2007 bis 2017. Die Entwicklung der Anteile getoteter Ful3ganger ge-
staltete sich in der Schweiz Uber eine Reihe von Jahren seit 2010 ungtnstiger als in
der EU-28. Bis zu einem Viertel aller Verkehrstoten wurden in der Schweiz als zu
FuR Gehende Opfer des Verkehrs. Auch die aktuellen Zahlen zur Ful3gangersicher-
heit in der Schweiz geben Anlass zum Handeln, unbeschadet der Frage einer hthe-
ren FulRverkehrsexposition bzw. ob und wie viel mehr die Schweizerinnen und Schwei-
zer zu Ful? gehen (vgl. Kap. Ful3verkehr in Zahlen).

1356 (5%)
1238 (5%)

Getotete Verkehrsteilnehmer
in der EU-28 im Jahr 2016

® Zu Ful? Gehende
Fahrrad Fahrende/Mitfahrende
Motorrad Fahrende/Mitfahrende
Pkw Fahrende/Mitfahrende

® Lkw Fahrende/Mitfahrende

m Sonstige

Bild 6: Getttete StralRenverkehrsteilnehmer in der EU-28 nach Art der Verkehrsteilnahme
im Jahr 2016 (absolut und in Prozent, Sonstige inkl. sonst. motor. Zweirdder, sechs Lander mit Daten
vor 2016, Daten ERSO, 2018 [19], *Abweichung zu 5320 n.0.A. aus methodischen Griinden
der EU-Berichterstattung)
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134 (4%)

167 (5%)

382 (12%)
1434 (45%)

20 (5%)
24 (6%)

73 (18%)

182 (44%)
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(119) B 47 (20%)

78 (34%)

Getotete Verkehrsteilnehmer
in Deutschland im Jahr 2017

® Zu FuR Gehende

= Fahrrad Fahrende/Mitfahrende
Motorrad Fahrende/Mitfahrende

= Pkw Fahrende/Mitfahrende

® Lkw Fahrende/Mitfahrende

m Sonstige

Getotete Verkehrsteilnehmer
in Osterreich im Jahr 2017

® Zu Ful3 Gehende

= Fahrrad Fahrende/Mitfahrende
Motorrad Fahrende/Mitfahrende

= Pkw Fahrende/Mitfahrende

® Lkw Fahrende/Mitfahrende

m Sonstige

Getotete Verkehrsteilnehmer
in der Schweiz im Jahr 2017

® Zu Ful3 Gehende

= Fahrrad Fahrende/Mitfahrende
Motorrad Fahrende/Mitfahrende

= Pkw Fahrende/Mitfahrende

® Lkw Fahrende/Mitfahrende

m Sonstige

Bilder 7 bis 9: Getotete StralRenverkehrsteilnehmer in Deutschland (oben),
Osterreich (Mitte) und der Schweiz (unten) nach Art der Verkehrsteilnahme im Jahr 2017
(absolut und in Prozent, Sonstige inkl. sonst. motor. Zweirdder, Daten Destatis [20],
Statistik Austria [16], bfu [18], 2018)
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Die Bilanz der deutschen und dsterreichischen Prozentanteile der getoteten Ful3gan-
ger fallt im Verlauf den Einzelwerten nach gunstiger aus, ohne allerdings im Gesamt-
trend besser abzuschneiden. Zwischen 14 und 18 Prozent variieren hier die Anteile
langjahrig. Die Datenlage lasst, bei aller Schwankung, tGber die Jahre eine nur gerin-
ge Verschiebung der Ful3gadngeranteile zulasten einer anderen Art der Verkehrsteil-
nahme erkennen (Bild 10), die Trendlinien steigen vielmehr (fir Deutschland und die
Schweiz auch unter Einbeziehung des Jahrs 2018, fur Osterreich ergibt sich ein
leichter Abfall, ohne Bild). Im Verhaltnis zu anderen Verkehrsmitteln gewinnt der Ful3-
verkehrs nicht an Sicherheit. Die Getotetenraten pro eine Million Einwohner weisen
demgegenuber langjahrig eine untubersehbare Verbesserungen auf; waren es 2007
europaweit noch 17 getttete FulRganger pro eine Million Einwohner, so waren es
2016 noch 11. In Deutschland sankt die Rate von 9 (2007) auf 6 (2017), in Osterreich
von 13 auf 8, in der Schweiz von 10 auf 5,5 (jeweils von 2007 auf 2017, Daten nach
[15, 16, 18-21]). Die Entwicklung spiegelt allerdings, bei eher moderaten Schwan-
kungen der Bevolkerungszahlen, nur die Sicherheitsgewinne, die sich aus dem Ruick-
gang der absoluten Opferzahlen ergeben. Zwar stiegen in der gleichen Zeit die Se-
niorenanteile an der Bevolkerung (in Deutschland +6,7 Prozent), doch gerade deren
Anteil am FulRverkehr ist riicklaufig. Deutsche Senioren gehen heute weniger zu Ful
als noch vor zehn Jahren und tragen mehr zum Pkw-Verkehr bei [22, 23] — mit der
Folge, dass sie heute zu geringerem Anteil als FuRganger und zu hoherem im Pkw
sterben (ndher Kap. Der FuBverkehr in Zahlen und Die Charakteristik des Unfallge-
schehens). Die Tabelle der Folgeseite zeigt alle Verungliicktenzahlen in DACH 2017.
Mehr als jeder zehnte Schwerverletzte ist demnach ein Ful3géanger, eine GroRen-
ordnung, die kaum minderen Handlungsbedarf birgt als die Zahl der Getéteten. Der
Anteil der Schwerstverletzten unter den Schwerverletzten durfte hier besonders auf-
schlussreich sein.

Anteile getoteter zu Ful3 Gehender
an allen Verkehrstoten in Prozent
26

28
26 -
24
22
20

Prozent

18
16
14
12

10

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

= DE AT CH m EU

Bild 10: Anteile getoteter zu Ful? Gehender an allen Verkehrstoten in Deutschland, Osterreich, der
Schweiz und der EU-28 im Verlauf in Prozent (EU-28, sechs Lander mit Daten aus 2010, 2014, 2015
und noch keinen Daten flir 2017, Daten Destatis [14], Statistik Austria [16], bfu [18], ERSO [19])
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Zu FuB Gehende — Verungliickte 2017 im Uberblick

Deutschland  Osterreich Schweiz EU-28*
Zfe‘?’]sf}z&s;f;gs:g;e;%fgBgénger L8 457 (von 3270) 45 (von 400) 43 (von 233)
Getotete 2017
Absolut 483 73 47 5320
Prozent aller Getoteten 15,2 17,6 20,4 21,2
Pro 1 Mio. Einwohner 580 8,3 5,6 10,4
ST we s b -
el I
Schwerverletzte 2017
Absolut 7418 902 577 --
Prozent aller Schwerverletzten 11,2 11,8 15,8 --
Pro 1 Mio. Einwohner 89,9 102,9 68,7 --
SRR s w3 oo --
e :
Leichtverletzte 2017
Absolut 23.146 2961 1691 --
Prozent aller Leichtverletzten 7,1 7,5 9,5 --
Pro 1 Mio. Einwohner 280,5 337,6 201,3 --
O o1 wwses o -
olownach Kesenprel, 1 :
Verunglickte 2017
Absolut 31.047 3936 2315 --
Prozent aller Verungliickten 7,9 8,3 10,7 --
Pro 1 Mio. Einwohner 376,2 448.8 275,6 --
R ows w7 paos -
Volkswirtsch. Kosten pro 1 19.4 24.2 16,1 _

Mio. Einwohner (in Mio. €)***

*2016 **unter methodischem Vorbehalt (Personenkilometer nur FuRwege als Hauptverkehrsmittel fir Wege;
Osterreich Daten aus 2014; Schweiz: Personenkilometer nach Etappen aus 2016 nicht mit Deutschland und Osterreich
direkt vergleichbar ***volkswirtschaftliche Kostensatze Deutschland 2016 nur fur Verungliickte ohne Sachkosten; die
Werte sind nicht die volkswirtschaftlichen Gesamtkosten des Unfalls (Bevolkerung aus 2017 nach Eurostat [21])
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Wie gefahrlich ist welches Verkehrsmittel?

_ 40 Getotetenrate pro Personen-
£ 35 34,4 kilometer nach Verkehrsmittel
£
= 30
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og 20
T =
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o 0
= 0
o
o - 10
o
=) 5
(<)
O} 02 0 0,04
0 T 1
Zu FuB Fahrrad Pkw und mot. OV (inkl. Zug, DE
Zweirad inkl. Flug)

®mDeutschland = Osterreich B Schweiz*

Zu Ful gefahrdeter als mit dem Fahrzeug

Der FuBweg als Hauptverkehrsmittel zur Abwicklung eines Wegezwecks ist in
Deutschland und besonders in Osterreich mit der héchsten Getétetenrate pro
eine Mrd. Personenkilometer des jeweiligen Verkehrsmittels (ndher unten) ver-
bunden. Es folgt das Fahrrad, dann das Kraftfahrzeug des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (MIV). Das Kraftfahrzeug des offentlichen Verkehrs (OV) ist die
sicherste Form der Mobilitdt. Die verwendeten Personenkilometerdaten trennen
nicht zwischen Pkw und Krad, weswegen der guten Bilanz des Motorrads nicht
zu viel Gewicht beizumessen ist, es ,versteckt sich“ gewissermal3en hinter dem
sicheren Pkw. Die Positivbilanz des OV ist bekannt. Doch die Kritik an ihr eben-
so: Wie gefahrlich ist der 6ffentliche Verkehr? Nicht einflieBen in die Berechnun-
gen konnen — aus den verschiedensten statistischen Grinden — die mittelbaren
Opfer des OV: Gleisarbeiter, Bedienstete, Suizidale, Fahrpersonal u.a. Fir sie
kénnen die Personenkilometerdaten nicht verwendet werden. Aber allein in
Deutschland liegt die Zahl der im Zusammenhang mit dem Eisenbahnverkehr
Getoteten bei tiber 160. Die in Relation zu den tbrigen Ver-kehrsmitteln gute
Bilanz stellt das jedoch nicht infrage.

Die hier angestellte Betrachtung steht jedoch aus weiteren Griinden unter Metho-
denvorbehalt. Die Mobilitatskategorien der Lander sind selten vollig vergleichbar;
fur Deutschland schlieRen o.g. Zahlen das Flugzeug in den OV ein, da sie in den
OV-Personenkilometern enthalten sind. Im Gesamt gilt, dass sich die Verungliick-
ten des oOffentlichen Stral3enverkehrs zumeist aus den Getoteten im Fernbusver-
kehr ergeben [20, 24]. Des Weiteren spiegeln die vorratigen Personenkilometer-
angaben nicht die Gesamtexposition der im Stral3enverkehr bewegten Verkehrs-
mittel. Ful3verkehr ist unterberichtet, wie im Folgekapitel noch vertieft wird. Dem
ist immerhin zu erwidern, dass die haufig anzutreffenden Kfz-Kilometer-Beziige
nach Fahrzeug und Hauptnutzer nicht minder problematisch sind, als sie nicht die
Kilometerleistung aller Verkehrsteilnehmer als Fahrer und Mitfahrer wiedergeben.

*Raten der Schweiz basierend auf Personenkilometer u.a. nach Etappen und nur
innerhalb der Schweiz, nicht unmittelbar mit Deutschland und Osterreich vergleichbar
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Die Rickgange der Getotetenzahlen seit 1991

Bekanntermal3en profitierten ungeschutzte Verkehrsteilnehmer gegeniuber den Pkw-
Nutzern in der Vergangenheit stets in geringerem MalR3e von den Entwicklungen der
Verkehrssicherheit (Kubitzki, 2013 [25]; ERSO, 2017 [26]). Allerdings fassen die Sta-
tistiken der EU, der Sache der Natur gemal, recht unterschiedliche Lander zusam-
men, und das nicht nur, was die Autofahr-, die Zweirad- und die Ful3verkehrskultur
anbelangt. Betrachtet man die Rickgange der Getbtetenzahlen nach ausgewahlten
Arten der Verkehrsteilnahme in den drei DACH-Landern allein, so bestatigt sich zu-
nachst, dass vor allem die Fahrrad Fahrenden geringere Sicherheitsgewinne zu ver-
buchen vermochten (Bild 11).

Zu Full Gehende befinden sich in etwa gleichauf mit dem Gesamtdurchschnitt Gber
alle Arten der Verkehrsteilnahme (der Gesamtdurchschnitt enthalt auch alle Gbrigen,
nicht abgebildeten Arten der Verkehrsteilnahme). In Deutschland Gbertrifft der
prozentuale Ruckgang der getbdteten zu Ful3 Gehende den Gesamtwert um drei
Prozent. Alle Rickgange der Getdtetenzahlen der zu FulR Gehenden verbleiben aber
hinter denen der geschitzten Insassen von Personenkraftwagen. Die mit Abstand
schlechteste Bilanz weisen die Motorradfahrer auf (ohne Bild), deren Einbeziehung in
die Grafiken die Lesbarkeit aller Gibrigen Werte erschweren wirde.

Prozentuale Rickgange der Getodtetenzahlen von 1991
auf 2017 nach ausgewahlten Arten der Verkehrsteilnahme

Alle Arten der Zu FulR Fahrrad Fahrende/ Pkw Fahrende/
Verkehrsteilnahme Gehende Mitfahrende Mitfahrende

Prozent

m Deutschland & Osterreich Schweiz

Bild 11: Prozentuale Riickgange der Zahlen der Getéteten in Deutschland, Osterreich
und der Schweiz von 1991 auf 2017 nach ausgewdahlten Arten der Verkehrsteilnahme
(Berechnungen AZT, Daten Destatis [14], Statistik Austria [16], bfu [17, 18])
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Bild 12 liefert den Vergleich fur die Zahlen der Schwerverletzten. Auffallig erneut: die
,Negativ‘-Bilanz der Fahrrad Fahrenden — vor allem in Osterreich sollte diese Ent-
wicklung im Blick behalten werden. Die Verunglicktenzahlen dokumentieren auch
hier, dass eine Pauschalbetrachtung aller so bezeichneten ungeschutzten Verkehrs-
teilnehmer nicht zielfihrend ist. FuRganger schneiden im Vergleich zum Gesamtge-
schehen nochmals glnstiger ab, als zuvor bei den Riickgangen der Getdtetenzahlen.

Prozentuale Riuckgange der Schwerverletztenzahlen von 1991
auf 2017 nach ausgewahlten Arten der Verkehrsteilnahme

Alle Arten der Zu FulR Fahrrad Fahrende/ Pkw Fahrende/
Verkehrsteilnahme Gehende Mitfahrende Mitfahrende

Prozent

mDeutschland =O0sterreich B Schweiz

Bild 12: Prozentuale Ruckgange und Zunahmen der Zahlen der Schwerverletzten in
Deutschland, Osterreich und der Schweiz von 1991 auf 2017 nach ausgewahlten Arten der Verkehrs-
teilnahme (Berechnungen AZT, Daten Destatis [14], Statistik Austria [16], bfu [17, 18])

Im langjahrigen Verlauf zeichnet sich somit ein verhaltnismaRig positives Bild der
FuRRverkehrssicherheit. Die Unfallzahlen (zuvor wurden Verunglicktenzahlen disku-
tiert) bestatigen: Ging die Zahl aller Unfélle mit Personenschaden in Deutschland
zwischen 1992 und 2017 um 23 Prozent zuriick, so reduzierte sich die Zahl der Ful3-
gangerunfalle (Unfalle unter Beteiligung eines zu FuR Gehenden) um 33, die der
Pkw-Unfélle (Beteiligung eines Pkws) um 29 Prozent (Jahr 1991 aus methodischen
Grunden nicht beriicksichtigt). Die Zahl der Fahrradunfélle stieg derweil um 1,4 %,
eine erschreckende Bilanz, die die Forschung kaum mit Expositionsdaten (mit gestie-
genem Radverkehr) wird erklaren kdnnen. Zugleich sank die Zahl der Unfalle des
Unfalltyps Uberschreiten (eines FuBgangers, siehe naher unten) um 36 Prozent (ab-
solut von 23.855 auf 15.294), die Zahl der Unfélle aller Unfalltypen nur um 19 Pro-
zent (375.345 auf 302.656). Insoweit erlauben die berichteten Riickgange der Opfer-
und Unfallzahlen in der Tat den Schluss, dass sich das breite Spektrum der Sicher-
heitsmalRnahmen stets auch forderlich auf die Sicherheit zu Fu3 Gehender aus-
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gewirkt hat. Zur Interpretation aller Berechnungen bleibt nun aber zu bertcksichtigen,
dass der Bezug zu den Verkehrsleistungs- und weiteren relevanten Expositionsdaten
nicht oder nur mangelhaft herzustellen ist. Die Rickgange der Zahlen der als zu Ful3
Gehende Verunglickten sind auch vor dem Hintergrund ricklaufiger bzw. stagnieren-
der Ful3verkehrsleistungen und -aufkommen zu sehen. Zudem wird noch zu zeigen
sein, dass, bei erheblich sinkender Zahl der Fehler von Ful3gédngern, die Zahl der
Fehler der Autofahrer gegeniiber FuRgangern stagniert oder sogar steigt. Gewinnt
also der FulRganger Uber die Jahre an Sicherheit, so vor allem deshalb, weil er es
selbst bewerkstelligt. Denn auch das zeigt der langjahrige Verlauf: Unfalle zwischen
Pkw und FulRganger nahmen mit minus 18 Prozent deutlich weniger ab als Unfélle
zwischen Pkw und Pkw mit minus 24 Prozent (Deutschland, 2001 auf 2017, Statistik
der Unfélle mit zwei Beteiligten). Autofahrer und deren Fahrzeuge scheinen die Kolli-
sion mit anderen Autofahrern somit mehr zu scheuen als die mit zu Ful3 Gehenden.
Der Anstieg zwischen FulRganger und Fahrrad um sieben Prozent verweist derweil
auf ein vernachlassigtes Konfliktfeld.

Index-100-Verlaufe

Betrachtet man die indexierten Verlaufe der Verungliicktenzahlen (die jahrlichen pro-
zentualen Zu- oder Abnahmen der absoluten Werte, bezogen auf das gleiche Aus-
gangsniveau fur verschiedene Verkehrsteilnehmergruppen, hier mit 1991 gleich 100),
bestétigt sich das zuvor gezeichnete Bild. Bis Mitte bzw. Ende der Nullerjahre weisen
zu Ful3 Gehende in Deutschland die hdchsten prozentualen jahrlichen Riuckgéange
bei den Getotetenzahlen auf (Bild 13). Der Verlauf im Verhaltnis zu den Pkw-Nutzern
andert sich mit Beginn der 10er-Jahre. Seit 2011 werden die Ful3ganger von den
Pkw-Insassen uber- (besser gesagt unter-)holt.

Uber den Grund zu spekulieren, etwa einen Effekt der aktuellen Entwicklung auf dem
Gebiet der aktiven und passiven Fahrzeugsicherheit zu sehen, soll hier unterbleiben.
Gelangte man doch in Erklarungsnot den seit 2010 stagnierenden Trend die Zahl der
schwerverletzten (deutschen) Pkw-Insassen betreffend (ohne Bild). Zudem erklart
das allein noch nicht die auch hier sich andeutende Abflachung aller Kurven. Seit
2010 ist die Wirtschaftsentwicklung von einem Schub gekennzeichnet, der nicht ohne
Folgen auf Mobilitat und Unfallgeschehen blieb. Der Zusammenhang von Wirtschaft
und Unfallrisiko ist bekannt. Allzu tiefgehende Ursachenanalysen fir jede Form der
Statistik sollten mangels Kenntnis aller Einflussgrof3en daher unterbleiben.

Auch die Berechnungen zu allen Verungliickten (Getotete plus Schwer- plus Leicht-
verletzte) offenbart, dass Ful3gadnger in Deutschland einen recht glnstigen Verlauf
Uber die letzten zweieinhalb Jahrzehnte genommen haben, und wieder findet sich
eine Anndherung an die verungliickten Pkw-Insassen mit Beginn der 10er-Jahre (Bild
14). Dringendst neuer Impulse bedarf die Sicherheit der Radfahrer. Sie konnten tber
die Jahrzehnte nur kaum von den Innovationen der Verkehrssicherheit profitieren,
und das gilt unbeschadet der jliingsten Diskussion um das Unfallgeschehen des Elek-
trorades (alle Darstellungen wieder ohne motorisiertes Zweirad, dessen hohe Nega-
tiventwicklung die Lesbarkeit aller Gibrigen Kurven erheblich erschwert).
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Der Vergleich der absoluten Zahlen gettteter Ful3ganger zwischen Deutschland,
Osterreich und der Schweiz mittels Index-100-Verlaufen veranschaulicht, dass der
Sicherheitsgewinn nicht |landerspezifisch ist. In allen drei Staaten haben sich die
Ruckgange vergleichbar entwickelt. Osterreichs und die Zahlen der Eidgenossen
»flatternc starker aufgrund geringerer Gesamtfallzahlen. Ob sich die Verlaufe beider
Alpenlander gegeniber dem Verlauf der deutschen Zahlen aufgrund zum Beispiel
verschiedener Expositionsmale leicht ungtinstiger verhalten, bleibt andernorts zu
prufen (Bild 15).

Getotete (Index-100)

120
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Getotete im StraRenverkehr in Deutschland seit
1991 nach Art der Verkehrsteilnahme (Index-100)
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Alle Arten der Verkehrsteilnahme ——Zu Ful® Gehende
Fahrrad Fahrende/Mitfahrende —Pkw Fahrende/Mitfahrende

Bild 13: Indexierte Verlaufe der Riickgdnge der Zahlen der Getdteten
in Deutschland von 1991 auf 2017 nach ausgewahlten Arten der Verkehrsteilnahme
(Berechnungen AZT, Daten Destatis, 2018 [14])
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Verunglickte (Index-100)

Getotete zu Fuld Gehende (Index-100)

Verunglickte im Stralenverkehr in Deutschland
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Bilder 14 und 15: Indexierte Verlaufe der Ruckgange der Zahlen der Verungliickten in
Deutschland von 1991 auf 2017 nach ausgewahlten Arten der Verkehrsteilnahme (oben) und der
Zahlen der getoteten zu FuR Gehenden in Deutschland, Osterreich und der Schweiz (unten);
(Berechnungen AZT, Daten [14, 16-18]
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Welche Unfalle tauchen in der StraRenverkehrsunfallstatistik nicht auf?

Dunkelziffern, »Alleinunfalle<, Arbeits- und Wegeunfélle, Haushalts- und Sportunfalle
... die Liste der Mdglichkeiten, als zu Ful3 Gehender zu verungliicken, ohne in der
Strallenverkehrsunfallstatistik aufzuscheinen, ist lang. Bereits die definitorische Ab-
grenzung des offentlichen Wegs bzw. Strallenraums ist nicht trivial. Zum Straf3en-
verkehrsunfall fehlt dem Verungluckten oft nur ein Schritt. Berufsgenossenschaften
definieren den Wegeunfall prazise nach Ort und Art der Téatigkeit. Und auch eine
FuRganger-Fahrzeug-Kollision auf einem offentlich zuganglichen Weg muss nicht
zwingend ein StralB3enverkehrsunfall sein. Alle Statistiken aller Berichtswege bergen
daher Unscharfen, und ganze umfangreiche GrofRdatenquellen wie die der Kranken-
kassen stehen dabei in Deutschland noch nicht einmal zur Verfigung. Schon die
Dunkelziffer der Stral3enverkehrsunfalle selbst gilt als hoch. Als erheblich wird sie
beim Fahrradunfall angesehen — das Kuratorium fur Verkehrssicherheit (KfV) nennt
fur Osterreich ein Dunkelfeld von 80 Prozent [27]. Nicht gemeldete Pkw-Unfalle unter
Trunkenheit gelten nicht nur als reines Sachschadenproblem. Die Beratungsstelle fir
Unfallverhitung (bfu) berechnet jahrlich die polizeilich nicht erfassten Verletzungen
von Unfallopfern in der Schweiz (Bild 16, bfu, 2018 [18]). Demnach betrug 2015 die
Zahl der registrierten nur ein Drittel aller hochgerechneten 6200 Ful3verkehrsopfer.
Zusammen mit der Gruppe ,Andere“ betrug die Zahl aller Verletzten im schweizeri-
schen Stral3enverkehr 82.010 statt 21.538 — auf jeden registrierten kdmen somit drei
nicht registrierte Verkehrsunfallopfer. Die hier vorgelegte Studie der Allianz befragte
zu Fuld Gehende auch nach Unfallen mit Fahrzeugbeteiligung innerhalb der letzten
drei Jahre. In Deutschland wurde das von 2,6 und in der Deutschschweiz von 3,3 %
aller FuRganger bestétigt. Die Allianz Schadenakten weisen 13 Prozent polizeilich
nicht erfasster Ful3ganger-Personenschadenunfalle aus (beides n.u.). Auch diese
Zahlen legen nahe, dass die Bundesstatistiken den Ful3gangerunfall unterberichten.

35.000 | Nicht registrierte Verletzte
in der Schweiz
30.000 |

25.000 |

20.000 |

Absolut

15.000 |

10.000 |

5000 |

Zu FuR Gehende Fahrrad Nutzende Pkw Nutzende Motorrad Nutzende

m Polizeilich registrierte Verletzte
® Nicht registrierte Verletzte (bfu Hochrechnung)

Bild 16: Polizeilich nicht registrierte Verletzte im StraBenverkehr in der Schweiz absolut im
Jahr 2015 nach Schatzungen der Beratungsstelle flir Unfallverhiitung (bfu, 2018 [18])
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Alleinunfalle

Der nicht definierte Ful3géanger-Alleinunfall zahlt zu den haufigsten Verletzungsursa-
chen der Menschen: ,Falling while walking may be a significant contributor to pedes-
trian only injuries. Indeed, the World Health Organisation has identified falls generally
as the second leading cause of unintentional injury death in older populations. Des-
pite the prevalence of fall-related injuries, there has been relatively little research un-
dertaken to address the issues surrounding falls that occur while walking for transport
and in public spaces” (Oxley et al., 2018 [28]). In Deutschland starben im Jahr 2015
knapp 12.900 Menschen nach einem Sturz, das waren 3,4-mal mehr als durch einen
Transportmittelunfall (Destatis, 2017 [29]). Derjenige Anteil, der sich auf 6ffentlichen
Wegen ereignet, ist dabei aber nur schwer bestimmbar.

Nach Oxley [28] stehen im australischen Bundesstaat Victoria 1600 im Verkehr ver-
letzte FuRganger Uber dreimal so viel medizinisch Behandelten gegenuber: ,While
vehicle collisions result in approximately 1,600 pedestrian casualty injuries per
annum, pedestrian falls while walking in the road environment account for an average
of 1,680 hospital admissions and 3,545 emergency department presentations each
year and this number is rising” (ebd). Die Autoren beschreiben das Ergebnis als aus-
gewiesenes Senioren-Problem (vgl. auch die Fallschilderung Nr. 98 der Rollator-Un-
fall-Auswertung in Kap. Exkurs — Der Rollator im Stral3enverkehr). Die einzige Studie,
die sich bisher europaweit des Themas j>Alleinunfall< von zu Ful® Gehenden annahm,
ist das unter Leitung des Kuratoriums fur Verkehrssicherheit (KfV) durchgefiihrte EU-
Projekt Injuries to vulnerable road users including falls in pedestrians in the EU
(Kormer und Smolka, 2009 [30]), das den Alleinsturz auf 6ffentlichen Wegen in Eu-
ropa (EU-25) auf 1,6 Millionen Ereignisse pro Jahr schatzt. Die Studie basiert, wie
auch andere ihrer Art (vgl. Australien), auf der Auswertung von Daten medizinischer
Versorgungseinrichtungen.

Die Allianz Erhebung fragte die Uber 14-jahrigen Ful3ganger auch nach Unféllen
ohne Fahrzeugbeteiligung (Stiirze und Verletzungen) auf 6ffentlichen Wegen inner-
halb der letzten drei Jahre (ndher Kap. Reprasentativerhebung). Die Frage wurde in
Deutschland von 7,4 % und in der Schweiz von 10,3 % bejaht. Auch diese Anteile er-
lauben die Hypothese, dass die tatsachlichen GréRenordnungen der Ful3ganger-Ver-
letzungen weit hoher anzusetzen sind, als bislang angenommen. Auch in den Be-
richtswegen medizinischer Versorgungseinrichtungen, die vielen Studien zur Verlet-
zungsgefahr zu Full Gehender zugrunde liegen, ist von Dunkelfeldern auszugehen.

Exkurs — Arbeitssicherheit und FuRverkehr

Dass FulRgangerverletzungen nicht nur durch einen Sturz begrindet sein missen
(die Allianz Befragung erfasste Sturz und Verletzungen), zeigen die Daten der deut-
schen gesetzlichen Unfallkassen. Stolper-, Rutsch- und Sturzunfélle (SR) gehéren zu
den haufigsten Unféllen in der gesetzlichen Unfallversicherung (DGUV [31]). Nach
den Erkenntnissen aus der Arbeitssicherheitsforschung begriinden Fehltreten und
Umknicken unbeschadet der Frage, ob die Person stirzt, grof3e Anteile am Unfallge-
schehen, mit Folgen fir Verletzungen des Ful3es [32]. Die GréfRenordnungen der
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sich im FulRRverkehr auf 6ffentlichen Wegen ereignenden Verletzungen sind auch hier
nicht zu bestimmen. Die Autoren selbst beméangeln die Methodenprobleme in der
Zuordnung der statistischen Daten der Unfallkassen. Die Frage nach Verletzungen
zu FuR Gehender ohne Sturz bleibt weiterer Arbeitsforschung vorbehalten. Die
Beratungsstelle fur Unfallverhtutung schreibt: ,Gehen ist fiir die meisten von uns ein
automatisierter Bewegungsablauf. Gehen scheint ungefahrlich. Doch die Realitét
sieht anders aus: Die Unfallgefahr beim Gehen wird massiv unterschétzt. Stolpern
und Stdrzen ist Unfallursache Nummer eins in der Schweiz“ (bfu, 2018 [33]).

Das weite Feld der Arbeits- und Wegeunfalle sowie Unfalle Dritter auf betrieblichen
Flachen kann schon aufgrund seiner Komplexitat hier nicht ndher erortert werden. So
ist ein Wegeunfall nicht zwingend ein aus der Mobilitat heraus begriindeter Unfall, je-
de Verletzung gehort dazu. Daher soll zur Einschatzung der GréRenordnungen der
Verweis auf die DGUV-Jahresstatistiken genugen: ,Bei den 186.070 meldepflichtigen
Wegeunfallen in der gewerblichen Wirtschaft und bei den Unfallversicherungstragern
der offentlichen Hand ist das Unfallrisiko je 1000 Versicherungsverhaltnisse mit 3,85
gegenuber 3,78 im Vorjahr [2015 auf 2016] um 1,8 % gestiegen® [34]. Die Zahlen fir
das Folgejahr 2017 wiesen einen neuerlichen Zuwachs auf (190.968 meldepflichtige
Wegeunfalle, Risikowert 3,86 [34]). Dieser kurze Blick in die Arbeitssicherheit taugt
aber immerhin dazu, auch uber die MaRnahmen fur die Ful3gangersicherheit nicht
nur aus der klassischen Perspektive der StralRenverkehrssicherheit nachzudenken.
Paridon (2005 [35]) befasst sich im Arbeitsschutz intensiv mit den psychologischen
Faktoren der SRS-Unfalle und zeigt, dass mit mangelhaftem Gefahrenbewusstsein
ein wesentlicher Baustein in der Verursachungskette benannt ist. SRS-Unfélle er-
eignen sich — gleich dem FulRRgangerunfall (naher unten) — in alltaglichen Routine-
situationen. Arbeitsschutz heil3t Férderung der Gefahrenkognition.

Bild 17: Warnzeichen
vor Stolpern, Rutschen
und Abstirzen (BGV)

Bilder BGV

Im Rahmen der Verkehrssicherungspflicht gelten viele Bestimmungen dem zu Fufl3
Gehenden: ,In der Arbeitsstattenrichtlinie ASR 17/1,2 »Verkehrswege« [...] wird ge-
fordert, dass Gefahrstellen auf Verkehrswegen mit Sicherheitskennzeichnung nach
DIN 4844 zu kennzeichnen sind, wenn diese nicht durch technische MalRhahmen
beseitigt oder verhindert werden konnen. Jede Ausgleichsstufe in Verkehrswegen ist
durch eine gelb-schwarz-gestreifte Markierung auf der Trittflache gemaR DIN 4844
oder durch Trittleuchten in der Stufe deutlich zu kennzeichnen® [32]. Sehr wohl kennt
auch die StraRenverkehrssicherheit den Schutz der Ful3ganger vor Verletzung, etwa
wenn es um behindertengerechte Gestaltung geht. Und doch illustrieren die Warnzei-
chen nach berufsgenossenschaftlicher Vorschrift (BGV A8) recht eindriicklich die
eher geringe Prasenz der Ful3ganger im Erscheinungsbild der StralRenverkehrsord-
nung, die wohl vor dem Ful3ganger warnt, kaum aber ihn selbst (Bild 17).
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ySorgenkind« Osteuropa

Jeder dritte Verkehrstote ein Fuldganger

Die Sicherheitslage zu Ful3 Gehender gestaltet sich in den ost- und sudost-
europaischen Landern weit ungunstiger als im Rest der Gemeinschaft. Die
Griunde hierfur sind neben straBenbaulichem und stralRenverkehrstechni-
schem Entwicklungspotenzial auch im Verkehrsrecht und im Verhalten der
Verkehrsteilnehmer untereinander zu suchen.

Eine der prominentesten Diskussionen um die Ful3verkehrssicherheit in Polen
betrifft den innerdértlichen Kreuzungsbereich, in dem zu Ful3 Gehende mit Aus-
nahme ausgewiesener Uberwege keinen Vortritt haben, und Sicherheitsexperten
bemangeln ein Fehlen defensiver Fahrkultur dem Ful3ganger gegeniber. Geman
dem Polish National Road Safety Council liegen die meisten durch Autofahrer
hauptverursachten Ful3gangerunfalle demnach in mangelnder Vortrittsbeachtung
an vortrittsberechtigten Uberwegen begriindet [36].

Getotete zu Full Gehende in ausgewahlten Landern*

et Absolut Prozent aller Getoteten Pro 1 Mio. Einwohner

Rumanien 649 34 33
Lettland 63 34 32
Litauen 81 33 28
Bulgarien 198 0.A. 28
Polen 915 31 24
Estland 24 36 18
Ungarn 149 23 15
Tschechien 150 20 14
Kroatien 61 18 14
EU-28 5435 21 11
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Fehlende bzw. zu
wenige Lichtsignal-
anlagen fur zu Ful3
Gehende sind in
rumanischen Stad-
ten als Ursachen-
faktor fur Unfalle
mit FuBgangernim
Fokus der Politik

Der polnische Verkehrssicherheitsrat zieht das Fazit: ,,Circumstances triggering
a particularly high risk of driving into pedestrians in Poland include [...] non-com-
pliance with traffic regulations by pedestrians and drivers, as well as the lack of
partnership on a road manifested in the preponderance of drivers in relation to
vulnerable road traffic users [...], excessive speed of vehicles in the places where
pedestrians are present, as well as a small number of engineering measures for
the protection of pedestrians (sidewalk, refuges, traffic lights)”. Mangelnde Sicht-
barkeit und auch eine verbesserungsfahige innerértliche Strallenbeleuchtung
sind weitere fur osteuropaische Stadte haufiger anzutreffende Ursachenschilde-
rungen. Mit Olszewski et al. (2015 [37]) ereignen sich 30 Prozent aller Ful3gan-
gerunfélle an Zebrastreifen. Der Mangel ampelgeregelter Anlagen wird beklagt.

Wahrend Mal3nahmen des >Engineeringss, der Technik, in den Staaten Mittel-
und Osteuropas somit noch Potential fur die Hebung in der Ful3verkehrssicher-
heit aufweisen, bleiben in Bezug auf das Verhalten der Verkehrsteilnehmer und
die von ihnen gelebte Sicherheitskultur viele Fragen unbeantwortet. So kann
Uber den haufig diskutierten Einfluss der Alkoholisierung der zu Ful3 Gehenden
in Osteuropa zurzeit keine reprasentative Aussage getroffen werden, da der Ein-
flussfaktor in der EU statistisch grundsétzlich nicht regelmafig erfasst wird (vgl.
OECD, 2017 [38]). Alkoholisierung von Fu3gangern wird in Osteuropa als aus-
gewiesenes Problem diskutiert (z.B. [39]), ist aber kulturiibergreifend weltweit
berichtet [25]. Alkohol als Ursachenfaktor fur das Fehlverhalten zu Fu? Gehen-
der gewinnt ebendort als Schliisselfaktor Bedeutung, wo man sich ihm widmet.
Auf die hohen Dunkelziffern wird daher noch zuriickzukommen sein.

Zugleich zeichnen sich die Staaten Osteuropas aber auch durch die hochsten
Ruckgange der Opferzahlen im langjahrigen Verlauf aus. Ausgehend von teils
Uber 40 Prozent Anteilen getoteter Ful3ganger erreichten viele Lander zwischen
Baltikum und Balkan Gberdurchschnittliche jahrliche Riickgange im Vergleich
zum EU-Mittel; teilweise konnten Staaten, gestitzt auf gezielte Sicherheitspro-
gramme, ihre absoluten Getotetenzahlen seit 2006 um die Halfte reduzieren (vgl.
naher ETSC PIN Flash Report 29, 2015 [40]).
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Fazit

ZufulRgehen ist — gemessen an der Zahl der Verkehrsopfer — in den Landern des
DACH uberschlagig in dem Mal3e sicherer geworden, in dem auch das Gesamt aller
Verkehrsteilnehmer Sicherheit gewinnen konnte. Im Mittelpunkt der vorgestellten Be-
trachtung standen die Gettteten. Der Lesbarkeit halber nicht in die Grafiken einbe-
zogen wurden die Zahlen der Leicht- und, mit Ausnahmen, Schwerverletzten bzw.
der Verungliickten im Gesamt. Es bleibt an dieser Stelle nachzutragen, dass sich das
Bild der Detailanalysen innerhalb der Fuf3géngergruppe hier nicht mafRgeblich von
dem vorgestellten unterscheidet. Das betrifft vor allem auch die bei allen Verkehrs-
teilnehmern stets recht hohe Zahl der Leichtverletzten — eine Opfergruppe, die in der
Sicherheitsforschung gern vernachlassigt wird und deren Analyse mdoglicherweise
bisher unbeachtete Besonderheiten zur Unfallforschung beizutragen vermag.

Zu Full Gehende bestreiten, nach Auto und motorisiertes Zweirad Nutzenden, den
drittgrof3ten Anteil an der Gesamtzahl der Getdteten im Stral3enverkehr, das darf bei
aller positiven Entwicklung im historischen Verlauf nicht auf3er Acht bleiben. Wagt
man bei allem Methodenvorbehalt den Bezug der Verungliickung zur Personenkilo-
meterleistung nach Verkehrsmittel, so offenbart sich: ZufuRgehen birgt neben dem
Motorradfahren die grol3te Gefahr, getotet zu werden. Zu Ful3 Gehende tragen in be-
sonderem Mal3e zu einer umweltvertraglichen und einer den gesellschaftlichen Zu-
sammenhalt fordernden Mobilitdt bei, und es wird noch deutlich gemacht werden,
dass sie in geringerem Mal3e an den Unféllen, in die sie verwickelt sind, die Schuld
tragen. Auch kann das statistische Lagebild nicht dartber hinwegtauschen, dass
auch die Ruckgange der Unfallopferzahlen fur die Ful3ganger und Ful3gangerinnen
seit geraumer Zeit stagnieren — wenngleich sie sich damit gemaR Gesamttrend ver-
halten. Zudem bleibt: Der Pkw-Nutzer profitiert stets mehr von den Innovationen der
Verkehrssicherheit. Schlie3lich die Dunkelziffern verletzter zu Ful3 Gehender. Sie
sind aus Sicht der Experten erheblich. Der Alleinunfall (Sturz, Verletzung im 6ffent-
lichen Raum) ist nicht primérer Gegenstand der Stra3enverkehrssicherheit. Doch die
Arbeitssicherheit lehrt, dass auch die direkte Ansprache aller Verantwortlichen im
Hinblick auf nicht fahrzeugbezogene Ful3gangerunfalle zur Verkehrssicherheit bei-
tragt. Bei aller Methodenproblematik zeigt der Blick auf die Arbeitsunfallstatistiken
eine hohe Schnittmenge zwischen FulRverkehrsunfallen im StraRenverkehr und in der
Arbeitswelt allgemein.

Die vorgestellte Analyse stiutzt die Forderung, den FuRgangerunfall nicht Gber Ge-
bdhr im Verbund mit dem Zweiradunfall zu diskutieren, sondern ihm konsequenter
als bislang geschehen eine eigene Kategorie einzurdaumen. Der Klammerbegriff des
Vulnerable Road Users (VRU) ist mit Blick auf die Biomechanik wohlbegriindet und
auch in Bezug auf die Unfallkonstellation Fu3gdnger gegen Zweirad von Bedeutung.
Fur die Sicherheitskommunikation zur gesellschaftlichen und politischen Bewusst-
seinsbildung erscheint er aber weder dem Zweirad- noch dem Ful3verkehrsnutzer
zutraglich. Zuful3gehen, motorisiertes Zweirad- und Fahrradfahren erscheinen in je-
der Hinsicht als eigenstandige Problemgrof3en der Sicherheitsforschung.
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Kurznachrichtendienst #verungltckte

StralRenverkehr ist Giber die Jahrzehnte sicherer geworden, seit 2010 ebbt der Verlauf im
Ruckgang der Opferzahlen ab — auch der Konjunktur und steigenden Fahrzeugkilometer-
leistung geschuldet —, die Jahre grof3er Sicherheitsspringe sind voriiber

FulRverkehr ist in gleichem Mal3e sicherer geworden, der Riickgang der Opferzahlen gleicht
dem aller Verkehrsopfer im Gesamt — aber auch hier ebben die Kurven ab

Trotz sinkender Opferzahlen sind die Fu3gangeranteile langjahrig vergleichbar geblieben —
15 bis 20 % der Getdteten und 8 bis 10 % der Verungliickten in Deutschland, Osterreich
und der Schweiz sind FuRBganger

2017 verungliickten in Deutschland tiber 31 Tsd., in Osterreich knapp 4 Tsd. und in der
Schweiz liber 2,3 Tsd. zu FuR Gehende — pro 1 Mio. Einwohner ist die Lage in Osterreich
schlechter (449 Opfer) als in Deutschland (376) und der Schweiz (276) — es starben 603
(DE 483, AT 73, CH 47) Menschen — die Halfte davon Senioren

Seit 1991 sind die absoluten Zahlen getoteter FuRganger in Deutschland um 75 %, in
Osterreich und der Schweiz um 72 % zuriickgegangen, die der Fahrradfahrer um 59, 66 und
55 %, die der Pkw-Nutzer um 79, 80 und 82 % (alle: minus 72, 73, 73) — weniger glnstig
sind die Riickgange der Zahlen der Schwerverletzten

ZufuRgehen ist pro 1 Mrd. Personenkilometern vor Fahrrad, motorisiertem Individual- und
offentlichem Verkehr das geféhrlichste Verkehrsmittel

Die Zahl der Unfalle mit Personenschaden zwischen Ful3ganger vs. Pkw ging von 2001 auf
2017 in Deutschland um 18 % zuriick, die der zwischen Pkw vs. Pkw aber um 24 % — die
zwischen Fu3ganger vs. Rad stieg sogar um 7 %

Trotz steigender Verkehrsdichte und sinkender Zahl an Geschwindigkeitsfehlern der Fahrer
im Allgemeinen blieb die Zahl der Fahrerfehler gegentiber FuRgéngern Uber die Jahrzehnte
stets konstant oder stieg sogar

Die Dunkelziffern vor allem der Fu3ganger- und Fahrradopfer gelten als hoch und bedirfen
dringend der genaueren Erforschung

Der FuRganger-Alleinunfall (Verletzung durch Zufu3gehen im 6ffentlichen Raum ohne
Fahrzeugbeteiligung) ist nicht definiert, gilt aber als erheblich fiir die Volkswirtschaft — mind.
1,6 Mio. FuBgénger stiirzen EU-weit jahrlich auf diese Weise, nach Allianz Befragung sind
es 7,4 % aller Deutschen und 10,3 % aller Deutschschweizer

Sorgenkind der FuRgangersicherheit nach Getotetenraten ist Ost-/Stidosteuropa
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Der FulRverkehr in Zahlen

Mobilitat und Exposition in der Verkehrssicherheit

Leider mangelt es bis heute an Uberregional gultigen Mobilitatsdaten, die das Ful3-
verkehrsverhalten mit dem des Kraftfahrverkehrs vergleichbar machten. Unfallrisiken
werden erst plausibel abgebildet, wenn sie auf die zeitlichen und rdumlichen Vertei-
lungen der Verkehrsleistungen der jeweiligen am Unfall Beteiligten Bezug nehmen.
Zu haufig werden Stral3enverkehrsunfalle an den Kraftfahrzeugfahrleistungen relati-
viert, doch erst die Antwort auf die Frage, an welchem Ort und zu welcher Zeit Ful3-
und Fahrzeugverkehr welcher Altersgruppe mit welcher Wahrscheinlichkeit aufein-
andertreffen, erlaubt eine tragfahige Risikobestimmung. Auch die jingsten Mobili-
tatsdaten, vor allem fur Deutschland, erbringen fir die Verkehrssicherheit jedoch nur
Uberschlagige Aussagen. Feststeht: Der Umfang des Ful3verkehrs sinkt bzw. stag-
niert bestenfalls langjahrig.

Zwei Dinge sind zu den vorratigen FuR3verkehrskenndaten zu sagen, geht es um die
Verkehrssicherheit: Erstens, die Mobilitdtsdaten erfassen im Regelfall den FuRweg
als das Hauptverkehrsmittel zum Erreichen eines Wegezwecks, dieser definiert als
Ubergeordnete Verhaltens- bzw. Motiveinheit wie Arbeit oder Einkauf. Bei Umstieg
oder Verkehrsmittelwechseln bleibt es ein Weg. Nicht erfasst sind in der Regel Ful3-
wege, die der Verbindung dienen (zur Bushaltestelle, zum Parkplatz u.a.). FulRver-
kehrsleistung und -aufkommen gelten daher allgemein als unterschatzt, da sie nicht
das Gesamt der Nutzung des FuRgangs im 6ffentlichen Raum abbilden (OECD [4]).

... sind nicht im Detail definiert. Wer auf 6ffentlichen Wegen kein Fahrzeug
fuhrt und keiner eng umschriebenen Sondergruppe angehdort wie Polizei-
beamten im Einsatz oder Reitern, ist zu Ful3 Gehender

.. bleiben in der Verkehrsunfallstatistik solche, auch wenn sie nicht motori-
sierte Mobilitatshilfen (wie Rollstiihle) und nicht motorisierte Sport- und
Spielgerate nutzen, die der Fortbewegung dienen

.. mit Skatebord & Co. verursachen nur vier Prozent aller von FuBBgédngern
verschuldeten Unfalle mit Personenschaden

.. kbnnen gemal deutschem Stralenverkehrsunfallstatistikgesetz nicht
ohne Beteiligung eines Fahrzeugs verungliicken

.. lassen sich davon aber nicht abhalten und erleiden nach EU-Schéatzung
europaweit dabei auf 6ffentlichen Wegen 1,6 Millionen Stirze im Jahr

und

.. Sterben in Deutschland mit dem Faktor 1:3 (Verkehrs- zu Haushaltsunfall)
weniger am Ful3gang als eher an Fensterputz & Co.
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Uber den Umfang der Verbindungswege sind bestenfalls grobe Schatzungen mdg-
lich. Erfahrungen aus der Schweiz, die den FuBweg differenzierter erfassen, wie aus
Befragungen im Rahmen der hier vorgelegten Studie (ndher unten) bestéatigen
jedoch, dass der FuRverkehr umso umfangreicher ausfallt, je genauer das Mobilitats-
verhalten erfragt wird. In der Regel ist kaum ein Fahrzeug jederzeit ohne ful3laufige
Verbindungswege nutzbar, das betrifft besonders 6ffentliche Verkehrsmittel, 48 Pro-
zent aller OPNV-Wege und 60 Prozent aller Zug-Wege verbinden sich mit einem
FuBweg als weiterem Verkehrsmittel (Mobilitatspanel IfV, 2007 [41]). Aber gerade fur
die Unfallrisikoberechnung ist nicht der soziologisch definierte Weg, sondern die phy-
sikalische Wegstrecke und das Gesamt der physikalischen Verkehrsleistung von Be-
deutung. Betriebliche Wegeunfélle der zu Fu3 Gehenden etwa geschehen nicht zu-
letzt zwischen Haustlr und Gang zum >ersten< Verkehrsmittel.

Die Schweiz nahert sich dem Problem, indem sie Etappen erfasst. Sie sind die Teil-
strecken, die einen Gesamtweg definieren: Quellort, Fu3gang nach Auto, Auto, von
Auto Fuldgang nach Zielort; Etappen sind nicht nur fir den Fuf3gang, sondern flr
jedes Verkehrsmittel definiert (BfS [42], naher unten). Der Modal Split* nach Etappen
wird sich folglich vom Split nach Wegen unterscheiden. Der Modal Share des Ful3-
verkehrsaufkommens nach Etappen féllt in der Schweiz zum Teil annahernd doppelt
so hoch aus als der Share nach Wegen in Deutschland und Osterreich. Uber alle
Verkehrsmittel berichtet der schweizerische Mikrozensus 2015 ein Verhéltnis von 4,9
Etappen zu 3,4 Wegen pro Person und Tag. Auch die spater noch ausfuhrlich vor-
zustellende Allianz Befragung geht auf das Problem der Unterberichtung ein und er-
fasst Verbindungswege. Auch hier fallt der Modal Share FuRweg stets hoher aus als
in herkdbmmlichen Wegeerhebungen. In ihrer bundesweiten Erhebung Mobilitat in
Deutschland 2017, kinftig nur MiD [43], griff auch die Bundesregierung erstmals das
schweizerische Vorgehen in Teilen auf. Die Gesamtverdffentlichung steht noch aus.

! Modal Split: Kuchenverteilung genutzte Verkehrsmittel; Modal Share: das Einzelsegment, z.B. der FuRweg
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Zweitens ermangelt es der Differenzierung, die der Unfallforschung dient. Ful3wege
werden zu Zwecken der Stadt- und Verkehrsplanung ermittelt, Motive der Sicherheit
ergeben sich — mit Ausnahmen meist auf kommunaler Ebene (in Unfallbrennpunkt-
analyse, in lokaler Schulweg- oder Seniorensicherheit etwa) — in aller Regel eher mit-
telbar. Nun bedurfen spezifische Ful3verkehrs-UnfallrisikomalRe aber spezifischer,
korrespondierender FuRverkehrs-Mobilitatskennwerte, und diese Kennwerte bedurfen
der Aussagekraft nicht fir lokale oder kommunale Projektraume, sondern fir in der
Unfallforschung definierte Orte im Stral3en- bzw. Wegenetz (z.B. Haltestellen- oder
Kreuzungsbereich, Kreisverkehre, Zutrittsflachen mit Mischverkehren u.a.). Sie be-
durfen der Aussagekraft fur die BeschreibungsgroRen der Verkehrsunfallforschung.
Solcherart definierte Mobilitatserfassung findet sich im Ansatz in Form von Verkehrs-
z&hlung durchaus, jedoch nur sehr eingeschrankt fur den Ful3verkehr und eher sel-
ten jenseits innerurbaner Flachen wie Ful3gdngerzonen, Zebrastreifen oder Orten mit
zu vermutendem Aufkommen schutzwirdiger Personen (Kinder, Senioren).

Deutschland — Die Bedeutung des FulRverkehrs sinkt

Bild 18 zeigt den Verlauf der durchschnittlichen Zahl der FulRwege der Bevolkerung
in Deutschland seit 1997 [44], berichtet als mittlere Tageswege pro Person. FulRwege
nehmen demnach langfristig in ihrer Haufigkeit leicht ab. Dass dies auch fur den mo-
torisierten Individualverkehr (Fahrer und Mitfahrer von Pkw und motorisiertem Zwei-
rad) zutrifft (vgl. Anh. 3), ist an der Entwicklung der Verkehrsleistung zu relativieren.
Das Verkehrsaufkommen bemisst die Zahl der Wege, die Verkehrsleistung die absol-
vierten Kilometer — und sie steigen fir den Pkw- wie fur den FuR3verkehr, wenn auch
eher leicht um drei Prozent (vgl. unten zur MiD fur das Jahr 2017 [43]).

