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Sicherheit der Fussganger und Fahrfahigkeit von Fahrzeuglenkern
10. Dreilandertagung vom 9. Mai 2003

Mehr Sicherheit fir Fussgangerinnen und Fussganger sowie die Beeinflussung der
Fahrfahigkeit von Fahrzeuglenkenden standen im Mittelpunkt der von der
Schweizerischen Beratungsstelle flr Unfallverhitung bfu, der Deutschen
Verkehrswacht DVW und dem Kuratorium fur Verkehrssicherheit KfV organisierten
10. Dreilandertagung zu Themen der Verkehrssicherheit. Die beiden
Schwerpunktthemen stehen in aktuellem Zusammenhang mit neuen Normen zur
Fussgangerinfrastruktur sowie der Senkung der Promille-Grenze flr Fahrzeuglenker.

Weitere Informationen:

Schweizerische Beratungsstelle fur Unfallverhatung bfu www.bfu.ch
Deutsche Verkehrswacht www.dvw-ev.de
Kuratorium fir Verkehrssicherheit KfV www.kfv.or.at

€

03.07.2003 Unterstitzt von: energie schweiz
Mobilservice Redaktion: Andreas Blumenstein

c/o Biro fur Mobilitat AG redaktion@mobilservice.ch

Aarbergergasse 8 Geschéftsstelle: Martina Dvoracek

3011 Bern info@mobilservice.ch

Fon/Fax 031 311 93 63 / 67 http://www.mobilservice.ch



http://www.bfu.ch/
http://www.dvw-ev.de/
http://www.kfv.or.at/

TS L/ LID & KURATORIUM bfu #e
s WR, Vrmwri:mm-ms 'ﬂ%ﬂ iela
10. Dreilandertagung WAHT® SICHERHEIT P

Bern, 9. Mai 2003

Unfallschwerpunkt Fussganger
Grundsatzreferat

Roland Allenbach, dipl. Ing. ETH, bfu

Allenbach, Roland, dipl. Ing. ETH, Stv. Leiter Abteilung Forschung
Schweizerische Beratungsstelle fir Unfallverhitung bfu, CH-3001 Bern



2 Unfallschwerpunkt Fussgénger — Grundsatzreferat

1. Einleitung

Jeden Tag sterben auf Europas Strassen 20 Fussganger. Allein in der Schweiz verunfallen jahrlich
Uber 100 Fussganger todlich und nahezu 1'000 werden schwer verletzt. Bezogen auf die Zeit die
man sich im Verkehr befindet, ist das Risiko als Fussganger getdtet zu werden etwa gleich hoch
wie dasjenige von Autoinsassen. Bezogen auf die zurlickgelegten Strecken werden Fussganger 7

bis 8 mal haufiger tédlich verletzt als Personenwagenbenitzer.

Zu Fuss gehen ist — zusammen mit Fahrrad fahren und Benutzung des 6ffentlichen Verkehrs — fir
viele Menschen die einzige Moglichkeit sich unabhangig im Verkehr zu bewegen. Insbesondere
betrifft dies:

¢ Kinder, die noch nicht Fahrrad fahren kénnen oder dirfen

¢ Kinder und Jugendliche, die noch nicht Motorrad oder Auto fahren durfen
o Erwachsene, die Kinder begleiten

o dltere Menschen, die nicht mehr Auto fahren durfen, kénnen oder wollen
¢ viele Rollstuhlfahrer

o Menschen, die kein Motorfahrzeug lenken duirfen oder wollen

Betrachtungen aus Sicht der Gesellschaft — z. B.Gesundheitsférderung, umweltschonendes Ver-
kehrsverhalten oder soziale Uberlegungen — lassen den Schluss zu, dass zu Fuss gehen geférdert
werden sollte. Aber dies impliziert auch, dass grosses Gewicht auf die Reduktion der Risiken von

Fussgangern im Strassenverkehr gelegt werden sollte.

2. Unfallgeschehen

2.1 Ausmass

Im Jahr 2001 starben in der Schweiz 104 Fussganger und 934 wurden schwer verletzt, dies ent-
spricht Anteilen von 19 resp. 15 Prozent am Gesamttotal. Die Unfallschwere (z. B.Getbtete pro

1'000 Verunfallte) ist bei den Fussgangern deutlich héher als bei allen anderen Verkehrsmitteln.
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Seit Anfang der Achtzigerjahre konnten die Fussgangerunfalle mit schweren Verletzungsfolgen

halbiert werden, doch seit einigen Jahren ist eine Stagnation eingetreten.

2.2 Unterschiede in den verschiedenen Altersgruppen

Am starksten gefahrdet sind Kinder und Senioren (Abbildung 1), sowohl absolut (Anzahl Getotete
und Schwerverletzte) als auch relativ (Getdtete und Schwerverletzte pro 100'000 Einwohner der
jeweiligen Altersgruppe). Vor allem Kinder bis 12 Jahre und Senioren tUber 70 Jahre sind stark be-

troffen.

Abbildung 1:
Getotete und schwer verletzte Fussgénger nach Alter, 2001
(Quelle: BFS, 2002)
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2.3 Beteiligte Fahrzeuge

Etwa 75 Prozent der Fussganger verunfallen bei einer Kollision mit Personenwagen. Je 6 Prozent
kollidieren mit Sachentransportfahrzeugen (Lastwagen und Lieferwagen) und Motorradern und et-
wa 5 Prozent mit Fahrradern. Bei schweren Fussgangerunfallen (mit schwer verletzten oder geto-

teten Fussgangern) betragt der Anteil beteiligter Sachentransportfahrzeuge 9 Prozent.

2.4  Ortslage

Mehr als 90 Prozent der Fussganger verunfallen innerorts, bei den Getoteten betragt der Anteil auf
Ausserortsstrassen aber 25 Prozent. Fussgangerunfalle auf Landstrassen sind deutlich schwererer

als im bebauten Gebiet, die case fatalities (Getotete pro 1'000 Verunfallte) betragen 132 ausser-
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4 Unfallschwerpunkt Fussgénger — Grundsatzreferat

orts und 30 innerorts. Wahrend auf Innerortsstrassen 75 Prozent der Fussganger beim Queren der
Fahrbahn und rund 5 Prozent im Langsverkehr verunfallen, betragen die entsprechenden Anteile

ausserorts 40 resp. 25 Prozent.

2.5  Weitere Auffalligkeiten

Detaillierte Unfallanalysen und diverse Studien zeigen im Weiteren folgende Charakteristiken der

Fussgangerunfalle:

o Sichtbarkeit: Sichtbehinderungen sind eine haufige Unfallursache flir Fussgangerunfalle. Stu-
dien zeigen, dass rund ein Drittel der verunfallten Fussganger angeben, dass die Sicht auf das
herannahende Fahrzeug eingeschrankt war und 40 Prozent der Fahrzeuglenker sagen, dass
die Sicht zum Fussganger nicht frei war. Parkierte Autos sind die am haufigsten genannte
Sichtbehinderung (ETSC, 1999).

o Vertrautheit mit der Verkehrssituation: Ein grosser Teil der betroffenen Fussganger und Fahr-
zeuglenker sind mit der Verkehrssituation gut vertraut, sie passierten die Unfallstelle vor dem
Ereignis 3 bis 5 mal wochentlich. Viele Kinder unter 7 Jahren verunfallen keine 100 m von zu
Hause weg. Kinder dieser Altersgruppe verunfallen zudem 6fter auf schwach befahrenen Stras-

sen als etwa altere Kinder und Senioren (ETSC, 1999).

e Alkohol: Die Polizei registriert bei rund 5 Prozent der Fussgangerunfalle Alkohol als mégliche
Unfallursache, bei Unfallen mit tédlichem Ausgang etwa 10 Prozent. Aufgrund der hohen Dun-
kelziffer (underreporting) dirfte der Anteil in Wirklichkeit aber deutlich héher liegen. Je etwa die
Halfte der Ursache ,Alkohol“ kann den Fussgéngern bzw. den Fahrzeuglenkern zugeordnet

werden.

e Soziale Schicht: Die erwachsenen Opfer bei Fussgangerunfallen stammen Uberdurchschnittlich
oft aus sozial tieferen Schichten (ETSC, 1999).