Tagliche FulBwege in Deutschland

0,9 -
0,84

0,82 g 082 083 gy

Mittlere Wegezahl

Bild 18: Mittlere Zahl der FuRwege pro Person und Tag in Deutschland
1997 bis 2016 und linearer Trend des Zeitverlaufs (KIT, 2018 [44])
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Auch die jungsten MiD-Daten der Bundesregierung in Deutschland bestatigen: Der
FuBverkehr verliert weiter an Bedeutung [43]. Zufu3gehen weist mit minus 14 Pro-
zent (65 auf 56) den hochsten Riickgang der absoluten Zahl aller taglichen Wege auf
(MIV-Fahrt minus 5, -Mitfahrt minus 12 Prozent, vgl. Bild 19). In der Interpretation des
Anstiegs des Anteils der oOffentlichen Verkehre um 17 Prozent ist Zurtickhaltung an-
geraten, die Daten beziehen den (bekanntlich wachsenden) Flugverkehr ein. Offentli-
che StralRenverkehre ziehen sich aus der Flache zuriick und wachsen eher in Ober-
zentren, mitbedingt durch eine sehr divergierende Wirtschaftsentwicklung der ver-
schiedenen Raume. Dass sie dies hier in einer Weise tun, die der Mobilitdt Mobilitats-
eingeschrankter oder Senioren durchaus nicht nur zutraglich ist, wird bisher noch
kaum diskutiert [86]. So ist denn der OV-Share nach Zahl der Wege in GroR3stadten
zweistellig (bis 20 Prozent), in landlichen Regionen variiert er zwischen funf und acht
Prozent (MiD 2017 [43]).
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Bild 19: Absolute Zahl der Wege in Mio. pro Tag in Deutschland
nach Art der Verkehrsteilnahme (MiD 2017, veroff. 2018 [43])

Bild 20 macht deutlich, dass den umweltvertraglichen Arten der Verkehrsteilnahme —
den Smart Modes — trotz gewisser Zuwachse nach Kilometerleistung eine recht ge-
ringe Bedeutung zukommt, vergleicht man sie mit den motorisierten Arten der Ver-
kehrsteilnahme. Der Ful3weg tragt demnach nur drei Prozent zur Abwicklung der Ge-
samtzahl aller taglichen Personenkilometer bei, konstant seit 2002. Erinnert sei aber
daran, dass die Daten zur Kilometerleistung (Deutschland, Osterreich) nur die Wege
als Hauptverkehrsmittel exklusive allfalliger Verbindungswege bzw. sonstiger Teil-
etappen einschlie3t (vgl. Infokasten Wie gefahrlich ist welches Verkehrsmittel). Bild
21 fasst den Modal Split nach Wegen zusammen. Der Modal Share (nach Wegen)
des ZufulRgehens sank demnach vom Jahr 2008 mit 24 Prozent auf 22 Prozent im
Jahr 2017.
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Bild 20: Absolute Zahl der téglichen Personenkilometer in Mio. pro Tag
in Deutschland nach Art der Verkehrsteilnahme (MiD 2017, veroff. 2018 [43])
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Bild 21: Der Modal Split nach Wegen in Deutschland
im Jahresvergleich (MiD 2017, veroff. 2018 [43])
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Anhand der hier zitierten Daten die Frage nach der Zukunft des FulRverkehrs zu be-
antworten, ware gleichwohl fahrlassig. Fu3wege werden zur Abwicklung jeder Form
von Mobilitat im Stral3enverkehr benétigt, und umso schwerer wiegt der Mangel in
dessen Definition wie auch seiner statistischen Erfassung in Deutschland. Denn be-
reits eine defensive Hochrechnung aller AnschlussfuRRstrecken der MIV- und OV-We-
ge wurde zu korrigierten FulRverkehrsleistungswerten in fur die Bestimmung von Risi-
komalfien relevanter Grol3enordnung fuhren.

Dennoch sinkt bzw. stagniert der Ful3gang als Hauptverkehrsmittel. Das Verkehrsmit-
tel der Wahl ist und bleibt, unbeschadet der Wohnortgrol3e, das Auto (Kubitzki, 2014
[45]; MID 2017 [43]). Das Entwicklungspotenzial des Ful3gangs scheint demnach be-
grenzt, sowohl im Zuwachs als auch im Rickgang der Zahl der Wege. Entspricht das
dem subjektiven Erleben des Einzelnen? Dem medialen Bild von dichter werdenden
FuRverkehrsraumen? Denn Ful3verkehr dient nicht allein dem Wegezweck zum Mit-
tel. Er verbindet nicht allein Quell- und Zielort mit anderen Hauptverkehrsmitteln. Er
charakterisiert auch den Wegezweck selbst — ob Freizeit, Einkauf, Begleitung, Erledi-
gung, Arbeit. Kein Wegezweck ist ohne FulRweg erreich- und kein Wegezweck ist am
Zielort ohne FuRgang umsetzbar. Die Mobilitdtsdaten sind nicht nur fur die Verkehrs-
sicherheitsforschung, sie sind fur jede Unfallforschung von eingeschranktem Wert.

Schweiz — Stagnierende Ful3verkehrsleistung auf hohem Niveau

Der FuRverkehr in der Schweiz — zusammen mit dem Fahrrad als sog. Langsamver-
kehr bezeichnet — wuchs langfristig nach den offentlichen Verkehren (ohne Perso-
nen-Luftverkehr) am zweitstarksten, mit 41 Prozent (1997 auf 2016), bezogen auf die
jahrlich geleisteten Personenkilometer (Bild 22). Der OV wuchs um 63, der MIV um
31, der Velo-Verkehr um 10 Prozent (ohne Bild, [46]). Die Starke des OV (definiert
ohne Flugverkehr) resultiert aus einer traditionell starken Verankerung von Zeitkarten
der Verkehrsverbiinde in der Bevolkerung. Seit 2005 stagniert die FulRverkehrs-
leistung. Der Modal Share des Zuful3gehens nach Personenkilometern liegt in der
Schweiz bei vier Prozent.

Personenkilometer werden in der Schweiz auf Basis von Etappen, einer Teilmenge
von Wegen, ermittelt (ndher unten). Dariiber hinaus ist jeder Modal Split der Schweiz
mit Deutschland und Osterreich auch deswegen nur bedingt vergleichbar, da das
schweizerische BfS zwischen alleiniger und kombinierter Verkehrsmittelnutzung pro
Weg unterscheidet. OV-Wege werden im Mikrozensus der Schweiz nur als Kombina-
tionswege berichtet. Vergleichbar aber ist der rucklaufige Trend: In der Schweiz ist
die Zahl der mittleren Tagesetappen pro Person zu Ful3 gemal} Mikrozensus [42]
vom Jahr 2005 auf das Jahr 2015 von 2,21 auf 2,09 gesunken. Der OV verbuchte
dagegen langjahrig Zuwachse auf Kosten aller Gbrigen Verkehrsmittel, einschlief3lich
des Fahrrads. Dass dies Auswirkungen auf dessen Unfallrate hat, wurde bereits dar-
gestellt. Fur den schweizerischen FulRverkehr gilt somit: Die Kilometerleistung stag-
niert, die Etappenzahl sinkt — und dominiert gleichwohl die Mobilitdt der Eidgenos-
sen. Der Modal Split nach Etappen indessen birgt gewisse Uberraschung.
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Bild 22: Absolute Zahl der jahrlichen FuRverkehrs-Personenkilometer in Mio.
(auf Basis von Etappen, vgl. unten) in der Schweiz 1997 bis 2016 (BfS, 2018 [46])

Weg versus Etappe

Mit 43 Prozent aller taglichen Etappen pro Person weist der FuRgang in der Schweiz
den starksten Modal Share aller Etappen im Stral3enverkehr auf, vor MIV (37 Pro-
zent) und Velo (ohne E-Réader) mit finf Prozent (Bild 23). Diese Zahlen ahneln in Tei-
len denen der schon erwahnten Allianz Befragung 2018 zum Ful3verkehrsverhalten,
die im hier vorliegenden Report spater noch vorgestellt wird, und die gleichfalls nach
Verbindungswegen fragte (naher Kap. Reprasentationserhebung). Zur Definition des
schweizerischen Bundesamts fir Statistik:

,Die Etappe stellt die kleinste Einheit dar. Sie hat eine Mindestlange von 25 Metern
und wird mit einem einzigen Verkehrsmittel zurtickgelegt, wozu auch der Fussver-
kehr gehort. Wird das Verkehrsmittel gewechselt, beginnt eine neue Etappe. Ortsver-
anderungen innerhalb von Gebéauden stellen keine Etappen dar. Ein Weg kann aus
einer oder mehreren Etappen bestehen und somit unter Verwendung eines oder
mehrerer Verkehrsmittel bewaltigt werden. Ein Weg wird durch den Zweck definiert,
welcher sich wiederum nach der Art der Aktivitat am Zielort richtet (z.B. Einkaufen).
Wenn der Zielort erreicht ist, endet der Weg. Ein neuer Weg beginnt, wenn der
Zweck wechselt, wenn der Riickweg nach Hause angetreten wird oder nach einem
langeren Zwischenhalt® (BfS, 2017 [42]).

Die Feinunterteilung wird dem Ful3verkehr als die »First and Last Mile« [47] gerecht
(vgl. Eingangsdiskussion), gleichwohl auch sie nur bedingt die tatsachliche Gehaktivi-
tat im oOffentlichen Raum abzubilden vermag. Denn jeder OV-Weg misste nach
Thomas und Schweizer [47] von zwei Ful3-, MIV- oder Velo-Etappen begleitet sein,
was auch im Mikrozensus der Schweiz gemalf ihrer Detailauswertung nicht der Fall
ist. Und doch, der schweizerische Mikrozensus eroffnet eine bemerkenswerte Per-
spektivenverschiebung hin zum FulRweg (Bild 23).
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Darauf, dass Ful3verkehr und 6ffentlicher Verkehr einander bedingen, dass eine gute
OPNV-Struktur FuRverkehr beférdert, wird in der Mobilitatsforschung immer wieder
hingewiesen (OECD, 2012 [4]). Mit Thomas und Schweizer [47] wird am Beispiel der
Mobilitat in der Schweiz recht deutlich, wie sehr FuR- und OV-Weg ungleich naher
beieinanderliegen als Ful3- und Radweg, und das muss letztlich auch fur die Stra-
Renverkehrssicherheit gelten. Ein integrierter FuR- und OV-Verkehrsplan ware mit
Blick auf die Masse der zu Full Gehenden eine ambitionierte Erweiterung bestehen-
der Verkehrspolitik.

Modal Split nach Etappen
in der Schweiz
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Bild 23: StraRenverkehrs-Etappen (Wege-Teilstrecken)
nach Verkehrsmittel in der Schweiz 2015 in Prozent (BfS, 2017 [42])

Osterreich — Verdrangt die Autofahrt den FuRgang noch mehr?

Auch die Situation in Osterreich weist auf Stagnation und Rickgang im FuRverkehr.
Von 1995 auf 2014 reduzierte sich der Modal Share des FuRwegs (nach Zahl der
Wege) von 26,9 auf 17,4 %, dahingegen der MIV (Fahrer und Mitfahrer) von 50,5 auf
57,1 % stieg (Werktagsverkehr). Die Verkehrsleistung in Kilometern erhghte sich fur
den MIV (Fahrer, Mitfahrer) gleichfalls deutlich, von 147,2 Mio. Personenkilometern
p.d. (werktags) im Jahr 1995 auf 192,2 Mio. im Jahr 2014. Und auch der Radverkehr
ver-buchte deutliche Gewinne, mit einer Verdoppelung der Kilometerleistung p.d. von
2,3 auf 5,2 Mio. — der FulRverkehr hingegen schrumpfte geringflgig von 5,2 auf 5,1
Mio. Personenkilometer an Werktagen (BMVIT, 2016 [48]).

Die osterreichische Erhebung dokumentiert zugleich, deutlicher, als es fur die Mobili-
tat in Deutschland der Fall scheint, die Abhéngigkeit der Nutzung des MIV von der
Raumgrdf3e und Verkehrsinfrastruktur. Der Situation Deutschlands vergleichbar sind
die markanten Zuwachse in der FlUhrerscheinausstattung, voran bei Senioren und
Frauen. Auch die Pkw-Verfugbarkeit ist im berichteten Zeitraum erheblich angestie-
gen (MiD 2017, 2018 [43]; BMVIT, 2016 [48]).

Bild 24 stellt den Modal Split des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung ge-
genuber (durchschnittlicher Wochentag; die Werte unterscheiden sich vom durch-
schnittlichen Werktag nur gering). Osterreich komplettiert das Bild der Stagnation im
FuRverkehr und der Dominanz der motorisierten Verkehre in den DACH-Landern.
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Bild 24: Der Modal Split nach Wegen und Personenkilometern in Osterreich
fur das Jahr 2014 in Prozent (BMVIT, 2016 [48])

DACH - Der Modal Split im Uberblick

Unter dem Vorbehalt der aus methodischen Grinden eingeschrankten Vergleichbar-
keit der schweizerischen mit den Daten aus Deutschland und Osterreich stellt Bild 25
die Anteile der Verkehrsmittel an allen Wegen bzw. Etappen und Personenkilometern
(PK) der drei gegeniber. Eine Aussage erlaubt die Gegenuberstellung bei aller Me-
thodenkritik: Nicht nur der Fahrrad-, auch der Ful3verkehr bedarf der F6rderung, soll
der motorisierte Verkehr mit Blick auf die CO,-Debatte eine Reduktion erfahren.

In Prozent

Zu FuB Fahrrad MIV Ov*
Wege PK Wege PK Wege PK Wege PK
Deutschland (2017) 22 3 11 4 57 75 10 19
Osterreich (2014) 18 2 6 2 60 74 15 20

Schweiz (2015)

Etappen** 43 4 5 2 37 75 14 19

Bild 25: Der Modal Split in DACH in Prozent
(*Deutschland inkl. Flugzeug, **abweichende Definitionen und Berechnungen, Rest zu 100
Verkehrsmittel-Kombinationen, OV-Etappen als Summe von Verkehrsmittelkombinationen, die OV
enthalten, PK=Personenkilometer, Daten MiD 2017, 2018 [43], BMVIT, 2016 [48], BfS, 2017 [42])
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Der Modal Split nach Allianz Befragung

Auch die Frage nach der Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung der Allianz Erhebung
zum Verhalten und Erleben zu Ful3 Gehender in Deutschland und der Deutsch-
schweiz 2018 (ndher unten) wagte den Versuch, Wege einschlie3lich ihrer Teilstre-
cken zu erfassen (Bild 26). Aus Kapazitatsgriinden konnte nicht nach Wegen und
Etappen gemalR vorgenannter Definition unterschieden werden, was einer eigen-
standigen Mobilitdtserhebung vorbehalten bliebe. Erfragt wurde die Zahl wdchent-
licher Wege einschliellich kurzer Verbindungswege (etwa zum und vom Pkw u.s.w.).
Pkw-Nutzung wurde nicht nach Fahrer und Beifahrer unterschieden. Die Allianz Da-
ten konnen daher nicht mit den Mobilitatsdaten der MiD, des BMVIT oder des BfS
verglichen werden. Und doch zeigt das Ergebnis, dass die Kritik an der Unterberich-
tung des Zuful3gehens berechtigt scheint. FuBwege durften das Mobilitdtsverhalten
starker bestimmen als gemeinhin vermutet.

Anteile der Wege inkl. kurzer
Verbindungswege nach Verkehrsmittel in
Deutschland und der Deutschschweiz

mZu Ful
Fahrrad

aMIV
ov

Deutschland Deutschschweiz

Bild 26: Anteile der Wege inkl. kurzer Verbindungswege nach Verkehrsmittel in Deutschland
und der deutschsprachigen Schweiz 2018 in Prozent (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)

Mobilitat und Geschlecht und Alter

Ohne gleichzeitige Einbeziehung weiterer Faktoren sind Geschlecht und Alter fiir die
Mobilitdt von untergeordneter Bedeutung: ,Bereits die Analysen, die zu den MiD-
Erhebungen 2002 und 2008 vorgelegt wurden, zeigen Unterschiede in der Verkehrs-
mittelnutzung zwischen verschiedenen Altersgruppen. Dabei haben sich vor allem
Strukturvariablen im Hintergrund als erklarungskraftig erwiesen. Dies sind vor allem
drei Merkmalsgruppen: der Siedlungsraum [...], [die] aktuelle Lebenssituation bzw.
Lebensphase und [die] 6konomische Situation. Ebenso eine Rolle spielen individu-
elle Vorlieben und Einstellungsmuster wie etwa Komforterwartungen an ein bestimm-
tes Verkehrsmittel [...]. Weniger ausschlaggebend sind einzelne Variablen wie etwa
das Geschlecht oder die Altersgruppe. Zwar bestehen auch hinsichtlich dieser Merk-
male ganz offensichtliche Unterschiede, aber nur als Ausdruck eines solchen Merk-
mals etwa fur eine Lebensphase oder in Kombination mit der Lebensumgebung. So
unterscheidet sich das Mobilitatsverhalten einer in Vollzeit berufstatigen Frau wenig
von dem eines ebenso tatigen mannlichen Kollegen und eher von dem einer Ge-
schlechtsgenossin gleichen Alters, die nicht im Berufsleben steht” ([43], S. 22).
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Ein Einwand aus Sicht der Unfallforschung sei erlaubt: Die Autoren der MiD erklaren
Unterschiede, sie stellen sie damit nicht in Abrede. Die Pkw-Fahrleistung nach Ge-
schlecht und Alter nimmt erheblichen Einfluss auf die Bewertung der Unfallrisiken,
und fur die Verteilung der Personenkilometer gilt ein Gleiches. Maskierende oder in-
tervenierende Variablen sind auch fur die Ursachenanalyse in der Stra3enverkehrs-
sicherheit von Interesse, allein, fur die Unfallpréavention nicht zwangslaufig immer hilf-
reich. Die weibliche, beruflich Vielfahrende mag dem mannlichen Kollegen nach Kilo-
meterleistung &hneln. Etwaige Gruppenunterschiede hebt das noch nicht auf.

In der Tat ist die Frage, ob Frauen mehr zu Ful3 gehen als Manner, nicht einheitlich
zu beantworten. Der Modal Share des Fulwegs der Frauen liegt verschiedentlich
uber dem der Méanner. In Osterreich ziehen sie ihn zu 21 Prozent anderen Wege-Ver-
kehrsmitteln vor, Manner zu 14 Prozent (Jahr 2014). M&nner nutzen dagegen deutlich
haufiger das Auto. 2008 lag der FuRweganteil bei deutschen Frauen bei 26, der der
Manner bei 21 Prozent. Insgesamt sind Manner mobiler als Frauen, doch sind sie
das vor allem, weil sie mehr Auto fahren. Mit dem schweizerischen Mikrozensus
2015 unterscheiden sich die Anteile des FuRRverkehrs an den Tagesdistanzen nur ge-
ring (Mannern vier, Frauen sechs Prozent). Auch die mittlere Tagesdistanz in Ful3-
wegekilometern pro Person und Tag differiert kaum (Manner 1,85 / Frauen 1,98), [42,
43, 48]. Die Allianz Erhebung 2018 vermochte zwischen Mannern (18,3 Ful3wege
inkl. kurzer Verbindungswege pro Woche) und Frauen (17,1) in Deutschland nur ge-
ringe Unterschiede zu ermitteln, in der Schweiz berichteten Manner mit 25,4 ein Fin-
ftel mehr FuBwege als Frauen mit 20,2. Das Missverhaltnis erklart sich durch an-
nahernd 30 Prozent mehr FulRwege bei mittelalten (25-64 Jahre) Mannern gegen-
Uber den mittelalten Frauen, wogegen die mannlichen und weiblichen Senioren sich
in der Schweiz kaum unterschieden. Die Allianz Zahlen sind nicht mit MiD und Mikro-
zensus vergleichbar, und doch machen sie deutlich, dass die Frage nach dem Ge-
schlechtereinfluss auf die Nutzung des Ful3gangs nicht einhellig zu beantworten ist.

Bild Allianz
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Anders die Altersverteilung. Kinder und Senioren gehen mehr zu Ful3 als die Alters-
gruppen dazwischen (Modal Split nach Wegen). In Osterreich fallt der Modal Share
FuRweg mit einem guten Viertel bei Kindern bis 14 Jahren und bei Senioren tber 64
Jahren deutlich hoher aus als bei allen anderen Altersgruppen (12 bis 18 Prozent).
Auch der Mikrozensus 2015 der Schweiz verweist auf Unterschiede dem Alter nach.
Je nach Senioren-Altersklasse liegt der Modal Share des FulRwegs nach Etappen
zwischen 44 (64-69 Jahre) und 53 (80+ Jahre) Prozent. Der der 25-64-Jahrigen
schwankt zwischen 37 und 42 Prozent je nach Unteraltersklasse. Alle unter 25-Jah-
rigen weisen Werte zwischen 44 und 55 Prozent auf und gleichen damit den Senio-
ren. In Deutschland lasst die MiD 2017 in der Nutzung des Zuful3gehens zum
Stichtag Uber die Altersklassen die prominente Wannenverteilung erkennen. Kinder
und Jugendliche bis 17 Jahre und Seniorinnen und Senioren tber 64 Jahren liegen
mit Werten von 22 bis 35 Prozent tUber den sog. Mittelalten (17 bis 21 Prozent).
Unbeschadet dieser Altersverteilung bleibt allerdings, das ist nicht zu verwechseln,
dass die Pkw-Nutzung (Fahrer, Mitfahrer) in jedem Alter (mit Ausnahme der Jugend-
lichen) das haufigste Verkehrsmittel darstellt. Nur bei den tber 80-Jahrigen ist sie in
Deutschland etwa gleichrangig mit dem Ful3weg.

Das Bild wandelt sich, fragt man auch nach kurzen Verbindungswegen. Die Daten
der Allianz (2018) gibt Bild 27 wieder. Zuful3gehen erscheint nun fir Senioren im
Vergleich zu allen Jungeren das haufigste Verkehrsmittel, bemessen nach Wegen
pro Woche. Die FuRverkehrsanteile der Alteren an allen Verkehrsmitteln sind in der
Schweiz und in Deutschland gleich hoch. Kinder und Jugendliche in Deutschland
weisen weniger FuRwegeanteile auf als alle Alteren. Senioren gehen zu FuR. Gleich-
wohl tun sie das seltener als jingere Menschen. Die Zahl der Wege pro Woche pro
Person sinkt grundsatzlich mit dem Alter (Bilder 28 und 29), ebenso die Kilometer-
leistung pro Tag [42,48], (ohne Bild). Einer Renaissance der in der Gerontologie lan-
ge widerlegten Riickzugsthese kénnen diese Daten allerdings nicht dienstbar sein.

Anteile der FulRwege an allen Wegen inkl.
kurzer Verbindungswege nach Altersklassen

60

50

40

30

Prozent

20

10

15-17 18-24 25-64 65+
m Deutschland ® Deutschschweiz

Bild 27: Anteile der FuBwege an den wochentlichen Wegen inkl. kurzer Verbindungswege nach
Altersklassen in Deutschland und der deutschsprachigen Schweiz 2018 in Prozent (AZT, 2018)
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Wege pro Woche pro Person

FuRwege pro Woche pro Person nach
Verkehrsmittel und Alter in Deutschland
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Bild 28: Zahl der Wege inkl. kurzer Verbindungswege pro Person und Alter nach

Verkehrsmittel in Deutschland (hohe MIV-Anteile der jungen Altersgruppen durch hohe motorisierte

Wege pro Woche pro Person

Zweiradnutzung mitbegriindet, Allianz Zentrum flr Technik, 2018)

FulBwege pro Woche pro Person
nach Verkehrsmittel und Alter in der
Deutschschweiz
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Bild 29: Zahl der Wege inkl. kurzer Verbindungswege pro Person und Alter nach
Verkehrsmittel in der Deutschschweiz (hohe MIV-Anteile der jungen Altersgruppen durch hohe
motorisierte Zweiradnutzung mitbegrindet, Allianz Zentrum fir Technik, 2018)
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Mobilitat und 6konomische sowie weitere strukturelle Faktoren

Zur Bedeutung der Wohnortgr63e, Siedlungsstruktur und Raumdichte, der Tageszeit,
des Wochentags, der Haushaltsgrof3e, des Haushaltseinkommens, des Erwerbssta-
tus, des Personenstands u.w.m. fir das Mobilitatsverhalten der fuldmobilen Bevolke-
rung muss auf anderen Ort verwiesen werden. Vor allem der Einpersonenhaushalt
definiert hdhere FulBwegezahlen, was in der Regel biografisch begriindet erscheint.
Interessanterweise wandelt sich jedoch das Bild auch hier allmahlich. Mit der neuen
MiD [43] verfugen verwitwete Frauen heute zunehmend Uber eine Fahrerlaubnis und
einen Pkw und nutzen somit mehr den MIV zulasten des Zuful3gehens.

Urbane Raume mit fuRlaufiger Versorgungsstruktur und guter OPNV-Anbindung wei-
sen uber die Altersklassen eine grof3ere Nutzung des Ful3verkehrs auf. Hohes Ein-
kommen und hohe Verfligbarkeit aller Verkehrsmittel, von Pkw bis OV-Zeitkarten,
beférdern Wahlfreiheit, begunstigen scheinbar aber auch die Bevorzugung des
Pkws. Niedriger Status bedingt hohere FuRverkehrsanteile. In Ausbildung befindliche
Personen finden sich, vor allem in der Allianz Befragung, auf dem motorisierten Zwei-
rad (Mofa, Moped) wieder. Eine Verkehrsmittelwahl von besonderer Brisanz fur die
Unfalllage aller Lander, die gleichfalls andernorts zu vertiefen ist. Und nicht nur mit
der MiD 2017 fur Deutschland gilt: Wer tGber einen Pkw verfugt, benutzt ihn auch, das
Umweltmotiv tragt fur die Verkehrsmittelwahl nicht allzu hoch (Kubitzki, 2014 [45]).
Der Wegezweck von Mobilitat Gber alle Verkehrsmittel wie auch im Ful3verkehr ist
seit Langem zuvorderst die Freizeit [42, 48], auch wenn die MiD 2017 fir Deutsch-
land und bezogen auf alle Verkehrsmittel hier jingst bemerkenswerte Rickgange be-
richtet [43]. Bilder 30 und 31 zeigen die Verteilung der wochentlichen Wege nach Er-
werbsstatus und Wohnortgro3e in Deutschland und in der Deutschschweiz geman
Allianz Befragung 2018.

Anteile der FuRBwege an allen Wegen inkl.
60 - kurzer Verbindungswege nach Erwerbsstatus

50 -
40 -

30 -
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In Ausbildung Berufstatig Nicht berufstatig Ruhestand
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m Deutschland m Deutschschweiz

Bild 30: Anteile der FuBwege an den wdchentlichen Wegen inkl. kurzer Verbindungswege nach
Erwerbsstatus in Deutschland und der deutschsprachigen Schweiz 2018 in Prozent (AZT, 2018)
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Nach Allianz Daten bestétigt sich, dass der FuRweg fur Senioren aul3erhalb des Er-
werbslebens die haufigste Art der Stral3enverkehrsteilnahme darstellt, auch wenn sie
eine deutlich niedrigere Verkehrsleistung aufweisen. Das bei Schilern, Studenten
und Auszubildenden geringere Wegeaufkommen ist héheren Fahrrad- und OV-An-
teilen geschuldet (ohne Bild). Die Verteilung der Anteile Gber die Wohnortgréf3en
zeigt relativ geringe Schwankungen. Der Fuweganteil an allen Verkehrsmitteln do-
miniert in Deutschland mit 43 bis 49 Prozent leicht héher in kleinen und groRen Kom-
munen, die demnach tendenziell eher FulRverkehrsetappen ermdglichen. Die Diffe-
renzen zwischen den verschiedenen OrtsgréRen bestéatigen sich allerdings nicht
nach absoluter Zahl der wochentlichen Ful3wege. Im Mittel sind diese in kleinen und
groRen Orten nicht verschieden hoch. Anders die OV-Wege. lhre absolute wochentli-
che Anzahl ist im Mittel in grof3en Orten signifikant hdher. Die mittlere Zahl der wo-
chentlichen Pkw-Wege ist dahingegen in kleinen Orten hoéher. Im Gesamt scheint
dieses Bild recht vertraut. Nur leider hilft es fur die Bewertung des Ful3verkehrs nicht
weiter. Dessen Nutzung erfahrt unbeschadet der Raumstruktur eine sehr eigenstan-
dige Bedeutung. Eines immerhin bestatigen die Allianz Daten auch hier: Bezieht man
kurze Verbindungswege im Sinne der Etappe in die Wegeerfassung ein, so erweist
sich der FuRRgang stets als haufigstes Einzelverkehrsmittel.

Die Daten kdnnen nicht mit der MiD 2017 verglichen werden; hier wurden in kleinen
Raumen weniger FuBwege als Hauptverkehrsmittel beobachtet als in groRen. Die
Erfassung des Hauptverkehrsmittels fiihrt gegeniiber der Etappe somit nicht nur
guantitativ, sondern auch qualitativ zu anderen Aussagen. In der Schweiz fallt die
Peripherie der mittelgroBen Kommunen ins Auge. Ob dies der in der Schweiz voran-
schreitenden Urbanisierung geschuldet ist — es wird ein rapides Zusammenwachsen
der Unter- und Oberzentren diskutiert —, kann hier nicht beantwortet werden.

Anteile der FuRBwege an allen
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Bild 31: Anteile der FuBwege an den wdchentlichen Wegen inkl. kurzer Verbindungswege nach
WohnortgréR3e in Deutschland und der Deutschschweiz 2018 in Prozent (AZT, 2018)
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Bevolkerungskennwerte

Verunglicktenzahlen werden auf die Bevdlkerung bezogen, um die Sicherheitslage
zwischen grol3en Grundgesamtheiten vergleichbar werden zu lassen. Doch wie viele
Menschen sind in welchem Grade und auf welche Weise mobil? Wie viele Menschen
sind regelmalig Fuhrer von Fahrzeugen auf éffentlichen Wegen? Kdénnen Mobilitats-
daten valide um den Faktor dauerhafter Immobilitat korrigiert werden? Zensusdaten
liefern Aufschluss Uber die Mobilitat zum Stichtag und Uber die Mobilitat Mobilitats-
eingeschrankter, doch das fuhrt als Bezugsgréf3e fir die Berechnung der Verunfal-
lungs- und Verunglickungsrisiken allein noch nicht weiter. Die hier vorgelegte Studie
war nicht dazu angelegt, dieses Methodenproblem aufzugreifen, da Aussagen uber
das Verhalten der ful3mobilen Bevolkerung im Mittelpunkt des Interesses standen.
Die zur Beantwortung verfigbaren Datenquellen (wie etwa Pflege- und Hosptitalisie-
rungsstatistiken) sind ihrerseits von begrenzter Aussagekraft das Mobilitatsverhalten
auf offentlichen Wegen betreffend.

Allerdings gibt es begriindeten Anlass zu der Vermutung, dass der Anteil derer, die
nicht am Verkehr auf 6ffentlichen Wegen teilhaben, Uberschatzt wird. Im Jahr 2013
lag der Seniorenanteil (65+ Jahre) in Deutschland bei 20,6 % und der Anteil an der
Bevdlkerung ohne stationare Pflege bei 19,8 % (75+ Jahre: 9,4 und 8,7), (Kubitzki,
2013 [49]). Doch stationare Pflege schlie3t aul3erhdusliche Mobilitat ebenso wenig
aus, wie hausliche bzw. mobile Pflege sie einschliel3t.

.. kann iiber 15 km/h schnell sein (Weltrekord im 20-km-Gehen)

.. ist im StraBBenverkehr 2 bis 5 km/h schnell

.. muss 4,3 km/h schnell sein, um die Regelraumgeschwindigkeit an
FuBgangerampeln einzuhalten

.. sollte nach Empfehlung der Bundesanstalt fur Stralenwesen dort
3,6 km/h langsam sein durfen, im Bedarfsfall auch 2,9 km/h

.. dlterer Menschen ist oft unter 3 km/h schnell

.. ist pro Weg 1400 (bis 2000) Meter lang und dauert gut 20 Minuten

.. wird ab 5000 Metern kaum mehr in Erwdgung gezogen

.. findet ungern vor 6 Uhr und nach Mitternacht statt

.. dient zu einem Drittel dem Freizeitvergniigen

.. braucht meist nicht mehr als 1000 Meter bis zur nachsten Haltestelle
und

.. hat eine Sterbewahrscheinlichkeit von ca. 1:2000, d.h., es ist fast 2000-
mal wahrscheinlicher, an Krankheiten oder anderem zu sterben
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Diejenige Bevolkerung, die wenigsten einmal monatlich zu Ful ihren Haushalt ver-
lasst, weist nach Allianz Befragung 2018 in Deutschland zu 6,9 % die Nutzung von
Mobilitatshilfen auf (Stock, Rollator u.w.m.), drei Viertel davon Senioren (65+). Ein
Viertel der fuBmobilen jedoch auf Gehhilfen angewiesenen Deutschen sind somit
keine Senioren (Schweiz: 4,3 %). Auch der neuerliche Blick auf den Mikrozensus
2015 der Schweiz ist insofern aufschlussreich. Nur vier Prozent der zum Stichtag
nicht mobilen (heif3t nicht auRerhauslichen) Befragten begriindeten die Immobilitat
mit Behinderung. Wenn auch diese Angabe noch keinen gesicherten Ruickschluss
auf regelmafige Nichtteilhabe am Wegegeschehen zulasst, so deutet sie doch in die
gleiche Richtung, wie zuvor angedeutet. Bevolkerungsbezogene Verungliicktenraten
maogen in ihrer Interpretation methodisch begriindeten Einschréankungen unterliegen,
diese sollten jedoch nicht Uberbewertet werden, fehlt es doch bislang an Daten, die
das rechtfertigten. Schlief3lich die Auswirkungen jingster Bevolkerungszuwéachse
und Strukturverschiebungen aufgrund von Migration und Alterung. Die Forschung
steht hier erst bestenfalls am Anfang. Dabei gestaltet sich vor allem die Entwicklung
der Bevolkerungszahlen der hoheren Altersklassen rapide.

Exkurs — FulRverkehr, Komfort und Lebensqualitat

Mit dem Projekt Freizeitmobilitat alterer Menschen (FRAME) der Bundesregierung in
Deutschland steht Mobilitat im Alter im Zusammenhang mit Zufriedenheit, Gesund-
heit und sozialer Einbettung (Scheiner in Rudinger, Holz-Rau und Grotz, 2006 [50]).
Entscheidend hierbei ist aber nicht die bloBe Quantitat von Verkehrsleistung und
Verkehrsaufkommen. Vielmehr geht es um die Voraussetzungen, vielfaltige aul3er-
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hausliche Aktivitditen wahrnehmen zu kénnen. Zu diesen gehort auch ein hoher Grad
an Walhlfreiheit in den Mobilitatsmitteln und infrastrukturelle Voraussetzungen. Sinkt
die Moglichkeit zu Mobilitat, dann sinkt auch Lebenszufriedenheit, verbunden mit
volkswirtschaftlich relevanten negativen Effekten (vgl. auch Hieber et al., 2006 [51]).
Dass zur Wahlfreiheit der Mobilitatsmittel der Ful3verkehr gehort, ist nicht banal.
Ohne gute FuRverkehrs-Infrastruktur und fuRlaufige Versorgung ist Zufu3gehen nicht
im-mer das Mittel der Wahl [12, 50, 52].

Nach Limbourg und Matern [12] sehen Senioren im Ful3verkehr eine nicht unerheb-
liche Anzahl an Defiziten. Auf die Forderung nach mehr Stral3eniberquerungsmog-
lichkeiten wird noch Bezug genommen. Zentral fur eine demografisch gerechte Ful3-
verkehrswelt erscheint demnach auf3erdem eine grundlegende Steigerung der Kom-
fortsituation. Hier stehen nicht nur die bekannten BaumafRnhahmen im Blick (Rampen,
Absenkungen, Gehwege an Landstral3en, Trennung der Verkehre, Rdumzeiten, Sitz-
gelegenheiten u.a.), sondern auch bereits die soziologischen Implikationen. Es fallt —
und das sollte zu denken geben — bei den Senioren das Wort vom ,Angst-Raum®, der
der Birgersteig nicht sein sollte, 7 der 14 Nennungen zur Sicherheit betreffen Krimi-
nalitat und Belastigung. Die Allianz Befragung erbrachte, dass sich weibliche Senio-
ren signifikant haufiger ungern oder nicht bei Dunkelheit z.B. an Bushaltestellen u.A.
Orten aufhalten als die Gesamtbevdlkerung (s.u. Kap. Reprasentativerhebung, vgl.
auch Kap. Exkurs Rollator). Weitere Vorschlage verzahnen Wohnumfeld, Versorgung
und Freizeit. An der Wunschliste der Senioren [nach 12] wird transparent, was Le-
bensqualitat mit Verkehrssicherheit zu tun hat. Die Liste ist bis heute fur viele Seni-
oren eine Wunschliste.

Zeigt nun die jungste MiD 2017 [43] zwar eine recht gute Zustimmung zur Ful3ver-
kehrssituation im Gesamtschnitt (72 bis 84 Prozent positive Antworten der Gesamt-
bevélkerung jeden Alters) — fiir Rad, Auto und OV schaut das bei Weitem nicht so gut
aus —, so ist doch in Kleinstadten und im Land Uber ein Viertel der mobilen Bevdlke-
rung nicht zufrieden. In grol3eren Raumen bewegt sich die Ablehnung zwischen ei-
nem Sechstel und einem Funftel, auch das Werte, die nicht unwesentlich sind. Zei-
gen sie doch dem Umweltexperten die Potenziale auf, die der FuRverkehr noch birgt,
indem ggf. auf noch mehr Kfz-Wege verzichtet werden kdnnte. Denn Uber ein Viertel
der jungen Menschen bis 19 und der alten Menschen ab 80 Jahren — die beiden
Gruppen mit hohem Modal Share Fullweg — geht denn auch nur ungern zu Ful3.
Auch die Allianz Befragung erbrachte im Gesamt, dass Negativbewertungen (Wann
gehe ich ungerne oder nicht zu Ful3?) besonders aus diesen Gruppen stammen.
Sind Vielgeher nicht zufrieden, werden Seltengeher kaum zu einer Steigerung des
Modal Share zu begeistern sein. Zwar Uberwiegt auch in der Allianz Befragung die
Zustimmung in vergleichbar hohen Anteilen wie in der MiD (naher unten), nur ist vor
einer Uberbewertung solcher Zustimmung (besser gesagt Abwesenheit von Kiritik) zu
warnen. Einstellung ist noch nicht Verhalten. Und ob ein Verkehrsmittel tatsachlich
auch gewahlt wird, hangt von einer Reihe sehr pragmatischer Erwédgungen ab.
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Fazit

Der FuRverkehr in Deutschland, Osterreich und der Schweiz ist riicklaufig, tiber diese
Bilanz konnen allfallige Steigerungen in der Kilometerleistung kaum hinwegtauschen.
Dass der Privat-Pkw hiervon nicht unmittelbar zu profitieren vermag, sollte seiner-
seits nicht zu der Annahme verleiten, er verlore seine beherrschende Stellung in der
Verkehrsmittelwahl. Er bleibt, auch im Alter, das haufigste Verkehrsmittel, wenn auch
nur in Mitfahrt. Offentliche Verkehre der Ballungszentren und Hauptfernrouten wer-
den vielfaltiger und vielfaltiger genutzt (das zeigen die schweizerischen Auswertun-
gen nach Verkehrsmittelkombinationen), Carsharing gewinnt an Bedeutung (naher
siehe MiD 2017 [43]), die Urbanisierung fuhrt dazu, dass randstandige Regionen und
kleine Kommunen nicht die Vorteile (OV-Struktur), so immerhin die Nachteile der
Grol3stadtmobilitat (Anstieg der Verkehrsleistung) erfahren. Vor allem die Mittelzen-
tren der Schweiz und die landlichen Kommunen in Deutschland sehen sich einem
sich verandernden Verkehr ausgesetzt, ohne zugleich uUber die offentlichen Mittel
einer Anpassung ihrer Verkehrstrager zu verfiigen.

Der FulRverkehr weist sich durch hohes Wegeaufkommen — somit durch einen gro-
Ren Bedarf an FuRverkehr — bei geringster Kilometerleistung aus. Das Mobilitatsver-
halten der Uber 64-Jahrigen ist damit bereits mit beschrieben. Zwei bis vier Prozent
der Kilometerleistung fullen Uberschlagig 20 bis 40 Prozent aller absolvierten Wege
oder Etappen (oder bis Uber 50 Prozent mit kurzen Verbindungwegen geman
Allianz). Aber dass der FulRverkehr damit immer noch unterberichtet ist, weil kurze
Verbindungswege oder sog. Etappen unzureichend erfasst werden, spielt dabei letzt-
lich nur noch eine untergeordnete Rolle. Die nach Etappen weit hoheren Modal-
Share-Werte des Zuful3gehens verscharfen lediglich das Bild vom fur den taglichen
Weg zwingend erforderlichen Ful3gang trotz kurzer Strecke. Der notigen Aufmerk-
samkeit der Verkehrsexperten fir den Ful3verkehr ist das kaum zutraglich.

Denn der Fulweg — seiner tatsachlichen Natur als Verbindungsweg nach — wird in
der Verkehrssicherheit als Hauptverkehrsmittel missverstanden. Er ist weder lang,
noch von langer Dauer, gleichwohl ist er fir groRe Bevolkerungskreise je nach bio-
grafischer Situation (Ausbildung, Alleinhaushalt, ohne Pkw-Verfiigbarkeit u.v.m.) das-
jenige Verkehrsmittel, ohne das andere, vor allem der OV, aber auch MIV (Mitfahrer),
nicht ohne Weiteres nutzbar sind. Die hier vorgestellten Daten lassen offen, weshalb
— bei allem Vorgenannten — der FuRweg fortgesetzt an Bedeutung verliert. Ein As-
pekt wird zweifelsfrei die Methodik der Mobilitatserhebung sein, wie die Diskussion
Etappe-versus-Weg deutlich macht. Der FuBweg — als selbstverstandlich verinner-
licht —, lauft Gefahr, unterberichtet und somit durch die Experten unterbewertet zu
werden.

Ferner die soziologische Dimension des Ful3wegs: Ful3verkehr ist Verbindungs- wie
auch Freizeitverkehr, er dient dem Transfer zur Durchfiihrung eines Wegemotiv wie
auch der Durchfiihrung des Wegemotivs selbst. Dabei zeigt er sich als abhangig von
inneren (Motivlage) als auch auf3eren (soziale Aspekte wie Furcht vor Kriminalitét)
Bedingungen determiniert.
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Kurznachrichtendienst #fulRverkehr

Der Mensch kann Uber 15 km/h schnell gehen (Weltrekord)
FuRgéanger sind 2 bis 5 km/h schnell unterwegs

Die Regelraumgeschwindigkeit an Ampeln betragt in Deutschland 4,3 km/h und sollte nach
Empfehlung der Bundesanstalt fir StraBenwesen auf 3,6 und fir Mobilitdtseingeschrénkte
auf 2,9 km/h gesenkt werden

FuRBwege sind ca. 1400 Meter lang, dauern 20 Minuten, brauchen max. 1000 Meter bis zur
nachsten Haltestelle, werden bei tiber 5000 Metern kaum mehr vollzogen und dienen zu
einem Drittel der Freizeit

FuRgéanger ist jeder auf 6ffentlichen Wegen, der kein Fahrzeug fihrt und keiner Sonder-
gruppe wie Einsatzkraften angehort — Nutzer nicht motorisierter Mobilitatshilfen und Sport-
/Spielgerate sind Ful3géanger

Die Kennwerte von Mobilitatserhebungen sind fiir die Verkehrssicherheitsforschung nur
eingeschrankt nutzbar — es mangelt an Daten zur Mobilitéat an spezifischen Orten, Zeiten
und von Personengruppen

FuRBwege sind nach Wegeaufkommen und Kilometerleistung unterberichtet, sie werden als
Hauptverkehrsmittel fir Gbergeordnete Wegezwecke erfasst — Verbindungswege zum Bus
etc. flieBen nicht ein — die Schweiz misst daher Etappen und kommt so zu hoheren Anteilen

FuRverkehr in Deutschland, Osterreich und der Schweiz ist riicklaufig oder stagniert (die
Bilanz anderer Verkehrsmittel ist giinstiger)

Der Modal Share des FuBwegs — prozentualer Anteil an allen Verkehrsmitteln — liegt nach
Zahl der Wege (Verkehrsaufkommen) bei 22 % (Deutschland), 18 % (Osterreich), 43 %
(Etappen, Schweiz)

Der Modal Share nach gegangenen Kilometern (Verkehrsleistung) liegt nur bei 2 bis 4 %
(gleichauf mit dem Rad), dagegen der des Pkws seit Jahrzehnten stabil bei ca. 75 % aller
Personenkilometer

Nach Allianz Erhebung liegt der FuRverkehrsanteil (Wegeaufkommen) hoher: 47 % (DE),
49 % (CH) — auch hier wurde auch nach kurzen Verbindungswegen gefragt

Geschlechtsunterschiede sind diffus — Kinder und Senioren nutzen den Ful3weg gegenuber
anderen Verkehrsmitteln haufiger als andere: Modal Share (Wege) ein Viertel bis Drittel, bei
allen anderen Altersgruppen ein Sechstel bis Flinftel — die absolute Wegeanzahl sinkt mit
dem Seniorenalter allerdings auf die Halfte des Durchschnitts

Trotz steigender Anteile an FulRwegen mit dem Lebensalter bleibt der Pkw (Fahrer,
Mitfahrer) haufigstes Verkehrsmittel — éltere Frauen fahren mehr Auto aufgrund steigender
Fuhrerscheinausstattung

Die Abhangigkeit des Zuful3gehens von der Wohnortgrof3e ist komplex von anderen
Merkmalen beeinflusst und nicht verallgemeinerbar

60



Die Charakteristik des Unfallgeschehens

Der FuRverkehrsunfall ist gut erforscht. Es wurde bereits eingangs darauf verwiesen,
dass die Sicherheitsprobleme im FulRverkehr eher durch die Reduktion von Vollzugs-
defiziten als durch die Suche nach neuen Erkenntnissen zu Iésen sind. Das Allianz
Zentrum fur Technik fUhrte fur das Referenzjahr 2016 eine Vollerhebung aller Allianz
Schadenfalle mit getdteten zu Ful? Gehenden als Geschadigten von Kfz-Kollisionen
durch. Die erste angegriffene Schadenakte erbrachte: Dunkelheit, dunkle Kleidung,
Alkohol am Steuer — Klassiker der Unfallforschung. Der letzte der Getoteten-Félle er-
brachte: Seniorin am Rollator — eine alte Bekannte der Unfallforschung in neuem
Gewand (vgl. Exkurs — Der Rollator im Straf3enverkehr). Die Gehhilfe im Verkehrsun-
fall retssiert seit geraumer Zeit in den Pressemeldungen der Polizei, und das wird
aus Sicht der Demografie und Raumentwicklung noch eine Weile so bleiben. Die ver-
gangenen Jahre waren durch eine Bevolkerungsalterung der suburbanen Raume
und Randlagen gekennzeichnet. Doch diese wachsen nun n&aher an ihre Zentren
heran, ohne zugleich deren Infrastrukturvorteile zu geniel3en.

Bild WHO
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Geschlecht und Alter

Regionen mit hohen Seniorenanteilen sehen sich zunehmend mit den Nachteilen,
jedoch nicht den Vorteilen der Urbanisierung konfrontiert. Dass der Stral3enverkehrs-
unfall mit Beteiligung zu Ful3 Gehender nach absoluter Zahl ein Seniorenproblem
darstellt, ist bekannt, doch fluhren steigende Seniorenanteile andererseits auch zu
sinkenden Verunglicktenraten. Der langjahrige Verlauf der Opferzahlen im FuRRver-
kehr gestaltet sich fir Senioren demnach auch ginstiger als allgemein angenommen.
Doch zunachst das Geschlecht.

Der FulRverkehrsunfall ist weniger deutlich yMannersache« als das bei anderen Arten
der Verkehrsteilnahme der Fall ist — und doch ist auch er Mannersache. Zwar liegt
der Anteil getoteter weiblicher zu Ful3 Gehender an allen getoteten weiblichen Stra-
Benverkehrsteilnehmern (also tber alle Verkehrsmittel) mit 24 Prozent in Deutsch-
land doppelt so hoch als bei Mannern mit zwdlf Prozent (Jahr 2017) — ein Missver-
haltnis, das auf den héheren Modal Share nach FuRBwegen allein kaum zurtickzufiih-
ren sein kann, — nur darf das nicht dartiber hinwegtauschen, dass der direkte Ver-
gleich der absoluten Ful3verkehrs-Opferzahlen anders ausfallt: Mit 59,2 zu 40,8 %
starben im Jahr 2017 in Deutschland nochmals mehr Ménner als Frauen beim Zu-
fugehen als noch im Vorjahr (57,1 zu 42,9 %) und EU-weit 64 zu 36 Prozent (2015)
— ein Missverhaltnis, dass sich ebenfalls nicht allein durch mégliche Differenzen in
den Personenkilometern erklart. Die Geschlechterbilanz Uber alle verungliickte zu
Ful3 Gehende (getotet, schwer-/leichtverletzt) in Deutschland ist ausgewogener (7,1
% aller verungliickten Manner verungliicken als zu Fuld Gehende, bei Frauen sind es
8,9 %). In der Tat liegt die Verletzungsschwere der Manner bei FuRgangerunfallen
héher. Das relative Getotetennrisiko beim zu Ful? Gehen ist in Deutschland fur Man-
ner eineinhalbmal so hoch (RR=1,5 mit KI=1,2 bis 1,8), (AZT mit Daten aus [20]).

Uber die soziologisch-/psychologischen Faktoren der Maskulinitat der Unfallverwick-
lung bzw. Verunglickung ist viel geschrieben worden. Die Thematik soll hier nicht
mehr vertieft werden. Allerdings ist auf einen Aspekt der Genderforschung hinzuwei-
sen: Maskulinitat bedeutet nicht Manner, es bedeutet ein Einstellungs- und Verhal-
tensrepertoire, es bedeutet fur die Unfallforschung spezifische Muster der Anpassung
bzw. besser gesagt Fehlanpassung, zu beschreiben auf spezifischen Personlich-
keitsfaktoren wie Dominanz, reaktive Aggressivitdt u.a. mehr. Auf eine detaillierte
Darstellung der Opferzahlen in Deutschland, Osterreich und der Schweiz soll an
dieser Stelle verzichtet werden. Fur die Verkehrssicherheitsarbeit und die Unfallver-
hitung sind sie nachrangig. Deren Zielgruppen den Geschlechtern nach zu ordnen,
ware letztlich kaum hilfreich. Entscheidend ist die Auseinandersetzung mit genderty-
pischen Fehlermustern, bei Jungen und Mannern, bei Madchen und Frauen.

Senioren-, Kinder- und Schulwegsicherheit zu Fufl3

Dagegen kann die Altersstruktur verunglickter zu Ful3 Gehender keinesfalls mit dem
Verweis auf Altersdiskriminierung unbeachtet bleiben. Alt stirbt zu Ful3. Ful3ganger-
unfalle sind ein Altersphanomen. Auch hier erklart der Modal Split nicht alles. Es
wurde bereits darauf hingewiesen, dass Altere eher den FuRweg wéhlen als andere
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Verkehrsmittel, die absolute Zahl ihrer FuBwege und Kilometerleistung liegt jedoch
niedriger als bei Jingeren. Bild 32 sind die Seniorenanteile der getoteten zu Fuld Ge-
henden fur Deutschland, Osterreich und die Schweiz zu entnehmen. Die Sicherheits-
lage von Senioren als Verkehrsteilnehmern wird seit vielen Jahren prominent disku-
tiert. Altere Menschen sterben >smart mode¢, zu Ful, auf dem Fahrrad, sie verunfal-
len im OPNV durch Sturz. Die 90er- und Nullerjahre sind zwei Jahrzehnte der Senio-
renforschung. Geéandert hat die Diskussion wenig. Auch Senioren gehen heute siche-
rer zu Ful3, gemessen am Gesamtrickgang der Opferzahlen. Am Missverhéltnis der
Opferzahlen zwischen den Altersklassen andert das nicht viel. Zwar fahren Senioren
heute mehr Auto, mit der Folge, dass der Anteil getbteter alterer Ful3ganger an allen
getéteten Alteren in den letzten zehn Jahren von 31 auf 25 Prozent gesunken ist. Un-
verandert aber bleibt der Anteil Alterer an allen getdteten FuRgangern. Als feste Gro-
Be der Unfallforschung gilt: Jeder zweite getttete und jeder vierte bis flinfte verun-
gliickte FulRganger ist Uber 64 Jahre alt — die aktuellste Entwicklung fur Deutschland
ist hier noch nicht einmal beriicksichtigt, mit Gber 56 Prozent der Getéteten in 2018.
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Bild 32: Getotete zu FulR Gehende nach Altersklassen (Jahre) in Deutschland, Osterreich
und der Schweiz im Jahr 2017 in Prozent (Destatis [20], Statistik Austria [16], BfS [24])

Uber die Senioren darf die Kindersicherheit des FuRverkehrs nicht vergessen wer-
den: Im Jahr 2017 starben in Deutschland 19 Kinder (0—14 Jahre) zu Ful3, das waren
31 Prozent aller get6teten Kinder (N=61) und knapp vier Prozent aller getdteten Ful3-
ganger (Jahr 2007 zum Vergleich: 35 Prozent aller getoteten Kinder und sechs Pro-
zent aller getdteten Ful3ganger). Somit ist das zu Fuld Gehen noch vor dem Fahrrad-
fahren (25 Prozent) die zweitgrol3te Gefahr nach dem Mitfahren im Pkw. Zwei Drittel
der zu Ful3 getoteten Kinder (N=13) waren im Schulalter (6—14 Jahre). Eindrtcklicher
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noch die Situation der Kinder nach Verungliicktenzahlen: 21 Prozent aller getdteten
oder verletzten Ful3géanger waren im Jahr 2017 unter 15 Jahre (17 Prozent im Schul-
alter 6-14 Jahre). Vor zehn Jahren (2007) waren es 24 bzw. 19 Prozent. Relativiert
man die absoluten Getotetenzahlen an der Bevélkerung, so entwickelte sich die Kin-
dersicherheit im FulRverkehr aber am ginstigsten (siehe Folgeseite). Der Fu3ganger-
Kinderunfall (also bis 14 Jahre) ist oft auch ein Schulwegunfall, doch zeigen die Da-
ten der Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung, dass das Gros der Verunglick-
ten auf Schul- und Ausbildungswegen tiber 12 bzw. 16 Jahre alt ist. Uber alle Alters-
klassen ereigneten sich zu Ful3 (inkl. Sport-/Spielgerat wie Skates) 2017 insgesamt
7720 von 58.191 Schul-/Ausbildungsweg-Unfallen (13 Prozent), (alle Daten [53]).