3. Hauptprobleme und Ursachen

Es gibt viele Ursachen fiir die nach wie vor ungentigende Sicherheit der Fussganger im Strassen-
verkehr. Ein wichtiger Faktor der diesen vielfaltigen Problemen zu Grunde liegt, ist die Tatsache,
dass unser Strassensystem primar aus der Sicht der Fahrzeuglenker konzipiert wurde und da-
durch erhebliche Mangel in der Fusswegplanung bestehen. Wichtige Probleme des Fussganger-

verkehrs sind auch:

Allenbach, Roland, dipl. Ing. ETH, Stv. Leiter Abteilung Forschung
Schweizerische Beratungsstelle fur Unfallverhitung bfu, CH-3001 Bern



o Verletzlichkeit: Bereits tiefe Kollisionsgeschwindigkeiten flihren zu erheblichen Verletzungen
der Fussganger. Die Wahrscheinlichkeit eine Kollision mit einem 45 km/h oder schneller fah-
renden Fahrzeug zu Uberleben betragt weniger als 50 Prozent. Liegt die Kollisionsgeschwindig-

keit aber unter 30 km/h, Uberleben rund 90 Prozent der betroffenen Fussganger.

o Flexibilitat: Flexibilitat ist ein grosser Vorteil der Fussganger, kann in Relation zu anderen Ver-
kehrsteilnehmern aber auch ein Problem darstellen. Fahrzeuglenker missen praktisch tberall

(v.a. innerorts) mit Fussgangern rechnen.

o Sichtbarkeit: Fussganger sind schlecht sichtbar. Im Vergleich zu Motorfahrzeugen sind sie klein
und kénnen von diesen verdeckt werden. In der Dunkelheit ist dieses Problem noch ausgeprag-

ter, dunkle Kleidung und schlecht beleuchtete Verkehrsflachen beeintréchtigen die Sichtbarkeit.

o Unterschiedliche Fahigkeiten: Fussganger stellen eine heterogene Gruppe aus Personen jegli-
chen Alters dar. Sie umfasst Kinder mit Erfahrungsmangel, Senioren mit reduzierten Fahigkei-
ten, Behinderte usw. Im Gegensatz zum Motorfahrzeugverkehr gibt es kein realisierbares Zu-

lassungssystem fir Fussganger.

e Anstrengung: Im Gegensatz zu Motorfahrzeuglenkern sind Fussganger nicht bereit, Umwege

zu machen. Der leichteste - meist der direkte - Weg wird gewahit.

Fussgangerunfalle sind selten das Resultat einer einzigen Ursache. Zur Erhéhung der Fussgan-

gersicherheit sind deshalb Massnahmen zu finden, die mehre Probleme und Ursachen eliminieren.

4. Interventionsmaoglichkeiten

Interventionen sollen auf der Kombination von Instrumenten und Massnahmen beruhen. Dabei
werden fallweise solche eingesetzt, die sich auf das gesamte Verkehrssystem, einzelne Elemente
daraus oder die Rahmenbedingungen auswirken. Eine mdgliche Interventionsstrategie ist in Abbil-

dung 2 schematisch dargestellt.

Um sicheres Verhalten der Verkehrsteilnehmer herbeizufiihren oder Unfallfolgen zu verringern ist
direkte oder indirekte Beeinflussung anzuwenden. Die Folgen von Fehlverhalten kénnen zudem
unter Einsatz des Rettungswesens im Schadensfall verringert werden. Die Beeinflussung erfolgt
anhand der systematischen und kombinierten Anwendung von Einzelmassnahmen. Um die Bem-
hungen fir mehr Verkehrssicherheit zu intensivieren, miissen Einzelmassnahmen breit abgestitzt
sein. Zur qualitativ gentigenden Umsetzung und zur Beurteilung der Sicherheitsmassnahmen (Ein-

zelmassnahmen) missen qualitdtssichernde Massnahmen getroffen werden. Schliesslich oder vor
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6 Unfallschwerpunkt Fussgénger — Grundsatzreferat

allem sind daher Sockelmassnahmen notwendig, die fir die Einzelmassnahmen die adaquate Ba-
sis bilden. Diese stellen eine Grundlage dar, z. B.rechtlicher, politischer oder finanzieller Art, auf

denen sich Einzelmassnahmen erst angemessen aufbauen lassen.

Abbildung 2:
Interventionsstrategie (bfu, 2002)

Sockelmassnahmen Einzelmassnahmen
offentliche Mittel Sicheres
zur Verfligung Verhalten
stellen Direkte und indirekte
Recht und Beeinflussung der
Uberwachung Verkehrsteilnehmer
—
Infrastruktur
und Betrieb
andere Rahmen- (aktiv/passiv) Fehlverhalten
bedingungen ohne Tote und
Fahrzeugtechnik Schwerverletzte
und
> Verkehrstelematik
(aktiv/passiv)
Qualitatssicherungs- — -

massnahmen

Massnahmen zur direkten oder indirekten Beeinflussung der Verkehrsteilnehmer sind Sicherheits-
massnahmen im eigentlichen Sinn. Sie lassen sich wie folgt bestimmen, inhaltlich beschreiben und

bewerten:

= Strukturelle Massnahmen (Engineering; z. B.getrennte Gehwege) sind wirkungsvoller und

nachhaltiger als Kontrollen (Enforcement) und Sensibilisierung (Erziehung/Education).

= Ausbildungs- und Erziehungsmassnahmen (Education) kénnen wirksam sein, wenn sie den

Méglichkeiten und Interessen des Zielpublikums angepasst sind.

= Gesetzgebung und Kontrolle (Enforcement) haben positive Auswirkungen auf die Unfallzahlen,
sofern die Gesetze verstandlich und umsetzbar sind und die Kontrollen intensiv genug sind

und wahrgenommen werden.
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5.

Die Verknlpfung von Education und Enforcement ist deutlich wirksamer als die Anwendung

der isolierten Massnahme.

Massnahmen zur Vermeidung des Unfalls sind gegenuiber sekundar- und tertidrpraventiven

Massnahmen (wirken wahrend und nach dem Unfall) zu bevorzugen.
Je grosser die beeinflusste Gruppe, umso wirksamer ist die Massnahme.

Beim Individualverkehr hat die Trennung der Verkehrswege von motorisierten und nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmern Prioritat, besonders wo die Geschwindigkeiten nicht we-

sentlich gesenkt werden kdnnen.

Das Strassenverkehrssystem ist so zu gestalten, dass die Aufgabe der individuellen Verkehrs-
teilnahme (in ihrer Komplexitat, d. h. Fehleranfalligkeit) vereinfacht wird (betriebliche und
strassenbauliche Massnahmen, Fahrzeugtechnik) und die Verantwortung des einzelnen Ver-
kehrsteilnehmers neu definiert wird (Einschrankung der individuellen Freiheiten, weniger si-
cherheitsbezogene Vorschriften, vermehrte polizeiliche Uberwachung, schnelle administrative

Abhandlung von Delikten).

Wirksamste Massnahmen

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit von Fussgangern ist es nétig, dass die Bedlrfnisse dieser

Verkehrsteilnehmer vermehrt durch die Verkehrsverantwortlichen bericksichtigt werden. Erwahnt

seien hier z.B. Trennung der Verkehrsteilnehmer, Geschwindigkeits- und Verkehrsmanagement,

Beeinflussung von Meinungen und Verhalten der Fahrzeuglenker, Verbesserung der Fahrzeug-

fronten etc.

Abschliessend einige Einzelmassnahmen, die sich sehr positiv auf das Unfallgeschehen mit Fuss-

gangern auswirken:

Fahrzeugbeeinflussung: Steuerung der Fahrdynamik: Diese Massnahme sieht die intelli-
gente Steuerung aller Mandver aufgrund von fahrzeugseitigen Sensoren zur Erkennung ande-
rer Fahrzeuge und von Hindernissen vor.

Maximale Wirkung fiir Fussgénger: Verhinderung von 15 -20 Getbteten

Tempo-Regime 50/30 innerorts: Auf siedlungsorientierten Strassen soll flachendeckend das

Temporegime 30 realisiert werden. Auf verkehrsorientierten Strassen wird die Hoéchstge-
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Unfallschwerpunkt Fussgénger — Grundsatzreferat

schwindigkeit 50 km/h beibehalten, zur Verbesserung der Verkehrssicherheit sollen aber ge-
stalterische und organisatorische Massnahmen realisiert werden.

Maximale Wirkung fiir Fussgénger: Verhinderung von 15 - 20 Getéteten

Sicherung von Fussgangerquerungen: Orte mit hohen Querungsbedirfnissen von Fussver-
kehrsstrémen sollen so gestaltet werden, dass die Querungen mit optimaler Sicherheit vorge-
nommen werden konnen. Dies unabhangig davon, ob die Fussganger die Strassen mit oder
ohne Vortritt queren, also mit oder ohne Fussgangerstreifen.

Maximale Wirkung fiir Fussgénger: Verhinderung von ca. 15 Getdteten

Obligatorischer Einbau Lichteinschaltautomatik: Alle Neuwagen missen mit einem Licht-
einschaltgerat versehen sein. Das Gerat schaltet automatisch mit dem Start des Motors ein.

Maximale Wirkung fiir Fussgénger: Verhinderung von ca. 15 Getéteten

Sanierung von Unfallschwerpunkten (Unfallhdufungsstellen): Periodisches Sanieren der
lokalisierten, rangierten, beurteilten und analysierten Unfallschwerpunkte (Unfallhaufungsstel-
len). Kantone und Stadte werden verpflichtet, die von den (noch zu bildenden) Unfallkommissi-
onen erarbeiteten Sanierungsvorschlage und Sofortmassnahmen auszufiihren.

Maximale Wirkung fiir Fussgénger: Verhinderung von 10 - 15 Getéteten

Fahrzeugbeeinflussung: Fahrzeugseitige Umsetzung Verkehrssignale: Die fahrzeugseitige
Ausrustung kommuniziert mit den Leiteinrichtungen und mit anderen Fahrzeugen und es erfolgt
eine fahrzeugseitige Umsetzung der Gbermittelten Informationen.

Maximale Wirkung fiir Fussgénger: Verhinderung von ca. 10 Getéteten
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1. Unfallgeschehen auf Schutzwegen

Im Betrachtungszeitraum von 1993 bis 2002 ereigneten sich auf Osterreichs Stralen im Schnitt pro
Jahr 41.062 Unfalle mit Personenschaden (s. Tabelle 1). Rund 11 % (4.645 Unfalle) davon waren
FuRgangerunfalle. Dies bedeutet, dass zumindest ein Unfallbeteiligter dieser Verkehrsart zuzu-
rechnen ist. Meistens handelt es sich dabei um Zusammenstéfle zwischen FulRgangern und Auto-
fahrern, so betrug etwa im Jahr 2001 der Anteil der Pkw am Fufdgangerunfallgeschehen 39 %.
Rund ein Funftel der FuBgangerunfalle (21 %) ereignen sich auf Schutzwegen, wobei das Verhalt-

nis geregelte/ungeregelte FulRgangeribergange 1:1,7 ist.

Tabelle 1:
Entwicklung von Unféllen mit Personenschaden (UPS) und FuBgéngerunféllen mit Personenscha-
den (FGU) in Osterreich von 1993 bis 2002

FGU auf ge- | FGU auf unge- Verhaltnis gere-
FGU auf gelte/
Jahr UPS FGU regelten regelten
Schutzwegen ungeregelte
Schutzwegen | Schutzwegen
Schutzwege
1993 41.791 5.130 903 415 488 1,2
1994 42.015 4.966 958 381 577 1,5
1995 38.956 4.625 899 398 501 1,3
1996 38.253 4.522 1.000 401 599 1,5
1997 39.659 4.631 1.061 395 666 1,7
1998 39.225 4.345 1.000 363 637 1,8
1999 42.348 4.570 1.041 347 694 2,0
2000 42.126 4.449 1.033 339 694 2,0
2001 43.073 4.559 1.047 319 728 2,3
2002 43.175 4.650 1.097 363 734 2,0

Die Tabelle 2 zeigt deutlich, dass das Gesamtunfallgeschehen seit 1993 in etwa gleich geblieben
ist. Auf eine Phase abnehmender Unfallzahlen Ende der neunziger Jahre folgt seit 1999 wiederum
ein leichter Anstieg bei den Unféllen mit Personenschaden. Anders verhalt es sich jedoch bei der
Indexentwicklung der FuRgangerunfalle auf geregelten und ungeregelten Schutzwegen. Wahrend
im Beobachtungszeitraum von 1993 bis 2002 die FuRgangerunfalle auf geregelten Schutzwegen
kontinuierlich abgenommen haben, ist bei ungeregelten Schutzwegen ein gegenteiliger Verlauf
feststellbar: ein Plus von 21 % im Jahr 2002 gegentiber dem Niveau von 1993. In Abbildung 1 ist

dieser Sachverhalt in graphischer Form dargestellt.
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Tabelle 2:
Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden und der Ful3gédngerunfélle mit Personenschaden
(FGU) auf geregelten bzw. ungeregelten Schutzwegen von 1993 bis 2002 (Index: 1993 = 100 %)

Jahr Unfalle mit Perso- FGU auf FGU auf
nenschaden geregelten Schutzwegen ungeregelten Schutzwegen
1993 100 100 100
1994 101 92 118
1995 93 96 103
1996 92 97 123
1997 95 95 136
1998 94 87 131
1999 101 84 142
2000 101 82 142
2001 103 77 149
2002 103 87 150
Abbildung 1:

Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden und der Fu3gdngerunfélle mit Personenschaden auf
geregelten bzw. ungeregelten Schutzwegen von 1993 bis 2002 (Index: 1993 = 100 %)
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Bei der Analyse des FuRgangerunfallgeschehens auf Schutzwegen nach dem Unfallumstand, zeigt
sich, dass diese Unfélle auch auf die "Nichtbeachtung der Vorrangbestimmungen" zuriickzufiihren
sind. Die Missachtung der Wartepflicht durch den Kfz-Lenker resultiert dabei u. a. aus einer Fehl-
einschatzung der verkehrlichen und baulichen Situation (Sichtbehinderungen durch parkende Kfz
oder Bepflanzung, fehlende Sichtweiten, optischer Vorrang durch Uberbreite Fahrbahnen im unter-
geordneten Straflennetz etc). Dies fuhrt oft zu einer hohen Annaherungsgeschwindigkeit und damit

zu nicht mehr vermeidbaren Verletzungen der Wartepflicht gegeniber dem Fulgangerverkehr.
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4 Probleme bei FuRgangerquerungen — Kein Schutz am Schutzweg?

Bewusste Vorrangverletzungen kommen dadurch zum Ausdruck, "dass eine hohe Annaherungs-
geschwindigkeit von einem Teil der Lenker eingesetzt wird, um den Fulligéngern zu signalisieren,
dass sie nicht gewillt sind, ihnen das Uberqueren zu ermdglichen" (vgl. Schiitzenhdfer, A., &
Krainz, D., 1996, S.157).

2. Gesetzliche Bestimmungen und Anhaltepraxis

Ein Schutzweg ist ein durch gleichmaRige Langsstreifen (sog "Zebrastreifen") gekennzeichneter,
fur die Uberquerung der Fahrbahn durch FuRgénger bestimmter Fahrbahnteil (§ 2 Abs. 1 Z 12
StVO 1960).