Bild 33 stellt den Verlauf der Zahl der getoteten Ful3géanger pro 1 Mio. Einwohner der
jeweiligen Altersklasse in Deutschland im Zeitverlauf dar. Demnach konnten in den
90er-Jahren recht deutliche Sicherheitsgewinne verzeichnet werden, seit den 10er-
Jahren ist der Kurvenverlauf abgeflacht. Dennoch bleibt der Abstand der Senioren zu
den Ubrigen Altersklassen eindeutig. Bild 34 stellt den indexierten Verlauf der absolu-
ten Zahlen getoteter zu Ful3 Gehender dar.
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Bild 33: Getttete zu Ful? Gehende pro 1 Mio. Einwohner der jeweiligen Altersklasse in
Deutschland im Verlauf (Datenbasis Destatis, 2018 [14], Auswertung Allianz Zentrum fir Technik)
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Bild 34 lasst erkennen, dass die prozentualen Veranderungen, bezogen auf den glei-
chen Ausgangswert fur alle Altersklassen, fur Senioren nicht sehr viel ungunstiger
verlaufen sind, als das bei der Gesamtheit aller zu Fuf3 Gehender in Deutschland der
Fall ist. Doch bleiben Senioren auch im indexierten Verlauf vor den jungen Erwach-
senen die gefahrdetste Gruppe. Kinder schneiden am gunstigsten ab.
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Bild 34: Indexierter Verlauf der absoluten Zahl getoteter zu Ful?
Gehender nach Altersklassen in Deutschland im Verlauf (Datenbasis Destatis, 2018 [14],
Auswertung Allianz Zentrum fiir Technik)

Wahrend ohne Bertcksichtigung des Alters Manner eher als zu Ful3 Gehende ster-
ben als Frauen, sieht das bei den Senioren anders aus. Der Anteil dlterer Frauen an
den verungliickten zu Fuld Gehenden liegt deutlich Uber dem der mannlichen Senio-
ren. In Deutschland betrug das Verhaltnis im Jahr 2017 gut ein zu zwei Dritteln (Man-
ner 2507, Frauen 4298). Bei den Getttetenzahlen schmilzt der Abstand auf 115 zu
130. Der Index-100-Verlauf offenbart immerhin, dass Frauen mehr von der Sicher-
heitsentwicklung profitierten als Manner, lasst man die Frage der Personenkilometer
und eine Reihe weiterer schwer zu kontrollierender Faktoren aul3er Acht (Bild 35).
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Getotete zu Ful3 gehende Senioren
nach Geschlecht in Deutschland im
Verlauf (Index-100)

120

100 -

80 -

60 -

Index-100

40 -

20

U R R A R R R SR S N
S) S P K S KPS SV S
P F PP P F PSS S s

—Manner —Frauen

Bild 35: Indexierter Verlauf der absoluten Zahl getoteter zu Ful3
gehender Senioren (65+ Jahre) nach Geschlecht in Deutschland im Verlauf (Daten-
basis Destatis, 2018 [54], Auswertung Allianz Zentrum fur Technik)

Ortslage und Lichtverhaltnis

FuBverkehr findet innerorts bei Tag statt. Dem entspricht — in groben Zigen und mit
Ausnahme der Zahl der Getoteten bei Nacht — das Unfallgeschehen bzw. die Vertei-
lung der Zahlen der verungluckten zu Ful3 Gehenden. Wohl allerdings steigt bei Dun-
kelheit und AuR3erortslage die Schwere der Unfallfolgen — der Anteil der Getdteten an
allen Verungliickten ist hier, fir FuRganger wie fir andere betroffene Verkehrsteil-
nehmer auch, héher. Hohere Fahrzeuggeschwindigkeiten auf Aul3erortsstral3en so-
wie bei Nacht aufgrund geringerer Regelbefolgung, eine gré3ere Anzahl an Trunken-
heitsfahrten bei Nacht und reduzierte Erkennungsdistanzen bei Dunkelheit sind nur
einige der Faktoren auf Seiten der Fahrzeugfuhrer, die mit Ful3gangern kollidieren.
Auch die Regelbefolgung der Ful3gadnger durfte sich in den Nachtstunden andern.
Zudem sinkt, verbunden mit geringeren Verkehrsdichten, die Erwartungshaltung, auf
andere Verkehrsteilnehmer zu treffen. Doch zunéchst die Ortslage: Bild 36 zeigt die
Verteilung der Zahlen der gettteten und schwerverletzten zu Ful3 Gehenden in
Deutschland und in der Schweiz nach Inner-, Aul3erorts- und Autobahnverkehr fur
das Jahr 2017. In Osterreich betrug der Anteil innerorts getoteter FuRganger 67
Prozent (absolut 49).

absolut (in Innerorts AulRerorts Autobahn
Klammern in

Prozent) Getotet Schwerverletzt  Getotet Schwerverletzt  Getdtet Schwerverletzt
Deutschland 346 (72) 6979 (94) 108 (22) 408 (5,5) 29 (6) 31 (0,5)
Schweiz 32 (68) 538 (93) 10 (21) 31 (5) 5(11) 8 (1)

Bild 36: Getotete und schwerverletzte zu FuR Gehende in Deutschland und der Schweiz
im Jahr 2017 nach Ortslage absolut und in Prozent (Destatis [20], bfu [18])
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Die Verteilung der Unfallopfer nach Lichtverhéltnissen muss in Zusammenhang mit
der Unfallschwere und der Ortslage gesehen werden. In Deutschland verungliickten
im Jahr 2017 die zu Ful3 Gehenden zu gut zwei Dritteln (69 Prozent, absolut 21.314)
bei Tageslicht, der Rest bei Dammerung oder Nacht. Die Get6teten hingegen zeigen
die Verteilung 45 (Tag) zu 55 (Dammerung, Nacht) Prozent. EU-weit liegt der Tages-
anteil sogar nur bei 37 Prozent. Innerorts starben in Deutschland 48, aul3erorts 73
und auf Autobahnen 79 Prozent bei Dammerung oder Nacht. Dieses Verteilungs-
muster ist der Unfallforschung altbekannt, und viel wurde schon dartber diskutiert.
Doch allein Sicht, Sichtbarkeit und Aufprallgeschwindigkeit zu adressieren, fihrt dem
Ziel der Vision Zero nicht ndher, denn das systemisch begriindete Unfallszenario
wird auf seine physikalischen Teilkomponenten reduziert. Verlangerte Erkennungs-
distanzen durch bessere Kfz-Lichtsysteme etwa sind dann ein fraglicher Gewinn fur
die Sicherheit, wenn dadurch hohere Geschwindigkeiten gewahlt werden (vgl. [55]).

Kaum ein anderer Verkehrskonflikt fihrt den Systemcharakter des StralRenverkehrs-
unfalls derart exemplarisch vor Augen wie der nachtliche FuRverkehrsunfall. Die Viel-
falt seiner moglichen Determinanten zwingt, Sicherheitsgewinne nicht in wenigen
Kardinallésungen zu suchen. Die Forschung stellt allerdings bislang kaum multivari-
ate Analysen bereit, die auf die Vielfalt (Kumulation) der Risikofaktoren des Nachtun-
falls eingehen — wie da waren Alkohol bzw. Drogen bei FuRganger wie Fahrzeug-
fuhrer, Geschwindigkeitsubertretungen, fehlende Hinweise auf zu erwartenden Ful3-
verkehr an bestimmten Orten zu bestimmten Uhrzeiten, Verstol3 gegen das Rechts-
gehverbot bei Strallen ohne Fullweg, Beleuchtungsméngel, geringe Sichtbarkeit der
FuRganger, vermindertes Dammerungssehen und Ubermiidung der Fahrer, Blend-
wirkung und Blendempfindlichkeit bei Fahrzeug und Verkehrsteilnehmer u.w.m.

Cest jaune, cest moche, ¢a ne va avec rien,
mais ¢a peut vous sauver la vie.

Bild 37: ,Sie ist Gelb,
sie ist hasslich, sie
passt zu nichts, aber
sie kann Dein Leben
retten®. Karl Lager-
feld in der franzosi-
schen Begleitkam-
pagne 2008 zur Ein-
fuhrung der Mitfuhr-
pflicht von Warnwes-
ten fur Autofahrer

Bild AER*Zit. nach Screenshot
Tagesspiegel.de
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StralRenverkehrstote nach Kalendermonat

16 1 in der Europdischen Gemeinschaft in Prozent
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Bild 38: Verteilung der Zahlen der getdteten zu Full Gehenden und aller Getoteten
im StraRenverkehr in der EU nach Kalendermonat (ERSO, 2018, Zahlen fiir 2015 oder jlnger,
Bild AZT in Anlehnung ERSO [15])

Ein solches Vorgehen scheint ambitioniert, scheitert aber letztlich nur an Forschungs-
mitteln. Die Determinanten des FufRgangerunfalls sind nicht von geringerer Band-
breite wie diejenigen anderer Unfalle. Die Betrachtung des Unfallfaktors Lichtverhalt-
nis und seiner Ursachen lasst ein Zweites deutlich werden. Veréandert sich in Gesell-
schaft und Politik ein Teil, verandert sich das Ganze. Lockerungen bei Lenk- und Ru-
hezeiten oder bei Schichtdauern, Anhebungen zulassiger Hochstgeschwindigkeiten,
Energieeinsparung durch Reduktion ortsfester Beleuchtung, gelockerte Verkaufsre-
gularien fur Alkohol z.B. an Tankstellen, sinkende Sanktionswahrscheinlichkeiten von
Verkehrsdelikten, steigende Verschreibungszahlen verkehrsmedizinisch relevanter
Praparate u.v.m. bilden Teile, die das Gesamt néachtlicher FuRgangerunfélle beein-
flussen kdnnen — gute Beleuchtung und Warnweste sind nétig, aber nicht hinrei-
chend (naher Kap. Diskussion der Sicherheitsmalinahmen).

Selbst Jahrzehnte bewahrte Verkehrssicherheitsstandards mit Lehrbuchcharakter
wie die vorbildliche wahrnehmungssicherer Gestaltung der Fahrgastzelle wollen stets
aufs Neue erkampft sein. Psycho-physiologisch optimale Armaturenbeleuchtung,
Transmission und Einbauwinkel des Autoglases, Blickfihrung von und zu den Be-
dienelementen sind nur Stichworte fur Fragen an die Umsetzung von MMI-Stan-
dards. Grillenbeck (2019 [97]) zeigte an Allianz Ful3gangerunfallen, dass, neben
mittelmaligen Sichtwerten zum Heckbereich, selbst der Innenspiegel gem. ADAC-
Rundumsichttests noch Optimierungspotenzial aufweist. Die Mensch-Maschine-For-
schung fordert seit Langem, die wahrnehmungssichere Gestaltung der Elemente des
Verkehrssystems nicht nur durch Empfehlungen zu regeln.

68



Die Bedeutsamkeit des Faktors Lichtverhaltnis veranschaulicht nicht zuletzt eine Gra-
fik der EU zur Verteilung der Getotetenenzahlen der zu Ful3 Gehenden uber alle Mit-
gliedslander nach Kalendermonat (Bild 38 [15]). Oktober bis Februar stechen hervor.
Die Winterlastigkeit findet sich auch in den deutschen Zahlen, wenn sie auch weniger
deutlich ausfallt. Das Witterungsverhaltnis »winterglatt« spielt in der Interpretation der
Kurve eine untergeordnete Rolle (vgl. Destatis, 2018 [20]). Dagegen durften in der In-
terpretation des Oktoberanstiegs weitere Fragen die Sichtverhaltnisse betreffend (tief
stehende Sonne) der ndheren Analyse wert sein.

Nochmals sei an die Faktorenvielfalt nachtlicher Verunfallung angeknipft. Schlechte
Sicht und Sichtbarkeit durfen als Schlusselfaktoren fur Fuf3gangerkollisionen nicht
trivialisiert werden. Bei Nacht reduziert sich das nutzbare Sehfeld der Autofahrer aus
Grunden der Okonomie des psycho-physiologischen Wahrnehmungssystems. Ver-
einfacht ausgedrickt schaut das Auge geradeaus bzw. in helles Umfeld, um sich das
ermidende, aber Uberwiegend ergebnislose Abtasten der dunklen Peripherie zu er-
sparen (s.a. [56]). Je seltener in der Nachtfahrt zu erhéhter Aufmerksamkeit zwingen-
de Ereignisse auftauchen, desto mehr werden mentale Ressourcen auf andere Ak-
tivitaten gerichtet. Daueraufmerksamkeit bei geringer (seltener) Handlungserfordernis
aufrechtzuerhalten, ist keine Stéarke des menschlichen Organismus. Fahren bei Dun-
kelheit und geringer Verkehrsdichte verleitet zu Ablenkung. Mit der trivialen Forde-
rung >mehr Licht« oder Nachtsichtsystemen bzw. Fernlicht ist es allein somit noch
nicht getan. Von Phanomenen der Blendung durch andere Fahrzeuge und der
Irritation durch andere Lichtquellen (,zu viel Licht*) und von ophthalmologischen
Problemen der Fahrer (Dammerungssehen u.a.) einmal abgesehen, muss auch das
Gefahrenbewusstsein fir das Fahren bei Nacht gescharft werden, soll der Fahrer im
seltenen Konfliktfall rechtzeitig reagieren. So nitzt die Beleuchtung an Zebrastreifen
vor allem als Ankundigungsreiz fur den Fahrer, dass er sich einem Ge-fahrenort
nahert, denn nur als simple Sichtverbesserung. Karthaus et al. (2018 [57]) zeigten,
dass schon die Ereigniserwartung und nicht erst die Ankindigung und das Ereignis
das Bremsverhalten gunstig beeinflusst.

Bild Fotolia
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Abbey Road - Vorsicht Uberweg!

Die rechtliche Regelung der Fahrbahnquerung suggeriert Sicherheit. Doch
das Unfallgeschehen an Orten mit verkehrstechnisch gestutzter Querung,
ja selbst mit Vortritt, ist nicht trivial. In Deutschland wie in der Schweiz hat
sich daran aller Vision Zero zum Trotz nicht viel geéandert.

Lasst man die verkehrsrechtlichen und verkehrstechnischen Unterscheidungen
aller Formen der Stral3enquerung fir zu Fuld Gehende einmal aul3er Acht, zeigt
sich: Dort, wo das Betreten der Fahrbahn einer wie auch immer gearteten Form
der optischen Fuhrung unterliegt, befindet sich der Benutzer damit langst nicht
in einem Schutzraum. Die Auswertungen des Canadian Council of Motor Trans-
port Administrators (2013 [58]) beziffern allein die Ful3gangeraktion »Crossing
intersection with traffic control, with right of way« mit 32.753 verunglickten zu
Full Gehenden in den Jahren 2000 bis 2009, das sind 22 Prozent aller Verun-
gluckten (National Pedestrian Data). Es folgt »No traffic control with right-of-way
or in crosswalke mit 18 Prozent. Die Autoren schliel3en: “These data re-veal that
most pedestrians are struck when they have the right-of-way and are not doing
anything wrong or illegal”. Nach Allianz Daten finden sich 15 Prozent verun-
gliickte FuRganger an Uberwegen/Furten (ndher unten). Das rechtlich und
optisch geregelte Eintreten in den Fahrverkehr birgt verkehrspsychologisch also
die Gefahr, dass sich die Nutzer in einer Schutzzone wahnen, die keine ist.

Nachfolgend die Zahlen der Verunglickten von Unféallen mit Personenschaden
in Deutschland, die sich durch das falsche Verhalten der Fahrer an Uberwegen
und Furten mit begriinden (dabei mussen die Verungluckten nicht zwingend die
zu Ful3 Gehenden sein, jedoch ist der Gegner i.d.R. ein Pkw Fahrender).

Bild Alamy:.
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Daten nach Getdtete und Verunglickte* in Deutschland nach der Ursache >Falsches
Destatis [20,59]  v/erhalten der Fahrzeug Fiithrenden gegeniiber zu FuR Gehendenc<an ...

... FuBgangeriberwegen ... FuBgangerfurten
Getotete Verunglickte Getotete Verungliickte
absolut
2001 21 2074 32 2520
2017 12 2012 18 1948
2001 Veranderung in Prozent
auf 2017 43 -3 -44 -23

zum Vergleich Getotete und Verungliickte gesamt (alle Ursachen, alle Orte)

2001 Getotete Verunglickte

i 25 Veréanderung in Prozent

-54 -22

*inkl. Getoteter; i.d.R. Ful3ganger, es kdnnen
aber auch andere Verkehrsteilnehmer sein

Die Sicherheitslage an Ful3géngeriberwegen — auch Zebrastreifen genannt —
hat sich im Vergleich zum Bundestrend schlechter entwickelt, sowohl in Bezug
auf die Zahl der Getoteten als auch auf die der Verungliickten. Die Furt ist bzgl.
der Rickgange der Getétetenzahlen ungunstiger zu bewerten.

Dramatischer die Lage in der Schweiz: Mit bfu (2018 [18]) sind die Opferzahlen
der zu Ful3 Gehenden auf sog. Fussgéangerstreifen im Jahr 2017 gestiegen. 20
von allen 47 getoteten FuRgangern in der Schweiz waren auf den Uberwegen
verunfallt (43 Prozent), bei den verletzten Ful3géngern (ist gleich schwer- und
leichtverletzt) waren es 947 von 2268 (42 Prozent). Besonders hoch sind die
Teilanteile der Seniorenopfer. Im Gesamt ist der Opferanteil am Fussganger-
streifen in der Schweiz langjahrig stabil, weshalb die Behdrden bereits zu Maf3-
nahmen wie Videouiberwachung griffen, bislang mit geringem Erfolg.

Sind angesichts dieser Zahlen neue undogmatische Wege zwingend? Hier mah-
nen manche Experten zur Vorsicht. Der unléngst durch die Medien bekannt ge-
wordene 3D-Zebrastreifen wird mit Skepsis gesehen, weil er einerseits nur den
Strohfeuereffekt des Ungewohnlichen haben mag und andererseits durch seine
Attraktion fur die Autofahrer eine Ablenkungsquelle darstellen kann. Dagegen
kann die nachtliche Ausleuchtung des Uberwegs (s.0.) als Ankiindigungsreiz fir
Fahrer dienen, wo die Ankiindigung durch die Beschilderung nicht mehr be-
achtet wird. Geschwindigkeitsbeeinflussung, Zweiteilung der Fahrbahnquerung
(Mittelinsel) und abgesenkte Bordsteine sind die beiden weiteren Hauptmal3-
nahmen in der Diskussion (vgl. OECD [4], UDV [87]). Alle diese MalRhahmen
versaumen jedoch, die Frage zu stellen, warum sich die Menschen an diesem
Schutzort gefahrlicher verhalten als anderswo. Denn nicht tGberall geht es zu wie
in der Londoner Abbey Road, in der taglich Touristen zwecks Selfie unvermittelt
auf dem Zebrastreifen vor- und zuriickspringen.
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Unfallgegner und Pkw-Kollision

Zu Fuld Gehende verunfallen gegen Autofahrer. Auch hier verandert sich das Lage-
bild nicht [vgl. 25]. Bild 39 zeigt die Verteilungen der verungliuckten (getotet, schwer-
/leichtverletzt) und der gettteten zu Full Gehenden nach Kollisionsgegner in Prozent
in Deutschland im Jahr 2017 (einbezogen aus methodischen Griinden nur Verkehrs-
opfer aus Unfallen mit zwei Beteiligten). Fu3gangersicherheit ist letzthin Pkw-Kollisi-
onsvermeidung oder -ursachenminderung: Uber drei Viertel der Verunglickten und
zwei Drittel der Getoteten verunfallten gegen Personenkraftwagen. Der Prozentsatz
von 77 Prozent korrespondiert mit dem nach GIDAS-Daten ermittelten Pkw-Anteil bei
FuRRgangerkollisionen (VUFO [60]). Gemeinsam mit den in der Verunfallung mit Gu-
terfahrzeugen Gestorbenen sind nahezu 90 Prozent aller getbteten zu Ful3 Gehen-
den erfasst. Der »Gegner« Stra3enbahn bestreitet vier Prozent am Anteil der Geto-
teten, doch muss erwahnt werden, dass hier die Ful3ganger den Unfall zu 90 Prozent
selbst verschuldeten (zum Problem des Hauptverursachers des Unfalls néher unten).
Der Konflikt Ful3-/Fahrradverkehr tragt zehn Prozent zu allen verungliickten und ein
Prozent zu allen getdteten FuRgangern bei. Leider mangelt es in der Forschung an
Ergebnissen zum Unfallort Birgersteig, der zunehmend den Fahrradverkehr mittragt.
Fakt ist, dass bei sinkender Zahl der Unfélle mit Personenschaden FulRganger-Pkw
(minus 18 Prozent 2001-2017) die Zahl der Unfalle FuRganger-Fahrrad zur gleichen
Zeit um sieben Prozent anstieg (Datenbasis Destatis Deutschland [20, 59]). Hier be-
steht Klarungsbedartf.

Verunglickte und getdtete zu Fuld Gehende
nach Unfallgegner in Prozent (Deutschland, 2017)

618 (2%) . 511 (2%) 13 %) 4 (1%) 0
634 (2%) /_343 (1%) 15 (4%) ‘ 3 (1%)

1517 (6%) —_ 18 (4%)

H Pkw
Fahrrad
Guter-/Landw.-Fahrzeuge
Bus

m Sonstiges
Motorisiertes Zweirad
Stral3enbahn

2781 (10%)

21654 (77%)

Die Unfallgegner verungliickter ... ... und getoteter zu FuB Gehender

Bild 39: Verungliickte (li.) und getétete (re.) zu Ful Gehende
nach Unfallgegner absolut und in Prozent (Deutschland, 2017, Unfélle zwischen
zwei Beteiligten, AZT auf Datenbasis Destatis [20])

Silent Killer Elektroauto?

Fur die Annahme, dass Elektrofahrzeuge durch ihre geringere Gerauschemission in
starkerem Male an Unfallen mit zu Ful3 Gehenden (und anderen Verkehrsteilneh-
mern) beteiligt sind als Kraftfahrzeuge mit bisherig vertretenen Antrieben, ermangelt
es in Europa aber der belastbaren Datengrundlage. Auch eine Schadenanalyse am
Allianz Zentrum fir Technik (Mayrhofer, 2018 [61]) konnte keine Hinweise im Unfall-
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bestand finden, die diese Hypothese bestétigt oder widerlegt. Hierzu dirfte es in
Europa gegenwartig keine hinreichend grof3en Grundgesamtheiten geben. In den
Vereinigten Staaten gehen die Experten von einem erhdhten Unfallrisiko fir Ful3gan-
ger aus. GemalR zweier Studien der NHTSA (2009, 2011 [62, 63]) ist das Kollisions-
risiko der Elektroautos mit Ful3gangern gegenuber herkdbmmlichen Fahrzeugen in
den USA um das 1,4-fache, bei Niedriggeschwindigkeitsmandvern bis um das zwei-
fache erhoht, die Vertrauensintervalle der Werte sind jedoch z.T. recht grof3. Das
Thema Gerauschemission und Kollisionsrisiko bedurfte in Europa der weiteren For-
schung, zumal genauerer Fall-Kontrollstudien, die gewahrleisten, dass im Vergleich
wesentliche Einflussfaktoren konstant gehalten werden.

Bemerkenswerter sind da die Analysen der NHTSA-Studie [62] im Detail. ,Vehicle
maneuvers such as slowing or stopping, backing up, or entering or leaving a parking
space, were grouped in one category because these maneuvers potentially occurred
at very low speeds where the difference between the sound levels produced by the
hybrid versus ICE vehicle is the greatest” (ebd.). Geringe Gerauschemission wirkt
sich demnach dort aus, wo Langsamfahren und Rangieren auf Ful3verkehr trifft. Es
wird noch deutlich werden (vgl. Kap. Exkurs Rollatorunfalle und Infokasten Allianz
Schadenaktenanalyse), dass Niedrig(st)- und Anfahrgeschwindigkeiten sowie Rick-
wartsfahren zu den besonderen Merkmalen vieler Ful3gangerunfélle zahlen. In allen
Teilanalysen diese Merkmale betreffend fand die amerikanische Studie statistisch
signifikant erhohte Ful3ganger-Kollisions-Risiken der Elektrofahrzeuge.

Ab Juli 2019 sind nach EU-Vorschrift akustische Warnfunktionen fir neue Hybrid-
und E-Autos obligatorisch. Die Warntdéne missen demnach vom Anfahren bis hin
zum Erreichen von 20 km/h und beim Ruckwartsfahren wirksam sein, wenngleich de-
aktivierbar. Bei hoheren Geschwindigkeiten erhdhen andere Faktoren der Fahrphysik
die Horbarkeit fur Dritte. Ermangelt dieses Obligatorium fundierter europaischer Risi-
kobetrachtungen, so werden doch gerade die typischen Ful3ganger-Pkw-Kollisions-
Szenarien (des Anfahrens und Rangierens) adressiert.

Kfz-Geschwindigkeit und Ful3ganger-Sterberisiko

Mit sinkender Aufprallgeschwindigkeit in der Kollision mit Kraftfahrzeugen steigt die
Uberlebenschance der zu FuR Gehenden. Die Fortschritte in Rettungswesen, Inten-
sivmedizin, verletzungsmindernder Fahrzeugkonstruktionen (versenkte Scheibenwi-
scher, intelligente Motorhaube, Fihrung des anprallenden Kérpers durch Frontkon-
struktionsmerkmale u.v.m.) und auch die biologische Entwicklung der Menschen
(Korpergro3en, Gesundheitszustand u.a.) haben dazu beigetragen, dass die Chance
zu Uberleben heute bei héheren Geschwindigkeiten besteht als noch in den 70- bis
90er-Jahren. Eine weitere Senkung des Sterberisikos bei gleicher Geschwindigkeit
wird durch die Verkirzung der Rettungskette durch eCall erwartet.

Nach Rosén und Sander (2009 [64]) sind bei 77 km/h 50 Prozent aller Opfer getttet
(GIDAS-Daten aus 1999-2007). Noch vor 2000 lag die Grenze niedriger. Eine uni-
verselle mathematische Funktion von Geschwindigkeit und Verletzungsschwere ist
dennoch schwer zu postulieren, die vorratige Forschung zeigt sich selten vergleich-
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bar (landerspezifische Fahrzeugkollektive u.A.m.). Die Minderung des Sterberisikos
von Unfallopfern Gber die vergangenen Jahrzehnte sollte jedoch nicht dartber hin-
wegtauschen, dass der Anprall an Fahrzeuge oder/und Objekte und Flachen des
Umfelds nicht nur tédliche, sondern auch schwere bis schwerste Verletzungen be-
grundet — auf die Problematik des Mehrfach-/Vielfachanpralls verunfallter zu Ful3 Ge-
hender sei an dieser Stelle hingewiesen (vgl. Kopfanstof3orte in Kap. AZT-Ful3gan-
ger-Anprallversuchsserie, S. 108); besonders schwere Ful3gangerunfélle zeichnen
sich durch drei und mehr gestaffelte Anprallorte aus, etwa ,Kuhler®, ,Haube®, Schei-
be, Fahrbahn, Bordstein, wie auch Schadenakten der Allianz und Anpralltests mit
FuRganger-Dummy erkennen lassen.

Mit Otte (2018 [65]) wird deutlich: Mit der Hebung der Uberlebenswahrscheinlichkeit
allein ist es nicht getan. Schon mit sog. Niedriggeschwindigkeiten unter 30 km/h be-
ginnt das weite Feld schwerer Verletzungen mit MAIS? 2+ (Bild 40). Aktuelle Anprall-
versuche mit Ful3ganger-Dummy am Allianz Zentrum fir Technik zeigen, dass schon
die Anfahrgeschwindigkeiten ab drei km/h zu erheblichen Verletzungsmustern fihren
kénnen, vor allem bei kleinen Senioren (s. Infokasten AZT Ful3ganger-Crash-Serie).

Seit 1997 (Update 2013-2015) sind Crash-Tests auch zum Ful3géangerschutz (Head-
/Upper-Leg-/Lower-Leg Impact) Bestandteil der Euro-NCAP-Sicherheitsbewertung
neuer Pkws im Rahmen europaischen Verbraucherschutzes, 2016-2018 kam der
AEB Pedestrian Test fur autonome Notbremssysteme hinzu (Euro-NCAP, 2018 [66]).
Standards fur rickwartiges Notbremsen werden folgen.

Kollisionsgeschwindigkeit Pkw und Verletzungswahr-
scheinlichkeit zu Ful3 Gehender nach Otte
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Bild 40: Verteilung der Verletzungsschwere nach MAIS" von zu FuR Gehenden
in Kollision mit Personenkraftwagen nach Fahrzeuggeschwindigkeit (zit. nach Otte, 2018 [65])

2 MAIS Maximum Abbreviated Injury Scale (vgl. naher Anhang 4)
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»Wor den Kopf gestolRen< und »auf den Kopf gefallenc

Die Todesursachen bei zu Fuld Gehenden werden in Deutschland in der
amtlichen Sterbestatistik geflihrt. Sie sagt aus, an welcher Verletzung die
Teilnehmer am StraRenverkehr starben. Die haufigste Kategorie: das Poly-
trauma. Hier ist das Verkehrsopfer seinen multiplen Verletzungen erlegen.
Platz zwei: die Kopfverletzung ...

Der Kopf war im Jahr 2015 (zurzeit jingstes Referenzjahr) mit 171 getoteten zu
FuR Gehenden die haufigste betroffene Einzelkdrperregion. Das sind 29 Prozent
von allen bei getdteten zu Ful3 Gehenden betroffenen Kérperregionen. Hals (4)
und Thorax (5 Prozent) folgen danach, der Rest ist nachrangig. 171 Kopfverlet-
zungen bestreiten somit genauer gesagt 29 Prozent aller 584 Todesursachen
der zu Ful3 Gehenden mit einer Verletzung am Korper als Todesursache. Die Dif-
ferenz zu allen 537 getodteten Ful3gangerinnen im Jahr 2015 gem. Stral3enver-
kehrsstatistik ergibt sich daraus, dass die amtliche Todesstatistik alle Transport-
unfalle umfasst und aus anderen Berichtswegen gespeist wird. 29 Prozent »Kopf¢
stellt nach dem Polytrauma (51 Prozent) den grof3ten Anteil dar ([29], s. Anh. 5).

Diese Verteilung steht im Einklang mit der Forschung. Mit der Deutschen Gesell-
schaft fur Unfallchirurgie ist gemafd Traumaregister bei schwerverletzten zu Ful3
Gehenden der Kopf (70 Prozent) die am haufigsten, das Becken und die unteren
Extremitéaten (60 bis 70 Prozent) die am zweithaufigsten verletzte Kérperregion
(Lefering zit. nach DGOU und DGU [67]). Zu beachten bleibt, dass die DGU-Sta-
tistik verletzte Regionen aufftihrt, 0.g. Verletzungen als Todesursache. Die To-
desursache Kopf muss vor dem Hintergrund der Altersverteilung verunglickter
FuRganger gesehen werden, die rechtsschief zulasten der Senioren verlauft.
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Daten nach Destatis [29], Todesursache Verletzung 2015
Risikoberechnung AZT

Kopf Alle Regionen Anteil Kopf Vergleich 2005
Zu FulR Gehende 171 584 29,3 32,8
Fahrrad Nutzende 203 BIE) 54,4 54,9
Motorrad Nutzende 195 581 33,6 27,7
Pkw Nutzende 364 1226 29,7 28,9

gegen: heilt Risiko getestet go- Relatives Risiko einer Kopfverletzung bei Verletzung

gen, also»im Vergleich zu« (es geht
nicht um Kollisionsgegnerschaft)

RR Konfidenzintervall Signifikanz
Ful3 gegen Rad* 0,54 0,46 bis 0,63 S.
Rad gegen Ful3 1,86 1,59 bis 2,17 S.
Ful3 gegen Motorrad 0,87 0,74 bis 1,03 n.s.
Motorrad gegen Ful3 1,15 0,97 bis 1,36 n.s.
Ful3 gegen Pkw 0,99 0,85 bis 1,15 n.s.
Pkw gegen Ful3 1,01 0,87 bis 1,18 n.s.

Bedarf es folglich des Ful3gangerhelms? Dieser gern gepflegte, halb ernste
Einwand gegen eine Fahrradhelmpflicht relativiert sich, betrachtet man die An-
teile »Kopf« beim getdteten Fahrradfahrer (54 Prozent) und — trotz Helmpflicht —
beim getdteten Motorradfahrer mit 34 Prozent. Uber alle Getoteten iiber alle
Transportmittelunfalle stellt die todliche Kopfverletzung 34 Prozent. Die Daten
erlauben die Berechnung relativer Risiken (RR):

Vorgenannte Tabelle zeigt, dass das Risiko einer todlichen Kopfverletzung fur
zu Ful3 Gehende, die an einer Verletzung starben, nur halb so hoch ist als flr
Fahrrad Fahrende. Umgekehrt ist das Risiko einer todlichen Verletzung des
Kopfes fur Fahrrad Fahrende, die an einer Verletzung starben, fast doppelt so
hoch als fur zu Fuld Gehende. Das Verhaltnis zu Motorrad und Pkw ist nicht sig-
nifikant. Auch FuRganger erleiden tddliche Kopfverletzungen, ihr Risiko dazu ist
jedoch nicht im Mindesten mit dem der Radfahrer zu vergleichen.

Die Berechnungen dirfen nicht als Verungliickungs- bzw. Unfallrisiko fehlinter-
pretiert werden. Das hier vorgestellte relative Risiko vergleicht die Anteile t6d-
licher Kopfverletzungen an allen todlichen Korperverletzungen zwischen zwei
Arten der Verkehrsteilnahme. Es weist indessen die Gleichstellung der verletz-
ten Fahrradfahrer mit verletzten Ful3gangern in ihre Schranken. An der Notwen-
digkeit des Helmtragens bei jeder Form der Zweiradnutzung sind kaum Zweifel
angebracht.



Auswertungen von Kraft-Haftpflicht-Unfallschadenakten der Allianz bestétigen
die Bedeutung der Kopfverletzung und weisen zugleich auf das Problem des Po-
lytraumas hin. Die Analysen basieren auf der 50-Prozent-Erhebung aller verun-
gluckten Ful3génger (N=411) und der Vollerhebung aller getoteten Ful3ganger
(N=28) aus 2016 (alle Unfalle ohne Beteiligung weiterer Fahrzeuge mit Ausnah-
me des Fahrzeugs des Versicherten). 82 Prozent der Verungliickten (88 Prozent
der Getoteten) erfuhren einen Mehrfach- oder Sekundaranprall. Sie schlugen
nach Fahrzeuganprall im Umfeld, i.d.R. auf der Fahrbahn, auf (vgl. auch Infokas-
ten »AZT Ful3gédnger-Crash-Serie« mit Kopfanstol3 am Rollator). 38 Prozent (N=
151) der Verungluckten, bei denen auswertbare Informationen zur Verletzungs-
schwere nach MAIS vorlagen (N=393), wiesen Kopfverletzungen auf, bei den
Getoteten waren es 95 Prozent. Alle bis auf ein Todesopfer wiesen an zwei oder
mehr Korperregionen Verletzungen grof3er MAIS 1 auf. Trotz haufig nicht vor-
handener Angabe ist der Zusammenhang der Kopfverletzung zur Korpergrof3e
unverkennbar, ob nur der Altersverteilung geschuldet (Stichwort Kinder, Senio-
ren) oder weiteren Unfallumstanden, bleibt weiterer Forschung vorbehalten. Je-
der zweite todlich Kopfverletzte war tUber 64 (s.a. >AZT Schadenaktenanalyses).

Anschaulich illustriert VUFO (Dresden, 2009 [60]) die Umkehr des Verletzungs-
schwerpunkts von den unteren Extremitaten hin zum Kopf mit steigender Verlet-
zungsschwere (GIDAS-Auswertung frontaler Pkw-Kollisionen jeglicher Verlet-
zungsschwere, Bild unten). Der Kopf bleibt stets die gefahrdetste Region. Mit
0.9. VUFO-Auswertung verbleibt der Korper des Opfers in 60 Prozent aller Fron-
talkollisionen vor dem Wagen und wird in 30 Prozent zur Seite geworfen, jedes
andere Szenario (mitgeschleift-, tberrollt, Gber den Wagen geworfen werden) ist
selten; das erklart sich sicher aus dem Umstand, dass mit VUFO bei Geschwin-
digkeiten bis Stadtgeschwindigkeit 50 km/h bereits 90 Prozent aller Frontkollisio-
nen zu FuR Gehender gegen Personenkraftwagen erfasst sind.

Otte (2018 [65]) dokumentiert mittels GIDAS-Auswertungen eindrticklich, dass
bei juristischer Innerortsgeschwindigkeit (50 km/h) bereits tiber 80 Prozent und
bei tatsachlich oft gefahrener »Stadtgeschwindigkeit« von 65 km/h 90 Prozent

aller schweren FulRgangerunfélle (MAIS 3 und schwerer) erfasst sind (ohne Bild).

Bild zit. nach VUFO
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Unfalltypen

Der Ful3gangerunfall folgt klassischen Konfliktmustern, die Uber die Jahre gleichfalls
eher geringen Wandlungen unterlegen sind. Unbeschadet der Schuldverteilung und
der Frage der sog. Hauptverursachung eines Unfalls beschreiben sog. Unfalltypen
und Unfallfeintypen die ,Konfliktsituation, die zum Unfall flhrte, d.h., die Phase des
Verkehrsgeschehens, in der ein Fehlverhalten oder eine sonstige Ursache den weite-
ren Ablauf nicht mehr kontrollierbar machte® ([20], zur Definition der Unfalltypen siehe
Anhang 6). Bild 41 gibt die Piktogramme ausgewahlter charakteristischer Ful3géanger-
Unfalltypen wieder.

Im Mittelpunkt steht der sog. Uberschreiten-Unfall (400-Nummern) in einem Stre-
ckenabschnitt oder im Kreuzungsbereich, solange der Fahrer nicht abbiegt, ohne oder
mit Sichtbehinderung, z.B. durch parkende Fahrzeuge (bfu, 2007 [68], mit Gber 70
Prozent in der Schweiz, oder VUFO, 2009 [60], mit 80 Prozent in Deutschland). Ein
weiterer charakteristischer, aber weniger haufiger Unfalltyp fir zu Ful3 Gehende ist
der Abbiegeunfall (200-Nummern). Hervorzuheben wéren schlie3lich das seltenere,
aber in der Unfallfolge gefahrliche Vorausgehen am Stral3enrand in Fahrtrichtung
(Nr. 671, 674) und das riickwartsfahrende Fahrzeug (713). Beim Uberschreiten-Un-
fall wird das Queren von der rechten Seite (aus Sicht der Fahrzeug Fahrenden), vor
allem Nr. 421, immer wieder als einer der haufigeren Unfalltypen identifiziert (bei
Frontalkollisionen VUFO, 2009 [60]). Das Rechtsabbiegen von Fahrzeug Lenkenden
(241) scheint fur zu Fuld Gehende weniger zu Unfallen zu fuhren, hier ist der schnel-
lere parallele Radverkehr gefahrdet (vgl. BASt, 2012 [69]). Mit Poschadel (2006 [70])
summieren sich Unfalltypen mit Sichtbehinderung (fir den Autofahrer) auf 38 Prozent
aller innerstadtischen Kinderunfalle. Zu erwahnen bleibt, dass die hier dargestellte
(geringere) Bedeutung des Abbiegeunfalls und die zuvor berichtete GroRenordnung
des Uberwegeunfalls nicht miteinander verwechselt bzw. vermengt werden durfen.
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Bild 41: Charakteristische Unfalltypen fir Unfélle zu Ful3 Gehender nach verschiedenen Studien
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Mit Bartels und Liers (2014 [71]) erbrachte die Auswertung einer GIDAS-Stichprobe
von 1891 Unfallen von FulRgangern die folgende Unfallfeintpyen-Verteilung (Bild 42).
Es zeigt sich die 421 dominant, die 241 ist nicht unter den zehn wichtigsten Typen
vertreten. Die Autoren dieser FAT-Studie unterstreichen noch mal die Bedeutung des
Querens auf freier Strecken (nicht in der Nahe von Knotenpunkten) und analysieren
im Weiteren die Besonderheiten des Gehverhaltens in diesem Bereich. Demnach fin-
den sich aufschlussreiche (sehr streubreite) Bewegungsmuster im Uberschreiten, bei
zudem schwankungsbreiten Geh-Beschleunigungen, auch innerhalb der Personen.
Um die Komplexitat dieser Geh-Linien allerdings muss jeder Lenker wissen, so lernt
er es schon in der Fahrschule. Ein Zitat aus den Anfangen der Fahreignungsdia-
gnostik: ,[...] weil eben zum Beispiel ein gedankenloses Kind versuchen kann, vor
einem Auto Uber die Stral3e zu laufen und, nachdem es mitten auf der Stral3e plotz-
lich bemerkt, dass es nicht weiterkommt, versucht umzukehren. Die unwillktrlichste
Bewegung des Fahrers wirde sein, gegenzulenken, um den Jungen seitlich zu pas-
sieren. Aber durch das unerwartete Verhalten [pl6tzliche Umkehr] des Kindes ware
es nun geradewegs vor der Maschine (Ricker, 1909, zit. nach Kubitzki, 2001 [72]).
Kinder bzw. deren Erziehungsberechtigte sind fur ihr Fehlverhalten nicht zur Verant-
wortung zu ziehen, aber auch den kritischen Verhaltensweisen querender Erwach-
sener kann nicht per se Mutwillen unterstellt werden. Vor allem die Senioren haben
Schwierigkeiten, die Licken im flieRenden Verkehr beider Fahrtrichtungen sicher zu
erfassen (z.B. Schlag und Beckmann, 2013 [52]). Die Dominanz des Unfalltyps 421 —
so sie noch lang eine bleibt (vgl. Daten zur Entwicklung der Fahrerfehler und Zahl der
Verungliickten an Uberwegen andernorts in diesem Bericht) — wird in geschlossenen
Ortschaften wohl nur mit der Seniorenforderung nach mehr Mdglichkeiten der Fahr-
bahnquerung zu brechen sein [12].

Unfalltypen verunfallter
zu Fuld Gehender in Deutschland
(nach Bartels und Liers)

600 -

500 -

400 -

300 -

200 -

Anzahl (absolut)

100 -

Typ 421 Typ 401 Typ423 Typ451 Typ713 Typ41ll Typ471 Typ222 Typ43l Typ424

42: Unfallfeintypen verunfallter zu Ful? Gehender in Deutschland
nach GIDAS-Unfalldatenbank (nach Bartels und Liers, 2014 [71], Beschreibung
der Unfallfeintypen in Piktogrammen vgl. Anh. 7)

79



Nach Auswertung der oben schon erwahnten Kraft-Haftpflicht-Unfallakten der Allianz
mit verungliickten (N=405, sechs Falle Typ nicht ermittelbar) und getdteten Ful3gén-
gern (N=27, ein Fall Unfalltyp nicht ermittelbar) bestatigt sich dieses Bild. Bei den
Verungliickten bestritt der Unfalltyp 4 (Uberschreiten) 46 Prozent, alle Falle von
Uberschreiten von rechts erbrachten 21 Prozent (bezogen auf N=405), N=93 verun-
gliickten durch rickwartsfahrende Kfz (Typ 713), mithin 23 Prozent aller Unfalltypen.
Bei den Getoteten bestritt der Unfalltyp 4 (Uberschreiten) 48 Prozent, alle Falle von
Uberschreiten von rechts erbrachten 26 Prozent. In drei Fallen starb der FuBganger
durch Ruckwartsfahren (Nr. 713), das sind elf Prozent aller Getéteten (vgl. auch Info-
kasten Allianz Schadenaktenanalyse). Das Ruckwartsfahren findet sich mit 31 Pro-
zent auch in der Auswertung von Rollatorunféllen gemaR Polizeipresseberichte (s.
Kap. Exkurs — Der Rollator im Stral3enverkehr). Es zeigt sich, dass spezifisch aus-
gerichtete Assistenzsysteme (etwa ruckwartiges Notbremsen) von nicht geringer Be-
deutung sind, um Schaden bei zu Ful3 Gehenden zu verhindern oder abzumildern.

Hauptverursacher und Fehlverhalten

Auch zu Fu3 Gehende sind flur Unfalle verantwortlich. Dennoch gilt in aller Regel: Sie
sind eher Opfer denn Téater. Statistisch bislang kaum verifizierte Aussagen, die mitun-
ter die offentliche Diskussion beherrschen, sind mit Vorsicht zu betrachten. Nehmen
Achtlosigkeit und Rucksichtslosigkeit auch unter Ful3gangern zu? Sind die >Smom-
bies< von heute Schuld an steigenden Unfallzahlen? Als Faustformel der Verkehrs-
sicherheitsforschung gilt nach wie vor: der Schnellere (>Starkere<) verantwortet den
Schaden des Langsameren (>Schwéacheren).

Hauptverursacher

Die Verteilungsmatrix der Hauptverursacheranteile Uber alle Arten der Verkehrsteil-
nahme offenbart, dass im Zweiervergleich der jeweils »Starkere« zu einem hdheren
Anteil als Hauptverursacher identifiziert wurde; eine Ausnahme bildete bislang der
FuRganger-/Motorradunfall, der leicht haufiger durch die zu FuR Gehenden verur-
sacht wurde [73]. Aktuell verursachen zu Ful3 Gehende auch leicht haufiger Ful3gan-
ger-/Mofa- und Mopedunfélle. Die oben bezeichnete Mehrheit aller FuRgangerunfal-
le, die FuRganger-/Pkw-Unfalle, sind mit 75 Prozent von den Pkw Fahrenden haupt-
verursacht (Deutschland, 2017 [20], Bild 43), und betrachtet man die beiden Kontra-
henten genauer, wird deutlich, dass die Zahl der zu Ful3 gehenden Hauptverursacher
(gegen Pkw) Uber die Jahre deutlich starker sinkt als die der Pkw fahrenden Haupt-
verursacher (gegen zu Ful3 Gehende), (Index-Verlauf Bild 44, vgl. auch Anhang 8 mit
Index-Verlauf weiterer Hauptverursacher). Die neuerlich dokumentierte Stagnation
seit Beginn der 10er-Jahren gerade auch bei dieser Konstellation des Unfallgesche-
hens mag zu denken geben. Die Hauptverursacheranteile (der Anteil der Hauptver-
ursacher an allen Beteiligten in Prozent bei Unfallen mit Personenschaden) ergeben
nach Art der Verkehrsbeteiligung fur Deutschland auch im Jahr 2017, was langjahrig
gilt: Sind zu Fuld Gehende an Unféllen mit Personenschaden beteiligt, so sind sie in
deutlich geringerem Mal3e die Hauptverursacher als jede andere Teilnehmergruppe
(Bild 45). Zu FuR Gehende weisen einen Anteil von 26,7 % auf, der Anteil Gber alle
Arten der Verkehrsteilnahme liegt mit 51,9 % fast doppelt so hoch.
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Bilder 43 und 44: Unfélle zwischen zu Ful3 Gehenden und Pkw Fahrenden nach
Hauptverursacher in Deutschland seit 2001 im absoluten (oben) und indexierten (unten) Verlauf
(Daten Destatis, 2002 [59] bis 2018 [20]; Berechnung Allianz Zentrum fur Technik)
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Dass zu FulR Gehende im Gegensatz zu allen anderen StraRenverkehrsteilnehmern
im geringsten Mal3e fur die Unfalle, an denen sie beteiligt sind, hauptverantwortlich
sind, ist altbekannt und sollte in jeder gesellschaftlichen Debatte nicht au3er Acht
bleiben. Die Aufschliisselung der zu Ful? gehenden Hauptverursacher nach Alter of-
fenbart zudem eint bemerkenswerte Quasi-Linearitat: je alter, desto geringer der An-
teil der Hauptverursacher an allen Beteiligten und umgekehrt, Kinder bis 14 Jahre
stehen an der Spitze (ohne Bild).

Ein Zweites: Schaut man auf die absoluten Zahlen der von den verschiedenen Alters-
gruppen der zu Ful? Gehenden hauptverursachten Unfalle mit Personenschaden, so
wird deutlich, dass Senioren (65+ Jahre) mit 1164 nur 13,9 % aller von zu Ful}
Gehenden hauptverursachten Unféllen mit Personenschaden (8355) ausmachen. Ihr
Bevdlkerungsanteil (auch reduziert um Immobile) liegt weit doppelt so hoch. Ful3gan-
ger bis 14 Jahre verschulden ein Drittel, junge Menschen von 0 bis 24 Jahren die
Halfte aller von FuRgangern hauptverursachten Unfélle mit Personenschaden.
AuBerdem findet sich eine alte Bekannte wieder, denn ,mannlich schlagt erneut
weiblich®, und da es um das Verhaltnis der Hauptverursacher an allen Beteiligten
geht, ist die Hohe der Kilometerleistung hier zweitrangig. Jungen und Manner be-
wegen sich als Ful3génger riskanter im StralRenverkehr vorwarts als Madchen und
Frauen (alle Angaben ohne Bild).

Hauptverursacheranteile von Unfallen
mit Personenschaden von Fahrenden von ...

70

Prozent

Bild 45: Anteile der Hauptverursacher an allen Beteiligten nach Art der Verkehrsteilnahme in
Deutschland 2017 (Destatis, 2018 [20], lies: 26,7 % aller zu Ful Gehenden, die an einem Unfall mit
Personenschaden beteiligt waren, waren Hauptverursacher dieses Unfalls)
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In der Schweiz zeigt sich die Verteilung der Anteile der Unfalle mit schwerverletzten
und getoteten zu Ful3 Gehenden gemald Bild 46 (bfu, 2017 [18]). Auch hier finden
sich mit 22 bis 29 Prozent die Fu3ganger als Hauptverursacher eher in der ,Opfer-*,
denn ,Taterrolle®, wenn diese sprachliche Vereinfachung erlaubt sei.

Hauptverursacher bei schweren Unfallen
mit zu Ful® Gehenden in der Schweiz in Prozent

m Fussganger alleiniger Verursacher

Fussganger Hauptverursacher,
Kollisionsgegner Mitverursacher

Kollisionsgegner Hauptverursacher,
Fussganger Mitverursacher

m Kollisionsgegner alleiniger Verursacher

Bild 46: Verursacherverteilung bei schweren Unféllen mit zu FuR Gehenden
in der Schweiz im Mittel der Jahre 2012 bis 2016 in Prozent (bfu, 2017 [18])

Fehlerverhalten zu Full Gehender

.,Menschen, die sich zu Fuss fortbewegen, sind sich ihrer Rolle als Verkehrsteilneh-
mer viel weniger bewusst als diejenigen, die mit einem Fahrzeug unterwegs sind.
Das hat vermutlich damit zu tun, dass fir diese Fortbewegungsart kein Hilfsmittel
notwendig ist und keine Prufung daflr abgelegt werden muss® (bfu, 2007 [17]). Auch
wenn mit dieser Aussage in erster Linie zum Ausdruck kommt, dass im Gegensatz
zur Fahrzeugfuhrung der Ful3gang vom Verhaltensrecht kaum geregelt wird — >Ful3-
ganger mussen den Burgersteig benutzen« ist annahernd dessen einzige Aussage —,
widersprechen die Autoren dieser Studie oben genanntem Zitat wenigstens ein Stick
weit. Das Risiko der Autofahrer wird stets nur an ihrer Verunfallung gemessen. Doch
es kommt erst nach 1 Mrd. Einzelentscheidungen der Fahrer im Verlauf ihrer Fahr-
prozesse zu einer tddlichen Fehlentscheidung (Fastenmeier, 2015 [74]). Autofahrer
sind nur alle 1,2 Mio. Kilometer in einen Unfall mit Personenschaden oder schwerem
Sachschaden verwickelt [75]. Auch fur Ful3génger gilt diese »Positivbilanz< Im Jahr
2017 kamen in Deutschland auf 92 Mio. Ful3-Personenkilometer pro Tag der ful3mo-
bilen Bevolkerung im Schnitt taglich 91 Beteiligte an Unféllen mit Personenschaden.
Alle Deutschen gehen 1 Mio. Kilometer im Stral3enverkehr zu Ful3, bis einer von ih-
nen verunfallt. Umgerechnet auf die Ful3-Kilometerleistung jedes Bulrgers spricht die-
se Bilanz nicht fir ein geringes Bewusstsein flr die Rolle als Teilnehmer am Stral3en-
verkehr. Auch Zufufigehen endet meist erfolgreich, allen bislang diskutierten Un-
fallgefahren zum Trotz. Von taglichen Bewegungsmustern und Verhaltensweisen der
FuRganger kdnnen nicht nur symptomatische Fehler, sondern auch erfolgreiche
Strategien abgeleitet werden. Dass aber gerade die statistische Seltenheit des Un-
falls fur den Einzelnen die Gefahr birgt, dass er sich mdglicher Risiken nicht stets be-
wusst wird, gilt fir zu Ful3 Gehende wie auch fur Fahrer.
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Im Vergleich zu den Fahrzeug Fuhrenden ist die Zahl der Hauptverursacher bei zu
Ful3 Gehenden uber die letzten Jahrzehnte am starksten gesunken (nochmals Anh.
8). Korrespondiert hiermit auch der Verlauf der Zahlen der Fehlverhaltensweisen der
Stral3enverkehrsteilnehmer? Der Darstellung und Bewertung der Daten ist vorwegzu-
schicken, dass die Zahl polizeilich registrierter Fehler der Beteiligten keine Aussage
Uber die Hauptverursacher des Unfalls zulasst. Jeder Beteiligte an Verkehrsunfallen
weist sich oder kann sich durch Fehlverhalten ausweisen. Bild 47 zeigt den Vergleich
der Zahlen der Fehlverhaltensweisen pro 1000 Beteiligte nach Art der Verkehrsteil-
nahme und die Veranderungen vom Jahr 2001 auf das Jahr 2017.

Fehlverhaltensweisen pro 1000 Beteiligte

an Unfallen mit Personenschaden nach Art der

Verkehrsbeteiligung 2001 und 2017 in

800 - Deutschland

700
600
500
400
300

200

Fehlverhaltensweisen pro
1000 Beteiligte

100

Zu FuR Gehende Fahrrad Fahrende Pkw Fahrende

= 2001 =2017

Bild 47: Fehlverhaltensweisen pro 1000 Beteiligte der jeweiligen Verkehrsteilnehmer an
Unféllen mit Personenschaden nach ausgewahlten Arten der Verkehrsbeteiligung in den Jahren
2001 und 2017 in Deutschland (Destatis, 2002 [59] und 2018 [20])

Die vorgenannten Daten bestatigen den im Vergleich zu Pkw und Fahrrad Fahren-
den guinstigeren Zeitverlauf neuerlich. Die Riickgange der Raten gem. Bild 47 lauten:
FuRganger (-33 Prozent), Rad (-8), Pkw (-6). Die Rickgange der absoluten Zahlen
(Bild 47 zeigte die Rate pro 1000 Beteiligte!) von 2001 auf 2017 lauten: zu Ful} Ge-
hende -44 Prozent (25.157 auf 14.040), Fahrrad Fahrende +4 Prozent (51.179 auf
53.286) und Pkw Fahrende -26 Prozent (336.625 auf 247.837), (Zahlen fiir Deutsch-
land). Die sich kaum entwickelnde FuRRverkehrsbeteiligung (Exposition) spielt im Ver-
gleich der Fehler pro Beteiligte kaum eine Rolle, weswegen die These vom achtloser
werden-den Fu3ganger zumindest auf dieser Ebene der polizeilichen Erhebung am
Unfallort noch keine Uberzeugende Bestatigung findet. Welches Bild zeichnet die
Entwicklung einzelner Fehler? Zunachst die Ubersicht tiber alle in Deutschland regis-
trierten Fehlverhaltensweisen bei Unfallen mit Personenschaden im Jahr 2017 (Bild
48), es folgt der Vergleich zu 2001 (Bild 49).

84



dar. von dar. von dar. von dar. von
Kindern Senioren Kindern Senioren
(0-14) (65+) (0-14) (65+)

Insgesamt 342 10 124 14.040 3469 1888
Alkoholeinfluss 50 0 5 586 1 29
Einfluss berauschender Mittel

(Drogen, Medikamente u.a.) 0 Y Y 37 L L
Ubermiidung 0 0 0 0 0 0
Korperliche, geistige Mangel 3 0 0 95 5 26
Falsches Verhalten beim 238 8 106 11.026 3057 1537

Uberschreiten der Fahrbahn
Davon ...

an Stellen, an denen der Ful3gan-
gerverkehr durch Polizeibeamte 18 0 9 1119 214 138
oder Lichtzeichen geregelt war

an FuRgangeriberwegen ohne

[vorgenannte] Verkehrsregelung Y Y Y o el U
in der Nahe von Kreuzungen oder
Einmiindungen, Lichtzeichen- 19 1 10 719 151 145

anlagen oder Ful3gangeriberwe-
gen bei dichtem Verkehr

an anderen Stellen [als vorge-
nannt] durch plétzliches Hervor- 14 8 9 1992 866 131
treten hinter Sichthindernissen

ohne auf den Fahrzeugverkehr zu

53 4 67 6307 1688 978
achten
durch sonstiges falsches
Verhalten 34 0 11 842 121 138
Nichtbenutzen des Gehwegs 4 0 0 289 35 26
Nichtbenutzen der vorgeschrie-
benen Strallenseite L L L 67 4 !
Spielen auf oder neben der
e 0 0 0 190 132 0
Andere Fehler der Fu3ganger 46 1 13 1750 235 263

Bild 48: Fehlverhaltensweisen der zu Fuld Gehenden als Beteiligte
an Unfallen mit Getoteten und mit Personenschaden (d.h. inkl. der Getbdteten)
in Deutschland 2017, absolut (Destatis, 2018 [20])
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Rickgange der absoluten Zahlen der Fehler von

verunfallten zu FuR Gehenden in Deutschland in Prozent
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Bild 49: Prozentuale Verdnderungen der absoluten Zahlen ausgewéahlter Fehlverhaltensweisen
der zu Full Gehenden als Beteiligte an Unféllen mit Getoteten und mit Personenschaden (d.h. inkl.

der Getéteten) in Deutschland 2001 auf 2017 (Destatis, 2002 [59] und 2018 [20])
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Zur Interpretation der Daten ist zu wiederholen, dass die registrierten Fehler nicht mit
Hauptverursachung gleichzusetzen sind. Gleichwohl wird deutlich, dass der Faktor
Alkoholisierung bei knapp jedem siebten Verkehrsunfall mit Getdteten und Ful3gén-
gerbeteiligung eine Rolle spielte (bei allen Unfallen mit Personenschaden nur bei vier
Prozent). Dass es sich bei den Getoteten im Wesentlichen um die zu Fuld Gehenden
handelt, dass somit ca. jeder zehnte getotete zu Ful3 Gehende alkoholisiert war (50
von 483 Getoteten), steht zu vermuten, ist jedoch formal nicht den Daten abzu-lesen.
Alkoholisierte zu Fuld Gehende kdnnen auch fir Zweirad Fahrende tddlich en-dende
Konfliktsituationen erzeugen. Anhang 9 liefert die Daten und ihre Rickgange fir die
Fehler pro 1000 beteiligte Ful3ganger an Unféallen mit Personenschaden. Die-se
Relativierung der absoluten Fehlerzahlen an den Zahlen der Beteiligungen an Un-
fallen erlaubt die Interpretation der Daten unbeschadet der Tatsache, dass zwischen
2001 und 2017 auch die Gesamtzahl der Unfalle sank. Die Werte machen deutlich,
dass die Zahl der Fehlerkategorie Korperlich-geistige Mangel bei Fuldgéangern zuge-
nommen hat, ob durch héhere Seniorenanteile begriindet, mag zu prtfen bleiben.

Alkohol, Drogen und Medikamente unterberichtet

Die Daten zur Verkehrstichtigkeit (Alkohol, Drogen, Medikamente, Mudigkeit, Krank-
heit und Mangel) sind als Hellfeld mit fraglichem Dunkelfeld zu beschreiben. Der
Nichteintrag des Merkmals kann zwar dahingehend aufgefasst werden, dass die un-
fallerhebenden Beamten keinen Hinweis darauf sahen, jedoch sind andererseits wei-
tergehende Erhebungen nur bei konkretem Eingangsverdacht verhaltnismafig. Dro-
gen, Medikamente (oft bei Senioren) oder Ubermiidung sind als unterberichtet zu be-
trachten, die Fulle der Studien zum Medikamentenkonsum von Senioren kénnen hier
nicht berichtet werden. Die Dunkelziffer der Drogenbeeinflussung gilt als erheblich
(Gunzel et al., 2009 [76]). Auch Alkoholisierung von zu Ful3 Gehenden (nach Prava-
lenz, also alkoholisiertes Gehen, und nach Unfallverwicklung) ist unterberichtet, wie
Einzelstudien zeigen [vgl. Infokasten Sorgenkind Osteuropa]. Stewart (1995 [77], zit.
nach [58]) berichtete schon vor Gber 20 Jahren, dass ein Drittel aller todlich verun-
gluckten Ful3gdnger zum Unfallzeitpunkt alkoholisiert war, und neue Erkenntnisse
zeigen, dass diese GroRRenordnung nicht gesunken ist [58]. Bei der Betrachtung der
Altersverteilung alkoholisierter an Verkehrsunfallen beteiligter Ful3ganger fallt die
Gruppe der 18-45-Jahrigen (meist Manner) ins Gewicht [20]. Fur die Verkehrs-
sicherheit von Relevanz ist zudem die Zeitverteilung — Verkehrsteilnehmende sind in
aller Regel bei Nacht alkoholisiert, nicht bei Tag.

Smombies auf dem Vormarsch? — Ablenkung der Ful3ganger

Offenbleibt — da als Merkmal in Deutschland nicht vorgesehen — die Frage der Ab-
lenkung durch Wegwendung als Unfallursache. Knapp die Hélfte der Fehler ist un-
achtsamem Uberschreiten geschuldet. Zu Recht besteht der Einwand, Mudigkeit und
Ablenkung sind am Unfallort nicht hinreichend sicher zu identifizieren. Unachtsam-
keit erscheint als Oberkategorie mit hoher Unschérfe (vgl. die Diskussion zur 6ster-
reichischen und schweizerischen Erfassung der Merkmale Ablenkung und Unauf-
merksamkeit (Kubitzki und Fastenmeier, 2016 [78]). Soll der achtlose Smombie mehr
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sein als Pressehype, sollte das Merkmal >unachtsam Uberschreiten< unbeschadet
der Wegeexposition zumindest nicht in gleicher Grof3enordnung zuriickgehen wie
alle Fehlverhaltensweisen im Gesamt. Ein Vergleich der Zahlen getéteter und verun-
gluckter FuRganger bei Stral3enbahnkollisionen (mit Ful3gangern als Hauptverursa-
chern) mit der Ausstattung der Haushalte mit Mobiltelefonen seit 1999 zeigt, dass
dieses Unfallszenario lange vor der hohen Durchdringung mit modernen Techniken
bestand. Diese Form der (nach absoluter Zahl zunehmenden) Schienenbahnunfal-
len darf nicht zu voreiligen Schlissen verleiten. Es mangelt zurzeit noch an trag-
fahigen bundesweiten Daten (vgl. Stellungnahme der Deutschen Gesellschaft fr
Verkehrspsychologie, 2018 [79]). Muss die Frage nach der Grol3enordnung der Han-
dynutzung als Unfallursache offenbleiben, so sind doch Ablenkung und Unfallrisiko
auch bei Ful3gangern keineswegs unabhangig voneinander.

Bild SWR/SWR Aktuell

Die Allianz Reprasentativerhebung unter zu Fu? Gehenden vermochte, wie schon fir
Pkw Fahrende, auch fir diese Gruppe der Verkehrsteilnehmer den systematischen
Zusammenhang zwischen geratebezogener Wegwendungsaktivitat und Fulver-
kehrsauffalligkeit (Unfalle, kritische Ereignisse in den zurtickliegenden drei Jahren) in
Teilen nachzuweisen. Vor allem fur komplexe Tatigkeiten wie dem Anfertigen von
Bildern und Videos, aber auch Musikhdren zeigten sich Signifikanzen. Andere Aktivi-
taten wie Texting waren unter statistischen Vorbehalten bedeutsam fir die Unfall-
haufigkeit (n&her Kap. Reprasentativerhebung). Auch hier geht es aber nicht um die
Quantifizierung von Unfallrisiken, ein Unterfangen, das nur mit grof3en Datensatzen
beobachteter Unfalle zu bewerkstelligen ist (vgl. Drei-Jahres-Naturalistic-Driving-
Study zu Unfallrisiken von Autofahrern in den USA [80]). Trotz alledem ist der in der
hier vorgelegten Studie erbrachte Nachweis, dass Wegwendung und kritische Ereig-
nisse beim ZufuRgehen teilweise statistisch keine unabhangigen GréRen sind, kaum
trivial — denn Unfall- und Beinaheunfall sind recht strenge Auf3enkriterien, weil selten.
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Nicht viel einfacher zu beantworten ist die Frage nach der Pravalenz, also nach dem
(zu einem Stichtag) beobachteten (verkehrsbezogenen) oder nach dem berichteten
generellen Ablenkungsverhalten beim Zuful3gehen. Die internationale Forschung be-
fasst sich seit den Nullerjahren damit, ohne dass sich das Bild sonderlich aufhellt:
Uberschlagig sind zwischen einem Sechstel und einem Drittel der Beobachtungs-
kollektive beim Queren durch Geréate abgelenkt (Lennon et al., 2016 [81], DEKRA,
2016 [89]). Wenig eindeutig auch die Abgrenzung des geféhrlicheren Tippens/Le-
sens vom Telefonieren. Ersteres lag mit [89] in Grol3stadten mit acht Prozent tber
Zweiterem (drei Prozent), alle Abgelenkten (jede Art Geratenutzung) lagen bei 17
Prozent in der Feldbeobachtung. Altere Arbeiten sehen das Telefonieren vor Tippen-
/Lesen. Allen Studien gemeinsam ist, dass nahezu ausschliel3lich abgelenktes Que-
ren an Kreuzungen und Uberwegen, bezogen auf alle FuRganger, d.h. bezogen auch
auf Nicht-Geratebesitzer, zum Stichtag betrachtet werden. In der hier vorgelegten
Allianz Erhebung bestatigen zwei Drittel, die Uber ein Handy verfliigen, das Telefonie-
ren beim Gehen unbeschadet des Ortes im StraBennetz oder des Gehmandvers.
Bezogen auf die Gesamtstichproben inkl. Nicht-Handybenutzer sind es in beiden
Landern 57 Prozent. Betrachtet man nur das Telefonieren beim Stral3equeren, ge-
langt man mit 25 Prozent (aller Ful3ganger inkl. Nicht-Handybenutzer) auf interna-
tional bekannte Gré3enordnungen (siehe Kapitel Reprasentativerhebung).

Sparen sich Senioren den Gang zum nachsten Uberweg?

Senioren sind gemessen an ihrem Anteil an der Bevolkerung unterproportional am
Gesamt aller Ful3gangerfehler bei Unfallen mit Personenschaden beteiligt (13 Pro-
zent), am Gesamt aller Fehler bei Unféllen mit Getdteten jedoch Uberrepréasentiert
(36 Prozent). Nochmals erinnert sei daran, dass >Fehler< nicht Hauptverursacher des
Unfalls bedeutet. An allen Fehlern beim Uberschreiten bei Unfallen mit Getéteten
betragt der Seniorenanteil 45 Prozent. Auch die >FulRgangersunde« Queren trotz
Uberwegnahe weist dieses prozentuale Missverhéltnis auf. Zwar fasst das Merkmal
»In der Néhe von Uberwegen« unterschiedliche Fehlerszenarien zusammen, aber das
0.9g. Missverhaltnis zeigt sich hier noch deutlicher: Sowohl 2001 (46 Prozent) wie
auch 2017 (53 Prozent) war etwa jeder zweite mit diesem Fehler an tédlichen Unfal-
len beteiligte FuRganger alter als 64 Jahre. Bei allen Unfallen mit Personenschaden
ist es nur jeder Funfte. Das erlaubt die Hypothese, dass dieses Fehlverhalten auch
von anderen begangen wird, Senioren dabei aber schwere Unfallfolgen begriinden.
Uber das FuRwegverhalten und Komforterleben Alterer wurde anderenorts wiederholt
berichtet, doch mangelt es an Daten, die den Zusammenhang zwischen Querungs-
verhalten und Verunfallung préazisieren. Limbourg und Matern [12] verweisen darauf,
dass der Anteil »In der Ndhe von Uberwegen« (wie auch anderer Querungsfehler
aulder yOhne auf den Verkehr zu achten<) im Verhaltnis zu allen von Senioren began-
genen Fehlern gering ausfallt (2017 knapp acht Prozent). Zugleich beschreiben sie,
dass die Senioren zu wenige Querungsmadglichkeiten beméangeln. Auch aus der
Praventionsarbeit ist bekannt, dass Senioren den Gang zum nachsten Uberweg trotz
rechtlich zumutbarer Entfernung scheuen. Zumutbarkeit formt sich nur in Rechtspre-
chung aus und variiert nach Gefahrenlage zwischen 20 und 200 Metern [82].
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Fehlverhalten Fahrzeug Fihrender gegentber zu Ful3 Gehenden

Eingangs wurde schon erwahnt, dass sich das polizeilich registrierte Fehlverhalten
der Autofahrer gegeniber zu Ful3 Gehenden — ganz im Gegensatz zu dem der Letz-
teren — nur kaum merklich verbessert hat. Hier die Daten im Einzelnen. Absolut ist
die Zahl der Fehler der Pkw-Fahrer an Uberwegen tber die Zeit fast unverandert ge-
blieben, bezogen auf 1000 beteiligte Pkw Fahrende an Unfallen mit Personenscha-
den erkennbar gestiegen (vgl. Infokasten zur Verungliickung auf Uberwegen auf S.
70). Recht massiv erscheint der Zuwachs der Fehler der Fahrer beim Abbiegen, ob-
wohl doch der Abbiegeunfall sonst nicht im Mittelpunkt (bei Ful3gangerunfallen) zu
stehen scheint. Bild 50 zeigt auch, dass das Fehlverhalten der Fahrrad Fahrenden
gegenuber den zu Ful3 Gehenden geringer ausfallt und ricklaufig erscheint. Im Kon-
flikt Rad- gegen FuRverkehr muss zwar von hoheren Dunkelziffern ausgegangen
werden als im Konflikt Auto- gegen Fullverkehr, dennoch besteht ein gewisser
Widerspruch zwischen dieser Rucklaufigkeit und der steigenden Zahl der Unfalle
zwischen diesen zwei Beteiligten.

Falsches Verhalten Fahrzeug Fihrender
gegenuber zu Ful Gehenden bei Unfallen mit Personenschaden an/beim ...

Absolut Pro 1000 Beteiligte
dar. von Pkw dar. von dar. von dar. von
Insgesamt Fahrenden Fahrrad Pkw Fahrrad
Fahrenden Fahrenden Fahrenden
2001
.. FuBgangeriberwegen 1906 1667 64 85 0,8
.. FuBgangerfurten 2282 1900 128 4,0 1,7
.. Abbiegen 2724 2412 43 51 0,6
.. Haltestellen 1036 699 65 1,5 0,9
.. anderen Stellen 10.850 8.210 1274 17,3 16,7
2017
.. FuRgangeriberwegen 1862 1671 39 4,5 0,5
.. FuRgangerfurten 1792 1453 137 3,9 1,6
.. Abbiegen 3863 3479 36 9,3 0,4
.. Haltestellen 653 391 86 11 1,0
.. anderen Stellen 7707 5813 1.104 15,6 12,8

Bild 50: Fehlverhalten Fahrzeug Fahrender gegentiber zu Ful3 Gehenden in Deutschland
(Destatis, 2002 [59] und 2018 [20], Allianz Zentrum fir Technik, 2018)
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Allianz Schadenaktenanalyse mit Ful3gangerunfallen

Wie bilden sich FuRgangerunfélle in Schadenakten der Versicherer ab? Um
dieser Frage nachzugehen, wurden alle Krafthaftpflicht-Personenschaden-
falle der Allianz Versicherungs-AG des Schadeneintrittsjahres 2016 genauer
betrachtet. Demnach waren neun Prozent der Geschadigten Ful3ganger.

Die Mal3zahl ist nicht mit Bundesstatistik direkt zu vergleichen, immerhin ahnelt
sie aber den acht Prozent, die der verungliickte Ful3ganger 2016 an allen Verun-
gliickten nahm. Die Kriterien zur Definition der hier analysierten Grundgesamtheit
lauteten: Schadenort Deutschland, kein Kfz als Unfallgegner und Schadenauf-
wand Kleiner/gleich Null (N=9009). Die handische Analyse einer 50-Prozent-Zu-
fallsziehung fihrte zu einer Unfalldatenbank mit N=411 FuRgangern als Gescha-
digten von Kraftfahrzeugfiihrern jeder Fahrzeugkategorie (s. Grillenbeck [97]).

Die Fahrzeuge

Gegenstand der Untersuchung waren alle Arten von Kraftfahrzeugen des Hatft-
pflicht-Versicherungsbestands. In die FuRgangerunfalle verwickelt waren mit 84
Prozent weit Uberwiegend Pkws (exklusive Kleintransporter). Das entspricht der
Verteilung nach Bundesstatistik mit 85,7 % (vgl. Pkw-Anteil gem. Bild 39 li. unter
Ausschluss des Fahrrads). Dass (die meist kommunalen) Busse, Stral3enbahnen,
Miill-, Raumfahrzeuge u.A. nicht oder geringer vertreten sind als nach Bundes-
statistik, ergibt sich aus versicherungspezifischen Griinden.

e Mittlerer Schadenaufwand pro FuRgangerunfall 35.594 Euro
(Vergleich: pro Unfall bei allen Personenschadenunfallen mit/ohne Beteiligung eines weiteren
Kfz ca. 15-29 Tsd. Euro)
Mittlerer Schadenaufwand 34.311 € (Privathalter), 41.008 € (Firmenhalter)

e 84 % Pkw, 8 % Kleintransporter, 4 % weitere Kfz (Nfz, Zweirader u.a.), 4 % o. Angabe
e 73 % Privathalter, 27 % Firmenhalter

e Durchschnittsalter 8,5 Jahre

e 54 % mit ESP, 17 % ohne, 30 % nicht ermittelbar

e 23 % Einparkhilfe auch hinten, 47 % ohne, 30 % nicht ermittelbar

e Fahrerassistenzsysteme i. engeren S. (aul3er ABS, ESP) kaum vorhanden

e 93 % Kilometerstand nicht ermittelbar (gruppenstatistisch unverwertbar)

Der Zusammenhang von Gesamtverletzungsschwere (ISS-Wert) der Fu3ganger
zum Fahrzeugalter erscheint nach diesen Schadendaten sehr wohl plausibel, bil-
det sich statistisch aber auch nicht sonderlich Giberzeugend ab, was der Stichpro-
be mit geschuldet sein mag. Nach Extremgruppenvergleich sehr niedriger (1) vs.
hoherer (10+) ISS-Wert und neues (0—3 J.) vs. altes Fahrzeug (Zulassung vor
2000) ergibt sich keine Signifikanz (p=.11) der Vierfeldertafel, auch wenn das
Prozentverhéltnis (N=21 zu 6 u.9 zu 6, s. Spalte 2 Tab. unten) etwas anderes
suggeriert. Erst der Einschluss niedrigerer ISS-Werte (weitere Verschiebung
zugunsten der hohen Extremgruppe, wenngleich erst ISS-Werte von 16+ als
schwere Verletzung gelten) fuhrt zu signifikanten Differenzen. Entscheidender
aber die relativen Risiken: U.g. Berechnung ermittelt das Risiko, bei neuen vs.
alten Wagen eine geringe oder hohe Verletzung zu erleiden. Beide Berechnun-
gen sind nicht signifikant — das Vertrauensintervall ist zu breit und schlief3t die 1
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Risiko der FuRBgéanger-Verletzungsschwere nach Fahrzeugalter

Verletzungsschwere (Gesamt-ISS-Werte)

Relatives Risiko (neu gegen alt)

Fahrzeugalter ISS-Wert 1 Alle 1ISS-Werte RR Kl
0 bis 3 Jahre 21 84
1,11 0,56 bis 2,20
17 Jahre und alter 9 40
ISS-Wert 10+ Alle ISS-Werte RR Kl
0 bis 3 Jahre 6 84
0,48 0,16 bis 1,38
17 Jahre und alter 6 40

(also die Gleichheit) ein. Mit Tabellen oben liest sich: Neue wie alte Wagen bar-
gen das gleiche Risiko, bei Verletzung eine geringe Verletzung (ISS 1) zu erlei-
den (RR= 1,11); neue Wagen bargen nur das halbe Risiko, bei Verletzung eine
Verletzung ISS 10+ zu erleiden (RR=0,48), aber auch dieser Wert hat eine hohe
Fehlertoleranz von 0,16 bis 1,38 (das Risiko neuer Wagen kann also sogar ho-
her sein). Auch die Ausweitung der hohen Schweregruppe auf 9+ fuhrt nicht zu
Signifikanz, und auch nach verletzten einzelnen Koérperregionen (Kopf, untere
Extremitaten) sind die Unterschiede der Anteile Geringverletzter bei jungen und
alten Wagen nur schwach.

Die Verteilung moderner Fahrzeugsysteme in den Gruppen macht die Interpreta-
tion des Ergebnisses nicht einfacher. 70 Prozent aller 0-3 Jahre alten Wagen ver-
fugten Gber ESP (17+ Jahre zehn Prozent), 28 Prozent aller neuen wiesen rick-
wartige Einparkhilfe auf (zwei Prozent bei 17+). Die Systeme mdgen die Ful3gan-
gersicherheit nur mittelbar tangieren, am Verfehlen der Signifikanzen &ndert sich
jedoch nichts. Zukinftige Fahrzeugoptimierung muss ful3géangerspezifische aktive
Assistenzsysteme (Notbremsen, Geschwindigkeitsbeeinflussung) fokussieren.

Die FulRgénger und Fahrer

Alle 411 Schéaden beinhalteten 430 FuBgéngeropfer. Nach dem ,Alleingénger*
war das Zweierpaar charakteristisch. Es fand sich ein Gruppenunfall (sechs Ful3-
ganger). Die Unfallschwere verteilte sich wie folgt: Getotete 4 %, Schwerverletzte
36 %, Leichtverletzte 59 %. Die Verteilung ist deutlich verschieden von der 2016-
Bundesstatistik (1,5, 24 und 75 Prozent). Es fanden sich 39 % mit Kopf als (mit)
betroffene verletzte Kérperregion. Mit 56 Prozent erscheinen weibliche zu Ful3
Verunglickte leicht Gbervertreten (unbertcksichtigt der Ful3verkehrsleistung). Der
Seniorenanteil (65+ Jahre) von 33 Prozent erscheint im Vergleich zur Bundessta-
tistik des Jahres 2016 (23 Prozent) uber-, der Kinderanteil (0—14 Jahre) mit 13
Prozent gegeniber Bund (21 Prozent) untervertreten. Junge Fahrer (15-24 J.)
bestritten sechs, Senioren 27 Prozent der Fahrer der Unfallkraftfahrzeuge. Altere
Autofahrer haben gemal Allianz Schaden somit Uberproportional viele Ful3gan-
gerunfalle, gemessen am Anteil an allen Unfallen gemal Bundesstatistik.
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Hier gewinnt ein Detail Bedeutung: In einem Drittel aller Unfélle durch Ruckwarts-
fahrt (das sind 23 Prozent aller 411 Unfalle) war der Fahrer ein Senior (Bezug:
alle Riuckwartsunfalle, bei denen das Fahreralter bekannt war). Die Forschung
und die in der Diskussion befindlichen Rickmeldefahrten zur Seniorenberatung
sollten diesen Aspekt im Blick haben (vgl. gleichlautendes Ergebnis unten unter
»Rollatorunfalle nach Allianz¢). Die Seniorenanteile der an Ful3géngerunfallen
beteiligten Fahrer bleiben aber an der Altersverteilung im Bestand der Allianz
Versicherten zu relativieren.

Unfallursachen des Formenkreises Verkehrstichtigkeit (das ist einschlief3lich
korperlich-geistiger Mangel) lagen bei den Fahrern (jeden Alters) fast nicht vor —
3,2 % Hinweise auf Ablenkung (dabei nur drei Falle von vermutlicher Handynut-
zung) sind der héchste Wert. Auch fuldgangerseitig waren diese Merkmale rar
(h6chster Wert: Ablenkung, jedoch nicht Handy, 4,6 %). Alkohol war (im Gegen-
satz zur internationalen Forschungslage) im Allianz Datensatz fast nicht identifi-
zierbar (weil bei Unfallen ohne Getétete i.d.R. auch nicht erfasst).

70 -
Fehlverhaltensweisen in den
60 - Allianz Fu3gangerunfallen (haufige
Fehlerkategorien in Auswahl)

50 A

40 -

Prozent

30 -

20

16

18
10 -
11
0 - | —

Ohne Uberschreiten, Plotzliches Fehler trotz Ohne Fehler gegeniibe Falsches Falsches
ermittelbare ohne auf den Hervortreten  |Verkehrsregelun ermittelbare zu FuB Verhalten an Verhalten an
Fehler Verkehr zu hinter (Polizei, Fehler Gehenden beim Uberwegen | FuRgangerfurten
achten Sichthindernissen Lichtzeichen, Abbiegen
vulgo bei Rot
gegangen)

Zu FuB® Gehende Kfz Fahrende

16 Prozent der FuRganger fielen durch ,Uberschreiten, ohne auf den Verkehr zu
achten” in Erscheinung, das ist der héchste Einzelfehlerwert der Ful3génger, aber
die grol3e Mehrheit von 67 Prozent der Ful3génger war ohne erkennbare Un-
fallursache polizeilich registriert — im Gegensatz zu den Fahrern mit acht Prozent
ohne registrierte Ursachen. Zu den Fehlern der Fahrer (ist gleich Unfallursachen):
elf Prozent verhielten sich an Ful3gangertuberwegen falsch, 18 Prozent machten
FuRgangern gegeniuber Fehler beim Abbiegen (ein Viertel findet sich unter der
Kategorie »Sonstigess, ein bekanntes Unscharfeproblem von Unfallstatistiken).

48 Opfer waren mit dunkler Kleidung verunfallt, jedoch ist das Merkmal bei 84
Prozent als nicht bekannt zu deklarieren (ein Umstand, der auf viele sicherheits-
relevante Faktoren zutrifft, die Versicherungsschadenakten bedauerlicherweise
oft nicht zu entnehmen sind). Dem Merkmal dirfte hier somit streng genommen
keine weitere statistische Aufmerksamkeit geschenkt werden.
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Die weiteren Unfallumsténde

87 Prozent der Falle waren polizeilich aufgenommen, 13 Prozent verblieben ohne
Aufnahme — 46 leicht- und sechs schwerverletzte Ful3ganger gingen demnach
2016 nicht in die amtliche Statistik in Wiesbaden ein. Das sind nur 0,16 % aller
31.793 verunglickten zu Fuld Gehenden aus 2016. Folgt man den hohen Dunkel-
ziffervermutungen (vgl. 0.), so scheint es also, dass auch Versicherungsakten nur
einen Teil des tatsachlichen Fahrzeug-Ful3ganger-Unfallgeschehens abdecken.

69 Prozent ereigneten sich bei Tag, 26 Prozent bei Dammerung und Nacht (Rest
unbekannt). 44 Prozent ereigneten sich bei Trockenheit auf der Fahrbahnober-
flache, 22 Prozent bei Nasse, ein Drittel war unbekannt. 45 Prozent erschienen
laut Akte ohne Witterungseinfliisse zum Unfallzeitpunkt, nur sechs Prozent der
Akten berichten von Niederschlag wahrend des Unfalls, drei Prozent von Son-
nenblendung (45 Prozent unbekannt). 47 Prozent der Falle wiesen keine Beson-
derheiten im Zustand der StralRe auf (Fahrbahnschéaden, Beleuchtungsmangel
...), in zwei Prozent lagen Méngel vor, in 51 Prozent war das Merkmal nicht er-
mittelbar. 17 Prozent immerhin ereigneten sich unter Umstédnden ohne vorhande-
nen oder nutzbaren Birgersteig (20 Prozent unbekannt).

Die Ortslage: 93 Prozent innerorts, drei Prozent auf Aul3erortsstrafl3en und vier
Prozent nach Akte nicht ermittelbar. SchlieRlich der Unfalltyp: 46 Prozent Uber-
schreiten-Unfélle, davon allerdings nur 16 Prozent (7,5 % von allen 411) mit Fein-
typ 421 (Queren in der Strecke von rechts ohne Sichthindernis). Ein Flnftel be-
stand aus Abbiegeunfallen. 27 Prozent waren nach Unfalltyp als sonstige Unfalle
einzuordnen, hier vor allem die Rickwartsfahrunfalle (vgl. Grafik Folgeseite).

Unfallumsténde der Allianz
FuBgangerunfalle (Auswahl)

80 -

Prozent

< *z.B. (Fahrbahnschaden,
{_0\ Beleuchtungsmangel)
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Unfalltypen (Auswahl) und Ausgangs-
geschwindigkeiten bei Allianz FuRgéngerunfallen

70 ~

Prozent

Die Unféalle ereigneten sich wie bereits geschildert zu 23 Prozent beim Ruck-
wartsfahren, zu sechs Prozent bei Schritttempo bis zehn km/h, zu weiteren vier
Prozent im Niedriggeschwindigkeitsbereich von 11-30 km/h, zu sechs Prozent
bei 31-50 km/h, zu zwei Prozent bei 51-80 km/h und nur in einem Fall dartber,
jedoch bei 60 Prozent Ausgangsgeschwindigkeit unbekannt. Die Aufprallgeschwin-
digkeit ist den Akten nur in zwolf Fallen zu entnehmen (sechs der Falle waren mit
Todesfolge und dementsprechendem Gutachten zum Unfallhergang, doch auch
hier lag, bei einem Fall von 74 km/h, sonst keine der Aufprallgeschwindigkeiten
uber Stadtgeschwindigkeit). Ein Viertel der Allianz Ful3gangerunfalle geschah an
Uberwegen, Furten und Ampeln, der Wert fiir Uberwege/Furten (15 %) deckt sich
mit der Verunglickten-Bundesstatistik (13 %). Der wissenschaftlichen Sorgfalt
halber ist zu wiederholen, dass empirische Verteilungen mit den hier vorgefunden-
en Missings vorbehaltlich zu diskutieren sind und weiterer Forschung bedurfen.

FuRganger verungliicken low speed, beim Parken, Rangieren, Anfahren. Schon
50 km/h-Aufprall-Szenarien sind irrefihrende Showcases ohne wirklichen Nutzen
fur die Senkung des jetzigen Personenschadengeschehens im Verkehr. Und so
bestétigen die Allianz Daten recht anschaulich den Sachstand der Forschung aus
anderen Quellen (s.a. AZT-FuRganger-Anprallversuchsserie, S. 108). Die Allianz
Schadendaten zum Fuf3gangerunfall weise stets hohe Anteile unbekannter Merk-
malsverteilung auf und unterliegen methodischen Einschrankungen. Unbescha-
det dessen wird deutliche, was andernorts schon beschrieben wurde: Der Ful3-
gangerunfall ereignet sich tendenziell nicht unter erschwerten Bedingungen fir
den Fahrer. Es bleibt nachzutragen, dass die Daten ihrem Pilotstudiencharakter
nach an den Merkmalsverteilungen im Versicherungsbestand zu relativieren und
mit der Gruppe der Nicht-Ful3gangerunfalle zu vergleichen bleiben.
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Fazit

Die Ursachen und Umstande der FuRgangerunfélle sind bekannt. Die hier angestell-
te Betrachtung illustriert, was teils seit Beginn der urbanen Massenmobilitdt Ende des
19. Jahrhunderts beklagt wird. Sicht, Sichtbarkeit, Geschwindigkeitsdifferenzen inner-
halb und zwischen den Verkehrsteilnehmern, deren Verkehrstiichtigkeit und die dich-
ter werdenden Verkehre — auf Letzteres einzugehen, soll hier nicht der Ort sein —,
kénnen nur breit gefachert adressiert werden. Denn jede Pointierung spart grol3e
Teile aus der Suche nach passgenauen Ldsungen aus, sLicht und Sichtbarkeit« die
Tatsache, dass FulRganger zu grol3en Anteilen auch bei Tag verunglicken, >Kinder
und Senioren« die Tatsache, dass die gro3e Zahl der Verunfallten dazwischen daru-
ber nicht in Vergessenheit geraten darf. Die Charakteristik des Ful3gangerunfalls ist
einfach und doch zugleich komplex — und, das zeigen die Allianz Schadendaten, sie
fuhrt zu erheblich teureren Unfallszenarien.

Wagt man dennoch ein Fazit, so soll wiederholt werden, dass der typische Unfall mit
zu FulR Gehenden ohne Todesopfer seinen Umstanden nach sehr >banal< in Erschei-
nung tritt. Er geschieht bei Tag, bei Trockenheit, im Niedriggeschwindigkeitsbereich
bis maximal 50 km/h, meist weit darunter, er geschieht auf Parkplatzen beim Einkau-
fen, beim Einparken in der Wohnstral3e, beim Betreten des Zebrastreifens wahrend
der Hauptverkehrszeit. Der neuen Hauptverdachtigen, der Ablenkung, alle Schuld zu-
zuweisen, tragt da nur sehr bedingt, mangelt es doch an objektivierbaren Daten, vor
allem in Deutschland, und das Ful3ganger-Unfallgeschehen ist alter als das Handy.
Blickabwendung zu mobilen Geréten ist sehr wohl unfallkritisch, das zeigen auch die
spater noch berichteten Daten der Allianz FuRganger-Befragung. Aber die Autoren
dieser Studie warnen vor Uberinterpretation. Ablenkung I6st nur einen beschrankten
Varianzanteil am Auftreten des Merkmals FuRgangerunfall auf. Nachtunfalle dage-
gen sind folgenreicher, aber schon der Anteil der Dammerungsunfélle daran ist den
Ursachen nach eher dem Tagesunfall (winterlicher Berufs- und Erledigungsverkehr)
zuzurechnen. Der verbleibende nachtliche Landstral3enunfall mit Todesfolge schliel3-
lich erscheint als Verkettung sehr verschiedener Faktoren von Alkohol bis Mudigkeit.

In den Fokus 6ffentlicher Wahrnehmung gelangt das Seltenere, aber Folgenreichere.
Doch die Charakteristika der Verunfallung zu Ful Gehender sind in der Masse trivial
aber zugleich in den Ursachen recht komplex, und zwangslaufig missen auch die
Maflnahmen zu ihrer Verhinderung komplex sein. Rechtsabbiege-Assistenten mus-
sen fruher warnen als erst beim Abbiegen, das zeigen die Unfalltypenverteilungen,
auch mit Kinderunféllen. Es bedarf der Kontrolle des rechten Fahrbahnrandes. Kam-
pagnen und MalRnahmen zu Drogen (»jung«) und Medikamenten (»alt«) vernachlas-
sigen die Masse der Fahrer dazwischen. Auch hier ist der Konsum eignungsrelevan-
ter Praparate nicht bedeutungslos. Sensibilisierung schliel3lich zu defensivem Fahren
und Beachten der Ful3gangerbelange geht alle Altersgruppen an, gerade auch die
krafttahrenden Senioren, die nach In-Depth-Auswertung von Allianz Fuf3ganger-
Schadendaten hinsichtlich ihrer Beteiligung an Fu3gangerunféllen nicht ganz unauf-
fallig erscheinen — auch wenn diese Aussage der weiteren Untersuchung bedarf.
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Dieses Zwischenfazit soll die MalRRnahmendiskussion nicht vorwegnehmen, doch
zieht man das Fazit zur Charakteristik des Ful3gangerunfalls, so verkntpft sich damit
zwangslaufig, frihzeitig zum Querdenken zu ermahnen. Andernfalls lauft Sicher-
heitsarbeit Gefahr, Bestandspflege zu treiben. Richtig ist, auch Ful3verkehr ist siche-
rer geworden, also kann der »Bestand« so schlecht nicht gewesen sein. Nur haben
die Erfolgszahlen einen Beigeschmack. Die Sicherheit stieg, weil Fuldganger nur in
sehr geringem Mal3e mehr den FulBverkehr nutzen und mehr auf ihre Rechte verzich-
ten. Es ist die bessere Verkehrsmoral der zu Ful3 Gehenden, die sie vor Unféllen
schitzt. Soll Ful3verkehr wachsen, reicht das nicht. Die Phanomene der Urbanisie-
rung weisen auf eine Verdichtung der Verkehrsraume hin, in denen Ful3- und Fahr-
zeugverkehr kinftig einander ndherkommen, als beiden zutraglich ist. Schon heute
steigen die Ful3ganger-Fahrrad-Konflikte messbar an. Nicht jeder Konflikt fihrt zu
Unfallen. Aber Verkehrskonflikte bestimmen mal3geblich das Sicherheitsempfinden
und Komforterleben — beides unabdingbar fir die Férderung des Gehens.
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Kurznachrichtendienst #unfallcharakteristik

Ménner sterben zu Ful® haufiger als Frauen (Verteilung Uber alle getétete FuRganger: 59 zu
41 (DE), 64 zu 36 (EU) % — das Getotetenrisiko ist 1,5-mal héher (DE)

Der Anteil getoteter FuRganger an allen Getéteten (aller Verkehrsmittel) ist bei Frauen (24 %)
hoéher als bei Mannern (12 %) — u.a. fahren Manner erheblich mehr Auto (DE) — tber alle Ver-
ungliickte ist das Geschlechterverhaltnis ausgewogen

Senioren bestreiten 51 (DE), 49 (AT) bzw. 63 (CH) % aller getoteten FuRganger — das Bild
andert sich langjahrig kaum — mit der FuBverkehrsbeteiligung der Senioren (hoher Modal
Split, geringe absolute Haufigkeit) ist die Opferquote nicht zu erklaren

Geschlecht + Alter: Weibliche Senioren verungliicken doppelt so oft zu Fuf3 wie ménnliche —
auch das erklart sich nicht allein durch Wegezahlen

Kinder bis 14 Jahre sterben zu einem Drittel als FuBganger — nach der Pkw-Mitfahrt die
zweitgrofite Gefahr, noch vor dem Fahrrad — zwei Drittel betrifft das Schulalter (6+) — im Ver-
lauf (Rickgange Getotete) seit 1991 schneiden Kinder aber am besten ab (DE), ein Zeichen
guter Schulwegsicherheit

Zwei Drittel (CH) bis knapp drei Viertel (DE) stirbt zu Ful inner-, gut ein Finftel auRerorts

Zwei Drittel verungliicken bei Tag, ein Drittel bei Dammerung/Nacht — getdtet werden 45 %
bei Tag, 55 % bei Dammerung/Nacht (DE) — Dammerung/Nacht 63 % (EU)

Ort + Lichtverhaltnis: Von inner- Gber auBerorts nach Autobahn steigt der Dammerungs-
/Nachtsanteil Getoteter

Mehr Licht genigt alleine nicht: Die Nacht verleitet wegen geringer Verkehrsdichten zu
Ablenkung; Alkohol, Midigkeit, RegelverstdRe sind nachts haufiger

Nasse Fahrbahn oder Witterungseinflisse spielen kaum eine Rolle

Pkws sind zu Uber drei Viertel die Gegner verungliickter, zu zwei Drittel getoteter Ful3ganger
— Fahrrader sind es bei einem Flnftel, Guterfahrzeuge und Bus bei je 4 % der Getoteten (DE)

Das Sterberisiko steigt mit der Geschwindigkeit, bei 77 km/h sind 50 % der Ful3génger
getotet, bei <30 km/h sind 30 % schwerverletzt

Haufigste Todesursache ist nach dem Polytrauma (51 %) die Kopfverletzung (29 %), aber
das Risiko, an Kopfverletzung zu sterben, ist bei Fahrradfahrern fast doppelt so hoch als bei
FuRgangern (DE)

Haufigster Unfalltyp ist Uberschreiten in der Strecke (bis 80 %), zumeist von rechts ohne
Sichthindernis (Typ 421), Unfélle beim Abbiegen sind nach Literatur selten, liegen aber mit
Allianz Daten (DE) bei 20 Prozent

An Uberwegen gehen die Opferzahlen weniger zuriick als insgesamt (DE), in der Schweiz
sterben dort 43 % der FuRganger, nach Allianz Daten (DE) verungliicken 15 % an Uberwe-
gen und Furten — die als Schutzzonen gedachten Orte bediirfen der Priifung, Uberwege kon-
nen durch Beleuchtung dem Fahrer optisch angekuindigt werden

Ruckwartsfahrende Kraftfahrzeuge bestreitet nach Allianz Daten (DE) mit 23 % fast ein
Viertel aller Falle verunglickter Ful3ganger — bei Getotteten ist es jeder zehnte, bei Rollator-
verungluckten jeder zweite Fall (jedoch bei hohem Anteil Geschwind. unbek.)

Die Unfallmehrheit liegt bei unter 50 km/h (allg. Literatur); nach Allianz (DE) sind Anfahr-,
Rangier- bzw. Schrittgeschwindigkeit <10 km/h so haufig wie 30-50 km/h — jeder sechste
Unfall ereignet sich auf Parkflachen

Der Hauptverursacheranteil (wie oft ist der FuBganger HV, wenn er an einem Unfall beteiligt
ist) betragt 27 % (Pkw 56, Rad 43, alle 52), (DE) — bei FuRRgéngern in der Schweiz 29 %
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Hauptverursacher (HV) von FuRgangerunfallen mit Pkws ist zu 75 % der Pkw — die Zahl der
FuRgéanger als HV von Unfallen mit Pkws sinkt langjahrig starker als die der Autofahrer als
HV von Unfallen mit Ful3géngern

Die polizeilich registrierten Fehler der Fu3ganger pro 1000 beteiligte FuBganger bei Unfallen
mit Personenschaden ging seit 2001 um 33 % zurtick, weit mehr, als die der Auto- (6 %) und
Fahrradfahrer (8 %)

45 % aller FuRgangerfehler sowohl bei Unfallen mit Getoteten als auch mit Verungluckten
(das mussen nicht zwingend die FuRganger sein) sind »Uberschreiten, ohne auf den Fahr-
zeugverkehr zu achten¢ (DE)

Die Zahl der Fehler »Uberschreiten, ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achtenc ist langjéhrig
absolut um 60 % (pro 1000 Beteiligte um 32 %) zuruickgegangen

Die Bundesstatistik legt nahe, dass jeder zehnte getttete FuRganger unter Alkoholeinfluss
stand — hier besteht Forschungsbedarf (DE)

Alkohol, Medikamente, Drogen, Midigkeit, Ablenkung bei Unfallen sind kaum prufbar, es gibt
Hinweise auf hohe Dunkelfelder — Haufigkeitsangaben zu FuRgangerablenkung durch Geréate
sind von hoher Streubreite, aber meist im zweistelligen Prozentbereich

Autofahrerfehler gegen FuRganger sind an Uberwegen (DE, CH) und beim Abbiegen (DE)
Uber die Jahre gestiegen

Nach Allianz Daten (DE) sind 27 % der Autofahrer bei FuRgangerunféllen Fahrer von Firmen-
wagen — beruflich Fahrende bedurfen besonders der Aufklarung

Nach Allianz Daten (DE) liegt der mittleren Schadenaufwand eines FuRgangerunfalls mit 36
Tsd. € weit Uber denen aller Personenschadenunfalle
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Exkurs — Der Rollator im Stral3enverkehr

Der demografische Wandel bedingt, wenn nicht neue, so doch neue Gro3enordnun-
gen besonderer Gefahrensituationen im Ful3verkehr. Mobilitatserhalt, genauer ge-
sagt, die Teilhabe an der Form des gesellschaftlichen Lebens, die Mobilitdt im Stra-
Benverkehr voraussetzt, gilt als unumganglich fur die Aufrechterhaltung der kérperli-
chen, geistigen und sozialen Gesundheit. Vor allen anderen sind Senioren dabei auf
den FuRverkehr angewiesen, fir die Gruppe der Hochbetagten ,ist es die letzte auto-
nome Mobilitatsform® (Topp, 2013, in Schlag und Beckmann [83]). Nun wird das dem
beachtlichen Teil erfolgreich mobiler Kraftfahrer in den hohen Altersgruppen nicht
ganz gerecht, es mag aber als Bild von der sozialen Situation vor allem der &ltesten
Bevolkerungsjahrgédnge gelten. Bekannt ist, dass die Teilhabe, gemessen an den
Folgekosten von Immobilitét, eine volkswirtschaftlich erhebliche Relevanz hat.

Der Rollator als nicht motorisierte Mobilitatshilfe gelangt unterdessen zunehmend ins
Blickfeld der Unfallforscher. Leider fehlen bis heute auch hier belastbare Zahlen zur
Unfallverwicklung, zu schweigen von Expositionsdaten. Nach Kassenangaben steigt
die Zahl der Verschreibungen der Geréte im zweistelligen Prozentbereich, doch sind
diese zugleich frei im Handel verfligbar. Andererseits spiegeln sich diese Zuwéachse
nicht in den Mobilitatserhebungen. Gaben vor gut zehn Jahren elf Prozent aller tber
39-Jahrigen an, eine Gehhilfe zu benétigen ([12] im Rahmen des Projekts MOBIAL),
so scheint dieser Anteil nach der hier vorgelegten Studie der Allianz mit neun Prozent
in 2018 leicht gesunken zu sein. Doch nach MOBIAL wie nach Allianz sind ca. 50
Prozent der 85-Jahrigen und Alteren auf Gehhilfen angewiesen (Bezug Deutschland).




Nutzer von Gehbhilfen fiihlen sich unsicherer im Stral3enverkehr und furchten Stiirze
und Unfallverwicklung [12]. Nach Allianz Befragung berichten zwdlf Prozent aller
Gehbhilfenutzer Stirze ohne Fahrzeugbeteiligung, bei allen anderen Ful3gangern sie-
ben Prozent. Die Differenz dient der Hypothesenbildung, ist allerdingst statistisch
nicht signifikant; nach Anteil der Unfalle mit Fahrzeugbeteiligung unterscheiden sich
die Gruppen nur gering. Nach Allianz Schadenakten weisen Rollatorverungliickte
jedoch hohere Verletzungsschweren auf (s.u. Rollatorunfélle nach Allianz Schaden-
akten, S. 104). Gehbehinderte insgesamt geben negativere Birgersteigbewertungen
ab (Kapitel Reprasentativerhebung).

Tatsachlich findet sich in der noch jungen Diskussion zweierlei: Der Rollator hebt die
Verkehrsteilhabe geschwéachter Senioren, der Rollator senkt die Mobilitatskompetenz
durch Verlust motorischer Ubung im Gehen ohne Rollator und zugleich durch Verlust
motorischer Ubung durch haufigeren Verzicht auf FuRwege. Der haufigere Verzicht
wiederum erklart sich durch Angst vor Verunfallung als auch vor Uberfall [12, vgl.
auch 98]. Die Auswertung von Polizeimeldungen gemald Presseportal erbringt eine
hohe Zahl (mehrfach wochentlicher bis taglicher) polizeilich aufgenommener Dieb-
stahls- bzw. Raub-Delikte (Handtasche, Geldborse) bei meist weiblichen Rollator-
nutzern. Die GrolRenordnung Ubersteigt augenscheinlich diejenige der Verunfallung
und bedurfte dringend der Erforschung.

Die Auszahlung der polizeilich registrierten Rollatorunfalle gemaf? Berichterstattung
im Presseportal ist Anhang 10 zu entnehmen. Nur ein Teil der Polizeidienststellen in
Deutschland nutzt das Portal, um seiner Pflicht zur Veréffentlichung zudem nur aus-
gewahlter Delikte nachzukommen, insofern ist die Auszahlung defensiv, der Rollator-
unfall also unterberichtet. Zwar steht die Auswertung unter methodischem Vorbehalt,
so mogen bevorzugt schwerere Falle ausgewahlt worden sein. Allerdings, um das
vorwegzunehmen, werden die Rollatorunfalldaten der Allianz (n&chster Abschnitt)
zeigen, dass Rollatorunfélle prinzipiell schwerwiegender tragen als andere Ful3gan-
gerunfalle. Die Verteilung der Unfallschwere bei Rollatorunféllen bleibt weiterer For-
schung vorbehalten, dirfte sich aber nach diesen zwei Quellen kaum mit der aller
FuRgangerunfalle decken, zumal die Verunfallten innerhalb der Gruppe der ,schwa-
cheren® Verkehrsteilnehmer zur Teilgruppe der besonders vulnerablen Personen
gehoren.

Trotz der Methodenvorbehalte erlauben die Polizeidaten aber Arbeitshypothesen
Uber die Struktur dieser, nach Haufigkeit, relativ jungen Form der Fuldgangersicher-
heit. Ausgezéhlt wurden Ereignisse innerhalb des Zeitjahres 09/2017 bis 09/2018.
Die Stichprobe betragt N=99 bzw. 97 Unfélle.

Polizeipressedaten: Jeder dritte Rollatorunfall durch rickwartsfahrende Kfz

31 Prozent (N=30) der Rollator nutzenden Senioren verunglickten durch rickwarts-
fahrende Kraftfahrer, vier davon tddlich, 13 schwerverletzt, finf wurden als verletzt
bezeichnet, jedoch alle mit Rettungswagen zur stationdren Behandlung (auch mit
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Kopfverletzungen) verbracht. Der Rest war leichtverletzt. Insgesamt fanden sich elf
Getotete (elf Prozent) und 54 Schwerverletzte (56 Prozent), (Bild 51). Einige Schilde-
rungen machen deutlich, dass bereits das (Nur)Touchieren des Rollators zu Stirzen
fuhrt(e). Ein Fall von Gehwegbehinderung (Zuparken) durch einen Transporter fuhrte
dazu, dass eine Person nicht die Bordsteinabsenkung nutzen konnte und auf eine
Stelle ohne Absenkung auswich, was zu einem schweren Sturz fihrte. Insgesamt
Uberwiegten weibliche Hochbetagte in der Stichprobe (weiblich N=80, 82 Prozent).

Bild 52 zeigt die Altersverteilung. Aufgrund der Besonderheit der Quelle (Polizeianga-
ben kurz nach dem Unfall) sind die Aussagen zum Hauptverursacher nur selten ver-
bindlich. Jedoch muss hier darauf hingewiesen werden, dass nach den Fallschilde-
rungen auch die Senioren manche der Unfalle durch ihr Fehlverhalten verursachten
(unachtsames Queren, zu langes Verweilen bzw. Pausieren auf der Fahrbahn, dunk-
le Kleidung u.a.m.; vgl. auch Abschnitt oben zu Fehlverhaltensweisen von Senioren
als FuBganger bei Unféallen mit Getdteten). Diejenigen Falle von Verschulden der Se-
nioren sind denn auch nicht ohne Brisanz: Das Fehlverhalten erscheint weniger dem
Mutwillen, als mehr einer kérperlichen Uberforderung geschuldet.

Verteilung der Verletzungsschwere
bei Rollatorunfallen (nach Polizeimeldungen)
in Deutschland in Prozent

m GetOtet

® Schwerverletzt
Leichtverletzt

m Verletzt

n.e.

Bild 51: Mit Rollator Verungliickte gemaf3 Polizeidaten
(Presseportal, Anhang 10) nach Verletzungsschwere in Prozent
(Allianz Zentrum fur Technik, 2018)

Zwei Falle (als FulRgangergruppe bezeichnet) wurden nicht in die oben berichteten
Berechnungen (N=97) einbezogen, sind aber fir den Rollatorunfall charakteristisch
und zeigen, dass auch die FuRganger-FuRganger-Konfliktsituation gravierende Fol-
gen haben kann: Fall 98 beschreibt eine &ltere Dame beim Ausstieg mit Rollator aus
dem uberflillten Bus, die aufgrund Nachdrangens bzw. Schubsens auf die Fahrbahn-
oberflache sturzte und dort mit Kopf- bzw. Gesichtsverletzungen unbeachtet liegen-
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blieb. Erst mit Verzégerung wurde sie in ein Krankenhaus gebracht, die Verletzungs-
schwere ist nicht berichtet. Die Daten erlauben Hypothesen Uber den Rollatorunfall,
die sich auch mit Allianz Schadendaten (s. nachster Abschnitt) ergeben, und doch
weniger populér sind. Denn der erste Adressat fir eine Ansprache ist augenschein-
lich der Autofahrer. Sein Rangieren, seine Geschwindigkeit und sein Nicht-Vermuten
langsamer Personen im Fahrbereich tragen zum Konflikt bei. Dass technische L6-
sungen zum sicheren Ruckwartsfahren, vor allem das neue rickwartige autonome
Notbremsen (vgl. R-AEB), von Bedeutung zur Senkung der Seniorenunfalle sein kén-
nen, dokumentiert der adressierbare Anteil von 31 Prozent.