Seit 1960 haben Fulligédnger — zum damaligen Zeitpunkt allerdings nur wenn sie sich bereits auf
dem Schutzweg befanden — Vorrang. Erweitert wurde diese Regelung durch die 1977 eingefihrte
ausdriickliche Anhaltepflicht des Lenkers vor einem Schutzweg, sofern erforderlich. Seit 1994 gilt

der Vorrang fur Fulganger bereits dann, wenn sie diesen erkennbar benutzen wollen:

"Der Lenker eines Fahrzeuges, das kein Schienenfahrzeug ist, hat einem Ful’ganger oder
Rollschuhfahrer, der sich auf einem Schutzweg befindet oder diesen erkennbar benutzen
will, das ungehinderte und ungefahrdete Uberqueren der Fahrbahn zu ermdglichen [...]" (§ 9
Abs. 2 StVO idFd 20. StVONov. , BGBI | 1998/92).

Die Novellierung des § 9 Abs. 2 StVO hatte vor allem den Zweck, die Sicherheit der FuRganger
dadurch zu erhéhen, dass sie den Schutz nicht erst genieBen, wenn sie die Fahrbahn zum Uber-
queren betreten haben. In der Praxis wird diesem Umstand jedoch kaum Rechnung getragen. Wie
man Tabelle 3 entnehmen kann, ist das Anhalteverhalten der Kfz-Lenker sehr stark von der jewei-
ligen Situation abhangig. Befinden sich Fuliganger bereits am Zebrastreifen, dann ist die Motivati-
on bzw. der Zwang anzuhalten und den FuRgangern ein ungehindertes Queren der StralRe zu er-
moglichen am starksten ausgepragt. 72 % der gemessenen Kfz in der AuhofstralRe und 78 % in der
LandstralBer HauptstralRe blieben stehen und gaben dem Ful3gangerverkehr Vorrang. Hingegen

beharrten 28 % bzw. 22 % der Lenker auf dem Recht des Starkeren und fuhren weiter.

Tabelle 3:
Anzahl der querenden Ful3génger (absolut) und Anzahl der stehen gebliebenen Kfz-Lenker (in %)
auf der Auhofstral8e und LandstralRer Hauptstral3e in Wien.

FuBganger auf FuRganger vor Annaherung an

Schutzweg Schutzweg Schutzweg Gesamt

Erhebungsstelle
absolut % absolut % absolut % absolut %

Aughofstralie und Land-
straler HauptstralRe

642 75 % 822 30 % 295 20% | 1.838 | 41%

Quelle: Robatsch, K., & Stefan, C., 2002, S.8
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Der hohere Wert in der Landstraler Hauptstralte ist damit zu erklaren, dass in dieser belebten
EinkaufsstralBe eine groRRere Fullgéngerdichte herrscht und der Fahrzeuglenker daher von vorn-
herein fur die Belange der FuBgéanger (vor allem deren Querungswiinsche) sensibilisiert ist. Die
Auhofstralle hingegen ist eine StralRe mit einer geringen Anzahl von Fuflgédngerwegen. Dadurch ist
auch die Bereitschaft von Kfz-Lenkern fir FuRganger zu bremsen bzw. stehen zu bleiben wesent-

lich geringer ausgepragt.

Im Zuge der Pilotstudie konnte folgendes Detail beobachtet werden: Je weiter ein Fuldiganger vom
Schutzweg entfernt steht, desto geringer ist auch die Anhaltewahrscheinlichkeit des Kfz-Lenkers.
Wenn FuRganger unmittelbar vor dem Schutzweg warten, halten 30 % der Kfz-Lenker an. Die Er-
hebungen haben gezeigt, dass in verkehrsschwachen Gebieten wie der Auhofstral’e weniger als
10 % der Kfz-Lenker stehen bleiben, wenn sich Passanten dem FuRgéangeriibergang nahern. In
der LandstraRer Hauptstrale ist dieser Wert mit knapp tber 30 % zwar deutlich besser, in Anbet-
racht der herrschenden gesetzlichen Bestimmungen jedoch nach wie vor unzureichend. Die Anhal-
tewahrscheinlichkeit ist auf den einzelnen dsterreichischen Schutzwegen sehr unterschiedlich, dies
zeigt sich am Beispiel Auhofstral’e bzw. Landstraler Hauptstral®e aber auch bei vielen anderen
Erhebungen. Gemeinsam haben aber alle Querungen (wenn auch prozentuell unterschiedlich),

dass auf ungeregelten Schutzwegen die Anhaltebereitschaft der Kfz-Lenker zu gering ist.

Im Wesentlichen gibt es zwei Griinde fir die geringe Anhaltewahrscheinlichkeit seitens des Kfz-
Lenkers. Dem "Unwilligen Kfz-Lenker" ist dabei durch verkehrstechnische MaRnahmen allein nicht
beizukommen. Hier helfen nur vermehrte Kontrollen und rigoroses Abstrafen seitens der Exekutive.
Hingegen sind bei der zweiten Gruppe von "Anhaltemuffel" vorwiegend Fehleinschatzungen der
verkehrlichen und baulichen Situation im StralRenumfeld ausschlaggebend dafir, dass der Vorrang
der Fullganger missachtet wird. Bauliche Veranderungen bieten in diesem Zusammenhang die
Chance, die Stralienverhaltnisse so zu adaptieren, dass dies in Zukunft nicht mehr passiert. Vor-
handene Mangel in der Linienfihrung einer Strale und daraus resultierende Unfallschwerpunkte
mussen durch flankierende MaRnahmen (z.B. Gehsteigvorziehung, Mittelinsel, vertikale Querungs-
hilfe, Signalregelung) entscharft werden (Lamm, R., & Kupke, P., 1977, S.29; Robatsch, K., &
Schrammel, E., 2001, S.66 und S.75ff; RVS 3.961, 1991).

Robatsch, Klaus, Dipl.-Ing., Leiter Institut fir Verkehrtechnik — Forschung
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3. Neue Richtlinie "RVS 3.12 FuBgangerverkehr"

Die Fulgangeribergange verdienen den Namen "Schutzweg" nicht, denn FuRgénger sind auf
diesen Zebrastreifen nicht sicher, also nicht geschutzt. Allein im Jahr 2002 ereigneten sich 734
FuRgangerunfalle an ungeregelten Schutzwegen. Seit dem Jahr 1993 haben diese Unfalle um
50 % zugenommen. Betrachtet man diese hohen Zahlen an FuRgangerunfallen auf ungeregelten
Schutzwegen und die geringe Anhaltebereitschaft der Kfz-Lenker an Schutzwegen, dann kommt
man nicht umhin, nach MalRhahmen zu suchen, die dazu beitragen, die Unfallzahlen zu reduzieren
und die Anhaltewahrscheinlichkeit von Kfz-Lenkern an FulRgangerubergangen zu erhéhen um dem

FulRganger zu seinem Vorrang zu verhelfen.

Als Grundlage fir die Erarbeitung solcher MaRnahmen soll die neue Richtlinie "RVS 3.12 Ful3gan-
gerverkehr" dienen. Diese soll noch im Jahr 2003 veroffentlicht werden. Der Vorentwurf (Stand:
April 2003) wurde aber in diesen Vortrag eingearbeitet (RVS 3.12, 2003).

Als Querungshilfen gelten:

e StralRenbauliche MalRnahmen: Auftrittsflachen, Mittelinseln, Aufpflasterungen, Gehsteigabsen-
kungen...

e Verkehrsrechtliche Malinahmen: Verkehrslichtsignalanlagen, Schutzwege...

e Niveaufreie Lésungen: Unter- und Uberfiihrungen...

Querungshilfen sind entsprechend auszuleuchten und die erforderlichen Sichtbeziehungen zwi-

schen Kraftfahrern und FuRgédngern missen gegeben sein.