Altersstruktur der Verungliickten
bei Rollatorunfallen (nach Polizeimeldungen)

30 - in Deutschland absolut

25

20 -

15 -

10 -
a0l
L

45-64 65-69 70-74 75-79 80-84 85-89

Absolut

Bild 52: Mit Rollator Verungliickte gemalf3 Polizeidaten (Presseportal, Anhang 10)
nach Altersklassen, absolut (Allianz Zentrum fir Technik, 2018)

Rollatorunfalle nach Allianz Schadenaktenanalyse

Die oben bereits benannte Auswertung der Krafthaftpflicht-Personenschadenunfalle
der Allianz des Jahres 2016, an denen kein weiteres Kraftfahrzeug Unfallgegner, der
Schadenort Deutschland und der Schadenaufwand grofRer Null war (N=411 Unfalle
mit Ful3gangeropfern), erbrachte funf Prozent mit Nutzung einer Gehhilfe (N=21), al-
lerdings bei einem Missing von 82 Prozent, was weitere Inferenzstatistik verhindert.
2,7 % (N=11) der Opfer gingen mit Rollator. Die Opfer mit Rollator waren ausschlief3-
lich alter als 74 Jahre, sechs alter als 88. Wie nach Polizeidaten zeigt sich: Es sind
die ,alten Alten®, die mit dem Rollator Kollisionsopfer werden. Neun der elf Personen
waren Frauen. Mithin erscheint das typische Rollator-Opfer der Kohorte weiblicher
Jahrgange zugehorig, die sich noch durch eine andere Verkehrssozialisation aus-
weist (geringere Fahrerlaubnisausstattung u.a.) und denen die Fahrerperspektive
unvertraut ist. Zehn der Unfalle ereigneten sich bei Tag, alle innerorts.
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Zur Unfallschwere: Acht der elf Personen waren schwerverletzt, zehn erlitten nach
Fahrzeuganprall einen Sekundaranprall an der Fahrbahn, neun zeigten sich polytrau-
matisiert, vier waren kopfverletzt. Der Durchschnitts-Gesamt-ISS-Wert (Verrechnung
der Einzelverletzungsschweren gem. MAIS) lag mit 8,4 nicht nur hdher als bei den
zehn Ful3gangeropfern mit anderen Formen von Mobilitatshilfe (6,25), sondern auch
hoher als bei der Gesamtgruppe aller 411 FulRgangeropfer (4,6). Hier erweist sich
ggf. der Rollator im Kollisionsfall als Verletzungsquelle und wéare als Sekundéar- oder
Tertiar-Anprallort zu bezeichnen, allein, auch Schadenakten verfligen selten tber sol-
che Beschreibungstiefe. Die Gruppenunterschiede bedurfen aber aus methodischen
Grinden der weiteren Forschung (vgl. auch Infokasten AZT FulRganger-Anprallver-
suchsserie, S. 108).

Sechs Falle von ruckwartsfahrenden Fahrzeugen (55 Prozent der Rollatorfélle) be-
zeugen auch hier die Relevanz des ruckwartigen automatischen Notbremsens. Bei
neun der elf Kollisionswagen (alle, bei denen das Datum bekannt ist) lag die Erst-
zulassung zwischen 2001 und 2010 (Durchschnittsalter 8,6 Jahre, bei allen 411 Ful3-
gangerunfallen 8,5). Erstaunlich dagegen das Fahreralter, der Einfachheit halber als
Mittelwert: Bei allen 411 FuRgangerunfallen lag er bei 53 Jahren, bei allen Rollator-
unfallen bei 69 Jahren; bei allen Rollatorunfallen war der Fahrzeugfiuhrer der Haupt-
verursacher. Es muss die Hypothese geprtft werden, inwiefern Senioren mit Rollator
besonders an Orten in Erscheinung treten, an denen auch autofahrende Senioren
anzutreffen sind. Somit sind gerade auch sie eine Ansprechgruppe entsprechender
Sicherheitsaufklarung. Doch auch die weiblichen hochbetagten Ful3génger bedtirfen
aufgrund ihrer Verkehrssozialisation, die, wie schon erwéahnt, oft des Fahrerwissens
ermangelt, besonderer Verkehrsaufklarung. Hier ein Zeugenzitat aus einer Allianz-
Akte zu einer gettteten 96-Jahrigen, die durch einen rickwartssetzenden Millwagen
mit Warner zu Tode kam: ,[...] ob sie diesen Piepton wahrnehmen konnte, kann ich
aber nicht sicher sagen. Allerdings selbst wenn sie ihn gehdrt hat, bin ich mir nicht
sicher, ob sie ihn als rickwartsfahrenden Lkw gedeutet hatte, sie hat nie einen Fih-
rerschein gemacht und ich bin mir nicht sicher, ob sie ein solches Gerausch zuord-
nen kénnte“. Polizeiliche Sicherheitsarbeit nimmt auf solche Aspekte Bezug.

Forderung einer behindertengerechten Verkehrswelt

Die 30 Jahre alte Forderung der Ful3ganger-Charta gewinnt mit dem Stichwort Rolla-
tor neue Aktualitat. Das amtsschweizerische Wort vom Langsamverkehr bedarf der
Erganzung um den Langsamst-Verkehr. Die Biomechanik musste, zeigen die Crash-
Tests am Allianz Zentrum fur Technik, Versuche im Niedrigst-Geschwindigkeitsbe-
reich fahren. Mischverkehr auf baulich nicht immer getrennten Flachen bedeutet die
Begegnung von unter drei km/h langsamem Rollator mit bis zu 25 km/h schnellem
Pedelec, und kiinftig durfte noch der bis oder Gber 20 km/h schnelle Elektro-Tretroller
dazukommen. Auch die Senioren selbst beschreiben die Mischung des Radverkehrs
mit dem Ful3verkehr auf Gehwegen als Problem [12]. Doch der Rad-Ful3-Konflikt ist
nicht nur eine Frage der Sicherheit, sondern auch eine der Qualitdt und des Kom-
forts fur beide Parteien. Beide Arten der Verkehrsteilnahme gehdren nicht in derart
hoher Dichte vermischt, wollen nicht beide an Komfort verlieren. Werden zusam-
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menhangende konfliktarme Radverkehrs-Wegenetze eingefordert, gilt das nicht min-
der fur den Ful3verkehr. Hier unterbrechen Radwege mitunter selbst an Lichtsignal-
anlagen (LSA)-gesteuerten Querungen vor Betreten der Straf3e und vor Erreichen
des Biirgersteigs Radwege den durchgehenden Ubergang auch bei Griin.

Uber die Hohe der Dunkelziffer von Rollatorunfallen kann nur spekuliert werden. Die
0.g. Auswertung der Polizeimeldungen legt nahe, dass viele Unfalle (auch mit leich-
ten Personenschéaden) vor allem aus Regulierungsgriinden bzw. um der Sachschéa-
den Willen zur Anzeige gelangen. An dieser Stelle auch: Fahrrad Fahrende fordern
gute und sichere Abstellplatze als Voraussetzung fir mehr Radnutzung. Der Rollator
ist in kurzester Zeit — folgt man erneut den Polizeimeldungen — zu einem der belieb-
testen Diebstahlsobjekten (im Benutzungsumfeld des 6ffentlichen Raums) geworden.
Sicherheit und Komfort sind mehr als Trajektorien und Raumzeiten. Nur am Rande
gestreift sei deshalb das Zweitgenannte: Raumzeiten fir Senioren und Mobilitatsein-
geschrankte an Lichtzeichenanlagen wurden in der Vergangenheit wiederholt unter-
sucht, die Losungen indessen sind Uberschaubar.

Sich am Langsamsten auszurichten, erscheint den Sachverstandigen nicht akzepta-
bel, demnach sind Raumzeiten an LSA nicht beliebig absenkbar, um Behinderungen
des Verkehrs Uber die Gebihr zu vermeiden (Stollof, 2007, zitiert nach Bartels und
Liers, 2014 [71]). Die in der Literatur berichteten Gehgeschwindigkeiten von Senio-
ren und Mobilitatseingeschrankten sind unterschiedlich, aber stets deutlich unter der
von gesunden und jungeren Erwachsenen: Cane/crutch (ist gleich »Krticke<) 0.80
m/s, wheel chair 1.08 m/s, below knee amputee 0.75 m/s, arthritis 0.68 to 1.12 bzw.
rheumatoid arthritis (knee) 0.75 m/s (alle Angaben nach Canadian Council of Motor
Transport Administrators, 2013 [58]), bei Senioren im Extremfall 0.67 m/s [71].

Die Bundesanstalt fur StralRenwesen (2012 [84]) berichtet ebenfalls niedrigere Ge-
schwindigkeiten vor allem der Alteren und empfiehlt: ,Unter Beachtung der derzeiti-
gen Raumgeschwindigkeiten in der RIiLSA [...] und der Forschungsergebnisse wird
eine Anpassung [Absenkung] der RAumgeschwindigkeiten vr [m/s] empfohlen: — Re-
gelwert der Raumgeschwindigkeit vr = 1,0 m/s, — Variationen der Raumgeschwin-
digkeit von vr = 0,8 m/s bis vr = 1,2 m/s (entsprechend der v15 der mobilitatsein-
geschrankten Personen und der v15 der Ful3ganger-Hauptgruppe)“ (a.a.0.). Mit der
Studie der Bundesanstalt fur StraRenwesen wird somit die alte Regelraumgeschwin-
digkeit von 1,2 m/s (4,32 km/h) zur Obergrenze, bei einer neuen Regelzeit von 3,6
km/h und einer potenziellen bzw. bedarfsgesteuerten Untergrenze von 2,9 km/h.

Forderung der Pravention

Ruckwartiges Notbremsen und andere Fahrerassistenzsysteme werden als Beitrag
zur aktiven Sicherheit bezeichnet, weil sie helfen, den Unfall (genauer die Kollision)
zu vermeiden. Doch aus systemischer Sicht des gesamten Unfallprozesses sind sie
passive Teilsysteme, die einsetzen, wenn das Gesamtsystem bereits versagt, sich
die Kette der am Unfallkonflikt beteiligten Faktoren bereits aufgebaut hat. R-AEB ist
der letzte und wichtige Schritt, den Aufprall zu verhindern oder zu mindern. Die Fille
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zwingend notwendiger praktischer Ubungskurse, Aufklarungsprogramme und psy-
chologischer MalRRnahmen darf in dieser jungen, aber zu dominierenden Diskussion
um die Assistenzfunktionen nicht vernachlassigt werden.

Seit Langerem existieren Rollator-Informations- und Ubungsveranstaltungen der Poli-
zeien, Verkehrswachten und anderer Anbieter nicht nur flachendeckend, sondern
auch mit hoher Akzeptanz in der alteren Bevdlkerung. Vielerorts werden seit einigen
Jahren Rollatortage veranstaltet. Ziel ist es, das Verstandnis fir die Vielfalt der prak-
tischen Komponenten im Einsatz des Rollators zu schéarfen, von technischen Hand-
habungen und Sicherheits-Checks Uber Geschicklichkeitsiibbungen bis hin zu den
Problemen im Stral3enverkehr — ein Feld, das nicht nur vom Bordsteintberwinden
Uber das Stral3enbahnschienenmeiden bis zum Buseinstieg reicht. Denn Rollatorver-
anstaltungen sind soziale Veranstaltungen, die der kérperlichen und seelischen Ge-
sundheit dienen. Der Transfernutzen von Sicherheitsmal3hahmen gehdrt zu den bis-
lang kaum beachteten Feldern der Unfallforschung.

Der Nutzen dieser und anderer Praventionsarbeit fur die Volkswirtschaft ist darum bis
zum jetzigen Zeitpunkt wohl héher zu bewerten, als der Nutzen der zurzeit noch
kaum verbreiteten FulRgangererkennung — zumal diese heute eher noch im Premi-
umsegment verbaut wird, das als Geschaftsfahrzeug eher auf der Langstrecke als in
Seniorenwohngegenden anzutreffen ist. Bei ihrer Ressourcenverteilung und Wirdi-
gung sollten Politik und Offentlichkeit das neben aller Technikférderung nicht aus
dem Blick verlieren. Denn Verkehrspadagogik darf sich nicht auf Internet und soziale
Medien beschranken. Die erfolgreiche personliche Ansprache und Streuung nicht
elektronischer Medien durch Polizei und Verkehrswacht darf dartiber nicht an Unter-
stiitzung verlieren. Bei aller Forderbemihung um die Technikaffinitdit kommender
Seniorengenerationen: Hier geht es um die jetzt tber 80-J&hrigen.

Bild DVW
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AZT FulRganger-Anprallversuchsserie

Am Allianz Zentrum ftr Technik 2018 durchgefiihrte Low-Speed-Crashver-
suche mit einem FuBganger-Dummy veranschaulichen eindrtcklich, was
ein deutsches Sprichwort besagt: »kleine Ursache, grof3e Wirkungc«. Ziel der
Versuchsreihe war, das Kollisionsverhalten zu FuR Gehender gegen Pkws
bei Park- und Rangiergeschwindigkeiten zu erfassen.

Die Ergebnisse der Untersuchungen zeigen, dass bereits Niedrigst- bzw. Anfahr-
geschwindigkeiten von drei km/h Sturz-Szenarien hervorrufen kénnen, die je
nach Alter und Verfassung der Opfer von erheblicher Tragweite sind. Nicht unge-
wohnlich dabei: Nur der Rollator wird touchiert und bringt seine Benutzer zu Fall.
Auch schneller gehende Passanten und Rad Fahrende kdnnen auf diese Weise
fur Rollatornutzer zur Gefahr werden.

Rollatorversuche

Drei Versuche widmeten sich der FuRgangerin mit Gehhilfe (Rollator). Simuliert
wurde die Konfliktsituation (Fahrbahn)queren von rechts (aus der Sicht des Pkw
Fahrenden) bzw. eine Parkplatzfahrt ohne Sichthindernis. Die zu Fuld Gehende
schiebt ihren Rollator vor sich auf die StraRe bzw. im 90-Grad-Winkel auf die
Fahrtstrecke des Autofahrers zu. Zum Anprallzeitpunkt steht die Ful3gangerin.
Das Versuchsfahrzeug prallt mit drei km/h ausschlief3lich gegen die Gehhilfe.
Der Dummy stirzt vorwarts entlang der Fahrzeugfront (bzw. Stol3fangerverklei-
dung) auf die Fahrbahnoberflache. Dabei fallt der Korper dergestalt, dass sich
sowohl obere als auch untere Extremitaten verdrehen. Der linke Arm wird im
Fallen durch die Fahrzeugkontur senkrecht nach oben gedriickt, das linke Knie
beruhrte den Sto3fanger, das gesamte Bein verdreht sich seitwéarts, Kopf und
Gesicht sto3en am Rollator an. Die Belastungen durch Anprall und Sturz kor-
respondieren mit Verletzungen an Schlusselbein und Knie (Bild unten).
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Bild Grimme/AZT

R GC s

Das Experiment wurde mit sechs km/h wiederholt. Dieser Anprall resultiert in
einem Ruckwartssturz mit hartem Aufschlag des Hinterkopfes auf die Boden-
oberflache. Bereits sechs km/h fihren demnach zu erh6htem Kopfverletzungs-
risiko. Der Rollator wird durch den Anstol3 umgeworfen, bleibt jedoch noch
aufgeklappt justiert (Bild oben).

Der dritte Versuch fand als Frontal-Crash bei 20 km/h statt. Wieder steht die zu
FulR Gehende seitlich zur Fahrtrichtung, diesmal in der Mitte der Fahrbahn. Hier
faltet sich der faltbare Rollator trotz Justierung fir den Fahrbetrieb zusammen.
Die Person sto3t mit den unteren Extremitaten am Stol3fanger an, schlagt mit
dem Oberkdrper bzw. dem Ellenbogen auf dem Frontdeckel auf, der sich dabei
deformiert; danach erfolgt noch eine leichte Kopfbertihrung am Deckel, bevor sie
seitwarts nach rechts (parallel zur Fahrtrichtung aus Sicht des Fahrenden) auf
die Fahrbahn vor den Wagen geworfen wird, wo ein zweiter harterer Aufprall des
Kopfes (Hinterkopf) erfolgt (Bild nachste Seite).

Kollision bei Rickwartsfahrt ohne Rollator

Die zweite Versuchsreihe simulierte den FuRgangerunfall beim Ruckwartsfahren,
mit niedriger Anfahr- oder Rangiergeschwindigkeit (Heckanprall mit drei km/h).
Wiederum steht die FuRgangerin im 90-Grad-Winkel zum heranfahrenden
Wagen. Der gewahlte Anprallort befindet sich in der Mitte der ersten Halfte des
Hecks (aus Sicht der beabsichtigten Gehrichtung). Der Punkt befindet sich in
einer zum Fahrzeug parallelen Linie in der Mitte des Fahrersitzes, ist also nur
durch sorgfaltiges Sichern nach hinten einsehbar. Erneut stiirzt der Dummy rick-
warts zu Boden, wiederum (aus Ruckwartssicht des Fahrers) zur rechten Fahr-
bahnseite hin. Erneut erfolgt nach einem eher leichten Kontakt des Oberkdrpers
und der Extremitaten mit dem Fahrzeug ein harter Anprall des Hinterkopfes auf
der Bodenoberflache. Der Korper ist mit den Ful3en auf das Fahrzeug gerichtet,
der linke Ful} befindet sich leicht unterhalb des Stol3fangers (ohne Bild).
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Fazit

Anprallversuche mit FuRganger-Dummy kénnen bislang das Verhalten des Kor-
pers nach Fahrzeugkollision leider nur sehr eingeschrankt simulieren, weil die fur
die Folgebewegungen und die Verletzungen des Ful3gangers wichtigen Eigen-
krafte noch nicht abzubilden sind. Stiirzende Personen werden unwillkirliche
Schutzhaltungen bzw. -bewegungen einnehmen bzw. ausfiihren. Die Versuche
bilden aber die durch die Fahrphysik auftretenden Krafteinwirkungen und Fahr-
zeuganstof3richtungen und -orte ab. Ob die zu Ful3 Gehende gleich dem Dummy
nach Rollatoranprall das Gleichgewicht verliert und stirzt, wird letztlich von de-
ren korperlichen Verfassung abhéngen. In aller Regel aber werden Rollatoren
zur Stabilisierung von Gleichgewichtsstérungen und/oder Schwache der
Muskulatur benotigt.

Die Testserie hatte daher auch in erster Linie zum Zweck, die Verletzungsgefah-
ren der Pkw-Rollator-Kollisionen aus dem irrefihrenden und spektakularen Sze-
nario des High-Speed-Crashs herauszufuhren. Rollatorunfalle geschehen beim
Ruckwartssetzen und Parken unter Anfahrgeschwindigkeiten, und sie haben
sehr oft einen belastungsintensiven Kopfaufprall am Fahrbahnboden zur Folge.

Schlief3lich ist auch der Rollator selbst eine Anprallstelle. Ob die Faltbarkeit oder
Nichtfaltbarkeit des Rollators bei Anprall tatséachlich von Vor- oder Nachteil ist,
bleibt zu klaren. In jedem Fall aber droht besonders das Gesicht in die Stangen-
konstruktion zu geraten. Dass die Fille der oben nach Polizeimeldung leichten
Unfalle aus Prellungen (Hand, Knie) und Schirfwunden (Hand, Gesicht) beste-
hen durften, wird nach den AZT-Tests plausibel. Die hier vorgestellte Versuchs-
reihe und ihre technischen Details zu Dummy und Versuchsaufbau werden an
anderer Stelle noch ausfihrlicher dargelegt werden (Kreutner etal., in prep. [99]).
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Fazit

Gemessen an 31.000 verunglickten zu Fuld Gehenden im Jahr, sind die hier berich-
teten GroRenordnungen der Rollatorunfélle in Deutschland zugegebenermal3en nur
im einstelligen Bereich zu vermuten (bei den Gettteten und Schwerverletzten je nach
Alter und Geschlecht vermutlich in leicht héheren Anteilen). Und doch darf, abge-
sehen von der Dunkelziffer, der soziale Aspekt nicht vergessen werden. Senioren
wissen sehr wohl um die Gefahren auf der Stral3e, zumindest werden sie von man-
chen befirchtet (vgl. Limbourg und Matern oben), und verlassen weniger das Haus.
Auch altersunabhéangig sind Gehhilfenutzer tendenziell weniger zu Ful3 unterwegs,
wie noch zu zeigen sein wird. Welche Bedeutung der Aspekt des subjektiven Kri-
minalitatserlebens daran nimmt, muss offenbleiben. Hier besteht Forschungsbedart.

Im StraRenverkehr sind ihre Gehstrecken (mit deutlich weniger als den oben fur den
Gesamtdurchschnitt berichteten 1400-2000 Metern) und sind ihre Routen und Ziel-
orte Uberwiegend vorhersehbar — und vorhersehbar (bei aller Komplexitéat, vgl. oben)
sind selbst die auf diesen Streckenabschnitten gezeigten Fehlermuster wie dem
Queren an ungeeignetem Ort in ungeeigneter Diagonale. Mobilitat ist vorhersehbar,
»-ENntscheidungen bei Aktivitaten in der Alltagsfreizeit” weisen bei der Wahl des Ver-
kehrsmittels und des benltzten Weges einen sehr hohen Automatisierungsgrad,
vulgo Routine auf, der weit geringere Teil ist spontan (Fastenmeier, Gstalter und
Lehnig, 2004 [85]). FulRganger wissen, wohin sie gehen wollen und wo lang. Rollator-
nutzer wissen das, und ebenso weil3 der Autofahrer in den meisten Fallen, welchen
Weg er nehmen wird und warum. Und so nimmt es Wunder, dass niemand mit dem
anderen zu rechnen scheint. Begegnung ist vorhersehbar, und das gilt auch far
Rollator Nutzende. Haufige Unfallszenarien tangieren Parken, Rangieren und Anfah-
ren an Orten mit Fullverkehr (Kundenparkplatze). Das mag nicht der Rechtfertigung
dienen. Es dient der Ansprache aller Verkehrsteilnehmer. Nicht nur angepasste
Stadtgeschwindigkeiten der Autofahrer oder ein defensiver Fahrstil Fahrrad Fahren-
der auf Gehwegen sind das Thema. Vorausschauendes Fahren und Gehen heil3t
aus Sicht der Stralenverkehrssicherheitsforscher immer auch fehlerverzeihendes
Fahren und Gehen. Dass ein Rollatornutzer auf der StralRe innhalten wird, wo die
StVO zigiges Queren verlangt, dass ein rickwarts ausparkender Wagen seine Fahrt
(achtlos) fortsetzen wird, gehort zu den im Alltag beobachtbaren Ereignissen. Hier
verlangt das Verkehrsrecht Verzicht auf Vorfahrt und Vortritt, wenn ein Unfall anders
nicht abwendbar ist. Hinweise aus Allianz Daten schlie3lich, dass Rollatorunfalle
vermehrt von Senioren als Autofahrern verursacht werden, durfen nicht ignoriert
werden, hier sind weitere Erhebungen ebenso winschenswert wie die padagogische
Aufklarung darlber. In der Debatte ist endlich in Erinnerung zu rufen, dass von der
Lebensqualitat von Personen mit eingeschrankter Wahlfreiheit die Rede ist, der Bus
hangt am Ful3gang, der eigene Wagen ist nur noch fir die Wenigsten eine ver-
fligbare Option. Auch sie haben Anspruch auf sichere Teilhabe am Stral3enverkehr.
Personen mit Mobilitatseinschrankung stehen im Fokus der Gremien, aber das kann
kaum gentigen. Die Dominanz der Technikdebatte erschwert den Blick auf die be-
wahrten Methoden der Verkehrssicherheitsarbeit.
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Kurznachrichtendienst #rollator

Uber den Bevolkerungsanteil, der im StraRenverkehr Gehhilfen benutzt, gibt es nur unzu-
reichende Daten — er liegt in Deutschland tGiberschlagig zwischen 7-11, in der Deutsch-
schweiz bei vier Prozent

Jeder zweite Uber 84-Jahrige in Deutschland und jeder dritte in der Deutschschweiz ist
dauerhaft auf Gehhilfen angewiesen

Uber den Anteil Rollatornutzender und deren Mobilitatsverhalten gibt es kaum Daten — es
besteht ein Statistikdefizit

Nichtteilhabe Mobilitatseingeschrankter am Straenverkehr fuhrt zum Verlust von Mobili-
tatskompetenz und Lebensqualitat und somit zu Folgekosten durch Immobilitat und
Hospitalisierung

Nutzer von Gehbhilfen flihlen sich im Straf3enverkehr unsicherer, sie furchten Stiirze und
schréanken ihre au3erhausliche Aktivitat ein — die Qualitat der Geh-Infrastruktur beurteilen
sie schlechter als andere

Nach bundesweiter Auswertung deutscher Polizeipressemeldungen ist jedes zweite Roll-
atorunfallopfer schwerverletzt und ...

... 70 Prozent der Opfer sind 80 Jahre und alter, jedes sechste Opfer ist 90 und &lter

... Unfallgegner ist in drei Viertel der Félle ein Pkw — jedes dritte Opfer verungliickt durch
rickwartssetzende Kfz — automatische Notbremssysteme muissen Rollatoren erkennen —
oft wird nur er touchiert, die Senioren stiirzen dennoch schwer

Allianz Unfallschadenakten bestatigen das Bild der Polizei — demnach ist die Verletzungs-
schwere von Rollatoropfern (MAIS- und ISS-Werte) héher als bei allen FuRgangerunfallen

Rollatorunfallopfer erleiden oft Kopfverletzungen durch Sekundéaranprall auf der Fahrbahn
— auch der Rollator ist eine Verletzungsquelle

Das Durchschnittsalter der Autofahrer bei Rollatorunfallen scheint mit 69 Jahren héher als
bei allen Ful3gangerunfallen (58 Jahre) zu sein (Allianz Daten) — Senioren sollten nicht nur
als Rollatornutzer, sondern auch als Autofahrer sensibilisiert werden

Die Mischung von Zweirad- und Ful3verkehr auf Burgersteigen ist der Sicherheit von Mobi-
litatseingeschrankten nicht zutréaglich

Rollatorkurse der Polizei und Gremien mussen gefordert werden

Rollatornutzer werden oft als Opfer von Diebstahls- und Raubdelikten beschrieben — zu
dieser Form der Kriminalitat besteht Forschungsbedarf
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Reprasentativerhebung
Verhalten und Erleben zu Fufld Gehender

* *
* *

Die im Auftrag der Unternehmenskommunikationen der Allianz Deutschland AG und
der Allianz Suisse durchgefiihrte reprasentative Befragungsstudie begab sich in das
Schnittfeld von Mobilitat und Sicherheit zu FuR Gehender in Deutschland und der
deutschsprachigen Schweiz. Die Motivation fur die Nutzung oder Nichtnutzung des
FuRwegs wie die bei der Nutzung erfahrene Sicherheit standen im Zentrum der Un-
tersuchung. Die Erhebung erfolgte Sommer 2018 in Form von Telefoninterviews (CA-
TI) durch das Institut MAKAM Research, Wien, deren Mitwirkenden unser Dank gilt.

Die Befragten

Es wurden insgesamt 1300 Personen erfasst, 1000 Befragte aus Deutschland und
300 aus der deutschsprachigen Schweiz, im Weiteren auch Deutschschweiz ge-
nannt (desgleichen meint hier Schweiz stets Deutschschweiz). Die Erhebung ist nach
Geschlecht (nur m/w) und Altersstruktur sowie Region (Bundeslander Deutschland,
deutschsprachige Kantone in der Schweiz) reprasentativ. Einschlusskriterium in die
Erhebung war eine mindestens einmal monatlich stattfindende Teilnahme als zu Ful}
Gehender (auch mit Gehhilfe bzw. nicht motorisiertem Rollstuhl) am StralRenverkehr.
Weitere Ein- oder Ausschlusskriterien bestanden nicht.

Gegenstand der Erhebung und Fragebogen

Gegenstand der Befragung war das Verhalten und Erleben der mobilen Bevolkerung
in Bezug auf das ZufulRgehen im StralRenverkehr. Dieser liegt verkehrsrechtlich auch
dort vor, wo Fahrzeuge auf oOffentlich zuganglichen Flachen bzw. Wegen ihrer Be-
stimmung gemal anzutreffen sind, unbeschadet der Anwesenheit der Fahrzeug
Fuhrenden (etwa ruhender Verkehr auf Parkflachen). Das Verhalten fokussierte die
Regelbefolgung mit Blick auf die Benutzung mobiler Geréte (Stichwort Handy) beim
Stral3entberqueren, um der Frage nachzugehen, welchen Stellenwert dem vielzitier-
ten Smombie tatsachlich zuzumessen ist. Das Erleben hatte neben anderem die Hin-
tergrinde fur die Verkehrsmittelwahl des Zuful3gehens zum Gegenstand. Von Be-
deutung waren schlief3lich die verkehrsrelevanten Bezugsgrol3en, namentlich hier vor
allem die Gerateexposition (z.B. Handy, MP3-Player), die Fahrzeugverflugbarkeiten,
die Benutzung von Mobilitatshilfen, die Zahl der Wege nach Verkehrsmittel und die
Unfallereignisse beim Zuful3gehen auf offentlichen Wegen. Der vollstandige Fra-
gebogen ist dem Anhang 11 zu entnehmen.
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Ergebnisteil

Im Folgenden werden zunachst die Antworten auf die Expositionsdaten zusammen-
gefasst. Es folgen die Aussagen zum Mobilitatsverhalten und dessen Veranderung
sowie die Antworten auf die Motive fir oder gegen das Zuful3gehen. Abschliel3end
wird der Themenbereich der Stral3enverkehrssicherheit betrachtet. Dabei werden, so-
weit moglich, Deutschland und die Deutschschweiz zusammen dargestellt. Alle de-
skriptiven wie auch schlieBenden Statistiken wurden aus methodischen Griinden
nach Landern getrennt durchgefuhrt.

Expositionsdaten

Verkehrsmittel-Verfugbarkeit

Bild 53 zeigt die regelmaRige (permanente) Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln der zu
Ful3 Gehenden in Deutschland und der Deutschschweiz im Jahr 2018. Die hohe Ver-
fugbarkeit der Zeitkarten (Jahres- bzw. regelmaldige Monats- oder Wochenkarten) in
der Schweiz ist bekannt. Sie erklart die in diesem Land im Vergleich zu Deutschland
hoheren Anteile am FuRverkehrsaufkommen mit, da eine OV-Nutzung kaum ohne
FuBweg moglich ist. Dass der permanent verfiigbare Pkw in der Deutschschweiz mit
einer Differenz von zehn Prozent deutlich seltener ist, erscheint neu. Vor allem 18-
24-Jahrige gaben noch vor vier Jahren deutlich héhere Werte an und prognosti-
zierten zu 87 Prozent zudem, dass sie kinftig mehr oder gleich viel Auto fahren wur-
den [45]; die Befragungen sind nicht direkt vergleichbar, doch die neuen Zahlen spre-
chen fir einen gewissen Bedeutungsabfall des Pkws in der Schweiz.

Verkehrsmittel-Verfugbarkeit

in Deutschland und der Deutschschweiz
90 -

Prozent

Pkw Fahrrad, Pedelec, Motorrad, Mofa, Zeitkarten fir OV Nichts davon
Tretroller Motorroller

m Deutschland mDeutschschweiz

Bild 53: RegelmaRige (permanente) Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln in Deutschland
und der Deutschschweiz im Jahr 2018 in Prozent (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)
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Die hohe OV-Verfugbarkeit (meint Zeitkarten) der Deutschschweizer bricht selbst die
ansonsten bekannte Verkehrsmittelverteilung zwischen Zentrum und Peripherie. In
beiden Regionen von Stadten mit tGber 100.000 Einwohnern liegt die permanente
Pkw-Verfugbarkeit am niedrigsten mit 55 bzw. 56 Prozent, zugleich finden sich die
hochsten OV-Werte (56 und 65 Prozent), (ohne Bild). Die Verfugbarkeit nach dem
Alter erbringt eine bekannte und dennoch in dieser Deutlichkeit bemerkenswerte
Besonderheit: Mit dem Seniorenalter steigt die Wahrscheinlichkeit, Gber keine der
genannten Mobilitdtsoptionen zu verfliigen, in Deutschland jeder sechste Uber 74-
Jahrige. Deutsche Senioren nutzen zudem kaum mehr Zeitkarten wie die mittelalt Er-
wachsenen (der geringe Anteil der schweizerischer 15-17-jahrigen Zeitkartenhalter
sollte ggf. einem Stichprobeneffekt zugeschrieben werden), (Bild 54).

Verkehrsmittel-Verfugbarkeit
80 - nach Alter in Deutschland und
4 der Deutschschweiz
70 - 66
60 -

50 -

Prozent

14 14

4
2 2 2
ooool 00°00
OV-Zeitkarten Kein Verkehrsmittel | OV-Zeitkarten Kein Verkehrsmittel |
Deutschland Deutschschweiz

m15-17 m18-24 m25-34 m35-44 m45-54 m55-64 w65-74 =75+

Bild 54: Regelméaliige (permanente) Verfugbarkeit von Verkehrsmitteln
in Deutschland und der Deutschschweiz im Jahr 2018 nach Altersklassen in Prozent
(Allianz Zentrum fur Technik, 2018)

Personen mit Gehhilfen haben in Deutschland nur geringflgig haufiger eine Zeit-
karte, in der Deutschschweiz ist das sogar eher seltener der Fall (doch auch das
konnte einer geringen Zellenbesetzung sprich einem Stichprobeneffekt geschuldet
sein). Deutlich indessen: Wer mehr zu FuR geht, hat haufiger auch eine OV-Karte,
und wer Verunfallung oder kritische Verkehrsereignisse beim Zufu3gehen berichtet,
hat gleichfalls haufiger einen Zeitkarte. Hier kommt der hohere Anteil an Ful3-Etap-
pen bei OPNV-Nutzung zum Tragen. Dem Gesagten entspricht, jedoch nur in
Deutschland, dass Personen, die einen Zuwachs ihres zu Fuld Gehens in den letzten
zwolf Monaten bestéatigten, auch haufiger eine OV-Karte vorweisen (alle Angaben
ohne Bild).
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Mobilitatshilfen

Bild 55 weist die Antworten auf die Frage nach den Mobilitatshilfen aus. Die Ver-
teilung nach Altersklassen entspricht dem Wissensstand der Gerontologie und der
Mobilitatsforschung (vgl. oben). Doch sind auch Jingere zum Teil mit Gehhilfen un-
terwegs (hierzu gehdren auch Rollstiihle). Eine nahere Betrachtung nach Art der
Gehbhilfe muss einer eigenen Untersuchung vorbehalten bleiben. Schweizer Senioren
und Seniorinnen kommen im Gesamt tendenziell eher ohne Gehhilfe aus.

Benutzung von Gehhilfen nach Alter
in Deutschland und der Deutschschweiz

60

Prozent

& g ok e P oA & S
& AN AT A A A vos

m Deutschland mDeutschschweiz

Bild 55: Benutzung von Gehhilfen bei Fortbewegung im 6ffentlichen Raum
in Deutschland und der Deutschschweiz im Jahr 2018 nach Altersklassen in Prozent
(Allianz Zentrum fir Technik, 2018)

Menschen mit Gehhilfe sind in geringerer Zahl in hohen und in héherer Zahl in den
niedrigen Wegehaufigkeitsklassen zu finden. Zwar gilt fir Nutzer wie Nichtnutzer,
dass deren Anteil an der geringsten Wegeklasse (weniger als wéchentlich) sehr ge-
ring ist (Bild 56 zeigt die Aufteilung fur Deutschland, fur die Schweiz gilt Gleiches);
doch der Unterschied in der mittleren Zahl der Ful3wege ist dennoch erheblich: Men-
schen mit Gehhilfe berichten im Schnitt zehn, Menschen ohne Gehhilfe 19 FuBwege
pro Woche (Schweiz: 14 zu 24). Die interessante Frage nach Unfallen folgt spater.

FuRBwege deutscher zu FuR Gehender pro Woche

In Prozent

<1l 1 bis 4 5 bis 9 10 bis 27 28 und mehr
Ohne Gehhilfe 3 14 14 43 26
Mit Gehhilfe 8 30 13 38 12

Bild 56: Anteile der Grol3enklassen wochentlicher FuRwege bei Personen
mit und ohne Gehbhilfe in Deutschland (lies: Zwolf Prozent aller Befragten mit Gehhilfe berichten
28 und mehr wdchentliche FulRwege), (Allianz Zentrum fir Technik, 2018)
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Mobile Kommunikations- und/oder Unterhaltungsgerate

Die Frage nach der Verfugbarkeit mobileer Elektronik ist in heutigen Tagen nicht
banal. Die Wirtschafts- und auch Befragungsdaten verschiedenster Couleur berich-
ten schon seit geraumer Zeit, dass der Markt langst nicht mehr von den hohen Zu-
wachsraten gekennzeichnet ist, die noch fur die 90er- und zum Teil Nullerjahre préa-
gend waren. Soziale Faktoren fihren dazu, dass auf Konsum-Durchschnittswerte zu-
nehmend kein Verlass mehr ist. Gleicher oder mehr Konsum verteilt sich ungleicher.
2018 berichteten nach dieser Erhebung immerhin 14 Prozent der regelmaRig zu Ful3
Gehenden in Deutschland, tiber kein mobiles Telefon oder Unterhaltungsgerat (Musik-
player etc.) zu verfugen. In der Schweiz waren es zehn Prozent. Das ist auch dem
Alter geschuldet, aber nicht nur. In Deutschland sinkt die Verfuigbarkeit der Gerate im
Seniorenalter moderat, und erst mit tber 75 Jahren féallt der Anteil sehr deutlich auf
die Halfte dieser Altersklasse. In der Schweiz ist die Ausstattung bis zum 74. Le-
bensjahr annéhernd stabil hoch bei tiber 90 Prozent, um ab 75 auf unter 50 Prozent
zu sinken.

Erleben und Verhalten im FulR3verkehr
Verkehrsmittelnutzung

Die Ergebnisse zum Modal Split wurden oben bereits vorgestellt. Sie zeigen, dass
unter Einschluss der Verbindungswege der Ful3gang einen zentralen Platz in der Ab-
wicklung der wochentlichen Wege einnimmt. ZufuRgehen bestreitet in Deutschland
und der Schweiz die Halfte des Modal Split. Gemeinsam mit dem motorisierten Indivi-
dualverkehr dominiert er die Mobilitat der Burger. Fahrrad und Offentliche bewegen
sich zwischen funf und 15 Prozent.

Anhand o.g. amtlicher Daten wurde ein Rickgang der Ful3wege und eine Zuwachs
der offentlichen Verkehre diskutiert. Bei genauerer Betrachtung der Allianz Daten
zeigt sich allerdings, dass sich diese OV-Nutzung durchaus nicht gleich verteilt. Nur
jeder vierte deutsche FuRganger nutzt mindestens wochentlich den OV, in der
Schweiz ist es jeder zweite. Der Anteil »Haufignutzer<« dagegen (festgelegt mit im
Schnitt taglich mehr als einer Hin- und Riickfahrt, also 28 OV-Wegen pro Woche)
betragt in Deutschland nur 1,6 und in der Schweiz 5,0 %. Die restliche Bevoélkerung
nutzt den OV ein- bis mehrfach die Woche. >Seltennutzer« sind somit die starkste
Fraktion fur den offentlichen Verkehr. Anders der Ful3verkehr. Nur drei Prozent der
Deutschen und ein Prozent der Schweizer sind seltener als wochentlich zu Ful3
unterwegs. Die »HAaufignutzer< (28 und mehr Wege) bestreiten dagegen 26
(Deutschland) und 38 Prozent (Schweiz), (Bild 57).

FulRweg und Autofahrt erfahren in der Gestaltung der Wochenmobilitat eine Prafe-
renz, die allerdings ihrerseits nach ihren Bedingungsfaktoren weiter aufzuschliisseln
ist. Denn augenscheinlich folgt die Verteilung der Verkehrsmittelnutzung nicht dem
trivialen Cluster umweltvertraglich versus nicht umweltvertraglich. Zuful3gehen bildet
mit Fahrrad- und OV-Verkehr keine zwingende >Wertegemeinschaftc.
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Wege pro Woche nach Verkehrsmittel
In Prozent

<1l 1 bis 4 5 bis 9 10 bis 27 28 und mehr

Deutschland

Zu Ful & 14 14 43 26
Pkw 3 19 18 48 12
Fahrrad 22 36 16 20 6
ov 74 14 3 8 2

Deutschschweiz

Zu Fuld 1 10 10 41 38
Pkw 4 26 21 32 17
Fahrrad 20 27 16 24 13
ov 51 22 9 13 5

Bild 57: Anteile der GroRRenklassen wochentlicher Wege
nach Art des Verkehrsmittels in Deutschland und der Deutschschweiz in Prozent
(Allianz Zentrum fur Technik, 2018)

Der Zusammenhang zwischen Wohnortgrof3e und wdchentlicher Verkehrsmittelnut-
zung wurde gleichfalls oben schon vorgestellt. Signifikant wird, wie schon erwéhnt, in
groBen Wohnorten der QV, in kleinen Orten der Pkw mehr eingesetzt. Das ist letzt-
lich trivial. Der Ful3verkehr zeigt sich nach Allianz Daten unabhéngig von der Raum-
struktur. Weder versorgungs- noch sozialstrukturelle GroéRen sind demnach von
besonderer Bedeutung, wenn der Ful3weg als Etappe, Verbindungsweg oder Haupt-
verkehrsmittel eingesetzt wird. Er erweist sich damit als recht dynamische Grofie in
der Mobilititsausgestaltung. Vorweggenommen darum an dieser Stelle auch diese
Antwort der Deutschen und Schweizer: Bei der Halfte der befragten Ful3génger spielt
die Umwelt in der Entscheidung, eine Strecke zu Ful3 zu gehen, keine besondere
Rolle. Diese relative Unabhéngigkeit der Mobilitdtsentscheidung von der 6kologi-
schen Haltung ist in der verkehrspsychologischen Forschung eine bekannte Gréle.
Im Mittelpunkt der Verkehrsmittelwahl stehen eher individuelle praktische Erwagun-
gen bzw. Erfordernisse (vgl. [45]).

Veranderung der Verkehrsmittelwahl

Hat sich das Mobilitatsverhalten deutscher und schweizerischer Ful3géanger in den
letzten zwolf Monaten (Sommer 2017 auf 2018) verandert? Wie Bild 58 zeigt, berich-
ten die FuRganger mehr ZufuRgehen und weniger OV-Nutzung, in Deutschland zu-
dem weniger Auto-Nutzung. Drei Viertel der Menschen beschreiben sich unveran-
dert. Widerspricht das dem beklagten Bedeutungsverlust des Ful3verkehrs und dem
Trend zu mehr »Offentlichen< in Deutschland? Es wurde schon erldutert, dass die
OV-Werte der MiD nicht fur den OPNV stehen. Aber auch o.g. Verschiebungen er-
scheinen letztlich gering, bericksichtigt man den Nettozuwachs. Betrachtet man die
16 Prozent FuRverkehrszuwachs in Deutschland n&aher, so sind diese durch ein Drit-
tel junger Menschen (bis 24 Jahre) bestimmt, nur sechs Prozent Senioren (65+)
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sagten das. Bei den ,Weniger-Gehern“ finden sich 56 Prozent Senioren und nur
neun Prozent bis 24-Jahrige. Jeder vierte Uber 74-Jahrige gehdrt dazu. Es sind somit
vor allem die Senioren, die den FuRverkehr vermehrt meiden.

Veranderungen in der Verkehrsmittelnutzung tber 12 Monate
In Prozent
Mehr Weniger Unverandert

Deutschland

Zu Ful 16 9 75
Pkw g 16 74
Fahrrad 13 12 72
ov 8 12 82

Deutschschweiz

Zu Ful 17 7 76
Pkw 11 12 76
Fahrrad 14 14 72
oV 9 16 74

Bild 58: Einschatzung der Veranderung der Verkehrsmittelnutzung
in den letzten 12 Monaten in Deutschland und der Deutschschweiz in Prozent (Differenz
zu 100: Rundung oder ohne Angabe), (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)

Die vorgestellten Daten zeigen allerdings auch auf, dass die haufig berichteten Zu-
wachse des OV (vgl. Kap. Der FuRverkehr in Zahlen) der genaueren kritischen Ana-
lyse bedurfen. Worauf sind die Zuwachse zurickzufihren? Auf Bahn-, auf Flugver-
kehr, auf Fernbusnutzung? Auch der OPNV der Metropolen kann kein Gradmesser
fur die Gesamtmobilitat sein. Der Frage, wohin sich die Verkehrsmittelwahl zurzeit
entwickelt, muss bei aller Datenlage noch differenzierter nachgegangen werden.

Grinde fur Zuful3gehen

Die Befragung zu den Griinden, die daflir oder aber dagegen sprechen, einen Weg
zu FulR zu absolvieren, machte zu allererst deutlich, dass sich die Bevolkerung in
ihrem Mobilitatswunsch nicht sonderlich abhéngig von aul3eren Ursachen oder Zwén-
gen sieht. Sie scheinen demnach in ihrer Wahl oder ihrem Verzicht, zu Ful3 zu gehen,
eher nicht von Umstanden baulicher oder sozialer Art beeinflusst zu sein. Mit Bild 59
sind die deutschen Antworten auf die Frage nach ausgewahlten Motiven fur das Zu-
fulRgehen wiedergegeben. Bild 60 stellt die Zahlen fir die Schweiz dar. Das deut-
sche Antwortmuster fur die Gruppen der Jungen und Senioren (15-17, 18-24, 65-74,
75+ Jahre) zeigt Bild 61. Die Unterteilung nach Wohnortgréf3e und -struktur erscheint
relativ nachrangig fir die Motivation zu Ful3 Gehender. Ins Auge fallt immerhin, dass
Bewohner des Stadtkerns von Stadten mit 20100 Tsd. Einwohnern etwa doppelt so
haufig wie der Durchschnitt die beiden Aussagen >keine Alternative« und »schneller,
schlechte Anbindung¢« mit sehr haufig beantworteten (ohne Bild). Das Motiv der Um-
welt tragt mit der Grof3e des Orts geringfugig starker, eine Signifikanz ergibt sich
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allerdings nicht. Dass Haufiggeher alle Optionen zum Teil deutlich mehr mit sehr
haufig beantworten als der Durchschnitt, verwundert auf den ersten Blick nicht,
jedoch lasst sich kein Muster erkennen. »Keine Alternative« und »Alkohol¢ wurden
leicht haufiger mit sehr haufig beantwortet, alle anderen zum Teil doppelt so haufig.
Anders als fur den Fahrradverkehr in der Literatur berichtet, gibt es augenscheinlich
nicht den Uberzeugten Ful3verkehrsnutzer, die Motivlage ist pragmatisch breit ge-
streut, und die Motivlage ist von den emotionalen Aspekten des eigenen Wohlbefin-
dens (Gesundheit, Spazierengehen, gutes Wetter) eher getragen als von rationalen
Erfordernissen. Selbst das Umweltargument firmiert mit einem Drittel (sehr haufig,
haufig) in der Gesamtgruppe (bei Haufiggehern 48 Prozent) nicht eben weit oben,
und zwar unbeschadet des Geschlechts. Fur die Hélfte der deutschen Fuf3génger
tragt es selten oder nie zur Motivation fur den FulRweg bei. Dieses aktuelle Bild zur
Motivlage deckt sich mit den Aussagen anderer Mobilidtsstudien (s.u.a. Fastenmeier
und Gstalter [88]). Die Motivlage bei Nutzern von Mobilitatshilfen erbringt wenige
Besonderheiten. Sie antworteten bei den emotionalen Aspekten wie Spazierengehen
deutlich haufiger mit nie. Mobilitatseingeschrankte vermégen demnach den Freizeit-
gualitdten des ZufulRgehens aufgrund korperlicher Ursachen weniger abgewinnen zu
kénnen (ohne Bild).

Grinde fur ZufuRgehen
Ich gehe zu Ful3, wenn bzw. weil ... in Deutschland

es keine Alternative gibt (z.B. kein Auto)

es schneller ist (z.B. schlechte Anbindung) ko) 13 11 8 57
ich nicht fahrttichtig bin bzw. Alkohol
getrunken habe 4 3 18 98
ich Kosten sparen will BRI < B 69
ich die Umwelt schonen will 14 19 16 8 43
ich spazieren gehen will 23 33 21 9 14
ich etwas fur meine Gesundheit tun will 25 36 16 7 17
ich den Hund ausfiihre oder jemanden
begleite 18 10 |7 8 55
schdnes Wetter ist m 17 6 19
0% 20% 40% 60% 80% 100%

msehr hdufig ®mhaufig mgelegentlich mselten mnie

Bild 59: Ausgewahlte Griinde fiir ZufuRgehen in Deutschland in Prozent (Differenzen zu 100:
Rundung oder ohne Angabe), (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)
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Grinde fur Zuful3gehen

. in der Deutschschweiz
Ich gehe zu Ful3, wenn bzw. weil ...

es keine Alternative gibt (z.B. kein Auto) h 7 11 69

es schneller ist (z.B. schlechte Anbindung) [ ulEEE ) 17 6 53
ich nicht faggl'rjlj::liignbri]r; tt;éw. Alkohol -
ich Kosten sparen will 6|5 71
ich die Umwelt schonen will - 18 19 16 5 43
ich spazieren gehen will _ 23 38 21 )
ich etwas fir meine Gesundheit tun will _ 22 41 18 4 15
ich den Hund agzgllzirzoder jemanden _

schdnes Wetter ist m 19 6 17

0% 20% 40% 60% 80% 100%

msehr hdufig ®mhaufig =gelegentlich mselten mnie

Bild 60: Ausgewahlte Griinde fur ZufuRgehen in der Deutschschweiz in Prozent
(Differenzen zu 100: Rundung oder ohne Angabe), (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)

Bild 60 macht deutlich, dass Deutschland und Schweiz unbeschadet der zu vermu-
tenden hoheren FulRverkehrsaktivitat nicht weit auseinanderliegen, was die Motive flr
diese Aktivitat anbelangt. Pragmatische Erwagungen spielen auch hier eine gewisse,
aber insgesamt untergeordnete Rolle. Aus statistischen Grinden (Zellenbesetzungen
aufgrund der Stichprobengrof3e) soll darauf verzichtet werden, die Detailebenen der
schweizerischen Daten tUber Gebihr zu bewerten.

Schlie3lich das Alter. Bild 61 fasst die Antworten fiir deutsche Jugendliche, junge
Erwachsene und Senioren zusammen. Junge Menschen weisen sowohl auf der prak-
tischen Ebene wie schlechte Anbindung oder Mangel an Alternativen als auch auf
der emotionalen Ebene und zuséatzlich auch auf dem Motiv Umwelt weit hGhere Wer-
te in den Antwortkategorien sehr haufig und haufig aus. Ob damit der Ful3verkehr als
Verkehrsmittel der Wahl junger Menschen bezeichnet werden muss, kann auf dieser
Datenbasis allein nicht beantwortet werden. Diese Altersgruppen missen aus wirt-
schaftlich-biografischen Grinden und wollen aber auch den Ful3weg nutzen.
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Ich gehe zu Grunde fur ZufuBgehen nach Alter (Deutschland)
FuB, wenn bzw. weil ...

es keine Alternative gibt (z.B. kein Auto) 23 30 18 4 21 15-17 Jahre
10 18 18 13 42 18-24 Jahre
5 655 79 65-74 Jahre
726 11 73 75+ Jahre

es schneller ist (z.B. schlechte Anbindung) 36 17 15-17 Jahre
28 18-24 Jahre
4 7 11 10 69 65-74 Jahre

75 75+ Jahre

ich nicht fahrtlichtig bin bzw. Alkohol

15-17 Jah
getrunken habe anre

18-24 Jahre
65-74 Jahre
75+ Jahre

ich Kosten sparen will 15-17 Jahre
18-24 Jahre
65-74 Jahre
75+ Jahre

ich die Umwelt schonen will 15-17 Jahre
18-24 Jahre
65-74 Jahre
75+ Jahre

ich spazieren gehen will 15-17 Jahre
18-24 Jahre
65-74 Jahre
75+ Jahre

ich etwas fur meine Gesundheit tun will 15-17 Jahre
18-24 Jahre
65-74 Jahre

75+ Jahre

ich den Hund ausfiihre oder jemanden

. 15-17 Jah
begleite ane

18-24 Jahre
65-74 Jahre

. 75+ Jahre
m sehr haufig

® haufig schones Wetter ist 50 (e80T 15-17 Jahre

46 28 14 CIN<] 18-24 Jahre
16 31 19 7 26 65-74 Jahre
30 22 8

60%

mgelegentlich

m selten 17

24 75+ Jahre

80% 100%

Bild 61: Ausgewahlte Griinde fuir ZufuBgehen nach Alter
in Deutschland in Prozent (Diff. zu 100 vgl. oben), (AZT, 2018) 122



Senioren Uber 65 Jahren unterscheiden sich von Jungeren durch eine deutliche
geringere Bestimmtheit durch sachliche Zwéange. Alternative Ressourcen stehen
demnach eher zur Verfugung und zwingen nicht, zu Ful3 zu gehen. Freizeit und
Gesundheit stehen gleichwohl auch im Mittelpunkt. Dieses Ergebnis (hohe Aktivitat
ohne Sachzwange) ist der Alternsforschung sehr vertraut, solange es die jungeren
Senioren tangiert. Es erstaunt allerdings, dass sich in dieser Erhebung altere Seni-
oren (Uber 75 Jahre) von jungeren (65—74 Jahre) nur marginal unterscheiden. Zu er-
wahnen bleibt, dass die dem Bild 61 zu entnehmenden Unterschiede zwischen Jung
und Alt nicht erst im Seniorenalter auftreten, sich vielmehr Uber die Altersklassen an-
kundigen, was hier aufgrund der Fulle der Daten nicht naher dargestellt werden soll.

Griunde gegen Zuful3gehen

Die hier ausgewahlten Grunde, die zu Ful3 Gehende von der Wahl dieses Verkehrs-
mittels von Fall zu Fall abhalten, tragen bis auf den Wettereinfluss offenbar kaum zur
Entscheidung bei, auf den FuRweg zu verzichten. Immerhin liegen aber die Zustim-
mungswerte teilweise deutlich Uber zehn Prozent. Dunkelheit und einsame Abschnit-
te werden je von 15 Prozent der FulRganger als mindesten gelegentlich als Ursache
gesehen, den FulRgang nur ungern zu téatigen. Bild 62 zeigt die Daten fir Deutsch-
land, Bild 63 fur die Deutschschweiz. In der Sorge um die Sicherheit jenseits der
Verkehrssicherheit unterscheiden sich die Geschlechter nach wie vor in unserer Ge-
sellschaft bedeutsam. Mit den betreffenden Antworten sind Frauen hoch signifikant
haufiger vertreten. 25 Prozent der Frauen bestatigen mindestens gelegentliche Angst
vor einsamen Streckenabschnitten, gegentber funf Prozent bei den Mannern. 24
Prozent der Frauen schildern das Motiv der Angst vor Dunkelheit (Manner vier Pro-
zent). Bild 64 gibt diesen Vergleich fur Deutschland und die Schweiz wieder.