3.1 StralRenbauliche Mallnahmen

Darunter versteht man MafRnahmen, die den FuRgéangern das Uberqueren von StraRRen erleichtern
sollen, wie z.B.: Distanzen verkiirzen, Verbesserung der Sichtbeziehungen, Geschwindigkeit der
Kfz verringern, Verkiirzen der Wartezeiten fur Fuldganger, Erhéhung der Aufmerksamkeit der Kfz-

Lenker.

3.1.1  Gehsteigvorziehung

Die erforderlichen Sichtweiten sind durch Gehsteigvorziehungen leichter erreichbar. Dabei wird der
Gehsteig in die Fahrbahn hinein verldngert, um eine Auftrittsflache zu schaffen. Es kénnen somit
keine Sichtversperrungen durch parkende Fahrzeuge auftreten und die Querungslange wird ver-
kirzt. Sichtbehindernde Gegenstande (Werbetafeln, Zaune, Einfriedungen, Telefonzellen, Postkas-
ten...), Baume oder Straucher in den erforderlichen Sichtfeldern missen entfernt werden. Das
Sichtdreieck ist freizuhalten (auch in der Héhe, damit z.B. Kinder gesehen werden); die freizuhal-
tende Flache zwischen Ende des Parkstreifens und Beginn der Auftrittsflache richtet sich ebenfalls

nach dem Sichtdreieck.

Robatsch, Klaus, Dipl.-Ing., Leiter Institut fiir Verkehrtechnik — Forschung
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Abbildung 2:
Auftrittsflache flir FuBgénger zur Schaffung der erforderlichen Sichtbeziehungen mit den Kraftfahr-
zeuglenkern

GEHSTEIG

T10 f J L (T[T Parwen

GEHSTEIG

AUIFTRITTSFLACHE
YON SICHTHINDERNISSEN FREIZUHALTENDE FLACHE
(ISTIN ABHANGIGKEIT YOM SICHTDREIECK LAUTABB.3 FREIZIHALTEN)

3.1.2  Mittelinsel (Fahrbahnteiler)

Inseln in Fahrbahnmitte erhdhen die Aufmerksamkeit der Kraftfahrzeuglenker, sie kdnnen die
Fahrgeschwindigkeit des Kfz-Lenkers reduzieren, erleichtern die Uberquerbarkeit der Fahrbahn
durch Reduktion des erforderlichen Sichtraumes fiir Fuldganger, reduzieren die mittleren Wartezei-
ten der FuRganger (s. Abbildung 3) da die Uberquerung in Etappen méglich ist und unterstiitzen
ein Uberholverbot oder verhindern Uberholmanéver. Die Fahrbahnteiler sind im Regelfall 2,50 m
(mindestens 2,00 m ) breit auszufiihren und aufgrund der zu erwartenden FuRgangerstrome be-

hindertengerecht auszubilden.

Abbildung 3:
Erforderliche Sichtfelder fiir FuBgénger (in Meter) ohne bzw. mit vorgezogener Auftrittsfliche sowie
Fahrbahnteiler (Kfz-Geschwindigkeit 50 km/h)

ohne mit
A ufrittsflachen und Fahrbahnteiler
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3.1.3  Vertikale Querungshilfen (Aufpflasterungen)

Aufpflasterungen sind lokale Anhebungen des Fahrbahnniveaus, zumeist auch verbunden mit ei-
nem Materialwechsel der Fahrbahndecke. Sie ermdglichen die Bildung zusammenhangender Ful-
gangernetze und tragen zur Erhéhung der Aufmerksamkeit der Kraftfahrer bei. Nach der Errichtung

von Aufpflasterungen kommt es auch zu einer Geschwindigkeitsverringerung des Kfz-Verkehrs.

Abbildung 4:
Anwendungsmoéglichkeiten von Aufpflasterungen

| I I A...Durchziehen der Gehsteige
-

o im Knotenpunktbereich
1

B...Durchziehen der Gehsteige
| | im Verlauf von Fufligangerrou-

ten
I C...Aufpflasterung des gesam-
| ten Knotens
L
e
D Egg@gﬁl D...Aufpflasterung bei Stra-

Reneinmiindungen

3.2 Verkehrsrechtliche Mallhahmen

3.2.1 Signalgeregelte Schutzwege

In Abbildung 5 ist in Abhangigkeit von der Breite der zu querenden Fahrbahn, dem Kfz- sowie
FuRgangerverkehrsaufkommen je Stunde der Grenzbereich zwischen signalgeregeltem und nicht-
signalgeregeltem Schutzweg angegeben. Es werden Straflen mit Einbahnverkehr bzw. Zweirich-
tungsverkehr unterschieden. An Querungsstellen mit Mittelinseln gelten sinngeman die Einsatzkri-

terien flr den Einbahnverkehr.

Robatsch, Klaus, Dipl.-Ing., Leiter Institut fiir Verkehrtechnik — Forschung
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Abbildung 5:

Richtwerte fiir signalgeregelte und nicht signalgeregelte Schutzwege in Abhéngigkeit von der Ful3-
génger- sowie Kfz-Verkehrsbelastung je Stunde und der Fahrbahnbreite (unterteilt nach Einbahn-
bzw. Zweirichtungsverkehr)
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Die Errichtung von signalgeregelten Schutzwegen setzt die Anlage von Auftrittsflachen voraus. Um
Umlaufzeiten, Raumzeiten und FuRgangerquerungszeiten kurz zu halten und haufigere Griinzeiten
fur FuBganger zu ermdglichen, sollten geringe Querungsbreiten (mit méglichst geringer Fahrstrei-

fenanzahl und Fahrstreifenbreite) ausgefihrt werden.

3.2.2 Nicht signalgeregelte Schutzwege

Aufgrund der Tatsache, dass heute sehr viele nicht signalgeregelte Schutzwege markiert werden,
die nur sehr selten von FuRgangern benutzt werden, sinkt die Anhalteakzeptanz bei den Fahrern
zusétzlich. Aus diesem Grund wurde in Osterreich die neue RVS 3.12 erarbeitet. Dadurch soll die
Auswabhl fur die richtige Querungshilfe fir den Fulganger (Schutzweg mit bzw. ohne Lichtsignalan-

lage, Mittelinsel, Aufpflasterungen, etc.) erleichtert werden.

Die Festlegung eines unteren Grenzwertes flr die Errichtung nicht signalgeregelter Schutzwege ist
der Beurteilung der drtlichen Situation durch den Verkehrsingenieur vorzubehalten. Fir das Beur-

teilungsverfahren zur Anordnung eines Schutzweges ist aber die Abbildung 6 heranzuziehen. Die-

Robatsch, Klaus, Dipl.-Ing., Leiter Institut fir Verkehrtechnik — Forschung
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se Abbildung wurde in Anlehnung an die Schweizer Norm (SN 640 241, 2000, S.8) erstellt (s. auch
EFA, 2002, S.19). Zusatzlich ist aber immer zu prufen, ob eine bauliche Umgestaltung der Stral3e
zur Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeiten notwendig ist. Notwendig ist auch eine ausreichende

Beleuchtung bei Dunkelheit.

Ein Schutzweg ist prinzipiell nur dort vorzusehen, wo eine Mindestanzahl von Fullgangern pro
Stunde die Stralte queren will und wo ein entsprechendes Fahrzeugaufkommen zu verzeichnen ist.
Ein Schutzweg ohne VLSA ist prinzipiell nur dort vorzusehen, wo nicht mehr als ein Fahrstreifen

pro Fahrtrichtung zu Uberqueren ist.

Beurteilungskriterien (s. Abbildung 6):

e FuRganger pro Spitzenstunde

e Fahrzeuge pro Spitzenstunde

o zeitliches Auftreten der FuRganger (gleichmaRig & < kurzfristig frequentiert)

e Benutzergruppe (Schulweg, Zugang zu Altersheim u.s.w. €2 keine spezielle Gruppe)
e  Wunschlinien der FuRgéanger (dispers &< an einer Stelle geblndelt)

e Zulassige Hochstgeschwindigkeit (>50km/h €2 40 bis 50 km/h €2 <30 km/h)

e Sichtweite (Verbesserung nicht méglich €2 ausreichend bzw. Verbesserung maoglich)

3.3 Niveaufreie Lésungen (Unter- und Uberfiihrungen)

Unter- bzw. Uberfihrungen sind grundséatzlich zu vermeiden und nur in Ausnahmefallen zu errich-
ten. Deren Errichtung zwingt die FuBRgéanger zu Umwegen und verursacht hohe Kosten. Zur Steige-
rung des subjektiven Sicherheitsgeflihls der FulRganger sollten Unterfiihrungen immer voll einseh-
bar und gut beleuchtet sein. AuRerdem missen sie eine lichte Héhe von mindestens 2,5 m aufwei-
sen. Kurze UnterflUhrungen missen mindestens 3,5 m, langere Unterfihrungen mindestens 6,0 m

breit sein. Das Verhaltnis von Breite zu Lange sollte dabei mindestens 1:4 betragen.

Bei der Planung von niveaufreien Losungen sind besonders mobilitdtsbehinderte Personengruppen

(v.a. in der Auswahl geeigneter Neigungen flr Stiegen und Rampen) zu bertcksichtigen.
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Abbildung 6:
Beurteilungsverfahren zur Anordnung eines Schutzweges (in Anlehnung an SN 640 241, 2000, S.8)
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2 Verkehrssicherheit von Senioren als FulRganger
am Beispiel einer Schwerpunktaktion in Deutschland

1. Unfalle dlterer Verkehrsteilnehmer

Das Unfallrisiko alterer Verkehrsteilnehmer, bei einem Verkehrsunfall verletzt oder getétet zu wer-
den, steigt ab dem 65. Lebensjahr wieder an, nachdem zwischen dem 35. und 65. Lebensjahr die
Risikokurve auf einem relativ niedrigem Niveau verbleibt. Die Zahl der getdteten Verkehrsteilneh-
mer Uber 65 Jahre ist in den vergangenen Jahren, entsprechend dem allgemeinen Trend in der
Unfallstatistik, gesunken (von 1.328 im Jahr 1998 auf 1.229 im Jahr 2002). Die Zahl der Verletzten
ist jedoch insgesamt kontinuierlich gestiegen (von 32.958 im Jahr 1998 auf 37.503 im Jahr 2002).
Von der Gesamtzahl der Unfélle alterer Verkehrsteilnehmer Uiber 65 Jahre betragt der Anteil der
verungliickten FuRganger 20 Prozent. 25 Prozent der Alteren verungliicken als Radfahrer, 55 Pro-
zent als Insassen in Pkw. Betrachtet man innerhalb der Gruppe der 65-jahrigen verschiedene Al-
tersgruppen, so ist festzustellen, dass die Zahl der Fuldgangerunfalle mit zunehmendem Alter an-

steigt. Dieser Trend ist ebenfalls erkennbar bei der Zahl der Unfélle pro 100.000 Einwohner.

Internationale Studien belegen, dass die Bedeutung der Verkehrsteilnahme als FuRganger mit zu-
nehmendem Alter wichst. Das Zuriicklegen von Wegen als FuRgénger zahlt fiir Altere zu den
wichtigsten Fortbewegungsarten. Gleichzeitig ist der Trend bei allen Bevdlkerungsgruppen er-
kennbar, dass die Verkehrsteilnahme als FulRganger zugunsten anderer Verkehrsbeteiligungsarten
(Auto, offentliche Verkehrsmittel) ricklaufig ist (Bundesministerium fir Familie und Senioren,
1993).

2. Problemlage alterer FuBganger

2.1 Senioren als Unfallopfer

Die Problemlage alterer FuRganger ist im Wesentlichen von der Tatsache gepragt, dass die Aus-
richtung des modernen StralRenverkehrs in der Verkehrsinfrastruktur und Verkehrstechnik und
letztlich im Verhalten der Verkehrsteilnehmer auf den méglichst reibungslosen Durchfluss von
Fahrzeugen ausgerichtet ist. DRAEGER (2001) spricht in diesem Zusammenhang von der "Domi-
nanz des Starkeren" im Verkehr und stellt fest, dass allgemein "Schwachere" im Verkehrsystem
benachteiligt und deren Bedurfnisse nicht hinreichend bertlcksichtigt werden. In den 80er Jahren
wurde § 3, Abs. 2a in die deutsche StVO verankert. Darin heiflt es: "Die Fahrzeugflihrer missen
sich gegenuber Kindern, Hilfsbedurftigen und alteren Menschen, insbesondere durch Verminde-

rung der Fahrgeschwindigkeit und durch Bremsbereitschaft, so verhalten, dass eine Gefahrdung
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dieser Verkehrsteilnehmer ausgeschlossen ist". Die Verkehrswirklichkeit steht dem entgegen,
denn Senioren werden als Fuldganger haufig Opfer von Unfallen durch tberhdhte Geschwindigkeit
und durch ein nicht realistisches Einschatzen ihrer Mdglichkeiten durch Pkw-Fahrer.

2.2  Leistungseinschrankungen von Senioren und daraus resultierende Probleme

Je nach individuellem Altersverlauf erleben Altere zunehmend altersbedingte LeistungseinbufRen,
die im Hinblick auf die Sicherheit im Stralenverkehr problematisch sind. Insbesondere zu nennen
sind:

e Verschlechterung der Sehfahigkeit, Nachlassen des Sehvermdgens und der Sehscharfe, Ein-
engung des Gesichtsfeldes, hdherer Lichtbedarf, verzégerte Dunkelanpassung, Einschran-
kung des Dammerungssehens,

e Verschlechterung der Horfahigkeit,

e muskulare Schwachen, nachlassende Beweglichkeit und motorische Koordinationsfahigkeit

e Verlangsamung der Reaktionen, nachlassende Konzentrationsfahigkeit,

e verminderte Flexibilitdt und Sicherheit der Sensomotorik (Die Fahigkeit, gleichzeitig verschie-
dene Vorgange mit den Sinnen wahrzunehmen und zu verarbeiten lasst nach),

e zunehmende Einengung der Aufmerksamkeit (Anpassungs-, Umstellungs und Entscheidungs-
prozesse werden erschwert),

o Verkehrstauglichkeit ist durch Einnahme von Medikamenten haufiger eingeschrankt.

Aus diesen Leistungseinbufien resultieren vor allem Schwierigkeiten fur altere Fulliganger bei der
Uberquerung der Fahrbahn. Als haufige Unfallursache im Sinne der polizeilichen Erfassung wird
das plétzliche Hervortreten der (alteren) FuRganger hinter einem (Sicht)-Hindernis genannt. So
zum Beispiel, wenn Fullganger zwischen auf dem Gehweg geparkten Fahrzeugen die Fahrbahn
zu Uberqueren versuchen und auf Grund ihrer mangelnden optischen oder akustischen Wahrneh-

mung schnell herannahende Fahrzeuge nicht rechtzeitig erkennen.

Zudem zeigte sich bei Verhaltensbeobachtungen, dass altere FuRganger zuriickhaltender und z6-
gerlicher beim Uberqueren der Fahrbahn sind als jiingere. Das Verhalten der Kraftfahrer zeigte
wiederum, dass Kindern unter 14 Jahren haufiger Vorrang zum Uberqueren der Fahrbahn gewahrt

wurde, als Senioren.