Grinde, nicht oder ungern
Ich gehe ungern zu Fu, wenn bzw. weil ... zu Ful3 zu gehen in Deutschland

K S
8 78

S T
- P

12 39

der Weg durch Unterfiihrungen unterbrochen ist
am Weg zu viel Verkehr ist

ich mich unsicher oder unwohl dabei fiihle

ich Angst vor Dunkelheit habe (z.B. an
Bushaltestellen u.a.)

ich Angst vor einsamen Streckenabschnitten
habe

ich Angst vor dichtem Gedrénge habe

das Wetter nicht passt

0% 20% 40% 60% 80%  100%
msehr haufig mhéufig =gelegentlich mselten mnie

Bild 62: Ausgewdhlte Griinde, nicht oder ungern zu Fuld zu gehen, in Deutschland in Prozent
(Differenzen zu 100: Rundung oder ohne Angabe), (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)
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Griunde, nicht oder ungern zu Ful3
Zu gehen in der Deutschschweiz

Ich gehe ungern zu Ful3, wenn bzw. weil ...

der Weg durch Unterfiihrungen unterbrochen ist
am Weg zu viel Verkehr ist 13 74
ich mich unsicher oder unwohl dabei filhle y n
ich Angst vor Dunkelheit habe (z.B. an _
Bushaltestellen u.a.) 2 n i

ich Angst vor einsamen Streckenabschnitten

habe 12 7 82
ich Angst vor dichtem Gedrange habe il “ By 87
das Wetter nicht passt 11 40

0% 20% 40% 60% 80%  100%
msehr haufig mhéaufig =mgelegentlich mselten mnie

Bild 63: Ausgewahlte Griinde, nicht oder ungern zu Fufd zugehen, in der Deutsch-
Schweiz in Prozent (Differenzen zu 100: Rundung oder ohne Angabe), (AZT, 2018)

FuRgehmotive sind, wie oben dargestellt, in hohem Mal3e alterskorreliert. Eine Viel-
zahl der Argumente fur die Fortbewegung zu Ful3 bestimmt mit steigendem Alter we-
niger ausgepragt die Motivlage. Umso bemerkenswerter der Alterseinfluss bei den
hier ausgewahlten Motiven, die zum Verzicht auf den FulRweg raten bzw. ihn min-
destens mit unsicherem Gefuhl begleiten lassen. Denn auch die Motive, die gegen
ZufulRgehen sprechen, sind nach den hier vorgestellten Daten signifikant altersab-
hangig, nur durchaus nicht stets in der zu vermutenden Richtung. Aspekte der per-
sonlichen Sicherheit (Angst vor einsamen Strecken etc.) sind bei jingeren Menschen
von groRerem Gewicht als bei alteren Menschen. Nur das Motiv »Angst vor dichtem
Gedréngec« ist bei alteren Menschen, voran den uber 74-Jahrigen, mit hdheren Hau-
figkeitskategorien prasenter. Die Sorge um die personliche Sicherheit jenseits von
Unfallen tangiert eher junge bzw. eher weibliche zu Fu3 Gehende, die in der Tat
auch ein hoheres FulRverkehrsaufkommen aufweisen und aus wirtschaftlichen Grin-
den Uber eine geringere Wabhlfreiheit verfigen (vgl. auch Bild 61 zur Altersverteilung
des Verfugbarkeits- und des Kostenmotivs). Eine Ausnahme indessen gilt es hervor-
zuheben: Auch weibliche Senioren zeichnen sich in der Sorge, sich bei Dunkelheit
noch an Orten wie Haltestellen aufzuhalten, durch signifikant mehr Bestétigung aus
als der Durchschnitt (p=.037), auch in Bezug auf die Zahl der Sehr-haufig- und
Haufig-Antworten (p=.013). Mit Ausnahme des Wetterarguments gilt fir die Motive
gegen den Fulweg fir jedes Alter, dass sie mit steigender wochentlicher Wegean-
zahl an Bedeutung gewinnen. »Vielgeher« bemangeln Probleme haufiger denn >Sel-
tengeher«. Von geringer Relevanz erscheint die WohnortgréRe. Grinde, die gegen
das Zuful3gehen sprechen, sind in den betrachteten Raumstrukturen vergleichbar.
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Grinde, nicht oder ungern zu Ful3
Ich gehe ungern zu FuB, wenn bzw. weil ... Zu gehen nach Geschlecht in Deutschland
(oben) und der Deutschschweiz (unten)

der Weg durch Unterfiihrungen unterbrochen . 87 Manner
Ist J33l6 10 77 Frauen
am Weg zu viel Verkehr ist 32 6 80 Ménner
_ 416 74 Frauen
| 4
73
63

9
12
ich mich unsicher oder unwohl dabei fuhle EXl 715§ 8 Ménner
541 8 9 Frauen

ich Angst vor Dunkelheit habe (z.B. an 1 6 90 Manner
Bushaltestellen u.a.) 5 8 | 11 12 Fraven

ich Angst vor einsamen Streckenabschnitten
habe

Manner

Frauen

ich Angst vor dichtem Gedréange habe Manner

Frauen

das Wetter nicht passt Ménner

Frauen

60% 80% 100%

0% 20% 40%

der Weg durch Unterfitét:rungen unterbrochen a4 15 79 -
311 | 7 79 Frauen

am Weg zu viel Verkehr ist [elZ8 = NS 74 Manner

42 7 12 75 Frauen

ich mich unsicher oder unwohl dabei fiihle 1l = EE 83 Ménner

34/ 7| 7 78 Frauen

ich Angst vor Dunkelheit habe (z.B. an

Bushaltestellen u.a.) 1 S Manner

32 14 11 68 Frauen

ich Angst vor einsamen Streckenabschnitten
habe

Manner

75 Frauen

ich Angst vor dichtem Gedrange habe i< 93 Ménner
215 11 80 Frauen
m sehr haufi
S? ) autg das Wetter nicht passt 17 15 24 12 33 Manner
. hanlg 5 6 30 10 48 Frauen
“gelegentlich 0% 20% 40% 60% 80%  100%
mselten
= ni Bild 64: Ausgewahlte Grunde, nicht oder ungern zu Ful3 zu gehen, nach
nie Geschlecht (Diff. zu 100 vgl. 0., Aussagen 3/4 unten: kein >haufig<), (AZT, 2018)
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Nutzung und Meidung des Birgersteigs

Die Antworten auf die Frage nach der Haufigkeit des Auftretens von Ursachen, die
dazu fuhren, dass ein Gehweg (Burgersteig) gemieden oder nur ungern benutzt wird,
unterscheiden sich von denen nach der Haufigkeit, mit denen Motive flr oder gegen
das Zuful3gehen wirken, erkennbar. Wurde oben deutlich, dass die Menschen zu Ful3
gehen wollen bzw. missen und sich von unginstigen Umstanden nicht wirklich
beeindrucken lassen, so sind die dazu erforderlichen raumlichen Voraussetzungen
(des Verkehrstragers) kritischer im Visier. Die fur diese Erhebung ausgewahlten Fra-
gen orientieren sich an den aus der Fachdiskussion bekannten Schwerpunkten aus
Komfort- und Sicherheitsbedurfnissen. In Deutschland ist etwa ein Drittel nicht stets
mit den vorgefundenen Bedingungen zufrieden, in der Deutschschweiz ein Viertel.
Auf die Grunde daftr, dass sich die Lage fur schweizerischen zu Fuld Gehende fall-
weise gunstiger darstellt, kann hier nicht naher eingegangen werden, ohne zu speku-
lieren. In Deutschland wie der Schweiz korrespondiert die Kritik der Nutzer mit den
aus der Mobilitats- und Unfallforschung identifizierten Brennpunkten: bauliche Unzu-
langlichkeit, ein Mangel in Wartung oder der Mischverkehr (Zweirad) auf dem Weg.
Bilder 65 und 66 geben die Antworten der deutschen und schweizerischen Befrag-
ten wieder. An der Spitze in Deutschland findet sich die witterungsbedingte Gefah-
renlage (Wegerdumung) mit 18 Prozent Sehr-haufig- oder Haufig-Antworten, gefolgt
vom Zuparken mit 13 Prozent. Nur fur die Halfte der Deutschen ist das nie ein Thema
im StralRenverkehr.

Grunde, den Birgersteig nicht oder

Ich meide einen Biirgersteig ungern zu nutzen, in Deutschland
oder nutze ihn nur ungern, wenn ...

er bauliche Schwéachen hat (Unebenheiten, zu h _
hohe Bordkanten etc.) =
er nicht von Schnee und Eis geraumt ist m 15 50
er verschmutzt oder verwahrlost ist (Geruch, _
Unkraut, unsaubere Gelande etc.) 65

er eine ungunstige Wegefihrung hat
(Unterbrechung, nétige Seitenwechsel)

- 13 .6 |

er schlecht beleuchtet ist - “
|15 [ .

20 54

Radfahrer auch am Biirgersteig fahren /
Radwege auch am Burgersteig sind

w

Stellen des Birgersteigs von Autos zugeparkt
sind m

0% 20% 40% 60% 80% 100%

msehr haufig mhaufig = gelegentlich mselten mnie

Bild 65: Ausgewahlte Griinde, den Blrgersteig nicht oder ungern zu benutzen, in Deutschland in
Prozent (Differenzen zu 100: Rundung oder ohne Angabe), (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)
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Grunde, den Blrgersteig nicht oder
ungern zu nutzen, in der Deutschschweiz

Ich meide einen Blrgersteig
oder nutze ihn nur ungern, wenn ...

er bauliche Schwéchen hat (Unebenheiten, zu E _
hohe Bordkanten etc.) - 1
er nicht von Schnee und Eis geraumt ist 17 57
er verschmutzt oder verwahrlost ist (Geruch, E 17 75
Unkraut, unsaubere Gelande etc.)
b e e s 1473
(Unterbrechung, nétige Seitenwechsel) 10 i
er schlecht beleuchtet ist sl |
Radfahrer auch am Birgersteig fahren / _
Radwege auch am Biirgersteig sind S &
Stellen des Birgersteigs von Autos zugeparkt _
sind FE 65

0% 20% 40% 60% 80% 100%

msehr haufig mhéaufig mgelegentlich mselten mnie

Bild 66: Ausgewahlte Griinde, den Blirgersteig nicht oder ungern zu benutzen,
in der Deutschschweiz in Prozent (Differenzen zu 100: Rundung oder ohne Angabe),
(Allianz Zentrum fir Technik, 2018)

Das Alter und die Nutzung von Mobilitatshilfen sollten erwartungsgemalf? in den Ant-
worten eine Rolle spielen. Erstaunlicherweise ist Ersteres zwar der Fall, denn die
Signifikanzbetrachtungen zeigen, dass alle erfassten Merkmale vom Alter
systematisch abhangen. Nur — wie bereits oben im Sicherheitsgefiihl beobachtet —
nicht in die zu erwarten gewesene Richtung. Jingere Menschen, vor allem beider
jungsten Altersklassen, beklagen die hier ausgewahlten Probleme eher als éltere
bzw. als Senioren. Oben wie auch hier wurde nach den Grinden fur das alltagliche
Verhalten gefragt, nicht nach abstrakten Einstellungen. Die Annahme, der Unter-
schied ruhre daher, dass Senioren im Gegensatz zu Berufstatigen den Mangeln ge-
ringere Bedeutung beimessen, da sie eher die Wahl zum Verzicht haben, ist hier
nicht zulassig. Es bliebe aber in der Tat das Expositionsargument: Jugendliche und
junge Erwachsene sind haufiger zu Ful unterwegs als Senioren (vgl. Bild 28 und 29).
Die jungsten Beschaftigten bzw. Schiler (15-24 Jahre) sind am h&aufigsten zu Fufl3 im
Stral3enverkehr unterwegs und beklagen die abgefragten Themen am deutlichsten.

Die Antworten durfen nicht zur Missinterpretation verleiten. Auch Senioren sind von

den Mangeln im Ful3verkehr betroffen. 13 Prozent aller 65—74-Jahrigen zum Beispiel
beklagen bauliche Mangel als sehr haufig oder haufig auf ihren Wegen. 16 Prozent
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aller FuRganger tiber 74 Jahre beklagen schlechte Raumung von Schnee u.A. bei
ihrer Wegenutzung (beide Zahlen fir Deutschland). Zwolf Prozent der 65-74-
Jahrigen Ful3géanger in der Schweiz bemangeln Radverkehr auf dem Burgersteig.
Nur sind diese und hohere GrofRenordnungen auch bei den jungeren Befragten zu
finden (alle Aussagen zum Alter ohne Bild).

Mobilitdtseingeschrankte hingegen sehen sich starker durch die beschriebenen Situ-
ationen am Birgersteig betroffen als nicht Eingeschrankte. Bild 67 gibt die Antworten
fur Deutschland dazu wieder. Die Daten der Schweiz eignen sich stichprobenbedingt
(13 eingeschrankte Personen) nicht fir den Gruppenvergleich, wenngleich in dieser
Gruppe ebenfalls entsprechende Probleme bestatigt wurden.

Die hier vorgestellte Diskussion macht rasch deutlich, dass die erlebte Qualitat der
FuRgadngerwege von den korperlichen Voraussetzungen der Betroffenen abhéangt,
wahrend das kalendarische Alter zweitrangig erscheint, auch wenn Mobilitatsein-
schrankung und Alter wiederum positiv miteinander korrelieren. Die Ergebnisse sind
der Verkehrspsychologie wohlvertraut. Vor allem die Fahreignungsforschung zum
Kraftverkehr weist nach, dass das kalendarische Alter nicht den wesentlichen Faktor
fur das Unfallrisiko darstellt, es indessen andere Faktoren maskiert, die wiederum al-
terskorreliert sein kénnen.

Grunde, den Burgersteig nicht oder
ungern zu nutzen, mit und ohne Mobilitatshilfe

Ich meide einen Birgersteig in Deutschland

oder nutze ihn nur ungern, wenn ...

er bauliche Schwéchen hat (Unebenheiten, zu [BERIGE & Bl 67 mit
hohe Bordkanten etc.) 3471 14 71 ohne

er nicht von Schnee und Eis geraumt ist 17 10 18 12 40 mit
9 9 16 16 50 ohne

er verschmutzt oder verwahrlost ist (Geruch, BEREZ 1 BEE 68 mit
Unkraut, unsaubere Geléande etc.) 3310 18 65 ohne

er eine ungtinstige Wegefiihrung hat 10 1 12 | 10 64 mit
(Unterbrechung, nétige Seitenwechsel) IV BEE 66 ohne

er schlecht beleuchtet ist ] 13 '8 11 58 mit
4 7 10 12 67 ohne

Radfahrer auch am Birgersteig fahren / BERNGEE = 13 57 mit
Radwege auch am Burgersteig sind 34/ 9 15 68 ohne

Stellen des Birgersteigs von Autos zugeparkt BELIGE | BEE 62 mit
sind 7 6 18 21 53 ohne

0% 20% 40% 60% 80% 100%

msehr haufig mhéaufig =mgelegentlich mselten mnie

Bild 67: Ausgewahlte Griinde, den Blrgersteig nicht oder ungern zu benutzen, mit und ohne
Mobilitatshilfe in Deutschland in Prozent (Diff. zu 100 vgl. 0.), (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)
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Die Raumzeiten an Ful3gangerampeln

Es wurde schon dargestellt, dass die Regelraumgeschwindigkeit fur zu Ful3 Gehende
an Lichtsignalanlagen gemaf deutscher Richtlinie fur Senioren und Gehbehinderte
nicht (stets) hilfreich ist. Nach Empfehlung der Bundesanstalt fir Strallenwesen kann
sie variabler gehandhabt werden. Unlangst war der Presse zu entnehmen, sog. Am-
pelschaltungen »on demand¢ zu erproben, demnach individueller Tastenabruf verlan-
gerte Querungszeiten ermoglicht. Bedarf die Richtlinie zur Einrichtung von Lichtsig-
nalanlagen zusatzlicher Anpassung mit Blick auf Demografie und verandertes Ver-
kehrsaufkommen? Wie bewerten die Befragten die Zeit zum Uberqueren?

Wie Bild 68 deutlich macht, erscheint der Anteil derer, die mehr Zeit benétigen, in
eben der GrélRenordnung, in der Mobilitatseingeschrankte am Verkehr teilhaben. In
der Tat sieht sich wieder nicht der Senior per se eingeschrankt, auch wenn die Merk-
male Alter und R&dumzeit in Deutschland statistisch bedeutsam zusammenhéngen, in
der Richtung, dass je alter, desto haufiger die Antworten selten bzw. nie (mit Chi-
Quadrat p=.041). Fir altere Senioren (75+) ist der Anteil in Deutschland mit 13 Pro-
zent Antworten selten ausreichend am hdchsten (Bild 69). In der Schweiz verfehlen
die Daten die Signifikanz. Aufgrund der zu geringen Zellenbesetzungen sind die Pro-
zentwerte hier mit Vorsicht zu bewerten (Bild 70). Erneut zeigt sich, dass es im We-
sentlichen die Nutzer bzw. Nutzerinnen der Gehhilfen sind, die tatsachlich betroffen
sind. Fur Deutschland ist der Unterschied zwischen den Gruppen mit und ohne Geh-
hilfe hoch signifikant (p=.000), fur die Schweiz sind die Daten aus vorgenannten
Grunden (geringe Anzahl Gehhilfenutzer in den Antwortklassen) nicht zu berechnen
(Bild 71).

Reicht die Zeit der
FulBgadngerampel aus?

60

50 -
40 -

30 -

Prozent

20 -

10 -

7 6 1 0

Immer ausreichend Meist ausreichend Selten ausreichend  Nie ausreichend
m Deutschland mDeutschschweiz

) Bild 68: Antworten auf die Frage an zu Fuld Gehende, ob die Zeit zum

Uberqueren an FuRgangerampeln ausreicht, in Deutschland und der Deutschschweiz

in Prozent (Allianz Zentrum fir Technik, 2018)

Die Daten sollten nicht falsch verstanden werden. Die hier vorgestellte Reprasen-
tativbefragung konnte nur ein Schlaglicht liefern. Die grof3e Gruppe (ein Drittel aller
FuRganger!) derer, die die Zeit als meist ausreichend beschreibt, bedarf der ndheren
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Betrachtung. Die Autoren dieser Studie sehen in diesem Antwortverhalten die Emp-
fehlungen der Experten wie beispielsweise der Bundesanstalt fur StralRenwesen be-
statigt, nach denen eine grél3ere Variabilitat (fallweise Anpassung) der Zeiten mog-
lich sein sollte, um den jeweiligen Erfordernissen vor Ort Rechnung zu tragen. Fur
Personen mit Mobilitatseinschrankung gilt dies unbestritten.

Prozent

Prozent

Reicht die Zeit der FulRganger-

80 . 78 ampel fur jedes Alter in Deutschland aus?
70 -
60
60 -
50 -
40 - 36
30 -
22
20 -
10 -
00
0 T T
15-17 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75+
® Immer ausreichend Meist ausreichend
Selten ausreichend ®Nie ausreichend
Reicht die Zeit der FuRgangerampel
fur jedes Alter in der Deutschschweiz aus?
70 -

60 -
50
40
30
20
10

0 -

15-17 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74

B Immer ausreichend = Meist ausreichend
Selten ausreichend ®mNie ausreichend

) Bilder 69—70: Antworten auf die Frage an zu Ful3 Gehende, ob die Zeit zum
Uberqueren an FuRgangerampeln ausreicht, nach Alter in Deutschland (oben) und der Deutsch-
schweiz (unten) in Prozent (Diff. zu 100 vgl. 0.), (Allianz Zentrum fir Technik, 2018)
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Reicht die Zeit der Fuldgadngerampel flr
Menschen mit Gehhilfe in Deutschland aus?

60

Prozent

1 0

Immer ausreichend Meist ausreichend  Selten ausreichend Nie ausreichend

B Ohne Gehhilfe m Mit Gehhilfe

Bild 71: Antworten auf die Frage an zu Ful3 Gehende, ob die Zeit zum
Uberqueren an FuRgéngerampeln ausreicht, ohne und mit Mobilitatshilfe in Deutschland
in Prozent (Diff. zu 100 vgl. 0.), (Allianz Zentrum fir Technik, 2018)

Erleben und Verhalten im FulRverkehr — Zwischenfazit

Die Ergebnisse der Befragung sind durch eine bemerkenswert positive Haltung der
Bevolkerung ihrem Zuful3gehen gegentiber gekennzeichnet. Es erscheint demnach
nicht allein als notwendiges, sondern auch als gewolltes Verkehrsmittel der Wabhl.
Dass hierbei die allfalligen Probleme durchaus nicht zwingend von den Seniorinnen
und Senioren, sondern vor allem bei den jungen 15-24-Jahrigen (hier wieder oft
Frauen) berichtet werden, muss vor dem Hintergrund ihrer haufigeren Teilhabe am
Ausbildungs- und Berufsverkehr gesehen werden. Dieser Umstand ist nicht zu ver-
wechseln mit dem auch bei Senioren hohen Modal Share des FulRwegs, der nur
besagt, dass der Anteil des FulRwegs im Verhéltnis zu allen anderen Arten der Ver-
kehrsteilnahme hoch ist. Dennoch sind Junge haufiger auf der StralRe unterwegs.
Geringe Merkmalsauspragungen in der Qualitat des vorgefundenen FulRverkehrs und
seiner Infrastruktur indessen halt beide nicht vom Gehen ab. Gehen ist vor allem eine
Frage der Emotion. Nicht verschwiegen werden kann, dass Frauen insgesamt und
Seniorinnen im Besonderen héhere Werte bei der Sorge um ihre personliche (nicht
unfallbezogene) Sicherheit haben.

Ausgewiesenes Seniorenthema ist erwartungsgemal das Gehen mit Mobilitatshilfen.
Wer beim Gehen koérperlich eingeschrankt ist, unterscheidet sich auch auf der Ebene
seines Erlebens der Qualitat des Fuldverkehrs deutlich von allen anderen und das
nicht nur in der Bewertung der Dauer der Grinphasen. Verknipft man die Aussagen
der Befragung mit dem Sonderkapitel Rollator, so missen eklatante Defizite ange-
prangert werden. Altere Frauen mit Rollator sind Opfer von Verkehrsunféllen und
Uberfallen. Saubere Statistik dazu gibt es nicht. Schon oben wurde der Vermutung
Ausdruck verliehen, dass Senioren in jingerer Zeit in wachsender Weise darauf
verzichten, das Haus zu Ful3 zu verlassen. Ob das dem steigenden (weiblichen)
Seniorenanteil am Pkw-Verkehr allein geschuldet ist, bleibt zu hinterfragen.
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Der Psychologe und das Ampelmannchen

Lichtsignalanlagen fir zu Full Gehende gibt es seit Beginn der Massenmo-
torisierung, doch kaum eines dieser Signale gelangte zu einer derartigen
Prominenz wie das ostdeutsche JAmpelmannchen«. 1961 erblickt es das
Licht der Welt und versieht seither seinen Dienst zum Wohl der Sicherheit.
Entwickelt hat es ein Verkehrspsychologe der DDR.

Auf Basis wahrnehmungspsychologischer Laborex-
perimente erfand Karl Peglau (1927-2009) eine der
ersten Ful3gangersymbol-Ampeln, wo zuvor nur abs-
trakte Zeichen oder Worte (Go, Wait) Verwendung
fanden. Gesetze der Wahrnehmung und die Emotion
des Menschen bestimmten den Entwurf der Figuren.
Etwas pummelig gerieten sie darum gleich aus zweier-
lei Griinden: ,Mehr Flache bedeutet mehr Licht, also
bessere Sichtbarkeit“ und ,als Psychologe wusste
Karl Peglau um die Wichtigkeit der emotionalen Wir-
Bild Peschke, Olk &Hilgetag - kuNg und stattete sein Mannchen mit Knollennase,
Hut und Bauchansatz aus. Schlief3lich vertrauen wir am ehesten jemandem, der
uns sympathisch oder sogar &hnlich ist* (www.ampelmann.de). Die Uberlegen-
heit der Peglau-Figuren gegenuber ihrer Konkurrenz aus dem Westen zeigten
Peschke, Olk & Hilgetag (2013 [93]) an der Uni Bremen mit neuen Labortestserien.

Zu Unrecht verdankt der kleine geblirtige »Berliner« (Peglau) also sein Uberle-
ben in der StVO dem Artenschutz. Er dient nachweislich der Verkehrssicherheit
und wirkt zudem verkehrspadagogisch. Fragt sich nur noch: Geht es nun nach
rechts oder nach links, das Mannchen? Hat es im >Laufc seiner Geschichte die
Richtung geandert? Wurde es gar politisch? Wohin muss es gemalf3 StVO heute
wandern — und welche Richtung hat ihm sein Erfinder einstmals gewiesen?
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Verkehrssicherheit beim Zuful3gehen
Unfalle

Das selbst berichtete Unfallgeschehen innerhalb der zurlickliegenden drei Jahre bei
den deutschen und deutschschweizerischen zu Fuld Gehenden fasst Bild 72 zusam-
men. Die Gruppen der Verunfallten mit und ohne Fahrzeugbeteiligung sind theore-
tisch nicht disjunkt, jedoch findet sich im Datensatz fur Deutschland nur eine, fur die
Deutschschweiz keine Person mit Unfallbestatigung in beiden Bereichen. Dieser Um-
stand steht in Einklang mit dem Stand der Wissenschaft, demnach die These einer
»Unfallerpersonlichkeit« zuriickgewiesen und vielmehr die Kompexitat der intervenie-
renden Variablen aus Person und Situation betont werden muss (Unfall/Verunfallung
meint im Weiteren stets Unfall mit Verletzung der betroffenen zu Fuld Gehenden).

Absolut

(Klammer in Prozent) Unfalle zu FuR mit Verletzung in den letzten drei Jahren

Kein Unfall 1 2 8 4 5
Mit Fahrzeugbeteiligung

Deutschland 974 (97,4)  23(2,3) 1(0,1) 2 (0,2) 0 0

Deutschschweiz 290 (96,7) 9 (3,0) 1(0,3) 0 0 0
Ohne Fahrzeugbeteiligung

Deutschland 926 (92,6) 46 (4,6) 20 (2,0) 4 (0,4) 1(0,1) 3(0,3)

Deutschschweiz* 268 (89,3) 17 (5,7) 7 (2,3) 4 (1,3) 2(0,7) 1(0,3)

Bild 72: Unfalle zu Fuld Gehender in Deutschland und der Deutschschweiz innerhalb
der letzten drei Jahre absolut und in Prozent (*1 0. Ang.), (Allianz Zentrum fir Technik, 2018)

Die Daten wurden oben bereits diskutiert: Getrennt wie auch zusammengezogen le-
gen die Zahlen der hier berichteten Unfalle — unter Bertcksichtigung der Drei-Jahres-
Spannen — nahe, dass die Verunfallung (mit Verungliickung) der zu Ful3 Gehenden
in amtlichen Statistiken unterberichtet erscheint. Mit der deutschen Stral3enverkehrs-
unfallstatistik verunglickten in Deutschland in den Jahren 2015 bis 2017 nur 0,1 %
der 15+-jahrigen mobilen Deutschen. Diese Studie kann eine auf diese Frage abge-
stellte Untersuchung nicht ersetzen, zeigt aber, wie die Hochrechnungen der Bera-
tungsstelle fur Unfallverhitung Schweiz (bfu), den Handlungsbedarf dazu auf. Der
Natur der Sache gemald ware zu unterstellen, dass die Bewertung der FuRverkehrs-
gualitdt (namentlich der Burgersteige) durch gemachte Unfallerfahrung beeindruckt
ist. Nur neun Prozent derjenigen Ful3ganger, die Sturze bzw. Verletzungen ohne
Fahrzeugbeteiligung berichteten, bezeichneten bauliche Schwachen als sehr haufig
oder haufig (gemal oben berichteter Abfrage von Gruinden, nicht oder ungern einen
Birgersteig zu nutzen), 22 Prozent nannten mangelnde Raumung (Schnee) als sehr
haufig oder haufig, 16 Prozent mangelnde Beleuchtung, Zuparken 18 Prozent und
Radverkehr auf dem Burgersteig acht Prozent. Die Ubrigen &uf3erten sich positiver.
Die geubte Kritik stammt demnach nicht allein blof3 von bereits einmal beim Gehen
Gesturzten.
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Verunglicken Menschen mit Gehhilfe haufiger?

In Deutschland berichteten 4,3 % der Ful3ganger mit Gehhilfe eine Verunfallung mit
Fahrzeugbeteiligung innerhalb der letzten drei Jahre, bei den Fu3gangern ohne Geh-
hilfe waren es 2,5 %. Die Verteilung erlaubt Hypothesen, verfehlt aber die statistische
Signifikanz auf einen Uberzufalligen Unterschied. Bemerkenswerterweise handelt es
sich bei den 4,3 % mit Gehhilfe Verunfallten um diejenigen Passanten mit mehr als
einem Unfall. Die Daten sind auf dieser Ebene jedoch nicht mehr inferenzstatistisch
zu bewerten. Die Gehhilfenutzer der Deutschschweiz wiesen zu 7,7 % Verunfallung
mit Fahrzeugbeteiligung auf, gegeniber 8,2 % bei der Gruppe der Ful3ganger ohne
Gehhilfe, statistische Bedeutsamkeit ist hier aufgrund geringer Zellenbesetzung nicht
zu berechnen.

Zu den Unféllen ohne Fahrzeugbeteiligung (Sturze, Verletzungen ohne Sturz): 12,3
% der Menschen, die auf Gehhilfe angewiesen sind, berichteten Unfalle dieser Art,
7,3 % waren es in der Gruppe der Ful3géanger ohne solche Hilfen. Auch hier gilt: Die
Differenz dieser Prozentwerte erscheint von einzelfallspezifischem Wert, erreicht je-
doch nicht die statistische Bedeutsamkeit, d.h., der Unterschied kann noch Zufalls-
schwankungen geschuldet sein. Die Frage der Unfallgefahrdung der bezeichneten
Gruppe sollte auf dieser Basis nicht leichtfertig beantwortet werden. Die Daten-
grundlage misste spezifiziert werden. Es sind weitere Betrachtungen erforderlich.

Auf die allgemein zurzeit recht heftig diskutierte Frage, ob Handy-Ablenkung der zu
FuR Gehenden mit deren Verunfallung in Zusammenhang steht — es wurde oben
schon in aller Kirze bestatigt — wird im nachfolgenden Kapitel eingegangen.

Ablenkung der zu Ful3 Gehenden

Es wurde im Theorieteil dieser Studie schon implizit erortert: Das Handy gilt zurzeit
als Heilsbringer und Teufelszeug in einem. Populédren Darstellungen gemald schaut
der Durchschnittsful3ganger mehr auf das Display als auf seinen Gehweg oder die
Stral3e. Genau diese Nutzungszeiten allerdings sind hdchst kritisch, weil nicht metho-
disch sauber zu erfassen. Auch die DEKRA [89] vermochte nur Schlaglichtert zu lie-
fern, denn jede Verkehrsbeobachtung ist durch die unzureichende Erfassbarkeit aller
Personen und ihrer Verhaltensweisen eingeschrankt giltig. Reprasentative Beob-
achtungen mussten bundesweite 24-Stunden-Videoaufzeichnungen uber mehrere
Monate verwenden. Es bleibt die Frage: Sind zu Ful3 Gehende besser als Fahrzeug
Fuhrende in der Lage, die Auge-Hand-Koordination der Handy-Benutzung beim sich
Bewegen im Verkehrsraum effektiver (sicherer) zu handhaben bzw. dann eher auf
die Nutzung zu verzichten (sie zu unterbrechen), wenn die Lage es erfordert? Hier
helfen Simulatorstudien nicht weiter, sie bilden die urbanen Realitdten nicht ab. Im-
merhin aber muss wiederholt werden: Wéare der Smombie zu Ful3 nach Verhalten
und Exposition dem Smombie am Steuer vergleichbar, musste sich das im polizeilich
registrierten Unfallgeschehen anders abbilden, als oben (vgl. Kapitel Ausgangslage
und Charakteristik) berichtet. Als Entwarnung sei das nicht misszuverstehen.
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Zu den Ergebnissen der Allianz. Bild 73 zeigt die generelle Pravalenz zur Nutzung
mobiler Kommuniktions- und Unterhaltungsgerate nach Prozentwerten in Deutsch-
land und der Deutschschweiz. Alle Daten verstehen sich als expositionsbezogen, d.
h., bezogen auf alle Besitzer von Geraten (N=855 bzw. 86 Prozent in Deutschland).
Telefonieren in Deutschland neun Prozent aller Geréatebesitzer sehr haufig auch beim
Gehen auf der Stral3e, so sind es bezogen auf die Gesamtbevélkerung acht Prozent.
Sehr haufig und haufig zusammen betrachtet sind es 19 Prozent aller Geratebesit-
zer und immerhin knapp 17 Prozent aller deutschen Ful3ganger, ob mit oder ohne
Gerat, die oft beim Gehen im Verkehr telefonieren. Fasst man die bestatigenden Ant-
wortkategorien zusammen (sehr haufig bis selten), telefonieren zwei Drittel aller
Deutschen mit Gerat auch als StraRenverkehrsteilnehmer. Nicht anders wie am Steu-
er eines Wagens liegt der Anteil der manuell-visuell komplexeren Aktivitaten (Lesen,
Schreiben u.a.) im Gesamt (sehr haufig bis selten) niedriger, wahrend aber die Sehr
haufig- und Haufig-Antworten vergleichbar hoch sind; auch lassen sich acht Prozent
sehr haufig oder haufig im Gehverkehr navigieren. Bild 74 gibt die Antworten der zu
FuR Gehenden der Schweiz wieder. Die schweizerdeutschsprachigen Eidgenossen
unterscheiden sich nicht maf3geblich von ihren nérdlichen Nachbarn. Somit sind fur
die Verkehrssicherheit nicht unerhebliche Ablenkungspravalenzen festzustellen.

Ablenkung beim Gehen:
Wie viele machen was in Deutschland?
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Bild 73: Wegwendung zu Fuld Gehender in Deutschland zu mobilen Geraten

nach ausgewahlten Arten der Tétigkeit in Prozent, bezogen auf alle Geratebesitzer
(Diff. zu 100 vgl. 0.), (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)
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Ablenkung beim Gehen:
Wie viele machen was in der Deutschschweiz?
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Bild 74: Wegwendung zu Fuld Gehender in der Deutschschweiz zu mobilen
Geraten nach ausgewdhlten Arten der Tatigkeit in Prozent, bezogen auf alle Geréatebesitzer
(Diff. zu 100 vgl. 0.), (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)

Die Altersabhéngigkeit ist, wie nicht anders zu erwarten, durchgehend statistisch
hoch signifikant. Je jinger, desto eher bzw. intensiver die Wegwendung beim Gehen.
Nur sei vor einer Uberzogenen Pointierung gewarnt — ist es doch nicht weniger als
jeder dritte Uber 75-jahrige deutsche Ful3géanger, der Uber ein Handy verfligt und es
beim Gehen auch benutzt, nur erscheinen dagegen 96 Prozent 18-25-Jéhrige beim
Gehen Telefonierende konkurrenzlos. Bild 75 beschrankt sich, die Verteilung der
Haufigkeiten der Gerateaktivitaten fur deutsche 15-17- und 18—-24-Jahrige darzustel-
len. Bezogen auf den Ort im StraRennetz (wie Kreuzung, Uberweg) bzw. auf das
sicherheitskritische Gehmandver Stral3etberqueren sinkt die Wegwendungsaktivitat
wider Erwarten kaum. Mit Bild 76 wird gut deutlich, wie deutsche und deutsch-
schweizerische Ful3ganger auch dann zum Gerat greifen, wenn sie die Fahrbahn
betreten. Demnach liegt der Anteil (nicht differenziert nach der spezifischen Aktivitat)
in Deutschland mit 45 Prozent bei fast der Halfte aller Geratebesitzer — wenn auch
alle Haufigkeitskategorien (sehr haufig bis selten) zusammengefasst sind. Sieht man
in diesem Verhalten ein Barometer fiir die mobile Gesellschaft, so ware das jahrliche
Monitoring (gleich den Sicherungsquoten) zweifelsohne von Aufschluss — konstatier-
ten manche Forscher doch bislang, die Verkehrsteilnehmer seien recht gut in der
Lage, ihr Handeln an der Kritikalitat der Verkehrssituation auszurichten. Dass sich
nach Allianz Daten die Zahlen berichteter Unfalle zwischen abgelenktem Queren und
Nicht-Queren unterscheiden, wird noch zu berichten sein.
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Ablenkung beim Gehen: Wie viele
junge Menschen machen was in Deutschland?

Telefonieren 15-17

Il 18-24

Texte lesen, Bilder/Videos sehen

Schreiben/Tippen

Musik héren

Videos/Fotos machen

Spiele FEEREE 31 47 15-17
3.6 11 79 18-24
Navigation 9 5 36 25 25 15-17
6 11 37 24 23 18-24
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msehr haufig mhaufig mgelegentlich mselten m®nie

Bild 75: Wegwendung zu Fuld gehender 15-24-Jahriger in Deutschland zu
mobilen Geraten nach ausgewahlten Arten der Tatigkeit in Prozent, bezogen auf alle
Geratebesitzer (Diff. zu 100 vgl. 0.), (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)

Gerate-Aktivitaten:
auch beim StraRetberqueren?

Deutschland

Deustchschweiz
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Bild 76: Wegwendung zu Ful3 Gehender beim Stral3eliberqueren
in Deutschland und der Deutschschweiz zu mobilen Geréten in Prozent, bezogen auf
alle Geréatebesitzer (Diff. zu 100 vgl. 0.), (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)
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Fehlen die Angaben der Befragten zur Ohrhorer-Nutzung und der bevorzugten Mu-
sik. Ersteres findet allgemeinen Anklang in der Offentlichkeit, ergibt sich doch die
Analogie, Horen von Musik im Allgemeinen und beidseitiges Horen vermittels Horer
im Besonderen beim Gehen mit erhdhter Selbst- und Fremdgefahrdung zu verbin-
den. Mit der deutschen StraRenverkehrsordnung (8 23) fordern die ,sonstige[n]
Pflichten von Fahrzeugfiuihrenden: [...] Wer ein Fahrzeug fuhrt, ist dafur verantwort-
lich, dass seine Sicht und das Gehdr nicht durch [...] Geréate oder den Zustand des
Fahrzeugs beeintrachtigt werden® (ohne Quelle). Beidseitiges HOren aber wird juris-
tisch nicht als hinreichendes Anzeichen fur Gehdrbeeintrachtigung (der Fahrzeug-
fuhrer) bewertet. Vielmehr ist die Lautstarke rechtsrelevant, die das Horen der Um-
feldgerausche nicht verhindern darf. Somit wird der Sachverhalt zur Génze eine
Frage des Einzelfalls. Dass Ablenkung nicht nur ein Problem des Nicht-Horens ist,
wird kaum bedacht, doch ist hier nicht der Ort, das zu vertiefen.

Auch zu Fu3 Gehende bewegen sich mit Ohrhérern korrekt im Stralenverkehr, so-
lange sie diesen noch akustisch wahrnehmen. Ob sie sich sicher dabei bewegen, ist
eine andere Frage. Nur gilt auch hier: Ohne solide Datengrundlage und Unfall-
analyse ist jede Betrachtung Uber ,am Unfallort gefundene Kopfhérer® Mutmallung.
Die Autoren dieser Studien haben andernorts bereits diskutiert, dass sich dem Pro-
blem nur mit der Objektivierung (Datenspeicherung) genutzter Techniken wird n&hern
lassen. Zuriick zur Pravalenz. Bilder 77 bis 80 stellen die Aussagen der Ful3géanger
jeden Alters und der 15-24-Jahrigen zum Horertragen vor. Der Zusammenhang von
Alter und Tragen ist hoch signifikant. Bezogen auf die Gesamtheit der FuRganger
finden sich 8,7 (Deutschland) bzw. 15,6 % (Schweiz), die das Tragen von Schalen-
kopfhorern (On-Ear) bestatigen (alle Antworten von sehr haufig bis selten zusam-
mengefasst), jeder dritte deutsche 18-24-Jahrige bestatigt es, zwei Drittel dieses
Alters nutzen beidseitige Stopsel. Dass Musikhdren mit erhohter Unfallgefahr ein-
hergeht, wird unten noch berichtet.

Kopfhorer beim Gehen (Deutschland)

In Prozent sehr haufig haufig gelegentlich selten nie
Bei allen, die_ wé_hrend des Zuful3- 4 10 13 10 63
gehens Musik horen

[bezogen auf alle zu Ful? Gehenden]* [0,9] [2,4] [3,1] [2,3]

Bei 15-17-Jahrigen, die wahrend des

ZufuRgehens Musik héren & . 12 = ad
[bezogen auf alle 15-17-Jahrigen]* [8,8] [2,9] [17,6] [14,7]

Bei 18—24-Jahrigen, die wahrend des

ZufuRgehens Musik héren l = = € &
[bezogen auf alle 18—24-Jahrigen]* [5,7] [9,1] [11,4] [5,7]

Bild 77: On-Ear-Kopfhorertragen zu FuR Gehender nach Alter in Deutschland in Prozent
(Diff. zu 100 vgl. o.,*Zeilensumme kann nicht 100 sein), (Allianz Zentrum fir Technik, 2018)
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Kopfhorer beim Gehen (Deutschschweiz)
In Prozent sehr haufig haufig gelegentlich selten nie

Bei allen, die wahrend des Zuful3-

gehens Musik hdren 1 g = & A
[bezogen auf alle zu FuR Gehenden]* [5,3] [1,7] [4,0] [4,7] --
Bei 18—24-Jahrigen, die wahrend des

ZufuRgehens Musik héren eS e = U &
[bezogen auf alle 18—24-Jahrigen]* [21,4] [7,1] [10,7] [3,6] --

Bild 78: On-Ear-Kopfhorertragen zu Ful3 Gehender nach Alter in der Deutschschweiz
in Prozent (Diff. zu 100 vgl. o0.,*Zeilensumme kann nicht 100 sein, 15-17-Jahrige mit zu geringer
Zellenbesetzung nicht zu berichten), (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)

Beidseitige Ohrstopsel sind erwartungsgemald verbreiteter als Kopfhorer, scheinen
sie doch moglicherweise vom Einzelnen als unauffélliger und in Transport und Hand-
habung praktikabler angesehen zu werden, zudem ist zwischenzeitlich ein Headset
der typische Bestandteil von Mobiltelefonen. Dass hier die Musikqualitat mit hoher
Lautstarke leidet und Trager von Kopfhorern auf den StraBen mit hoherer Wahr-
scheinlichkeit in héheren Lautstarken horen, bleibt, ohne Objektivierung, Annahme.
(Die Werte aus den Bildern 77 und 78 kénnen nicht mit denen aus 79 und 80 ver-
rechnet werden; wer das eine verneint, findet sich im Wesentlichen in der anderen
Benutzergruppe wieder).

Beidseitig Ohrstdopsel beim Gehen (Deutschland)
In Prozent sehr haufig haufig gelegentlich selten nie

Bei allen, die wahrend des Zuful3-

gehens Musik horen ek = = = =
[bezogen auf alle zu FuR Gehenden]* [9,2] [3,7] [3,3] [2,8] --
Bei 15-17-Jahrigen, die wahrend des

ZufuBRgehens Musik horen &2 = e & 1
[bezogen auf alle 15-17-Jahrigen]* [55,9] [8,8] [5,9] [8,8] --
Bei 18-24-Jahrigen, die wahrend des

ZufuBgehens Musik héren = L = [ o
[bezogen auf alle 18—24-Jahrigen]* [35,2] [13,6] [11,4] [5,9] --

Bild 79: Beidseitiges In-Ear-Ohrstopseltragen zu Ful Gehender nach Alter in
Deutschland in Prozent (Diff. zu 100 vgl. o0.,*Zeilensumme kann nicht 100 sein), (Allianz
Zentrum flr Technik, 2018)
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Beidseitig Ohrstdpsel beim Gehen (Deutschschweiz)
In Prozent sehr haufig haufig gelegentlich selten nie

Bei allen, die wahrend des Zuful3-

gehens Musik hdren ge = = L L
[bezogen auf alle zu FuR Gehenden]* [6,0] [4,3] [8,3] [5,0] --
Bei 18—24-Jahrigen, die wahrend des

ZufuRgehens Musik héren e 2 = 2 =
[bezogen auf alle 18—24-Jahrigen]* [17,9] [7,1] [28,6] [17,8] --

Bild 80: Beidseitiges In-Ear-Ohrstopseltragen zu Ful Gehender nach Alter in der
Deutschschweiz in Prozent (Diff. zu 100 vgl. o.,*Zeilensumme kann nicht 100 sein, 15-17-J&hrige
mit zu geringer Zellenbesetzung nicht zu berichten), (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)

Es sind eher junge Menschen, die beim Gehen Musik hdren. Gibt es Praferenzen,
und wenn ja, sind sie von Relevanz fur die Sicherheit? Ja und nein. Die hier erfrag-
ten Musikrichtungen dirften fir manche Branchen interessant erscheinen. Dem Un-
fallforscher erbringen sie wenig. Die haufigste Nennung derer, die Unfélle berichten,
ist auch diejenige derer, die keine berichten. Heil3t: Ein Merkmal, das nach Maf3 und
Zahl andere dominiert, wird sich zwangslaufig noch in den verschiedensten Teilmen-
gen der Gesamtheit durchsetzen. Anhand der Autofarben Weil3 und Schwarz wurde
das in der Forschung schon anschaulich. Dartber hinaus erlauben die Daten der Be-
fragung aus Stichprobengriinden (zu kleine Zellenbesetzung: alle Personen mit und
ohne Unfall, aufgeteilt nach einer bestimmten Musikrichtung) keine durchgehende
Betrachtung der Verunfallungsgefahr. Bild 81 stellt die Haufigkeitsnennungen fur
Deutschland und die Deutschschweiz dar. Die Listen der L&nder &hneln sich, allfal-
lige Differenzen sollten stichprobenbedingt nicht auf Unterschied getestet werden.
Das Thema Musikstil, Lautstarke, Rhythmus, Herzschlag, Emotion u.a.m. wurde an-
dernorts verschiedentlich bearbeitet, bislang fehlt aber der belastbare Bezug zum
Unfallrisiko. Mit einer jungsten Studie der Bundesanstalt fir Stralenwesen [90], sie
errechnete Risiken fur Personlichkeits- bzw. Interessens- und Verhaltensstile, ware
zu mutmalen, dass der Musikstil und das Unfallrisiko nur mittelbar zusammenhéan-
gen und der Musikgeschmack eher anderer Faktoren nur maskiert.

In Prozent
Welche Musikrichtung héren Sie beim Gehen?
(Mehrfachnennung)

Electro '-,:Ae;\g E:)pp House Jazz Klassik Pop Rap RnB Rock Techno Vg”éﬁggzirk’ andere
Deutschland 19 7 12 23 7 5 45 10 11 22 12 11 13
Deuitsch- 22 4 19 21 13 8 44 13 10 20 9 16 8

schweiz
Bild 81: Was hoéren zu Ful Gehende, die man mit Kopf-/Ohrhérern sieht? (AZT, 2018)
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FuRgangerablenkung und Unfalle

Nachfolgend die Statistiken zur Prufung der Zusammenhange von Ablenkung beim
Gehen und selbst berichteten Unfallen bzw. kritischen Ereignissen, die auf Basis der
Allianz Erhebung berechnet wurden. Es konnten hier einige Befunde gewonnen wer-
den, nach denen der Mangel an Sorgfalt, mit der zu Ful3 Gehende sich im Strafl3en-
netz bewegen, ihr Unfallrisiko mitbestimmen durfte. Die Hohe des Unfallrisikos ist
ohne Fulverkehrsleistungsdaten und entsprechendes Untersuchungsdesign (Fall-
Kontrollstudien) aber nicht verlasslich zu bestimmen. Fur die zur Diskussion stehen-
den Gruppen der FuRganger sind solche Verkehrsleistungsdaten in Kilometern nicht
vorratig. Immerhin kdnnen die Wochenwege verglichen werden, um Hypothesen zu
formulieren: Ist der ,viel telefonierende“ FulRganger mehr im Wegenetz unterwegs als
der ,wenig telefonierende“? Weisen Ful3ganger mit Unfall mehr FuRwege pro Woche
auf? Bild 82 zeigt, dass Personen, die Unfalle/Stirze innerhalb der letzten drei Jahre
hatten, nicht mehr, sondern z.T. weniger gingen. Diese Unfélle, nach denen hier ge-
fragt wurde, sind unabhangig von der Geratebenutzung, es wurde nach allen Un-
fallen beim Gehen gefragt.

FulBwegeexposition nach Unfall und
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Bild 82: Mittlere Zahl wochentlicher FulBwege (inkl. kurzer Verbindungs-
wege) nach Gruppen zu Full Gehender mit und ohne Unfall bzw. ablenkendem Verhalten
in Deutschland (*in den letzten drei Jahren), (Allianz Zentrum fir Technik, 2018)

Ganzlich anders die Unfalle bzw. kritischen Ereignisse beim Zuful3gehen unter Ge-
ratebenutzung: Diejenigen, die ein solches Ereignis innerhalb der letzten drei Jahre
bestétigten, wiesen auch deutlich hohere Gehaktivitat (nach Wegen) auf als dieje-
nigen, die ein solches Ereignis verneinten. Gleiches qilt fir Fahrbahnqueren mit
Gerat und fiur ,Telefonierer® sowie ,Leser/Betrachter” und ,Tipper‘ vermittels Mobil-
gerat beim Gehen. Somit bleibt festzuhalten, dass auch die Ablenkung des Ful3gan-
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gers eine Frage der Exposition sein dirfte (die Daten der Schweiz wurden aus 0.g.
Stichprobengriinden nicht auf dieser Ebene analysiert). Wer mehr geht, scheint eher
auch beim Gehen durch seine mitgefiihrten Geréate abgelenkt zu sein. Die Frage be-
darf dringendst der genaueren Forschung mittels genauen Personenkilometer-Daten,
die hier aus methodischen Griinden nicht zu erheben waren. Die nachfolgenden
Berechnungen sind insofern unter dem Vorbehalt mangelnder Verkehrsleistungsbe-
zogenheit. Bild 83 gibt die Anteile selbst berichteter Ablenkungsunfalle bzw. ablen-
kungsbedingter kritischer Ereignisse zu Ful3 Gehender wieder. Auf 5,5 % aller Ful3-
ganger in Deutschland und jeden zehnten Deutschschweizer trifft das zu.

Unfall, Sturz oder kritische Situation zu Ful}
mit Geratebenutzung

Assel In Prozent aller zu In Prozent aller, die  In Prozent aller, die ihr Geréat

FulR Gehenden ein Gerat besitzen beim Gehen benutzen
Deutschland 55 5.5 6.4 8.6
Deutschschweiz 31 10,3 11,5 16,0

Bild 83: Unfélle oder kritische Ereignisse mit Geratebenutzung beim Gehen
(Allianz Zentrum fur Technik, 2018)

Bilder 84 bis 85 fuhren die Signifikanzen nach Chi-Quadrat auf, die in der Prifung
auf Unabh&ngigkeit der jeweiligen Merkmale ermittelt wurden. Getestet wurden im
ersten Schritt fur Deutschland die Gruppen mit und ohne der jeweiligen Form der
Ablenkung in dreistufiger Auspragung (sehr haufig/haufig vs. gelegentlich/selten vs.
nie) auf das Unfallkriterium ja vs. nein hin (3x2 Kontingenztafel). Die dreistufige Dif-
ferenzierung bewirkt, dass fiur das Unfallkriterium mit Fahrzeugbeteiligung meist eine
der sechs erwarteten Haufigkeiten unter funf liegt, so dass im zweiten Schritt eine
zweistufige Berechnung (2x2 Tafel mit Stufung sehr haufig/h&ufig/gelegentlich/selten
vs. nie) erfolgte; auch fur die Schweiz wurde daher diese Berechnung gewabhilt.

In Bezug auf das Kriterium »Unfall oder kritisches Ereignis mit Geratenutzung« wurde
im dritten Schritt zusatzlich ein Zweigruppenvergleich vorgenommen, bei dem nur die
Gruppen, die die jeweilige Ablenkung bestatigten (sehr haufig/haufig und gele-
gentlich/selten) verglichen wurden — diejenigen, die die betreffende Form der Ablen-
kung nicht praktizieren, blieben aul3en vor. Es werden hier also tatsachlich nur die
Personen auf ihre Ablenkungsunfélle bzw. -ereignisse hin gepruft, die auch in der
betreffenden Einzelkategorie selbst abgelenkt waren (Bild 86). Da bekannt ist, dass
das Vorhandensein, also dass das Begehen einer bestimmten Form der Ablenkung
die Wahrscheinlichkeit auf weitere andere Formen von Ablenkungsaktivitaten erhoht,
soll mit diesem zweiten Vergleich die Gefahr eines gewissen Zirkelschlusses (,wer
nicht abgelenkt ist, kann auch keinen Ablenkungsunfall haben®) vermieden werden.

Die Ergebnisse der Bilder 84a,b und 85 zeigen, dass die Gerateablenkung der
FuRganger den systematischen Zusammenhang zu Stirzen oder Verletzungen ohne
Fahrzeugbeteiligung Uberwiegend nicht vorweisen kann (p-Werte bis .05 sind signifi-
kant, das heil3t, mit 95-prozentiger Wahrscheinlichkeit sind gefundene Unterschiede
nicht dem Zufall geschuldet, p-Werte tber .05 bis .06 gelten als Tendenz zur Signi-
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fikanz). Bemerkenswerte Ausnahme ist die Nutzung von Formen der Ful3dgéanger-Na-
vigation bei den deutschen Befragten. Dennoch erscheint das Unfallproblem eher als
eines in Zusammenhang mit Fahrzeugen. In Deutschland berichten Ful3génger, die
haufiger Musik horen oder Bilder und Videos machen (und unter methodischem Vor-
behalt auch tippen und navigieren), auch haufiger, zu Ful3 schon Unfalle mit einem
Fahrzeug gehabt zu haben. In der Deutschschweiz verfehlt nur »Spiele am Handy«
die Bedeutsamkeit knapp. Sehr eindeutig die Ergebnisse zu Unfallen oder kritischen
Ereignissen (wie Beinaheunfallen) unter Geratebenutzung (also irgendeiner Form ih-
rer Benutzung beim Gehen): Alle Teilaktivitdten sind systematisch mit dem Unfall-
kriterium verbunden.