2.3  Einschrankungen durch Vorschriften und Verkehrsinfrastruktur

In den Verwaltungsvorschriften zur StVO wird verschiedentlich die hohe Bedeutung der Flissigkeit
des Verkehrs hervorgehoben. Dies birgt einerseits das Problem der Festlegung von Prioritaten von

Entscheidungstragern bei der Verkehrsplanung zu Gunsten des motorisierten Verkehrs, anderer-
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seits bezieht sich die Forderung nach der Verflissigung des Verkehrs ausschlieRlich auf den Kfz-

Verkehr, nicht etwa auf das zligige Vorankommen von Fu3gangern oder Fahrradfahrern. So folgt

in den meisten Fallen, dass Mallnahmen zur Férderung der Flissigkeit des Autoverkehrs eine Ver-

minderung der Flissigkeit des Fuligangerverkehrs darstellen. DRAEGER (2001) fasst folgende

konkrete Probleme &lterer Verkehrsteilnehmer beim Zuful} gehen zusammen:

e groRe Umwege durch ein geringes Angebot sicherer, konfortabler Querungsmdglichkeiten
Uber Stral3en,

e unwirtliche und unkonfortable Unter- und Uberfiihrungen,

e lange Wartezeiten und zu kurze Raumzeiten an Lichtsignalanlagen,

e baulich zu schmale Geh- und Radwege und legalisiertes Gehwegparken,

e illegales Geh- und Radwegparken und auf Gehwegen abgestellte Fahrrader,

e legale Gehwegbenutzung durch Radfahrer (VZ 239, Radfahrer frei) und Rad fahrende Kinder
bis zum 10. Lebensjahr, Inline-Skater und Rollerfahrer,

¢ nicht oder nur mangelhaft abgesenkte Bordsteine und Querungshilfen,

e zu grobe, unebene Geh- und Radwegbelage,

¢ mangelhafte oder ganz fehlende Orientierungshilfen.

3. MaBnahmenziele

Die Probleme alterer Fulganger sind wie oben dargestellt auf die bestehende Verkehrsinfrastruk-
tur, das Verhalten der motorisierten Verkehrsteilnehmer und das Verhalten der Alteren selbst zu-
rickzufiihren. LIMBOURG (2003) verweist daher auf Mallnahmen der

e Verkehrsplanung und Verkehrsraumgestaltung,
e der polizeilichen Verkehrstiberwachung und

e der verkehrspadagogischen Aufklarung und Bildung.

3.1 MaBnahmen der Verkehrsplanung und Verkehrsraumgestaltung

Annlich der Problemlage bei den Kinderunfallen richten sich die Forderungen der Verkehrssicher-
heitsexperten in Deutschland vornehmlich an die Verkehrsplaner und Entscheidungstrager in den
Planungsbehdrden, wenn es darum geht, eine seniorengerechte Verkehrsumwelt zu planen und zu
gestalten. Das Wohnumfeld soll vor allem ein sicheres Zuful? gehen durch die Erreichbarkeit von
wichtigen Einrichtungen und Einkaufsmdglichkeiten gewahrleisten. Der Verkehr der kleinen Wege

wird als wichtiges Ziel genannt. Dazu gehoéren z.B. auch Regelungen zur Geschwindigkeit, MaR-

Zehnpfennig, Andreas, Dipl.-Pad., Bereichsleiter Erwachsene Verkehrsteilnehmer
Deutsche Verkehrswacht e.V. (DVW), D-53338 Meckenheim



Verkehrssicherheit von Senioren als FulRganger
am Beispiel einer Schwerpunktaktion in Deutschland 5

nahmen der Verkehrsberuhigung, Querungshilfen und ausreichend Platz fiur FuRganger auf den

Gehwegen.

3.2 MaBnahmen der polizeilichen Verkehrsiiberwachung

Geschwindigkeitsbegrenzungen vor allem in stéadtischen Wohngebieten missen regelmafig und
wirksam von der Polizei Uberwacht werden. Die Stellen, an denen Uberwacht wird, sollten sich da-
bei an Verkehrswegen orientieren, die von Senioren stark frequentiert werden. Eine Verkehrs-
Uberwachung sollte auch den ruhenden Verkehr mit einbeziehen und zugeparkte Gehwege, Rad-

wege und Fullgangeriiberwege ahnden.

3.3 MaBnahmen der verkehrspadagogischen Aufklarung und Bildung

Unter MaRnahmen der verkehrspadagogischen Aufklarung und Bildung sind einerseits die Aufkla-
rung von Senioren Uber die Risiken im Sralkenverkehr zu fassen. Andererseits muss eine verstark-
te Aufklarung von Autofahrern Uber das Verhalten von Senioren als FulRganger im Stralenverkehr
stattfinden. Darlber hinaus ist eine allgemeine Aufklarung der breiten Bevdlkerung mit dem Ziel,

Vorurteile gegeniber Senioren als Verkehrsteilnehmer abzubauen, notwendig.

4. "Mobil bleiben. Aber sicher!" — Schwerpunktaktion in Deutschland

Unter dem Motto "Mobil bleiben. Aber sicher!" wurde im Jahr 2002 eine neue Schwerpunktaktion
zur Verkehrssicherheit fiir Senioren gestartet. Trager ist die Deutsche Verkehrswacht e.V. mit ihren
Landes- und Ortsverkehrswachten. Die Aktion wird vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und

Wohnungswesen gefordert.

Kern der VerkehrssicherheitsmaRnahme sind Informationsveranstaltungen der 6rtlichen Verkehrs-

wachten, in denen Senioren, aber auch andere Teile der Bevélkerung Uber die Risiken des Stra-

Renverkehrs aufgeklart werden. In der thematischen Ausrichtung der Informationsveranstaltungen

sind die Verkehrswachten nahezu frei. Empfohlen werden:

e Sensibilisierung der Alteren (iber altersbedingte LeistungseinbuRen beispielsweise mit einem
Angebot zu Seh- und Reaktionstests und dem Einsatz von Fahrsimulatoren,

e Information (iber gesundheitliche Beeintrachtigungen in Zusammenarbeit mit Arzten und
Hilfsdiensten,

e Vortragsveranstaltungen zu sicherheitsrelevanten Themen,

e spezielle Beratungen durch die Polizei,
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e die Durchfihrung von verkehrskundlichen Fihrungen in der Stadt mit der Besichtigung und
Besprechung von Unfallschwerpunkten,

e die Durchfiihrung spezieller Sicherheitstrainings fir Senioren

e Informationen zu Erster Hilfe.

Die Deutsche Verkehrswacht stellt fur die Ortlichen Verkehrswachten ein Férderprogramm bereit,

das eine Forderung von Aufwandsentschadigungen, Sachkosten fir technische Gerate und sons-

tige Kosten gewahrleistet. Die Fordermittel werden auf Antrag der ortlichen Verkehrswachten

zugeteilt.

Zur Unterstlitzung der Verkehrssicherheitstage flir Senioren hat die Deutsche Verkehrswacht zent-
rale Medien erstellt. So zum Beispiel eine "Seniorenzeitung", die als zentrales Informationsmedium
fur die Zielgruppe genutzt wird, Spannbander, Plakate und eine Pressemappe zur Unterstitzung
der lokalen Pressearbeit. Hierflr sieht das Programm aufRerdem eine Finanzierung lokaler Anzei-

genschaltungen zur Bewerbung der Veranstaltungen vor.

Bundesweit wurde die Aktion im Jahr 2002 durch Anzeigenschaltungen in der Apotheken Um-
schau flankiert, einer Zeitschrift, die kostenlos in Apotheken ausliegt und den héchsten Verbrei-

tungsgrad bei der Zielgruppe der Senioren in Deutschland hat.

Zur Bewerbung der Kampagne wurde eine Kommunikationslinie Ubernommen, die zurzeit im
Rahmen eines Modellprojektes erprobt wird. Die Kommunikationslinie stellt Senioren als personli-
che Leitbilder in den Vordergrund und stellt diese als erfahrene, aufmerksame und umsichtige Ver-
kehrsteilnehmer dar. Entsprechend den aufgestellten Leitzielen fir Verkehrssicherheitsmaflnah-
men fUr Senioren werden die alteren Verkehrsteilnehmer als Vorbilder prasentiert. Damit richtet
sich die Kampagne vor allem auch an jlingere Zielgruppen, die vielfach fir Unfalle von Senioren

durch unangemessenes und riicksichtsloses Verhalten verantwortlich sind.