Fur beide Lander gilt: Wer beim Benutzen eines mobilen Geréats wahrend des Ge-
hens auch die Fahrbahn quert, weist mehr Ablenkungsunfélle oder kritische Ereig-
nisse auf. Das wére nun vordergriindig zunachst insofern auch zu erwarten, als ohne
Queren die Fahrzeugkollision aul3er mit Radern wenig wahrscheinlich ist. Anderer-
seits ist dieses Kriterium »Unfall, kritisches Ereignis mit Gerdtenutzung« anders als
die Kriterien »Unfalle mit/ohne Fahrzeug¢« universeller, als es jede Geféhrdung ein-
schlief3t, also nach englischer Nomenklatur die sog. accidents wie auch incidents.

Mit Bild 86 — dem Vergleich der Gruppe der haufiger gegenuber der der seltener
Abgelenkten in Bezug auf »Unfélle, kritisches Ereignis mit Geratenutzung« — besta-
tigen sich die 0.g. Zusammenhéange. Wer also demnach mehr von einer bestimmten
Ablenkung praktiziert, hat eher auch Unfalle oder gefahrliche Situationen, wenn er
mit dem Geréat in der Hand zu Ful3 unterwegs ist. FUr die Schweiz konnten aus den
0.g. Grunden die Vergleiche auf dieser Stufung nicht mehr berechnet werden.

Deutschland

Unfall, Verletzung mit Sturz, Verletzung ohne  Unfall, kritisches Ereignis
Fahrzeugbeteiligung* Fahrzeugbeteiligung mit Geratenutzung***
Chi-Quadrat- N Chi-Quadrat- - Chi-Quadrat- Yorfid
Test (p) Signifikanz Test (p) Signifikanz Test (p) Signifikanz
Fahrbahnqueren .728 n.s. .597 n.s. .000 S.
(geratenutzend)
Telefonieren .802 n.s. 344 n.s. .000 S.
LEEE, (BT 408 n.s. 086 n.s.** 000 s.
Videos sehen
Tippen, Texting .022 S. 427 n.s. .000 S.
Musik héren .000 S. 141 n.s. .000 S.
UE0E, Foles 027 s. 632 n.s. 000 s.
machen
Spiele spielen
(am Handy etc.) 626 n.s 906 n.s 000 S
b EEUE, 088 n.s.** 023 s. 000 s.

Routenplanung

Bild 84a: Zusammenhang von Unfall und Ablenkung bei zu Ful3 Gehenden in Deutschland in 3-
stufiger Haufigkeitseinteilung (s.=signifikant, n.s.=nicht signifikant, *eine Zellenbesetzung unter 5, **bei
1-seitiger Hypothesentestung signifikant, ***vgl. Bild 106), (Allianz Zentrum fir Technik, 2018)
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Deutschland

Unfall, Verletzung mit Sturz, Verletzung ohne  Unfall, kritisches Ereignis
Fahrzeugbeteiligung Fahrzeugbeteiligung mit Geratenutzung*
Ch_iljgﬁg;at' Signifikanz Ch_ilz(?st:zzg;at- Signifikanz Chjfgsﬁg;at- Signifikanz
FEEEnGUEEr g n.s. 475 n.s. .000 s.
(geratenutzend)
Telefonieren .605 n.s. .366 n.s. .087 n.s.**
\Llle(jsgs Egﬁgg 184 n.s. 350 n.s. .000 s.
Tippen, Texting .084 n.s.** .543 n.s. .000 S.
Musik héren .000 S. .054 Tendenz .000 S.
\r;iggﬁ:h Heles 026 s. 859 n.s. .000 s.
SRIEE e 634 n.s. 688 n.s. 000 s.
(am Handy etc.)
NI, 070 n.s.* 841 n.s. .000 s.

Routenplanung

Bild 84b: Zusammenhang von Unfall und Ablenkung bei zu
FulR Gehenden in Deutschland mit reduzierten Haufigkeitsgruppen (s.=signifikant, n.s.=nicht
signifikant, *vgl. Bild 106, **bei 1-seitiger Hypothesentestung signifikant),
(Allianz Zentrum fur Technik, 2018)

Deutschschweiz

Unfall (Verletzung) mit Sturz, Verletzung ohne  Unfall, kritisches Ereignis
Fahrzeugbeteiligung* Fahrzeugbeteiligung bei Geratenutzung
Ch_iljgsl:ezg;at' Signifikanz Ch_iI:SSL:a((;;at— Signifikanz Ch_il:gsl:a(g;at— Signifikanz
FelfoEhingLE e | e Tendenz 867 n.s. 000 s.
(geratenutzend)
Telefonieren .094 n.s.** .863 n.s. .033 S.
Lesar, Bl e 026 s. 201 n.s. 000 s.
Videos sehen
Tippen, Texting .023 S. 402 n.s. .000 S.
Musik héren .005 S. .250 n.s. .000 S.
Vleizog, Fales 051 Tendenz 997 n.s. 003 s.
machen
Spiele spielen
(am Handy etc.) 161 n.s. .355 n.s. .000 S.
) NSO, 003 s. 389 n.s. 000 s.

Routenplanung

Bild 85: Zusammenhang von Unfall und Ablenkung bei zu Ful3 Gehenden in der Deutsch-
schweiz (s.=signifikant, n.s.=nicht signifikant, *eine Zellenbesetzung unter 5, **bei 1-seitiger Hypo-
thesentestung signifikant), (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)
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Unfall oder kritisches Ereignis beim Gehen mit Geratenutzung

Deutschland

Chi-Quadrat-Test (p) Signifikanz
Fahrbahnqueren
(geratenutzend) U0y s
Telefonieren .000 S
Lesen, Bilder/Videos 000 s.
sehen
Tippen, Texting .000 S.
Musik horen .000 S.
Videos, Fotos machen .000 S
Spiele spielen (am
Handy etc.) 622 .S
Navigation, 000 5

Routenplanung

Bild 86: Zusammenhang von Unfall und Ablenkung bei zu Ful3
Gehenden in Deutschland (s.=signifikant, n.s.=nicht signifikant), (Allianz
Zentrum flr Technik, 2018)

Verkehrssicherheit beim Zufu3gehen — Zwischenfazit

Wer sich beim Gehen im Stralenverkehr mit Kommunikations- bzw. Unterhaltungs-
elektronikgeraten haufiger beschaftigt, weist eher auch Unfalle oder kritische Ereig-
nisse auf als Menschen, die sich in dieser Hinsicht zuriickhaltender verhalten. Die
Gruppe derer, die sich als sehr haufige oder haufige Benutzer der einschlagigen
Handyfunktionen wahrend des Gehens beschreiben, erhéht demnach ihr Unfallrisiko
aufgrund einer héheren Exposition mit gefahrengeneigten Tatigkeiten. Nun ist das
AuRenkriterium Unfall oder kritisches Ereignis recht allgemein. Fragt man nach Unfal-
len beim ZufuRgehen mit Fahrzeugbeteiligung alleine, so verlieren verschiedentliche
Handyaktivitaten ihren Nachweis der statistischen Bedeutsamkeit, etwa das Tele-
fonieren. Nicht jedoch Fotos oder Videos machen und Musikhdren. Beides zeigt sich
in systematischem Zusammenhang damit, eher auch in Fu3ganger-Fahrzeug-Unfélle
verwickelt zu sein. Das visuell-manuell sehr ablenkende Texten kann, unter metho-
dischem Vorbehalt, ebenfalls als unfallbezogen angesehen werden. Dass aber dem
telefonierenden FuRganger gegenuber dem ,Selfie- oder Musikhérer-Passanten® die
besondere Kollisionsgefahr statistisch nicht deutlich nachzuweisen ist, mag metho-
dische, aber vielleicht auch verhaltensrelevante Ursachen haben. Wie beim Auto-
fahren ist auch bei FuRgéngern das Telefonieren die haufigste Ablenkung, spielt aber
beim Gehen ggf. eine geringere Rolle fir das Unfallgeschehen. Im Gegensatz zu
Autofahrern entscheiden Ful3ganger in der Regel selbst, wann sie sich in eine kon-
flikttrachtige Verkehrssituation begeben, beispielsweise durch das Uberqueren einer
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Stral3e, und durften demnach besser in der Lage sein, das Telefonieren auf die je-
weilige Situation abzustellen. Komplexere Formen der Wegwendung dagegen, die,
wie das Texten bzw. Tippen (z.B. beim Aufsuchen von Informationen) der Auge-
Hand-Koordination bedirfen, somit kognitiv, visuelle wie auch manuelle ablenken,
oder die, wie beim Musikhoren, i.d.R. beidseitige Ohrhorer bedingen, zeigen sich
dagegen auch beim Ful3ganger in systematischem Zusammenhang zu Unfallen. Un-
ter methodischem Vorbehalt kdnnen die relativen Risiken abgelenkt Gehender im
Vergleich zu nicht abgelenkt Gehenden betrachtet werden, jeweils die Anteile mit
Unfallereignis bezogen auf alle Personen mit und ohne Unfall vergleichend. Es ergéa-
be sich ein erhdhtes relatives Risiko um das 4,5- (Musikhoren), 2- (Texten, es ver-
fehlt jedoch die Signifikanz) und 2,4-Fache (Fotografieren).

Die Pravalenzen zeigen, dass mittlerweile zwei Drittel der Menschen beim Gehen ihr
Handy zum Sprechen benutzen, mit 96 Prozent praktiziert das faktisch jeder junge
Erwachsene zwischen 18 und 24 Jahren, und das auch beim Queren der Stral3e. Ist
das Ausbleiben der Kollision ein Statistikphanomen oder haben die Menschen, wie
es eine schwedische Wissenschaftlerin nennt, gelernt, moderne Techniken mobil
einzusetzen? Nachweislich erkauft sich der Passant auch das Telefonieren mit einer
héheren Gefahr, in eine kritische Situation zu geraten. Dass die Kollision ausbleibt,
das lehrt die psychologische Unfall- und Sicherheitsforschung, ist weiteren Faktoren
geschuldet, die nicht im abgelenkten Ful3géanger liegen, z.B. der Tatsache, dass an-
dere die eigenen Fehler kompensieren. Die Frage nach dem Unfallrisiko durch Ab-
lenkung beim ZufuBgehen bedarf zwingend der weiteren Erforschung mit sauber
getrennten Fall-Kontroll-Studien. Indessen ist deutlich zu wiederholen, dass auch der
Nachweis des Unfallrisikos durch Ablenkung eines nicht infrage stellt: Hauptverur-
sacher von Ful3gangerkollisionen ist deutlich haufiger der Fahrzeuglenker. Mag der
Smombie in gewisser Form in der Tat mehr sein als nur Modewort — der Ful3dganger
bleibt, nach Masse, eher das Opfer im StralRenverkehr.

Dessen ungeachtet bestatigt die Allianz Erhebung schlie3lich auch, dass der Ful3-
gangerunfall (Fahrzeugkollision oder Sturz oder Verletzung ohne Fahrzeug) ein sehr
erhebliches Dunkelfeld aufweist. 2,6 % Fuf3gadnger-Fahrzeug-Kollisionen egal wel-
cher Schwere in Deutschland und 3,3 % in der Deutschschweiz beschreiben ein Viel-
faches der deutschen und schweizerischen Bundesstatistiken und sogar der Dunkel-
feldbetrachtungen der schweizerischen Beratungsstelle fir Unfallverhiitung. Verge-
genwartigt man sich die durchaus nicht geringen Fortschritte der Verkehrssicherheit
auch fur die Ful3ganger, so genugt ein Blick in eine schweizerische Wochenschau
Uber die Zustande fur FuRganger im Jahr 1961, um Vermutungen Uber die Hohe ver-
gangener Dunkelfelder aufkommen zu lassen (Bild Folgeseite)®. Die Autoren schlies-
sen sich hier anderen Experteninstanzen wie der Unfallforschung der Versicherer
(UDV) an, die eine sorgfaltigere Erforschung von Dunkelfeldern seit Langem anmah-
nen und Konsequenzen in der Statistikfiihrung fordern.

3 https://lwww.srf.ch/sendungen/kassensturz-espresso/themen/umwelt-und-verkehr/75-jahre-
unfallverhuetung-es-hat-sich-viel-getan
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Bild Schweizerisches
Bundesarchiv

Fazit

Die Menschen gehen gern zu Fuf3. Von den Niederungen der Mobilitdtsforschung
lassen sie sich, fragt man sie danach, ebenso wenig wirklich davon abhalten wie von
den mdoglichen Gefahren durch den StraRenverkehr, aller Problemschilderungen zum
Trotz. Und wirde das physikalische wie soziologische Umfeld dennoch optimiert,
durfte der Abwartstrend des FulRverkehrs nach Wegen und durften die Verlagerungs-
tendenzen bei einigen Bevolkerungsgruppen (etwa den weiblichen Senioren) hinein
in die Pkw-Nutzung mindestens beeinflussbar sein. Denn ungeachtet der Kritik an
der Ful3verkehrssituation beschreiben von den fur diese Studie Befragten, nach Ab-
zug derer, die weniger zu Fuld gingen, immerhin sieben Prozent, jungst mehr als
FuRganger unterwegs gewesen zu sein — auch wenn dieser Anteil letztlich gering
erscheint und den langjahrigen negativen Gesamttrend nicht beeindruckt. Dass nun
aber gerade diese positiven Anzeichen zu mehr FuBwegen mit einem Rickgang in
den offentlichen Verkehren einhergehen — wieder nach Antworten in dieser Studie —,
muss alarmieren. Erst die Verbindung von FuRweg und OPNV kann nachhaltig moto-
risierte Wege substituieren. Andernfalls lauft der FuBweg Gefahr, zum Verbindungs-
weg fur andere nicht 6ffentliche Verkehrsmittel zu werden. Indessen bleibt die Frage:
Weshalb nimmt, bei aller positiven Haltung, der FuR3verkehr in Deutschland bundes-
weit immer weiter ab? Sind die Grinde in der Unterberichtung des Fulwegs als Weg
ohne Verbindungsweg zu suchen (doch die Erhebungsmethodik hat sich hier nicht
gewandelt), oder wird der FuRweg in der Tat zunehmend weniger als Hauptverkehrs-
mittel herangezogen? Die Antworten der Allianz Befragung kénnen diese Fragen
nicht beantworten, aber sie zeigen immerhin das Potenzial auf, das sich aus den Zu-
stimmungs- und Ablehnungswerten zu den Griunden fir und gegen das Zuful3gehen
ergibt.

Die Befragungsergebnisse bestatigen allerdings auch die eingangs dargelegte Ana-
lyse der OECD, nach der bei allem Wissen um den FulRverkehr zentrale Schwéachen,
vor allem jene die Seniorensicherheit betreffenden, ihrer Bewéltigung harren. Dass
der Nachweis hdherer Unfallverwicklung Mobilitédtseingeschréankter hier nicht zu er-
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bringen war, ist kein Gegenargument dazu. Der Status quo der offentlichen Statisti-
ken und auch die Aussage der Senioren in dieser Erhebung, demnach sich Altere
aus dem FulRverkehr eher zuriickziehen, konterkariert jede Sozialpolitik. Die alternde
und aber zugleich in Teilen mobilere Bevolkerung bedarf der privilegierten Betrach-
tung innerhalb der Ful3géngerfrage. Auch die von der OECD angerissene Kriminali-
tatsproblematik darf, schaut man auf die Antworten weiblicher zu Ful3 Gehender,
auch der Seniorinnen (die auf den Pkw umsteigen!), nicht tabuisiert werden. Die
Sorge um die Sicherheit jedenfalls wirkt sich auch auf die Wahl oder Nicht-Wahl des
FuBwegs mit aus. SchlieBlich die Verkehrssicherheit. Um sie scheint es nach den
hier gegebenen Antworten durchaus nicht so bestellt zu sein, wie amtliche Daten es
vorgeben, das Dunkelfeld ist im Gegenteil als recht erheblich anzusehen. Die Betrof-
fenen selbst allerdings, auch das ein Kernergebnis, beteiligen sich mit einem nicht zu
unterschatzenden Ablenkungspotenzial durch Nutzung neuer Medien (vulgo Handy)
beim Weg durch die Stadt am Unfallproblem. Der Prozentsatz der abgelenkt Gehen-
den ist zweistellig, und die Halfte der Geratebesitzer nutzt diese auch beim Betreten
der Fahrbahn weiter — und auch der Zusammenhang zum Unfallkriterium ist nach-
weisbar. Der Fahrzeugfuhrer, das muss zugleich aber auch festgehalten bleiben, ist
ungleich haufiger der Hauptschuldige an Ful3gangerunfallen.
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Kurznachrichtendienst #repréasentativerhebung

Reprasentativerhebung bei zu Full Gehenden (mind. einmal monatlich auf 6ffentlichen We-
gen aul3er Haus, auch mit Mobilitatshilfe) in Deutschland (N=1000) und der Deutschschweiz
(N=300), CATI Telefoninterviews, Sommer 2018

Fragen zum Verhalten und Erleben des ZufulRgehens — Schwerpunkte: (a) Sicherheit
(Haufigkeit und Art der Handy-Nutzung, Unfélle), (b) Mobilitat (Motive fir ZufuRgehen, Mei-
dung von Biirgersteigen, Modal Split), (c) Exposition (Handybesitz, Fahrzeugverfiigbarkeit
inkl. OV-Zeitkarten, Gehhilfen, WohnortgréRe, personenbezogene Daten

Permanente Pkw-Verfligbarkeit: 82 % (DE), 72 % (CH) — Fahrrad 74 % (DE), 69 % (CH) —
OV-Zeitkarten 17 % (DE), 41 % (CH)

Senioren haben kaum mehr OV-Zeitkarten als Jingere, aber sie haben wesentlich haufiger
gar kein Verkehrsmittel verfugbar (75+Jahre: 14 %), auch Gehhilfenutzer haben kaum hau-
figer OV-Karten — wieder zeigt sich die Dominanz des Autos

Dauerhaft Mobilitatshilfen: 7 % (DE), 4 % (CH) — jeder vierte Giber 75-Jahrige mit Hilfe (DE
und CH); jeder Zweite (DE), jeder Dritte (CH) Uber 85 Jahre mit Gehhilfe — ohne Gehhilfe im
Schnitt doppelt so viel (19) wdchentliche FulRwege als mit (10)

Durchschnittswerte der Verkehrsmittelnutzung relativieren sich an der Aufteilung nach
»Selten- und Haufignutzer« (<1 Wege vs. 28+ Wege pro Woche): OV nur 2 (DE) und 5 % (CH)
Haufignutzer, Wenignutzer gro3te Fraktion — FuRBverkehr dagegen nur 3 (DE) und 1 % (CH)
Wenignutzer, aber 26 und 38 % Haufignutzer

Griinde fur ZufuRgehen sind von emotionalen Aspekten des Wohlbefindens (Gesundheit,
Spazierengehen, gutes Wetter) eher getragen als von rationalen Erwagungen bzw. Erforder-
nissen (keine Alternative, schlechte Anbindung, keine Fahrtiichtigkeit, Kosten).

Nur 14 (DE), 12 % (CH) beantworten »weil es keine Alternative gibt« mit sehr haufig oder
haufig, nur 16 und 17 % »Kosten sparen« — aber 61 und 63 % »Gesundheitc — >Umwelt scho-
nenc tragt nur z.T. als Motiv, die Hélfte der Biirger sagt dazu selten oder nie

Grinde fur ZufuBgehen unterliegen einem starken Alterseffekt — 15—-24-Jahrige unterliegen
sehr den rationalen Erfordernissen (wie keine Alternative, Kosten), Senioren kaum — emotio-
nale Motive sind aber bei beiden hoch

Grunde gegen ZufuRgehen werden mit Ausnahme des schlechten Wetters zu ca. 80 %
verneint, Deutsche wie Deutschschweizer sind eher nicht von baulichen, verkehrsbezogenen
oder die personliche Sicherheit betreffenden Aspekten bestimmt

Immerhin aber benennen 13-15 % (DE) Fragen zur Sicherheit (wie »>Dunkelheit an der Halte-
stelle, yeinsame Streckenc) mit sehr haufig, haufig oder gelegentlich (CH 10-12 %) — Sorge
um die personliche Sicherheit haben signifikant eher Frauen jeden Alters, junge stérker als
Seniorinnen, da sie ofter zu Ful3 gehen (missen) — 25 % (26 % CH) aller Frauen haben sehr
haufig, haufig oder gelegentlich Angst vor einsamen Strecken

Griinde gegen den Birgersteig (mangelnde Rdumung, Radfahrer, Bauliches ...) werden in
Deutschland zu einem Drittel bestatigt, nur zwei Drittel verneinen sie ganz (CH ein zu drei
Viertel) — 26 % (DE) benennen Zuparken als sehr haufig, haufig oder gelegentlich (15 % CH)
— Haufig-/Sehr-haufig-Antworten erhéhen sich bei Gehhilfenutzern

Ampelrdumzeiten beschreiben 55 (DE), 58 (CH) % als immer, ein Drittel als meist, 7 % bzw.
6 % als selten ausreichend (es gibt eine Korrelation negativer Beurteilung mit den Faktoren
Alter und Gehhilfe)

Unfalle: Als FuBganger in den letzten drei Jahren gegen Kfz verungliickt waren 2,6 % (DE),
3,3 % (CH) — weit mehr als der Anteil amtl. registr. Verunglickter (15+-Jahriger tber drei Jah-
re) — ohne Fahrzeuggegner gestirzt/verletzt waren 7,4 % (DE), 10,3 % (CH)

Die an den Burgersteigen gelbte Kritik kam nicht Glberwiegend von Personen, die als Ful3-
ganger bereits einmal verungliickten
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Im Unfallgeschehen zwischen FuRgangern mit und ohne Gehbhilfe sind keine signifikanten
Unterschiede nachweisbar

66 % (DE), 63 % (CH) telefonieren beim Gehen (alle Antworten von sehr haufig bis selten) —
19 % (DE), 21 % (CH) sehr haufig oder haufig (Bezug stets Geratebesitzer)

35 % (DE), 33 % (CH) lesen am Geréat Texte oder sehen Bilder/Videos beim Gehen — 14 %
(DE), 12 % (CH) sehr haufig oder haufig

43 % (DE), 38 % (CH) texten/tippen beim Gehen — 16 % (DE), 15 % (CH) sehr haufig oder
haufig

28 % (DE), 31 % (CH) héren Musik beim Gehen — 13 % (DE), 16 % (CH) sehr haufig oder
haufig

45 % (DE), 47 % (CH) machen Fotos, Videos beim Gehen — 9 % (DE und CH) sehr haufig
oder haufig

44 % (DE), 43 % (CH) nutzen Navi-Apps oder vergleichbare Information beim Gehen — 8 %
(DE), 10 % (CH) sehr haufig oder haufig

Die Altersabhangigkeit ist extrem — 87 % der 15-17-Jahrigen, 96 % der 18-24-Jahrigen
telefonieren beim Gehen, 57 % bzw. 53 % sehr haufig oder haufig — 87 % texten/tippen, 63 %
(15-17 Jahre) bzw. 53 % (18—24 Jahre) sehr haufig oder haufig (alle Daten DE)

Die beim Gehen Musik horen, nutzen zu 37 % (DE), 56 % (CH) Kopfhdrer, zu 79 % (DE), 84
% (CH) beidseitige Ohrstopsel (Doppelnennung) — bezogen auf alle FulRganger auch ohne
Geréate bestatigen 9 % (DE), 16 % (CH) Kopfhorer und 19 % (DE), 24 % (CH) beidseitige
Ohrstdpsel beim Gehen (alle Antworten von sehr haufig bis selten)

45 % (DE), 47 % (CH) nutzen Geréte auch beim Stral3eliberqueren — 14 % (DE), 17 % (CH)
sehr haufig oder haufig

Wer schon FuRgangerunfalle hatte, hat keine héhere Fuliwegeexposition (hach Wegen pro
Woche) — aber wer sich beim Gehen ablenkt, mit Gerat auch die Stral3e quert, und wer schon
Unfalle/Beinaheunfalle beim abgelenkten Gehen hatte, geht pro Woche mehr

6 % (DE), 10 % (CH) aller FuRganger hatten in den vergangenen drei Jahren beim Gehen
wahrend der Geratenutzung schon Unfalle oder Beinaheunfélle bzw. vergleichbare kritische
Ereignisse — bezogen auf alle, die beim Gehen Gerate benutzen: 9 % (DE), 16 % (CH)

Zwischen Ablenkung beim Gehen und Unfallen ohne Fahrzeugbeteiligung (Stlirze etc.) in-
nerhalb der letzten drei Jahre besteht kein signifikanter Zusammenhang

Zwischen Ablenkung beim Gehen und Unféllen mit Fahrzeugbeteiligung innerhalb der letzten
drei Jahre bestehen fur Texten/Tippen, Musik héren und Fotos/Videos machen (DE und CH)
und fur Lesen/Betrachten und Navigieren (nur CH) signifikante Zusammenhange

Sehr haufig/haufig Abgelenkte haben beim Gehen wéahrend der Ablenkung signifikant mehr
Unfalle/Beinaheunfalle oder kritische Ereignisse als gelegentlich/selten Abgelenkte
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Diskussion der SicherheitsmalRnahmen

Mr. Pedestrian und die Geschwindigkeit

Einhellig kreist die Diskussion aller Experten weltweit um die Kinetik. Den Ful3géanger
schitzen, heildt, kinetische Energie aus dem System Mensch und Fahrzeug nehmen,
heil3t, Geschwindigkeit beeinflussen (WHO, OECD, DVR, ETSC, DVW, DPolG, UBA,
VUFO, BASt, AZT, UDV, ADAC, VCD, DGVP, SWOV, bfu, KfV, FUSS, Walk-space,
Fussverkehr Schweiz und andere ohne besondere Quellenangabe).




Mr. Pedestrian, fur die WHO im Zuge der UN-Dekade fur die Stral3enverkehrssicher-
heit unermidlich unterwegs, weist auf einen in Deutschland zwischenzeitlich von
einer Reihe von Experten diskutierten Vorschlag, der sich die Umkehr der Regelge-
schwindigkeit innerorts nennt, mit Tempo 30 als Hochstgeschwindigkeit, sofern nicht
eine andere (z.B. fur HauptverkehrsstraRen) angezeigt ist. Indessen finden gerade
auch auf den Letztgenannten schwerste Unfélle statt, und das Problem der hohen
Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen den Innerortsstralen (und 20 km/h sind aus
biomechanischer Sicht hoch, in Osterreich gilt hier sehr haufig Tempo 40) wiirde
nicht zwingend gel6st, ggf. verscharft.

Eine Alternative ist die Ausweitung der heutigen Ausrichtung von Mal3nahmen an
Orten mit besonderer Gefahr, welche allerdings mehr sein mussten als nur die Orte
mit gemald StVO so bezeichneten besonders schutzwirdigen Personen (Kindergar-
ten, Seniorenanlagen etc.). Auch die zurzeit praktizierte Ausrichtung an sog. identifi-
zierten Unfallbrennpunkten wére methodisch zu Uberdenken, da sie stark von der
Hohe der Verkehrsexposition beeinflusst ist. Es waren angepasste Gefahren-Indices
fur den FulRverkehr zu formulieren. Der Nutzen der T30 in Wohngebieten muss vom
Grundsatz her hier nicht mehr diskutiert werden. Wohl allerdings aber muss jede ge-
schwindigkeitsregulierende Malinahme neben verkehrstechnischen auch psychologi-
schen Kriterien genigen. Die subjektiv phanomenologischen und die physikalischen
Gegebenheiten durfen nicht zu hoch divergieren, soll die Regel auch akzeptiert wer-
den. Das Umkehrprinzip mit anderen Worten muss sehr fein austariert sein, will es
nicht zum Regelverstol3 fuhren, und somit ist zu prufen, welcher Weg (Umkehr plus
Ausnahmen vs. Beibehaltung plus Ausweitung) der effektivere ist. Letztlich werden
nur evaluierte Pilotprojekte Uber den Nutzen fur die Reduktion der typischen Ful3-
gangerunfallszenarien wie dem Queren in der Strecke Aufschluss geben kénnen.

Landstralengeschwindigkeiten zu modifizieren, wurde aus anderen Grinden wieder-
holt gefordert. Auch hier empfehlen Experten (Verkehrsgerichtstag, Deutscher Ver-
kehrssicherheitsrat) die »>Umkehrungg, in der T80 zur Regel und héhere Geschwindig-
keit an geeignetem Ort ausgewiesen wird. Fur die Fu3gangersicherheit wird diese
Anderung per se nicht als sinnlos zu bezeichnen sein, allerdings gilt auch hier oben
Genanntes und zudem weisen sich nachtlich, alkoholisiert aul3erorts Fahrende durch
einen héheren Mangel an Regelakzeptanz sprich mehr Geschwindigkeitsibertretun-
gen aus — es gilt somit, zunachst ein Vollzugsdefizit zu reduzieren. Hier zeigt sich,
dass Geschwingkeitsregeln stets von Verkehrskontrollen und Sanktionen begleitet
sein mussen (vgl. u.v.a. Otte [65], Glunzel [76]).

Geschwindigkeits-Displays

Die Experten diskutieren ferner die technische Beeinflussbarkeit der Geschwindig-
keitswahl, sei es durch Feedback wéahrend und nach der Fahrt, sei es durch Begren-
zer oder automatisierten Eingriff des Systems. Eine der nachweislich wirksamen Me-
thoden der Technik — eigentlich der Psychologie — ist das Public Posting, das Anzei-
gen der aktuellen Geschwindigkeit der Autofahrer. Hier ist der Spielraum nach Form
und Inhalt bei Weitem nicht ausgeschopft. Ragnarsson und Bjorgvinsson (1991 [91])
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zeigten den Nutzen der o6ffentlichen Display-Anzeige desjenigen Anteils an Autofah-
rern, die an diesem Ort die vorgeschriebene Geschwindigkeit aktuell eingehalten ha-
ben. Vor allem der Prozentsatz hoher Uberschreitungen halbierte sich — augen-
scheinlich ein Effekt der Anwendung des Belohnungsprinzips (und des Appells an
den »sportlichen Ehrgeiz« die Quote zu steigern). Smileys und weitere Darstellungen
wie lobende oder ermahnende Worte (Danke!, Langsam!) oder Kinderbilder sind als
sog. Dialog-Displays zur Senkung des Geschwindigkeitsniveaus hilfreich (Schlag,
2009 [92]). Aber auch die konventionelle Anzeige der gefahrenen Geschwindigkeiten
mit farblicher Ampelabstufung ist sinnvoll. Gewoéhnungseffekte kénnen hier jedoch
nicht ausgeschlossen werden, weswegen ein mobiler, variabler Einsatz notig ist.

Fahrerassistenzsysteme und weitere technische MaRnahmen

Die technischen Mdoglichkeiten zur Geschwindigkeitsanpassung wurden bereits er-
wahnt. Neben diesen sind es vor allem die bessere Erkennbarkeit und die automa-
tische Erkennung der Ful3ganger mittels Sensorik, die zur Debatte stehen. Die Er-
kennbarkeit hat durch adaptive Lichtsysteme bereits eine gute Entwicklung erfahren,
und der Fokus muss nun auf der Unfallhaufung innerorts bei Tag liegen. Zudem ist in
der Optimierung des Fahrzeuglichts oder anderer Techniken zur Nachtsicht immer
die Gefahr der Risikokompensation (u.a. schnelleres Fahren) zu prifen. Automatische
Erkennung betrifft die Objekterkennung zwecks Warnung und automatischer Brem-
sung, zunachst vor allem bei Tageslicht. Hier konnten bereits Sicherheitserfolge er-
zielt werden, und heutige Systemgrenzen kénnten zukiinftig weiter reduziert werden
(Erkennung kleiner Kinder, Wetterbedingungen etc.). Allerdings sollten auch hier Fra-
gen der Kompensation beim Fahrer (Funktionsdelegation) nie vergessen werden.

Rickwartiges Notbremsen (Reverse-Autonomous Emergency Braking, R-AEB)

Eine ganz besondere Beachtung muss dem Ruckwartssetzen von Kraftfahrzeugen
geschenkt werden (Bild 87). Das ruckwartige selbststandige Notbremsen ist eine der
aktuell diskutierten Innovationen. Die Zahlen der Unfallforschung zeigen, dass der
Anteil der verunglickten Fuf3génger durch riickwartssetzende Fahrzeuge knapp
zweistellig ist. Dabei ist das Problem nicht auf im Einsatz befindliche Nutzfahrzeuge
begrenzt. Expositionsbedingt finden sich in Schadendakten sogar weniger Rick-
warts-Personenschaden als bei Pkws. Allerdings bergen die zum automatischen Not-
bremsen erforderlichen Erkennungstechniken noch Verbesserungspotential. Das zu
erkennende Objekt ist ggf. erst mal nur der schwarze Rollator, der ins Fahrfeld ruckt.
Zu erkennen sind ferner nicht nur gehende, sondern auch auf ihrem Rollator sitzende
Personen oder Kleinkinder (Letztere tbrigens auch im Stau auf Autobahnen).

Die Szenarien einer Park- oder Rangiersituation und die Bewegungsmuster von Men-
schen sind breit gefachert, und auch die zurzeit bestmdglichen Ruckfahrtechniken
lassen Sonderfélle offen. Der Presse zu entnehmen sind zwischenzeitlich auch stre-
ckenbezogene Ruckfahrverbote (bzw. StralRenverbote), z.B. fir Millwagen oder grol3e
Sonderfahrzeuge im Einsatz. Die Unfallforschung hat gezeigt, dass Ruckfahrunfélle
mit Personenschaden grof3er Nutzfahrzeuge in der Schadenhaufigkeit ggf. seltener,
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dafur in der Schadenschwere aber ungleich héher sind. Die oben berichtete Allianz
FuRgangerschadenaktenanalyse birgt anschaulich den tragischen Fall einer durch
einen rangierenden Millwagen zu Tode gekommenen, hochbetagten Rollatornut-
zerin, der auch durch die vorhandene Riickfahrkamera nicht verhindert wurde.

Anteile Kfz-Ruckwartsfahrten
an der Verunglickung zu Fuld Gehender
(ausgewéahlte Auswertungen)

60

46

Prozent

10 -

Kfz-KH-FuBangerunfalle Kfz-KH-FuRangerunfalle Kfz-KH-Fuangerunfélle Kfz-KH-FulRangerunfalle Rollator-Unfélle nach
mit Getoteten (2016)*  mit Personenschaden  mit Personenschaden, mit Personenschaden, Polzeipressemeldungen
(2016)** Kleintransporter Rollator (2016)**** (2017/2018)
(2016)***

Bild 87: Anteile an Kfz-Ruckwartsfahrten bei Unfallen mit zu Ful Gehenden nach
ausgewahlten Allianz Auswertungen in Prozent (*16, **56, ***79, ****75 Prozent aller Falle, bei
denen die Ausgangsgeschwindigkeit ermittelbar war), (AZT, 2018)

Einflussnahme auf Fahrer und Ful3génger

Sich auf die Substitution von Fahrerfehlern durch Technik zu verlassen, genigt in-
dessen nicht. Viele Unterstitzungsfunktionen haben denn auch erzieherische Funk-
tion (Stichwort Gurtwarner). Dazu gehdren beispielsweise auch die selbststandige
Aktivierung der Heckscheibenwischer bei Rickwartsfahrt oder auch die Deaktivie-
rung von Bordentertainment bei Parkmandvern. Die technische Koppelung gefahren-
geneigter Fahrmanoéver an das Unterbinden konkurrierender gefahrengeneigter wei-
terer Aktivitaten der Fahrer ist heute in vielfaltiger Weise umsetzbar. Der Sachstand
der Verkehrssicherheitsforschung zeigt, dass im Anfahr- und Niedriggeschwindig-
keitsbereich keines Fahrzeugs die Unterhaltungs- oder Kommunikationsfunktionen
nutzbar sein dirfte, da hier die zu Fu? Gehenden in Gefahr sind. Technische Unter-
stitzung der Letztgenannten darf hieriber aber nicht vergessen werden. Reicht die
akustische (und je nach Fahrzeug optische) Signalgebung rangierender Kraftwagen,
i.d.R. groRer Nutzfahrzeuge? Welche weiteren Systeme helfen, FulRverkehrskollisio-
nen zu vermeiden. Hier sei nur exemplarisch auf die Parkflachengestaltung und kon-
fliktmindernde Verkehrsfihrung beider Verkehrsstrome hingewiesen. Auf das recht
weite Feld der Grundsatzfrage Trennen versus Nichttrennen von Ful3- und Fahrzeug-
verkehr kann hier nicht ndher eingegangen werden. Zwei Dinge kdnnen aber aus
verkehrspsychologischer Sicht nicht unerwéahnt bleiben:
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Verkehrstechnik und Stadtplanung

Erstens: Werden Verkehre des Tragers Straf3e gemischt, so muss das schwachste
Element des Systems, der Ful3ganger, starker beachtet werden, als das bisher ge-
schieht. Die Autoren wollen die zurzeit in der Diskussion, Erprobung oder Praxis be-
findlichen Modelle nicht im Detail daraufhin betrachten. Allgemein sollte gelten: Jede
Form der Begegnung — und da ist nicht nur der oft beschriebene Shared Space ge-
meint — muss klare Regeln und Prioritaten kommunizieren, optisch wie auf dem Pa-
pier. Ein Jeder-ist-jederzeit-jedem-gleichberechtigt-und-nimmt-auf-jeden-Rucksicht-
Denken ware humanwissenschaftlich naiv. Teilnahme am Stral3enverkehr ist von
eben den Verhaltensgesetzen bestimmt, die jedes andere soziale Teilsystem bestim-
men. StralRen- und stral3enverkehrstechnischer Riickbau und Verschlankung von Re-
gulierung durfen — abgesehen von der Einhaltung sehbehindertengerechter Gestal-
tung — nie aul3er Acht lassen, dass im Zweifelsfall zu Ful3 Gehende Vortritt haben
mussen, soll ihre Sicherheit gewahrt bleiben. Nun ist gerade das zwar haufig der Fall
(Zonen u.a.), doch vermittelt sich dem Nutzer gemischter Zonen das nicht immer.
Beispielhaft soll der nochmalige Verweis auf den Radfahrer-Fu3ganger-Konflikt auf
fur Radfahrer freigegebenen Birgersteigen hingewiesen werden. Ist der (vormalige)
Burgersteig fur den Radverkehr freigegeben, erachten Radfahrer ihn als Radfahrweg,
denn die Geschwindigkeitsdifferenzen wirken nicht nur physikalisch, sie wirken auch
psychologisch. Wem gehort das Trottoir? Diese Frage muss aus Sicht der Autoren
von Fall zu Fall auch mit Parteilichkeit beantwortet werden.

Den wachsenden umweltvertraglichen Fahrradverkehr, den wachsenden Pedelec-
Verkehr und kinftig auch zweifelsohne den bis 20 km/h schnellen E-Roller (Scooter)
— der gemal deutschem Gesetzesentwurf von Nutzern ab 12 Jahren auf Gehwegen
mit Schritttempo wird gefahren werden diurfen — auf den Bulrgersteig zu verbannen,
weil zeitgleich auch der Autoverkehr anwéachst, heil3t konflikttheoretisch ein Verlagern
des Problems zulasten des Schwéchsten. Dass Schritttempo nach Rechtsprechung
bis zu 15 km/h bedeuten kann, bei vier km/h Ful3gangertempo, sei nur am Rand
erwahnt. Im Ubrigen bergen jiingst auch die Freizeitverkehre auf Wander- und Rad-
wanderwegen diese Konflikte und lassen nach Beratungsstelle fir Unfallverhitung
der Schweiz das Freizeitunfallgeschehen dort steigen (FuRBwander- versus nicht
motorisierter versus motorisierter Fahrradwanderverkehr). Der bertchtigte Pedelec-
Unfall beispielsweise wird hier zu finden sein.

Zweitens: Uberschreiten, Abbiegen, Einbiegen und Kreuzen. Hier sind die Regeln
klar. Auf dem Papier. Der menschlichen Leistungsfahigkeit werden sie nicht gerecht.
Das Unfallgeschehen in der Strecke (vgl. Typen 401 und 421) zeigt die Schwierigkeit
der zu Ful3 Gehenden auf, durchgangige Querungslicken zu nutzen. Das Ful3gan-
geruberweg-Unfallgeschehen zeigt, dass Fahrzeug FUhrende im Kreuzungsbereich
nicht stets auch die zu Ful? Gehenden beachten.

Die Raumzeiten an FulRgangerampeln kdnnen mit Bundesanstalt fir StralRenwesen
altenfreundlicher und variabler gehandhabt, Zebrastreifen und andere Gefahrenorte
ausgeleuchtet werden. Zu Fuld Gehende benétigen wie andere Verkehrsteilnehmer
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maoglichst durchgehend konfliktarme Wege, an lichtzeichengeregelten Querungen
missen sie bei Griin vor Betreten und nach Verlassen der Fahrbahn den Vortritt vor
Radverkehr haben. Zurzeit kreist ein Streit um die Frage, in welcher Farbe Radwege
an Kreuzungen zu gestalten seien (v.a. blau, rot). Doch bis heute haben die Experten
aller Fachdisziplinen keine Lésung fur das eigentlich ernst zu nehmende Phanomen
vorgestellt, demnach die Aufmerksamkeit des Verkehrsteilnehmers vor allem dem
yKonkurrenten« gilt, dem potenziell Starkeren, der ihm selbst zu einer Gefahr werden
kénnte. Auto achtet auf Auto. Die Fahrradlobby weist zu Recht darauf hin, dass die
Trennung von Rad und Kfz die Aufmerksamkeit des Kfz gegeniber dem Rad weiter
sinken lasst — was sich spatestens dann auswirkt, wenn sie sich wieder mischen,
was friher oder spater immer der Fall ist.

Education und Enforcement, Gesellschaft und Staat

Eine der zentralen Fragen ist somit: Welche MaRRnahmen steigern den Einschluss
des FulRgangers in die Abtastung des Verkehrsraums durch den Fahrzeuglenker?
Hier ist das Training der Gefahrenkognition angesprochen. Sie kann durch vielfaltige
padagogisch-psychologische InterventionsmalRhahmen auch unter Zuhilfenahme
moderner Informationssysteme beférdert werden.

Mit Limbourg und Matern [12] wiinschten sich Senioren zur Losung von Ful3génger-
Fahrzeug-Konflikten vor allem auch Erziehung der Autofahrer zu mehr Ricksicht ge-
genuber FuRgangern, und das schliel3t kraftfahrende Senioren nicht aus. Nun darf
man das heute nicht mehr Erziehung nennen, die Botschaft aber bleibt. Verkehrser-
ziehung klingt der nachmodernen Gesellschaft nach belehrendem Schutzmann mit
Zeigefinger. Eine App scheint vielen heute eher geeignet, die Sicherheit zu heben, zu
schweigen vom fahrerlosen Wagen. Nur war es eben und ist es unvermindert bis
heute die praktische Praventionsarbeit vor Ort, in den Schulen, in den Betrieben, ist
es die praktische Arbeit der Gremien, Behdrden und Verbande, die unsere Verkehrs-
sicherheit gewahrleistet. Die Ful3gangersicherheit kann unbeschadet dessen noch
deutlicher als Aufgabenschwerpunkt definiert werden, mit Blick auf die Allianz Scha-
dendaten gerade auch bei beruflich Fahrenden (Firmenwagennutzer).

Die lange Reihe evaluierter Mallnahmen muss hier nicht erneut aufgezahlt werden.
Kinder-, Senioren- und Ful3géngersicherheit stehen beispielsweise seit fast einem
dreivierteljahrhundert auf der Agenda der Verkehrswachten und Polizeien in den
Kreisen und Kommunen, und ohne sie sahe die oben berichtete Fu3gangerunfall-
bilanz sicher anders aus, dem Hype um die Technik zum Trotz — sie beférderte zu-
erst die Sicherheit der Fahrer. Die oben geforderte Innovation auf dem Feld Fahrer-
assistenzsysteme ist hiermit nicht zurickgenommen. Nur gilt es, die Relationen zu
wahren in diesem Verdrangungswettbewerb um die beste App und das innovativste
Start-up. Die Kernbotschaft der Fuf3gangersicherheitsarbeit, dass sie jeden Ver-
kehrsteilnehmer angeht, ist nur im Dialog der Menschen erlebbar. Es fragt sich denn
auch, ob neue Wege der Moderatorenprogramme denkbar sind, die bestehende
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Grenzen nach Nutzerkreisen noch weiter aufheben. FuRgangersicherheit nutzeriber-
greifend zu vermitteln, fordert einen gemeinschaftlichen Blick.

Dass nun technische, padagogische und psychologische MaRnahmen (Engineering
und Education) nicht ohne Enforcement, ohne rechtliche Mal3hahmen auskommen,
Pravention nicht ohne Repression, ist Lehrbuchwissen der Verkehrslehre. Ohne Straf-
bewehrung wirkt kein Verhaltensrecht, und ohne eine auch subjektiv wahrgenom-
mene Entdeckungs- und Sanktionsmindestwahrscheinlichkeit auch jenseits von Ge-
schwindigkeitskontrollen sind sichere Verkehre nicht mdglich. Der Arbeitsschwer-
punkt Regelbefolgung des Deutschen Verkehrssicherheitsrats lehrt, dass das Ver-
haltensrecht zum StraRenverkehr seinen Zweck nicht erfillt, wenn es nicht unabhéan-
gig von Einzelinteressen akzeptiert und befolgt wird. Werden einerseits von Experten
die zurzeit geltenden Sanktionsmittel in Deutschland im EU-Vergleich als zu gering
bezeichnet (z.B. Bul3geldhthen), wird andererseits auch ein Mangel an einstellungs-
und verhaltensbeeinflussenden MalRBhahmen zur Férderung der Regelakzeptanz be-
klagt. Unbeschadet dessen aber bleibt kritisch zu prifen, inwieweit das Enforcement-
Instrument passgenauer auch dem Zweck der FulRverkehrssicherheit dienstbar ge-
macht werden kann.

Bild euroNCAP

Der Kreis schlief3t sich mit der Eingangsforderung dieses Reports: Dem Ful3verkehr
ein eigenes Gesicht. FulR3verkehr ist nicht Radverkehr. FulRverkehr ist nicht Kinder-
schutz. FuBverkehr ist nicht Stadtplanung. FuRverkehr ist Ful3verkehr, und der hat
kein Ressort. Es mangelt nicht an Programmen, MalRnahmen, Curricula, Richtlinien,
Abmal3en oder Leuchtdichtewerten fir Oberflachenmaterialien. Es mangelt am Na-
men am Turschild. FuRgangersicherheit sollte der gleiche Rang eingeraumt werden
wie Kindern, Fahranfangern, Senioren, Pkw-, Lkw-, Kraftradnutzern oder Fahrradfah-
rern. Ein jahrlicher eigener Unfallbericht aus Wiesbaden ist ebenso zu begrifRen wie
erstmalig ein eigener Arbeitskreis beim Verkehrsgerichtstag.
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,NO lead agencies for pedestrians at government level could be identified” wurde ein-
gangs die OECD zitiert. Mag sich das Bild ein Stiick weit gewandelt haben, und jeder
Referent, jede Organisationseinheit mit dem zu Fuld Gehenden im Titel mag es den
Autoren nachsehen. Aber die Situation wird bis heute dem wahren Modal Split dieser
Fortbewegung nicht gerecht. Defizite liegen nicht in vorhandenen Zustandigkeiten
und deren Expertise, aber doch in deren ungenigender Alleinstellung, die dem Br-
ger eindeutig die Prioritat des Anliegens sichtbar machen wirde. Die Autoren pladie-
ren daher wie auch das Umweltbundesamt fur einen nationalen Fu3verkehrsplan der
Bundesregierung in Deutschland und fur die Unterstiitzung einer Neuauflage der 30
Jahre alten EU-FuRganger-Charta.

Fazit

Die MalRnahmen zur Hebung von Komfort und Sicherheit ergeben sich aus dem be-
wahrten Prinzip der drei E, Engineering, Education und Enforcement, und ihrer Ver-
bindung. Geschwindigkeitsbeeinflussung, vorweg die Reduktion hoher Differenzge-
schwindigkeiten innerhalb und zwischen den Verkehrsteilnehmern, passive und ak-
tive Fahrzeugsicherheit mit dem Zuschnitt auf die klassischen Unfalltypen der FulR3-
ganger-Pkw-Kaollision, padagogische und kontrollierende Faktoren bei allen Betei-
ligten und das unmissverstandliche und namentlich sichtbare organisatorische Be-
kenntnis des Staates zum Ful3verkehr gehtren dazu.

Zweifellos wird der kritische Leser auf den letzten Seiten dieser MaZnahmendiskus-
sion das Fehlverhalten derjenigen vermisst haben, um die es hier geht. Dunkle Klei-
dung, achtloses Betreten der Fahrbahn (ein Verhalten, das tbrigens nicht verbindlich
definiert ist), Blick auf das Handy, Kndpfe im Ohr, Alkohol. All das gefahrdet. All das
mussen Pravention und Repression thematisieren. Alkoholisierung darf in der Sicher-
heitswerbung nicht stets nur mit Auto- oder Fahrradfahren in Verbindung gebracht
werden. Doch bei aller hier vorgestellter Statistik, genaue Aussagen zu den Unfallri-
siken und Pravalenzen sind rar. Auch Ful3ganger haben Pflichten im Stral3enverkehr,
und auch sie missen Zielgruppe von SicherheitsmaRnahmen sein. Aber hier geht es
nicht nur um weitergehende Empfehlungen, sondern auch um deren Priorisierung.
Muissen also zu Ful3 Gehende sich andern? Es wurde bereits deutlich gemacht, dass
sie das — im Gegensatz zu Fahrzeug Fuhrenden — durchaus schon tun (Bild 44). Und
so mussen die Autoren den Leser auch enttauschen, trotz aller Signifikanz des Zu-
sammenhangs der Ful3gangerablenkung mit dem FufRgangerunfall:

Der FuRganger ist haufiger Opfer im Stral3enverkehr, als dass er Tater ist. >In dunkler

Jacke Handy-Gucken«¢ soll nicht das Alibi-Resiimee eines Sicherheitsreports zum
FuRverkehr sein.
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Kurznachrichtendienst #mallnahmen

MaRnahmen zur Fu3gangersicherheit missen dem Prinzip der Verbindung aus Engineering,
Education und Enforcement (Technik, Mensch, Recht) folgen — keine MaRnahme hilft, deren
Auswirkung auf anderen Ebenen nicht bedacht (z.B. Risikokompensation) oder mit Maf3nah-
men flankiert wird (z.B. T30, Kontrolle, Aufklarung)

MafRnahmen zur Geschwindigkeitsbeeinflussung stehen im Zentrum der Ful3gangersicher-
heit (Pkw-Kollisionen sind die haufigste Gefahr) — die hohen Geschwindigkeitsdifferenzen
zwischen FuRgangern, Fahrradern und Kraftwagen mussen reduziert werden

Geschwindigkeits-Dialog-Displays fordern an Gefahrenorten sicheres Fahrverhalten, der
haufigere Einsatz sollte unterstitzt werden

(Fahrer-)Informationssysteme kdnnen neben Anzeige der Geschwindigkeitshegrenzung
weitere Elemente der FuRverkehrssicherheit adressieren und tutorial wirken

Die gefahrdungsbezogene Anwendung von T30-Zonen sollte erweitert, das Umkehrprinzip
(T30 als Regel) bleibt im Modellprojekt zu prifen

Es bedarf der Lésungen fir FuBganger-Fahrzeug-Konflikte bei niedrigsten Geschwindigkei-
ten (Parken, Rangieren, Anfahren) — Unterdriickung ablenkender Technik bei Anfahr-/Rick-
fahrszenarien ist wiinschenswert

Kfz-Ausstattungsraten mit automatischen Notbremssystemen, auch fiir Riickwartsfahren,
mussen erhoht, die Systemliicken bevorzugt aus Sicht der FuRgangersicherheit beseitigt
werden

Auch FuRBgangern muss ein moglichst zusammenhangendes, konfliktarmes und gewarte-
tes Wegenetz zur Verfugung stehen — der Birgersteig sollte nur im seltenen Ausnahmefall
FuRRverkehr und Zweirad-/Motorverkehr (auch E-Rader, E-Roller) mischen

Senioren und Mobilitatseingeschrankte missen im Zuge der Demografie starker beachtet
werden, gefahrenspezifische AmpelrGumzeiten von 0,8 m/s und vermehrte Querungsmog-
lichkeiten sind wunschenswert — FulRwege durfen nicht Angstraum (Unfall, Kriminalitat) sein

Alkoholisierung, Smartphone-Ablenkung und Musikhéren beim Gehen sollten in der Praven-
tionsarbeit thematisiert werden

Die Sensibilisierung der Autofahrer — vor allem auch die der beruflich Fahrenden — fir die
FuRgangerunfallgefahr sollte verstarkt werden

»Dem Ful3ganger ein Gesicht« — Staat und Gesellschaft missen sich auch &uf3erlich zu
FuRverkehrssicherheit bekennen (Nationaler FuBverkehrsplan fur Deutschland, Unfall-
statistik-Jahresberichte u.a.) — die EU-Fu3génger-Charta sollte erneuert werden

159






Literatur

[1] Bergische Universitat Wuppertal (Hrsg.). (2014).
1. Deutscher. Ful3verkehrskongress. www.fuko.uni-
wuppertal.de (Abruf Mai 2018).

[2] Global Burden of Disease Collaborative Network (eds.).
(2017). Global Burden of Disease Study 2016 (GBD 2016)
Results. Seattle, USA: Institute for Health Metrics and
Evaluation (IHME).

[3] WHO (ed.). (2013). Pedestrian safety. A road safety
manual for decision-makers and practitioners. Geneva:
World Health Organization.

[4] OECD (ed.). (2012). Pedestrian safety, urban space
and health. International Transport Forum. Geneva:
OECD.

[5] WHO (ed.). (2015). Global status report on road safety
2015. Geneva: World Health Organization [=Daten 2013].

[5a] WHO (ed.). (2018). Global status report on road safety
2018. Geneva: World Health Organization [=Daten 2016].

[6] BMLFUW und bmvit = Bundesministerium fiir Land-
und Forstwirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft
BMLFUW & Bundesministerium fir Verkehr, Innovation
und Technologie bmvit (Hrsg.). (2015). Masterplan Gehen
— Strategie zur Foérderung des Ful3géngerinnenverkehrs in
Osterreich. Wien: BMLFUW & bmvit.

[7] Bundesamt fur Strassen ASTRA (Hrsg.).(2002). Leitbild
Langsamverkehr. Bern: ASTRA.

[8] Ministerium fur Verkehr = Ministerium fur Verkehr des
Landes Baden-Wirttemberg (Hrsg.). (2017). FuRBverkehr —
sozial und sicher. Stuttgart: Ministerium fur Verkehr.

[9a] UBA = Umweltbundesamt Deutschland (2018). Vortag
auf dem zweiten deutschen Ful3verkehrskongress (FUKO
2018) nach
www.umweltbundesamt.de/service/termine/geht-doch-2-
deutscher-fussverkehrskongress-fuko (Abruf Juli 2018).

[9b] UBA = Umweltbundesamt Deutschland (2018). Geht
doch! Grundziige einer bundesweiten FuRverkehrsstra-
tegie. Dessau-Roflau: Umweltbundesamt.

[10] Kubitzki, J., & Lauterwasser, C. (2012). Allianz Risk
Pulse. Traffic casualty risks are on the rise. Munich: Allianz
SE.

[11] PE = Parlament Eeuropéenne (ed.). (1988). The
European Charter of Pedestrians’ Rights. Document PE A
2 154/88. Strasbourg: PE, zit. nach FUSS e.V.
https://www.fuss-ev.de/68-themen/ europaeische-
fussverkehrs-politik/258-europaeische-charta-der-
fussgaenger.html (Abruf Juli 2018).

[12] Limbourg, M. & Matern, S. (2009). Erleben, Verhalten
und Sicherheit &lterer Menschen im Stral3enverkehr.
Mobilitat und Alter. Schriftenreihe der Eugen-Otto-Butz-
Stiftung, Bd. 04. KéIn: TUV Media.

[13] FUSS = Fachverband FuRverkehr Deutschland
(Hrsg.). (2018). Website. www.fuss-ev.de
(Abruf Juli 2018).

[14] Destatis (Hrsg.). (2018). Verkehrsunfalle. Zeitreihen
2017. Wiesbaden: Deutsches Statistisches Bundesamt.

[15a] ERSO (2017) = European Commission (ed.). (2017).
Traffic Safety Basic Facts on Pedestrians. Brussels:
European Commission, Directorate General for Transport.

[15b] ERSO (2017) = European Commission (ed.). (2018).
Traffic Safety Basic Facts on Pedestrians. Brussels:
European Commission, Directorate General for Transport.

[16] Statistik Austria (Hrsg.). (2018). Stral3enverkehrsun-
falle. Jahresergebnisse 2017. Wien: Statistik Austria.

[17] Beratungsstelle fur Unfallverhttung (Hrsg.). (2007).
Unfallgeschehen in der Schweiz. bfu-Statistik 2007. Bern:
bfu.

[18] Beratungsstelle fir Unfallverhiitung (Hrsg.). (2018).
Status 2018. Statistik der Nichtberufsunfalle und des
Sicherheitsniveaus in der Schweiz. Bern: bfu.

[19] ERSO (2018) = European Commission (ed.). (2018).
Mobility and Transport. ec.europa.eu (Abruf Mai bis
Oktober 2018).

[20] Destatis (Hrsg.). (2018). Verkehr. Verkehrsunfélle
2017. Wiesbaden: Deutsches Statistisches Bundesamt.

[21] Europaische Kommission (Hrsg.). (2018). Eurostat.
https://ec.europa.eu (Abruf August 2018).

[22] infas & DLR (Hrsg.). (2010). Mobilitat in Deutschland
2008. Ergebnisbericht. Bonn und Berlin: infas und DLR.

[23] infas (Hrsg.). (2018). Mobilitat in Deutschland.
Kurzreport. Bonn: infas.

[24] Bundesamt fur Statistik Schweiz (Hrsg.). (2018).
Verkehrsunfalle 2017. Neuchatel: BfS.

[25] Kubitzki, J. (2013). Nichtmotorisierte Verkehrsteil-
nehmer und Pedelecfahrer — Zahlen und Fakten. Unter-
fohring: Allianz Deutschland AG.

[26] European Commission (ed.). (2017). ERSO Annual
Accident Report 2017. Brussels: EC.

[27] Kuratorium fir Verkehrssicherheit (Hrsg.). (2011).
Freizeitunfallstatistik. Wien: KfV sowie E-Mail-Kom-
munikation vom 05.02.2013.

[28] Oxley, J., et al. (2018). Falling while walking: A hidden
contributor to pedestrian injury. Accident Analysis and
Prevention,114, 77-82.

[29] Destatis (Hrsg.). (2017). Gesundheit. Todesursachen
in Deutschland 2015. Wiesbaden: Deutsches Statistisches
Bundesamt.

[30] Kormer, C. & Smolka, D. (2009). Injuries to vulnerable
road users including falls in pedestrians in the EU — A data
report. Wien: Kuratorium fiir Verkehrssicherheit.

[31] DGUV = Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung
(Hrsg.). (0.J.). Fact Sheet Stolper-, Rutsch- und Sturz-
unfalle. Berlin: DGUV.

[32] Fischer et al. (2008). Vermeiden von Unféllen durch
Stolpern, Umknicken und Fehltreten. Bundesanstalt fur
Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin, FP 1641. Dortmund,
Berlin, Dresden: baua.

[33] Beratungsstelle fur Unfallverhitung (Hrsg.). (2018).
Stolpern/Sturz. www.bfu.ch (Abruf Juli 2018).

[34] DGUV (Hrsg.). (2018). Arbeits- und Wegeunfall-
geschehen. www.dguv.de (Abruf Oktober 2018).

[35] Paridon, H. (2005). Entstehung von Stolper-, Rutsch-
und Sturzunféllen. Sankt Augustin: HVBG.

161


http://www.fuko.uni-wuppertal.de/
http://www.fuko.uni-wuppertal.de/
http://www.umweltbundesamt.de/service/termine/geht-doch-2-deutscher-fussverkehrskongress-fuko
http://www.umweltbundesamt.de/service/termine/geht-doch-2-deutscher-fussverkehrskongress-fuko
https://www.fuss-ev.de/68-themen/%20europaeische-fussverkehrs-politik/258-europaeische-charta-der-fussgaenger.html
https://www.fuss-ev.de/68-themen/%20europaeische-fussverkehrs-politik/258-europaeische-charta-der-fussgaenger.html
https://www.fuss-ev.de/68-themen/%20europaeische-fussverkehrs-politik/258-europaeische-charta-der-fussgaenger.html
http://www.fuss-ev.de/
http://www.bfu.ch/
http://www.dguv.de/

[36] National Road Safety Council (ed.). (2013). National
Road Safety Programme 2013-2020. Warsaw: NRSC.
[37] Olszewski, P., et al. (2015). Pedestrian fatality risk in
accidents at unsignalized zebra crosswalks in Poland.
Accident Analysis and Prevention, 84, 83-91.

[38] OECD (ed.). (2017). Alcohol-Related Road Casualties
in Official Crash Statistics. International Transport Forum.
Geneva: OECD.

[39] Zivkovig, V., Luki¢, V., & Nikoli¢, S. (2016). The
influence of alcohol on pedestrians: A different approach to
the effectiveness of the new traffic safety law. Traffic Injury
Prevention, 17(3), 233-237.

[40] European Transport Safety Council (ed.). (2015).
Making walking and cycling on Europe’s roads safer. PIN
Flash Report 29 June 2015. Brussels: ETSC.

[41] IfV = Institut fur Verkehrswesen (Hrsg.). (2007).
Panelauswertung 2007. Deutsches Mobilitdtspanel (MOP)
— Wissenschaftliche Begleitung und erste Auswertungen.
Karlsruhe: IfV.

[42] BfS = Bundesamt fir Statistik (Hrsg.). (2017).
Verkehrsverhalten der Bevolkerung. Ergebnisse des
Mikrozensus Mobilitét und Verkehr 2015. Neuchéatel: BfS.

[43] MIiD 2017 = infas (Hrsg.). (2018). Mobilitat in
Deutschland. Kurzreport. Bonn: infas.

[44] Karlsruher Institut fir Technologie (Hrsg.). (2018).
Deutsches Mobilitatspanel (MOP) — Wissenschaftliche
Begleitung und Auswertungen Bericht 2016/2017:
Alltagsmobilitét und Fahrleistung. Karlsruhe: KIT.

[45] Kubitzki, J. (2014). Jung und urban. Sicherheit und
Mobilitat 18—24-Jahriger im motorisierten StraBenverkehr.
Unterfohring: Allianz Deutschland AG.

[46] BfS = Bundesamt fir Statistik (Hrsg.). (2018).
Statistiken. Mobilitat und Verkehr. www.bfs.ch (Abruf
August 2018).

[47] Thomas, C. & Schweizer, T. (2003). Zugang zum
offentlichen Verkehr: Der Fussverkehr als »First and Last
Mile«. strasse und verkehr, 10, 16-19.

[48] BMVIT (2016) = Bundesministerium fur Verkehr,
Innovation und Technologie (Hrsg.). (2016). Osterreich
unterwegs 2013/2014. Wien: BMVIT.

[49] Kubitzki, J. (2013). Sicherheit alterer
Verkehrsteilnehmer. GMTTB Herbsttagung, Konstanz, 16.-
17.12.2013.

[50] Scheiner, J. (2006). Macht Mobilitat gliicklich? —
Auswirkung der Mobilitat auf die Lebenszufriedenheit. In
G. Rudinger, C. Holz-Rau & R. Grotz (Hrsg.),
Freizeitmobilitat &lterer Menschen (S. 173-177).

[51] Hieber, A. et al. (2006). Kontinuitat und Veranderung
in der alltaglichen Mobilitét alterer Menschen. Mobilitat und
Alter. Schriftenreihe der Eugen-Otto-Butz-Stiftung, Bd. 02.
Koéln: TUV Media.

[52] Schlag, B. & Beckmann, K.J. (2013). Mobilitat und
demografische Entwicklung. Mobilitat und Alter.
Schriftenreihe der Eugen-Otto-Butz-Stiftung, Bd. 07. Kéin:
TUV Media.

[53] DGUV (Hrsg.). (2018). Schilerunfallgeschehen 2017.
Berlin: Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung e.V.

[54] Destatis (Hrsg.). (2018). Unfalle von Senioren im
StralRenverkehr 2017. Wiesbaden: Deutsches Statistisches
Bundesamt.

[55] Stanton, N. A., & Pinto, M. (2000). Behavioural
Compensation by Drivers of a Simulator when using a
Vision Enhancement System. Ergonomics 43, 1359-1370.

[56] Brickmann, R. et al. (2000). Blickfixationen und
Blickbewegungen des Fahrzeugfiihrers sowie
Hauptsichtbereiche an der Windschutzscheibe. FAT
Schriftenreihe Nr. 151. Frankfurt a.M.: FAT.

[57] Karthaus, M. et al. (2018). Die Wirkung akustischer
und visueller Ablenkung auf die Bremsreaktion im
Fahrsimulator bei jungen Autofahrern. 14. Symposium der
Deutschen Gesellschaft fur Verkehrsmedizin und der
Deutschen Gesellschatft fur Verkehrspsychologie, 28.—
29.09.2018, Saarbriicken.

[58] Canadian Council of Motor Transport Administrators
(ed.). (2013). Countermeasures to improve pedestrian
safety in Canada. Ottawa: CCMTA.

[59] Destatis (Hrsg.). (2002). Verkehr. Verkehrsunfalle
2001. Wiesbaden: Deutsches Statistisches Bundesamt.

[60] Verkehrsunfallforschung an der TU Dresden GmbH
(Hrsg.). (2009). Ursachen und Folgen von
FuRgangerunféllen. Dresden: VUFO.

[61] Mayrhofer, P. (2018). Analyse von Unfallen mit
Elektrofahrzeugen zur Ableitung von MalRnahmen der
Schadenverhiitung und -minderung an Fahrzeugstruktur
und fahrzeugspezifischen Bauteilen. Hochschule
Miinchen. Fakultat fir Maschinenbau, Fahrzeugtechnik,
Luft- und Raumfahrttechnik. Unverdff. Bachelorarbeit.

[62] NHTSA (2009) = Hanna, R. (2009). Incidence of
Pedestrian and Bicyclist Crashes by Hybrid Electric
Passenger Vehicles. Technical Report. Report DOT HS
811 204. Washington, DC: National Highway Traffic Safety
Administration.

[63] NHTSA (2011) = Wu, J., Austin, R., & Chen, C.-L.
(2011). Incidence Rates of Pedestrian and Bicyclist
Crashes by Hybrid Electric Passenger Vehicles: An
Update. Report DOT HS 811 526. Washington, DC:
National Highway Traffic Safety Administration.

[64] Rosén, E., & Sander, U. (2009). Pedestrian fatality risk
as a function of car impact speed. Accident Analysis &
Prevention, 41(3), 536-542.

[65] Otte, D. (2018). Einfluss der Geschwindigkeit auf das
Verletzungsmuster und die Verletzungsschwere bei
Verkehrsunféallen. DVR Presseseminar Verkehrsuber-
wachung und Sanktion. 21.06.2018, Ludenscheid.

[66] Euro NCAP (2018). (ed.). The European New Car
Assessment Programme. www.euroncap.com (Abruf
Oktober 2018).

[67] Lefering zit. nach DGOU und DGU (2016) = Deutsche
Gesellschaft fur Orthopéadie und Unfallchirurgie &
Deutsche Gesellschaft fur Unfallchirurgie (Hrsg.). (2016).
FAQ — Haufig gestellte Fragen zum Thema Fahrradunfalle.

[68] Beratungsstelle fur Unfallverhiitung (Hrsg.). (2007).
Fussverkehr. Unfallgeschehen, Risikofaktoren und
Pravention. Bern: bfu.

[69] Bundesanstalt fur StraBenwesen (Hrsg.).

Unfallgeschehen und Mal3nahmen gegen , Tote-Winkel*
Unfalle. www.bast.de (Abruf Oktober 2018).

162


http://www.bfs.ch/
http://www.euroncap.com/
http://www.bast.de/

[70] Poschadel, S. (2006). Prototypische Kinderunfélle im
innerstadtischen StralBenverkehr. Dissertation. Universitat
Bochum.

[71] Bartels, B. & Liers, H. (2014). Bewegungsverhalten
von FuRBgangern im StralRenverkehr. Teil 2. FAT Schriften-
reihe Nr. 268. Frankfurt a.M.: FAT.

[72] Kubitzki, J. (2001). Charles S. Ricker und die Anfange
der psychologischen Verkehrssicherheitsforschung. Zeit-
schrift fur Verkehrssicherheit, 2, 86-89.

[73]. Kubitzki, J. (2015). Unfallzahlen auf Rekordniveau —

auch die Unfélle mit ungeschitzten Verkehrsteilnehmern?
Landesverkehrswacht Mecklenburg-Vorpommern, Jahres-
tagung April 2015, Rostock.

[74] Fastenmeier, W. (2015). Fahrerassistenzsysteme
(FAS) und Automatisierung im Fahrzeug — wird daraus
eine Erfolgsgeschichte? Zeitschrift fur Verkehrssicher-
heit,1, 21-27.

[75] Bonninger, J. et al. (2017). Herausforderungen fir die
Zulassung von hochautomatisierten Fahrfunktionen.
Zeitschrift fir Verkehrssicherheit, 1,32—-36

[76] Gunzel, H.-P. et al. (2009). Verkehrslehre. Hilden:
Verlag Deutsche Polizeiliteratur.

[77] Stewart, K. (1995). Report of the ICADTS working
group on alcohol-involved pedestrians: In: C.N. Kloeden
and A.J. McLean (eds). Proceedings of the 13" Inter-
national Conference on Alcohol, Drugs and Traffic Safety,
NHMRC Road accident Research Unit, University of
Adelaide, Adelaide, AU, pp. 700-710 zitiert nach [58].

[78] Kubitzki, J. & Fastenmeier, W. (2016). Ablenkung
durch moderne Informations- und Kommunikations-
techniken und soziale Interaktion bei Autofahrern.
Unterfohring: Allianz Deutschland AG.

[79] Deutsche Gesellschaft fur Verkehrspsychologie
(Hrsg.). (2018). Ablenkung im StraBenverkehr. DGVP
Positionen 1-2018. Berlin: DGVP.

[80] Dingus, T.A., et al. (2016). Driver crash risk factors
and prevalence evaluation using naturalistic driving data.
Proceedings of the National Academy of Science of the
United States of America, 113(10), 2636—2641.

[81] Lennon, A., et al. (2016). Distraction and Attitudes
Towards Safe Pedestrian Behaviour. Austroads Research
Report AP-R510-16. Sydney: Austroads Ltd.

[82] Schmidtke, F. (2016) zitiert nach Weidner, |. (2016).
Wie weit gilt die rote Ampel? www.zeit.de/mobilitaet (Abruf
Oktober 2018).

[83] Topp, H. (2013.). Anpassung des Stral3enverkehrs an
die Anforderungen &lterer Menschen: Infrastuktur und
Straenraumgestaltung. In. B. Schlag & K.J. Beckmann
(Hrsg.), Mobilitat und demografische Entwicklung (S. 299—
326). Kéln: TUV Media.

[84] Alrutz, D. et al. (2012).Verbesserung der Bedingungen
fur FuBganger an Lichtsignalanlagen. Berichte der Bun-

desanstalt fir StraBenwesen. Heft V 217. Bremerhaven:
Wirtschaftsverlag NW.

[85] Fastenmeier, W., Gstalter, H. & Lehnig, U. (2004).
Mobilitat in der Alltags- und Erlebnisfreizeit. Erschei-
nungsformen, Ursachen und Beeinflussungsméglichkeiten.
Heidelberg, Kroning: Asanger.

[86] ADAC (Hrsg.). (2016). Mobilitatssicherung im
landlichen Raum. Positionspapier. Miinchen: ADAC.

[87] UDV (Hrsg.). (2018). Der sichere Zebrastreifen.
www.udv.de (Abruf September 2018).

[88] Fastenmeier, W. & Gstalter, H. (2010). Psycholo-
gische Aspekte der Mobilitat. In T. Mager (Hrsg.), Mobili-
tatsmanagement (S. 9-28). KéIn: Kirschbaum Verlag.

[89] DEKRA (Hrsg.). (2016). FuRganger beim Uberqueren
der Stral3e: Riskante Ablenkung durch Smartphones.
Pressemeldung Nr. 038. Stuttgart: DEKRA:

[90] Holte, H. (in Vorbereitung). Laufende Forschungs-
arbeit der Bundesanstalt fur Stralenwesen. Vortrag vor
dem Deutschen Verkehrssicherheitsrat, Berlin, 05.09.
2018.

[91] Ragnarsson, R. S., & Bjorgvinsson, T. (1991). Effects
of public posting on driving speed in Icelandic traffic.
Journal of Applied Behavior Analysis, 24(1), 53-58.

[92] Schlag, B. (2009). Lob und Tadel. Wirkungen des
Dialog-Displays. Unfallforschung der Versicherer.
Forschungsbericht VV 01. Berlin: UDV.

[93] Peschke, C., OIk, B. & Hilgetag, C.C. (2013). Should |
Stay or Should | Go — Cognitive Conflict in Multi-Attribute
Signals Probed with East and West German
‘Ampelmannchen’ Traffic Signs. PLoS ONE 8(5): e64712.

[94] Bundesanstalt fur StraBenwesen (Hrsg.). (2010).
Volkswirtschaftliche Kosten durch Stralenverkehrsunfélle
in Deutschland. Schriftenreihe Mensch und Sicherheit,
Heft M 208. Bremerhaven: Wirtschaftsverlag NW.

[95] Bundesanstalt fur StraBenwesen (Hrsg.). (2018).
Volkswirtschaftliche Kosten von StraRenverkehrsunfallen
in Deutschland 2016. www.bast.de (Abruf August 2018).

[96] Burg, H. & Moser, A. (2009). Handbuch Verkehrs-
unfallrekonstruktion. Wiesbaden: Vieweg & Teubner.

[97] Grillenbeck, S. (in prep.). Analyse von Kraftfahrzeug-
Unfallen mit FuBgéangerbeteiligung anhand von Versiche-
rungs-Schadenakten (Arbeitstitel). Hochschule Miinchen.
Fakultat fir Maschinenbau, Fahrzeugtechnik, Luft- und
Raumfahrt-technik. Unverdff. Bachelorarbeit.

[98] Masoumi, H.E., & Fastenmeier, W. (2016).
Perceptions of security in public transport systems

of Germany: prospects for future research. Journal of
Transportation Security, 9, 105-116.

[99] Kreutner, M. et al. (in prep.). AZT Anprallversuche mit

einem Fuf3génger-Dummy bei Niedrigstgeschwindigkeiten.
Ismaning: Allianz Zentrum fir Technik.

163


http://www.zeit.de/mobilitaet
http://www.udv.de/
http://www.bast.de/




Anhéange

165



Anhang 1

Volkswirtschaftliche Kosten von Ful3ganger- bzw. StraRenverkehrsunfallen in
Deutschland im Jahr 2017 (Kostensatze 2016 nach BASt, 2010, 2018 [94, 95])

Die angestellte Berechnung der volkswirtschaftlichen Kosten von Ful3géngerunfallen
schlie3t die Kosten fir alle Unfalle und Verunglickten aus Unfallen mit Ful3gan-
gerbeteiligung ein, egal ob die zu FulR Gehenden verunglickt sind oder nicht. Ein
geringer Anteil der Verungliickten aus Unfallen mit Ful3gangerbeteiligung sind an-
dere Verkehrsteilnehmer, z.B. Fahrradfahrer. Die volkswirtschaftlichen Kosten alleine
nur fur die verunglickten Ful3génger sind der Tabelle Seite 27 zu entnehmen. Die
Kosten fir die Verunfallung zu Ful3 Gehender insgesamt durften indessen weit héher
liegen, wie die Unfallexperten Ubereinstimmend feststellen. Nachfolgende Berech-
nung betrifft den Stral3enverkehrsunfall, unbetrachtet bleibt jede Form der Verunfal-
lung zu Ful3 Gehender im 6ffentlichen Raum, die entweder nicht oder in unterschied-
lichsten Berichtswegen aufscheinen (Wegeunfélle, Krankenhausstatistiken u.a.m.).

Volkswirtschaftliche Kosten von StraBenverkehrsunfillen in Deutschland

Bundesanstalt fiir StraRenwesen
Bergisch Gladbach, April 2018

Gesamte Unfallkosten in Milliarden Euro

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Kosten der Personenschiaden 15,23 14,73 14,88 14,04 13,29 12,36 14,08 13,54 13,42 13,97 14,31 13,93
davon: Kosten fiir

Getdtete 5,46 5,16 5,08 4,64 4,14 3,73 4,72 4,18 3,95 4,03 4,13 3,74

Schwerverletzte 8,15 7,98 8,16 7,83 7,61 7,17 7,81 7,73 7,83 8,23 8,40 3,40

Leichtverletzte 1,62 1,59 1,64 1,57 1,54 1,46 1,54 1,63 1,65 1,71 1,79 1,79

Kosten der Sachschaden 16,25 16,22 17,09 16,96 17,23 18,07 18,05 18,57 19,08 18,80 20,13 20,35

Gesamte Unfallkosten 31,48 30,95 31,97 31,00 30,52 30,44 32,12 32,11 32,51 32,77 34,44 34,28

Personenschadenkosten je verungliickte Person in Euro
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Getdtete 1.018.064 | 1.013.326 | 1.025.067 | 1.035.165 996.412 |1.022.401 | 1.177.980 |1.161.892 | 1.182.126 | 1.191.397 | 1.191.937 | 1.164.328
Schwerverletzte 105.476 106.758 107.837 110.506 110.571 114.020 112.834 116.151 121.776 120.921 123.510 123.964
Leichtverletzte 4.305 4327 4.354 4.403 4.416 4.458 4.482 4.829 4.982 5.014 5.139 5.094

Sachschadenskosten je Unfall in Euro

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Unfall mit Personenschaden 15.606 16.233 16.041 16.784 16.706
Unfall mit Getateten 38344 39.836 10430 | 40242 20108 45.469 42.380 43.09 47157 18.003 48.495 47626
Unfall mit Schwerverletzten 18386 18.890 18.892 19.436 15215 20.637 20.400 20.782 21.646 21883 22.756 22.889
Unfall mit Leichtverletzten 12.326 12.389 12.613 12.775 13.036 13.654 13.676 13.959 14515 14.190 12.919 14.865
Schwerwiegender Unfall mit

e 17.884 18.281 18.500 19.035 19.365 19.843 20442 20.808 21.484 21.484 22.369 22.114
Sachschaden

e actschadenural 5277 5337 5.435 5.550 5.643 5729 5.839 5951 6.095 6.040 6.208 6.086

(einschlieRlich Alkaholunfall)

Bild Screenshot BASt

Zahl der Verunglickten bei FuRgangerunfallen mit Personenschaden:

Getotete 493 x 1.164.328 Euro Personenschadenkosten
Schwerverletzte 7988 x 123.964 Euro Personenschadenkosten
Leichtverletzte 27.008 x 5094 Euro Personenschadenkosten

Zahl der Ful3gangerunfalle mit Personenschaden, und zwar mit:

Getoteten 487 X 47.626 Euro Sachschadenkosten
Schwerverletzten 7728 X 22.889 Euro Sachschadenkosten
Leichtverletzten 23.674 x 14.865 Euro Sachschadenkosten

Volkswirtschaftliche Kosten von Ful3gangerunfallen:

2.253.810.952 Euro
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Anhang 2
Getotete im StralB3enverkehr (Welt) nach WHO und GBD [2, 5]

Die Daten des Global Burden of Disease Projects (GBD) und der WHO (Status Re-
port Road Safety) sind aus methodischen Grinden nur bedingt vergleichbar. Die
WHO-Statistik verwendet plausibilisierte Mitteilungen der Mitgliedslander zum Stra-
Renverkehr, das GBD gewichtet und modelliert zuséatzliche nationale Daten zu Ge-
sundheit und Todesursachen. Der in den Verkehrsstatistiken der letzten Jahre wach-
sende Anteil der Kategorie Sonstiges bzw. Andere wurde korrigiert. Die vorliegen-
den WHO-Berechnungen berichten das Jahr 2013 (publiziert 2015). Der jingst er-
schienene Report (xxx [xx]) weist neuerliche Steigerungen auf.

éae?ﬁ?]ﬁ’é}) (\Qf)q% (SoBlte)s) CEEl S S0 ()
Gesamt 1.250.000 1.342.284 1.307566 1.393.720
Fahrrad 50.000 74.749 68.502 83.499
Zu FuB 275.000 514.328 485.756 546.681
yvf/’tel fg)vreeii_rgéW' 287.500 251.260 227.033 269.911
Auto 387.500 488.714 454.631 549.388
Andere 262.500 13.233 12.191 16.384

Anhang 3

Mittlere Zahl der tadglichen Wege pro Person in Deutschland nach Art der
Verkehrsteilnahme von 1997 bis 2016 im Index-100-Vergleich (Berechnung
Allianz Zentrum ftr Technik, Daten IfV und KIT [u.a. 41, 44])
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Anhang 4

MAIS, AIS, ISS — Taxonomie der Verletzungsschwere bei Verunfallung
(zit. nach [96])

Mit der Abbreviated Injury Scale (AIS) wird seit den 70er-Jahren die Verletzungs-
schwere verschiedener Koérperregionen bei (in der Regel) Stralenverkehrsunféallen
eingeteilt. Die Schweregrade firmieren von 0 bis 6 (9 ist unbekannt). ,Der Maximum
Abbreviated Injury Scale [MAIS] Wert gibt die hdochste Verletzungsschwere bei meh-
reren Einzelverletzungen an, wéahrend der ISS [Injury Severity Score] definiert ist als
die Summe der Quadrate der hochsten AIS Werte in jeder der drei am meisten
verletzten Regionen des Korpers® (Burg und Moser, 2009 [96]). Als schwerverletzt
gilt allgemein eine Verletzung ab ISS 16.

Die verletzten Regionen kdnnen auf verschiedene Weise unterteilt werden. Mit [96]
werden Kopf, Hals, Brust, Unterleib und Beckeninhalt, Wirbelsaule, Gliedmalen und
Korperoberflache unterschieden. Grob zusammengefasst wird in der Gutachtenpra-
xis nach Kopf, Torso, obere und untere Extremitaten aufgeteilt. Die AIS-Stufen lauten
zusammengefasst (nach [96]):

unverletzt

geringfugig, leicht

maliig, mittelschwer

schwer, nicht lebensgefahrlich

bedeutend, lebensgefahrlich, aber Uberleben wahrscheinlich

kritisch, Uberleben unsicher

maximal, als praktisch nicht Uberlebbar gewertet [Anm.: nicht behandelbar]

O Ok~ WNEFEO

verkirzt auch

unverletzt

gering

ernsthaft

schwer

sehr schwer

kritisch

maximal (nicht behandelbar)

o Ol WNPEFEO
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Anhang 5

Todesursachen in Deutschland — Sterbefalle durch Verletzungen bei Trans-
portmittelunféllen nach Korperregion 2005 und 2015 (Destatis, 2006 und 2018
[vgl. 29])

Sterbefélle durch Verletzungen und andere Schéadigungen
(u.a. Vergiftung, Verbrennung) nach den auReren* Ursachen

Bei Trans-
portmittel- Verletzungen des/der
unfall
verletzte ...
= alalsz=t=1=1z=1zl=1=1 2 |:
ol 23 : 2. ! z >
s & & & £ 82 & ® 8 8 3 > ¢
» @ x = @ 25 ] o @ = () @
Z S 3@ o e s = @ Q. %
o 2% S @ = b by} = IS
Is3 (204 = a f_lg c ) = 93)'
e = 2 g g g € 3 g
o T 3 = 2 S =}
3 2 2 3 3 5
8 = &8 5 : 3
" =)
2005
... zu FuB 265 30 42 24 g 0 0 6 5 0 409 24 808 S
Gehende
oo [ U 256 25 16 8 0 0 0 8 2 0 129 22 466 2
Nutzende
oo LTI 219 74 60 18 0 0 0 4 3 2 38 25 790 2
Nutzende
... Pkw
496 153 127 30 1 0 1 5 S 1 849 53 1719 48
Nutzende
Alle 1236 282 245 80 4 0 1 23 13 3 1772 124 3783 55
2015
oo 22 [AUE 171 26 28 8 2 2 0 8 4 1 297 37 584 2
Gehende
. Fahirad 203 18 15 10 2 0 0 7 o o0 9 23 373 5
Nutzende
oo INEIEITEE 195 42 45 9 1 0 0 3 2 0 251 33 581 1
Nutzende
... Pkw
364 78 86 29 0 0 0 7 2 0 579 81 1226 36
Nutzende
Alle 933 164 174 56 5 2 0 25 8 1 1222 174 2764 44
Ruckgang 2005 auf 2015 in Prozent
... zu FuR
355 -133 -333 -66,7 - - - - - - 27,4 542 -27,7 -
Gehende
Alle 245  -418 290 -300 - - = = - -~ 310 403 269 =

*durch den Transportmittelunfall begriindet (nicht Herzinfarkt u.a.)
**Ursache Polytrauma

1

Jwesabsu|

811

468

792

1767

3838

586

378

582

1262

2808

-27,7

-26,8
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Anhang 6
Definition der Unfalltypen gemal deutscher Strallenverkehrsunfallstatistik [20]

Der Unfalltyp beschreibt die Konfliktsituation, die zum Unfall fihrte, d.h. die Phase
des Verkehrsgeschehens, in der ein Fehlverhalten oder eine sonstige Ursache den
weiteren Ablauf nicht mehr kontrollierbar machte. Im Gegensatz zur Unfallart geht es
also beim Unfalltyp nicht um die Beschreibung der wirklichen Kollision, sondern um
die Art der Konfliktausldsung vor diesem eventuellen Zusammenstol3.

1 — Fahrunfall

Der Unfall wurde ausgel6st durch den Verlust der Kontrolle Gber das Fahrzeug (wegen nicht ange-
passter Geschwindigkeit oder falscher Einschatzung des Stral3en-verlaufs, des Stral3enzustandes
0.A.), ohne dass andere Verkehrsteilnehmer dazu beigetragen haben. Infolge unkontrollierter Fahr-
zeughbewegungen kann es dann aber zum Zusammenstol3 mit anderen Verkehrsteilnehmern gekom-
men sein. Zu den Fahrunféllen gehéren aber nicht solche Unfélle, bei denen der Fahrer die Gewalt
Uber das Fahrzeug infolge eines Konfliktes mit einem anderen Verkehrsteilnehmer, einem Tier oder
einem Hindernis auf der Fahrbahn oder infolge plétzlichen kérper-lichen Unvermdgens oder plotz-
lichen Schadens am Fahrzeug verloren hat. Im Verlauf des Fahrunfalles kann es zu einem Zusam-
menstol3 mit anderen Verkehrsteilnehmern kommen, so dass man nicht von einem Alleinunfall
sprechen kann.

2 — Abbiege-Unfall

Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Konflikt zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher
oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer (auch FuRgénger) an Kreuzungen,
Einmundungen, Grundstticks- oder Parkplatzzufahrten. Wer einer Straf3e mit abknickender Vorfahrt
folgt, ist kein Abbieger.

3 — Einbiegen-/Kreuzen-Unfall

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden
Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmindungen oder
Ausfahrten von Grundstiicken und Parkplatzen.

4 — Uberschreiten-Unfall

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug und einem Ful3géanger auf
der Fahrbahn, sofern dieser nicht in Langsrichtung ging und sofern das Fahrzeug nicht abgebogen ist.
Dies gilt auch, wenn der Ful3géanger nicht angefahren wurde. Ein Zusammensto3 mit einem FuRgan-
ger, der sich in Langsrichtung auf der Fahrbahn bewegt, gehdrt zum Unfalltyp 6.

5 — Unfall durch ruhenden Verkehr

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug des flieRenden Verkehrs
und einem Fahrzeug, das parkt/héalt bzw. Fahrmandver im Zusammenhang mit dem Parken/Halten
durchfuhrte. Unfalle mit Fahrzeugen, die nur verkehrsbedingt warten, zahlen nicht dazu.

6 — Unfall im Langsverkehr

Der Unfall wurde ausgel@st durch einen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher
oder entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser Konflikt nicht einem anderen Unfalltyp
entspricht.

7 — Sonstiger Unfall

Hierzu zahlen alle Unfalle, die keinem anderen Unfalltyp zuzuordnen sind. Beispiele: Wenden,
Ruckwartsfahren, Parker untereinander, Hindernis oder Tier auf der Fahrbahn, plétzlicher Fahr-
zeugschaden (Bremsversagen, Reifenschaden 0.A.).
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Anhang 7

Unfallfeintypen des Uberschreiten-Unfalls (401 bis 499)

auf Strecke 40 R
von links unklar ob
401-405
ohne
Sichtbehinderung
41 419
von links unklar ob
411-414
mit
Sichtbehinderung
42 429
von rechts Yrkiar-al
421-424
vor Knoten 43 By
’ unklar ob
von links P
ohne
Sichtbehinderung
44 449
von links unkiar ob
441-444
mit
Sichtbehinderung
45 459
Kl
von rechts ‘;’; 1-3‘{5?;
nach Knoten 46 o8
R unklar ob
von links 461-465
47 479
unklar ob
von rechts 471-473
48 489
] bei Regelung
= r durch Lichtzeichen unklar ob
siehe Unfalityp 2 || 481-484
abkn. Vorfahrt Abbiege-Unfall
auf Knoten 47 s
Diagonales sonstige
Uberschreiten Us-Unfalle
Strab Ein-/
Aussteigen
«> Parker auf Fahrbahn oder Gehweg, Aufstellung ldngs oder quer Bild UDV
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Anhang 8

Indexierter Verlauf der Zahlen der Hauptverursacher von Unfallen mit Perso-
nenschaden nach Art der Verkehrsteilnahme in Deutschland seit 1991 (Daten-
basis Destatis, 2002 [59] bis 2018 [20], Berechnung Allianz Zentrum fur
Technik)

Index-100
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Alle Arten der Verkehrsteilnahme —Zu Ful Gehende
Fahrrad Fahrende — Pkw Fahrende
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Gehende an Unféllen mit Personenschaden in den Jahren 2001 und 2017
(gerundet) sowie ihre prozentualen Rickgange anhand der nicht gerundeten
Werte (Datenbasis [20, 59], Berechnung Allianz Zentrum fir Technik, 2018)

Ausgewaéahlte Fehler der zu Full Gehenden pro 1000 beteiligte zu Ful3
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Anhang 10

Rollatorunfalle in Deutschland nach Polizeipressemeldungen des Presse-
portals im Zeitjahr 09/2018 bis 10/2017 (Allianz Zentrum fur Technik, 2018)

Verletzungs- Lichtver

Nr. Datum* Ort* Alter Geschlecht Gegner T Besonderheit**
schwere -haltnis
2018
1 27.09. Wuppertal 83 mannlich schwerverletzt Pkw Tag
2 24.09. Kleve 80 weiblich schwerverletzt Pkw Tag
3 1109  Bad 88 weiblich getotet Ll Tag Rilckwartsfahrt
Dirrheim wagen (Rangieren)
4 11.09. Villingen 73 weiblich schwerverletzt Bus Tag
5 03.09. Stuttgart 73 weiblich schwerverletzt Fahrad Tag
6 28.08. Mihlhausen 78 mannlich verletzt PUIEGETT- Tag
gergruppe
7 28.08. Kassel 87 weiblich schwerverletzt Pkw Tag
8 28.08. Konigheim 79 weiblich schwerverl_gtzt Sprinter Tag Ruckwartsfahrt
(lebensgeféhrl.)
" - 7 Ruckwartsfahrt
9 11.08. Siegburg 91 weiblich leichtverletzt Pkw Tag (Parken)
" _— schwerverletzt Stral3en-
10 29.07. Dusseldorf 77 weiblich (lebensgefahrl.) bahn Tag
Rollator an
11 29.07. Bochum 96 weiblich schwerverletzt Pkw Tag Gullydeckel
verhakt, Sturz
. . R nur Rollator
12 23.07. Uberlingen 80 mannlich schwerverletzt Sattelzug Tag touchiert
13 22.07. Bohmte 82 mannlich schwerverletzt Pkw Tag
14 18.07. Freiburg 81 mannlich verletzt Pkw Tag oy R_ollator
touchiert
15 15.07. Warendorf 86 weiblich schwerverletzt Pkw Tag tiefe Sonne
16 13.07. Peine 66 weiblich schwerverletzt Fahrrad Tag
Monchen- - . Ruckwartsfahrt
17 13.07. gladbach 86 weiblich getotet Pkw Tag (Parken)
18 03.07. :l]vnhems— 95 weiblich getotet Pkw Tag
aven
19 03.07. Herford 45 weiblich getotet Kleinbus Tag Al "
Zebrastreifen
20 29.06. Gottingen 92 weiblich schwerverletzt Pkw Tag
21 28.06. el 63 weiblich getotet Lkw Tag
hausen
22 26.06. Stadtlohn 94 weiblich getotet Pkw Tag Ruckwartsfahrt
23 31.05. Hufingen 58 weiblich leichtverletzt Pkw Tag Ruckwartsfahrt
. A . Ruckwartsfahrt
24 30.05. Deizisau 78 mannlich leichtverletzt Pkw Tag (Parken)
Ludwigs- I . Als Businsasse
25 26.05. [ 81 mannlich leichtverletzt Pkw Tag gestirzt
26 2505,  Um 77 weiblich ne. Plw Tag el S2E-

schaden Rollator

174



27

28

29

30

31

32

58

34

55

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47

48

49

50

51

52

53

54

55

56

57

58

24.05.

02.05.

02.05.

26.04.

24.04.

24.04.

19.04.

17.04.

13.04.

09.04.

06.04.

25.03.

22.03.

10.08.

10.08.

08.03.

08.03.

06.03.

06.03.

03.03.

25.02.

24.02.

17.02.

16.02.

09.02.

07.02.

07.02.

03.02.

01.02.

01.02.

31.01.

29.01

Bocholt

Stuttgart

Reckling-
hausen

Freudenberg
Hannover
Osterburken
Lennestadt
Stuttgart
Wuppertal
Juist
Neustrelitz
Herne
Hamm
Stuttgart
Ostfildern
Duisburg
Limburg
Meppen
Xanten
Arnsberg
Warendorf
Mannheim

Hattingen

Neubran-
denburg

Coesfeld
Leichlingem
Hamburg
Duren
Witten
Kirchheim

Viersen

Wiesbaden

M-

9S

85

85

7

97

88

68

87

96

85

83

72

93

72

83

76

87

89

85

82

93

80

55

96

80

65

89

87

weiblich

weiblich

mannlich

mannlich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

mannlich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

weiblich

n.e.
verletzt
leichtverletzt
schwerverletzt
leichtverletzt
schwerverletz

schwerverletzt

schwerverletzt
(lebensgefahrl.)

schwerverletzt

schwerverletzt

verletzt
(Krankenhaus)

schwerverletzt
leichtverletzt
verletzt

leichtverletzt

verletzt (Kopf,
Krankenhaus)

leichtverletzt
schwerverletzt

schwerverletzt

verletzt
(Krankenhaus)

schwerverletzt
getotet

schwerverletzt
schwerverletzt
schwerverletzt

leichtverletzt

schwerverletzt
(lebensgefahrl.)

verletzt
(Krankenhaus)

verletzt
(Krankenhaus)

getotet

getotet

schwerverletzt

Pkw

Pkw

Pkw

Pkw

Pkw

Pkw

Pkw

Pkw

Pkw

Fahrrad

Pkw

Lkw

Pkw

Fahrrad

Stadtbahn

Pkw

Pkw

Pkw

Pkw

Pkw

Pkw

StralRen-
bahn

Pkw

Kranken-
fahrstuhl

Pkw

Pkw

Pkw

Pkw

Pkw

Lkw

Pkw

Pkw

Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Tag
Da/Du**
D&/Du

Da/Du

Da/Du

Als Businsasse
gesturzt

Ruckwartsfahrt

Sonne blendete

Ruckwartsfahrt
(Parken)

Wegrollen ohne
Fahrer

auf Gehweg,
Kind 11 Jahre

Ruckwartsfahrt
(Parken)

Kind 10-12
Jahre

Nasse

Ruckwartsfahrt
(Parken)

Ruckwartsfahrt
(Parken)

Ruckwartsfahrt
(Parken)

Einkaufscenter

Ruckwartsfahrt

Ruckwartsfahrt
(Parken)

Auf FuRRganger-
furt
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59 27.01. Duisburg 68 weiblich schwerverletzt Pkw D&a/Du

Reckling- verletzt

60 26.01. hausen 66 weiblich (Krankenhaus) Lkw Tag Ruckwartsfahrt
n.e. .
61 2401 Alsdorf ,Seni-  weiblich schwerverletzt  Lkw Tag Fizd sl
oy (beide Griin)
62 24.01. Ahaus 81 weiblich schwerverletzt Pkw Tag Ruckwartsfahrt
63 19.01. Witten 70 weiblich schwerverletzt Pkw D&/Du
64 18.01. Salzgitter 88 weiblich schwerverletzt Pkw Tag Parkplatz
65 13.01. ]:Ii':;(;r:]tel- 80 weiblich schwerverletzt Pkw Tag Ruckwartsfahrt
66 11.01. Ostalbkreis 87 weiblich schwerverletzt Pkw D&/Du
67 06.01. Nordhausen 81 weiblich schwerverletzt Pkw D&/Du Ruckwartsfahrt
68 06.01. Saalhausen 92 mannlich Uil Pkw Da/Du auf Gehweg
(Krankenhaus)
69 05.01. Waldsee 68 weiblich n.e. VW Bus D&/Du SEUTEETETETE
durch Rollator
70 04.01. Wehrheim 89 weiblich schwerverletzt Pkw Da/Du Regen
71 03.01. Eutingen 81 weiblich leichtverletzt Pkw Tag Ruckwartsfahrt
2017
L Klein- . u
72 29.12. Norden 67 weiblich schwerverletzt Tag Ruckwartsfahrt
transporter
73 21.12. iRl 81 weiblich schwerverletzt Pkw Tag LS
Schwarzwa. (Parken)
74 21.12. Mossingen 88 weiblich schwerverletzt Pkw gi/BD*Li;*
75 21.12. Sonsbeck 86 weiblich schwerverletzt Pkw D&/Du
76 20.12. Raesfeld 72 weiblich LB Sprinter Da/Du Ruckwartsfahrt
(Krankenhaus)
_ . . bei Einsteigen
77 18.12. Speyer 84 weiblich leichtverletzt Bus D&/Du fahrt Bus an
78 07.12 Kéln 82 weiblich schwerverletzt Pkw Tag auf Uberweg bei
T Grin, Fahrerflu.
Landkreis - Ruckwartsfahrt
79 04.12. Wittmund 90 weiblich schwerverletzt Pkw n.e. (Parken)
80 28.11. Mannheim 95 weiblich schwerverletzt Pkw Tag
81 22.11. Cloppenburg 84 weiblich leichtverletzt Fahrrad D&/Du
82 22.11. FETEILENS | o mannlich leichtverletzt Pkw Tag
Giltstein
83 17.11. Eeckllng- 80 mannlich schwerverletzt Pkw Tag
ausen
84 16.11. Hagen 81 weiblich leichtverletzt MGG Tag Ruckvyartsfahrt
wagen (Rangieren)
Bad S verletzt
85 10.11. Harzburg 80 weiblich (Krankenhaus) Pkw Tag
86 08.11. Rheinstetten 76 weiblich schwerverletzt Pkw D&/Du
. — . Rechtsabbieger
87 30.10. Nurnberg 88 mannlich Getotet Lkw Tag (beide Grin)
88 28.10. Hannover 78 mannlich schwerverletzt Pkw Tag Ruckwarts
(Rangieren)
89 17.10. Munster 83 mannlich schwerverletzt Pkw D&/Du
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90

91

92

93

94

95

96

97

98

99

verletzt

17.10. Apolda n.e. weiblich (Krankenhaus) Pkw Tag
13.10. Hannover 84 mannlich getotet Pkw Tag ?Pu; Iivg/;a])rtsfahrt
13.10. Soest 78 weiblich schwerverletzt Pkw Tag I(?Pu;kkvg/i)rtsfahrt
13.10.  Wilich 85 weiblich schwerverletzt  Liefer- Tag b LR R 2

o wagen gesenkte Stelle
05.10. Ulm 82 weiblich schwerverletzt Pkw Tag

Decken- - verletzt
05.10. pfronn 84 weiblich (Krankenhaus) Pkw Tag
04.10. Main-Kinzig 95 weiblich schwerverletzt HEnl - Tag I B vl
wagen unterwegs
29.09. Ulm 89 weiblich schwerverletzt Pkw Tag I(?PU'aikkvgﬁ)rtsfahrt
L verletzt FuRRgan- Gedréange bei

A, e ) RERIE] (Krankenhaus) gergruppe = Ausstieg
27.09.  Geseke 91 weiblich schwerverletzt  Pkw Tag R TS

(Hauseinfahrt)

*Unfall- oder Berichtsdatum- oder -ort
**.d.R. das Kfz betreffend (Riickwartsfahrt)
***Da/Du Dammerung oder Dunkelheit
**+*QFB ortsfeste Beleuchtung
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Anhang 11

Fragebogen »Verhalten und Erleben zu Ful3 Gehender« (der Lesbarkeit halber
sprachlich gekulrzt)

- Bewegen Sie sich mindestens einmal pro Monat zu Ful3 auf 6ffentlichen
Wegen bzw. im Stral3enverkehr fort?
- Geschlecht
- Alter
- Erwerbsstatus
o In Ausbildung
Berufstatig (angestellt oder selbststandig)
Nicht berufstatig (Arbeitssuche bzw. arbeitslos, Hausfrau/-mann)
Ruhestand / Pension
Sonstiges, und zwar:
- Hauptwohnsitz
Ort unter 5000 Einwohnern
Stadt 5000 — unter 20.000 Einwohnern
Stadtkern Stadt 20.000 — unter 100.000 Einwohnern
Stadtrand Stadt 20.000 — unter 100.000 Einwohnern
Stadtkern Stadt tber 100.000 Einwohnern
o Stadtrand Stadt Giber 100.000 Einwohnern
- Welche Fortbewegungsmittel stehen permanent zur Verfigung?
o Pkw
o Fahrrad / Pedelec / Tretroller
o Motorrad / Mofa / Motorroller
o Jahres-, regelmaRige Monats-, Wochenkarten fur offentliche
Verkehrsmittel
- Wie oft pro Woche nutzen Sie durchschnittlich die folgenden Fortbewegungs-
arten. Hin- und Ruckweg zahlen dabei als zwei getrennte Wege. Bitte denken
Sie auch an kurze Verbindungswege, z.B. FuRwege zur Haltestelle
o Zu Ful’ gehen
o Pkw (Fahrer, Mitfahrer)
o Fahrrad / Pedelec / Tretroller
o Motorrad / Mofa / Motorroller
o Offentliche Verkehrsmittel
- Nutzen Sie normalerweise zur Fortbewegung auf offentlichen Wegen bzw. im
Stral3enverkehr Gehhilfen wie z.B. Stock, Rollator, Rollstuhl etc.?
- Hat sich Ihr Mobilitdtsverhalten in den letzten 12 Monaten geandert?
Antworten Sie bitte mit ,haufiger®, ,weniger” oder ,gleich viel"
o Zu Fulk geheich....
Das Auto (Fahrer, Mitfahrer) nutze ich....
Motorrad, Mofa, Motorroller nutze ich.....
Fahrrad, Pedelec oder Tretroller nutze ich....
Offentliche Verkehrsmittel nutze ich....

o O O O

0 O O O O

o O O O
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Wie haufig treffen die folgenden Griinde fur das Zuful3gehen auf Sie zu?
Stufen Sie bitte ab zwischen ,sehr haufig®, ,haufig®, ,gelegentlich, ,selten“ und
,nie“ . Ich gehen zu Fuld, wenn/weil....
es keine Alternative gibt (z.B. kein Auto)
es schneller ist (z.B. schlechte Anbindung)
ich nicht fahrtiichtig bin bzw. Alkohol getrunken habe
ich Kosten sparen will
ich die Umwelt schonen will
ich spazieren gehen will
ich etwas fur meine Gesundheit tun will
ich den Hund ausfiihre oder jemanden begleite
schones Wetter ist
Wie haufig sind folgende Hindernisgriunde fur das Zuful3gehen fur Sie (,sehr
haufig®, ,haufig®, ,gelegentlich®, ,selten® und ,nie“)? Ich gehe ungern zu Ful3,
wenn/weil....
der Weg durch Unterfihrungen unterbrochen ist
am Weg zu viel Verkehr ist
ich mich unsicher oder unwohl dabei fiihle
ich Angst vor Dunkelheit habe (z.B. an Bushaltestellen u.a.)
ich Angst vor einsamen Streckenabschnitten habe
ich Angst vor dichtem Gedrange habe
das Wetter nicht passt
Wie oft meiden Sie einen Burgersteig bzw. nutzen Sie ihn ungern in folgenden
Situationen (,sehr haufig®, ,haufig®, ,gelegentlich®, ,selten® und ,nie“)? Ich
meide einen Burgersteig, wenn...
o er bauliche Schwachen hat (Unebenheiten, zu hohe Bordkanten etc.)
o er nicht von Schnee und Eis geraumt ist
o er verschmutzt oder verwahrlost ist (Geruch, Unkraut, unsauber)
o er eine ungunstige Wegefuhrung hat (Unterbrechung, nétige
Seitenwechsel)
er schlecht beleuchtet ist
o Radfahrer auch auf dem Burgersteig fahren / Radwege auch auf dem
Burgersteig sind
o Stellen des Birgersteigs von Autos zugeparkt sind
Sind die FuRganger-Grinphasen an Verkehrsampeln fur Sie
normalerweise...?
o ausreichend
o nicht immer ausreichend
o nie ausreichend
Wie oft waren Sie in den letzten drei Jahren zu Ful an einem Unfall mit einem
Fahrzeug (Auto, Lkw, Rad) beteiligt, bei dem Sie verletzt wurden?
Wie oft sind Sie in den letzten drei Jahren zu Ful3 im 6ffentlichen Raum oder
im StralRenverkehr ohne Beteiligung eines Fahrzeuges gesturzt oder haben
sich verletzt

0 0O O 0 O O ©O 0O O O 0O 0O 0O o0 O o

o
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Verfugen Sie Uber ein Mobiltelefon, Smartphone oder anderes mobiles
elektronisches Unterhaltungsgerét (z.B. MP3-Player)?
Wie haufig tben Sie damit wahrend des Zuful3gehens im Stral3enverkehr
folgende Tatigkeiten aus? Bitte stufen Sie ab zwischen ,sehr haufig®, ,haufig®,
.gelegentlich®, ,selten® und ,nie"

o Telefonieren
Texte lesen oder Bilder/Videos ansehen
Texte schreiben
Musikhoéren
Videos oder Fotos machen
Spiele spielen

o Navigations-Apps nutzen wie z.B. Routenplanen
Hatten Sie in den letzten drei Jahren wahrend der Handy- oder
Geratebenutzung beim Zuful3gehen schon einmal einen Unfall, Sturz oder
kam es zu einer gefahrlichen Situation?
Wie haufig kommt es vor, dass Sie wahrend der Handy- oder Geréatebenut-
zung zu Ful eine Fahrbahn queren? Wir unterscheiden dabei nicht nach
geregelten, wie z.B. durch Ampel oder Zebrastreifen/Schutzweg, oder
ungeregelten Uberquerungen. Bitte stufen Sie ab zwischen ,sehr haufig®,
.haufig“, ,gelegentlich®, ,selten und ,nie“
Wie haufig nutzen Sie zum Musikhoren beim ZufuRgehen....

o beidseitige In-Ear-Kopfstopsel (haufig, gelegentlich, nie)

o On-Ear-Kopfhorer (h&ufig, gelegentlich, nie)
Welche Musikrichtung horen Sie beim Gehen mit Kopf- oder Ohrhérern?

0O O O O O
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