Erste Erfahrungen im Jahr 2002 haben gezeigt, dass die Veranstaltungen sowohl bei den Ver-
kehrswachten als auch bei den Teilnehmerinnen und Teilnehmern auf positive Resonanz und viel
Interesse gestoRRen sind. Trotz der kurzen Vorlaufzeit von wenigen Wochen und einem Aktionszeit-
raum, der sich auf nur anderthalb Monate bezog, wurden im ersten Jahr ca. 80 Veranstaltungen
durchgefuhrt. Vor allem die verkehrskundlichen Fuhrungen, die sich an altere Ful3iganger richteten,

wurden als echte Alternative zu den theoretischen Vortragsveranstaltungen gut angenommen.

Fir die kommenden Jahre ist eine Fortsetzung der Aktion geplant. Neben dem quantitativen Aus-
bau der Aktion und der notwendigen Steigerung der Veranstaltungszahlen ist in den Folgejahren
vor allem eine thematische Erweiterung notwendig, damit die Aktion den zuvor genannten Malf3-

nahmenzielen gerecht wird. Zum Ausbau der MalRnahmen empfiehlt es sich, die Erkenntnisse des
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zurzeit noch laufenden Modellprojektes in den Regionen Osnabrick und Potsdam (BASt, 2001)
sowie die MaBnahmenansatze von KAISER (1998) heranzuziehen. Aus heutiger Sicht erscheinen

vor allem folgende Felder fur eine Erweiterung der Aktion notwendig:

Nutzung der Veranstaltungen zur Vereinbarung von Aktionsbiindnissen vor Ort: Im Rahmen des
zurzeit noch laufenden Modellprojektes wird deutlich, dass zu einer nachhaltigen Veranderung der
Sicherheitslandschaft Aktionsbindnisse vor Ort gebildet werden missen, welche die Lebensberei-
che der alteren Verkehrsteilnehmer beriihren. So missen beispielsweise Gemeinde, Stadt, Senio-
renverbande, Arzte, Apotheker, Polizei, Sozial- und Wohlfahrtsverbdnde zusammenarbeiten, um

ein einheitliches Vorgehen zu gewahrleisten und alle Zielbereiche abzudecken.

Koordination der MalBRnahmen vor Ort: Den Verkehrswachten kommt die Rolle der Koordinatoren
vor Ort zu, da diese als einzige in der Lage sind, gleichzeitig Behdrden und Verbande sowie die

Bevodlkerung allgemein anzusprechen.

Verbreitern der Malnahmenlandschaft: Neben den klassischen Informationsveranstaltungen, die

sich in erster Linie an die Zielgruppe der Senioren selbst richten, missen weitere MalRinahmen

ausgebaut werden. Zu nennen waren z.B.:

e Zusammenarbeit mit den Stadtplanungsgremien der Kommune,

e Organisation der Partizipation alterer Verkehrsteilnehmer an Planung und Bau von Verkehrs-
wegen und Wohnanlagen,

e Sichtung und Entscharfung von Unfallschwerpunkten durch gemeinsame Verkehrsschauen,

e gemeinsame Aktionen mit der Polizei zur Geschwindigkeitskontrolle,

e Kooperationen mit Arzten und Apotheken zur Verbreiterung des Beratungsangebots (iber
krankheitsbedingte Risiken und Medikamentengebrauch,

e Kooperationen mit Optikern,

e Kooperationen mit Schulen zur Férderung der intergenerativen Arbeit,

e Vereinbarungen mit Alteneinrichtungen zur Gestaltung eines gemeinsamen Informationsange-
botes,

e Einbeziehung von Sozialverbdnden und Mitarbeitern sozialer Berufe als weitere Multiplikato-

ren.

Gezielte Qualifizierung vor Ort: Erste Erfahrungen in dem oben erwahnten Modellprojekt zeigen,
dass zur Implementierung nachhaltiger Verkehrssicherheitsarbeit vor Ort eine umfassende Qualifi-
zierung fur die beteiligten Multiplikatoren vor Ort notwendig ist. Vor allem sollte der Prozess der

Ideenfindung und der Zusammenschluss von mdglichen Kooperationspartnern durch gezielte
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Workshops gesteuert werden. Daran sollten sich konkrete Qualifizierungsmafinahmen, entspre-

chend der vereinbarten Aufgabenteilung anschlie3en.

Intensivierung der Offentlichkeitsarbeit: Eine Projektgruppe der Bundesanstalt fiir StraBenwesen
zur Entwicklung neuer Perspektiven fir die Verkehrssicherheitsarbeit fur Senioren (BASt, 2001)
hat in ihrem Abschlussbericht betont, dass ein Zusammenwirken von MaRBnahmen der
Breitenaufklarung im Sinne von Offentlichkeitsarbeit mit dialogorientierten MaRnahmen erforderlich
ist, um nachhaltige Effekte in der Bevodlkerung zu erziehen. Neben der Entwicklung geeigneter
Kommunikationslinien und -strategien ist daher die Intensivierung der Offentlichkeitsarbeit
notwendig, die einerseits vor Ort angesiedelt werden muss (Lokalpresse, Lokalradio, Plakataktion
etc.), andererseits aber auch eine Uberregionale Prasens als verbindende Klammer der

Kommunikation enthalten muss.
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2 Verkehrstechnische Beurteilung von Fussgangerquerungen

1. Gegenstand und Ziel

Das vorliegende Referat befasst sich mit dem Thema nachfragegerechte Querungen fiir den Fuss-

verkehr! (oder: Fussgangerverkehr).

Es geht hier darum, Verstandnis daflir zu schaffen, dass Querungen erstens immer als integrien-
der Bestandteil von Strassenanlagen und zweitens immer auf der Basis einer sorgfaltigen Ermitt-
lung der Querungsnachfrage geplant werden sollen. Dadurch lassen sich sichere Querungen reali-

sieren und mangelhafte vermeiden.

Zudem wird hiermit Uber aktuelle Normierungstatigkeiten des Schweizerischen Verbandes der
Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS) i.S. Querungen fir den Fuss- und den leichten Zweirad-

verkehr informiert.

2. Definitionen

Folgende Definitionen stammen aus dem aktuellen Entwurf der VSS-Norm SN 640 240 Querungen

ftr den Fussgénger und leichten Zweiradverkehr — Grundlagen (VSS, 2003):

e Eine Querung fur den Fussverkehr ist eine Verkehrsanlage, welche dem Fussverkehr zum
Queren eines anderen Verkehrstragers (motorisierter Individualverkehr oder 6ffentlicher Ver-
kehr) dient.

e Die Querungsnachfrage beschreibt wo, wie und mit welcher Bedeutung der Fussverkehr einen
anderen Verkerhstrager queren will.

e Das Querungsangebot umfasst alle betrieblichen, baulichen und gestalterischen Massnahmen

fur eine Querung an einem bestimmten Ort.

3. (Kurz-)Geschichte der Querungen fiir den Fussverkehr

Als noch wenige Motorfahrzeuge auf den Strassen anzutreffen waren, stellte sich die Frage kaum,
wie, wo und wann ein Verkehrstrager von zu Fuss Gehenden Gberquert werden durfte: Dies war —

wenn nicht gerade immer — wohl tberall problem- und gefahrlos méglich.

1 Solche Querungen stehen neurdings nebst dem Fussverkehr auch den Benutzern von fahrzeugahnlichen
Geraten (FAG) zur Verfligung — dies wird in diesem Referat nicht mehr explizit erwahnt.
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Mit zunehmender Motorisierung und Geschwindigkeit der Motorfahrzeuge wurde aber erforderlich,
den querenden Fussverkehr zu schiitzen. Wohl gepragt durch den Geist einer Zeit, als die Erobe-
rung des Offentlichen Raumes durch den motorisierten Individualverkehr im Gang war, wurde pri-
mar versucht, dies durch Kanalisierung bzw. Biindelung der Fussverkerhsstréme zu erreichen. Der

Fussgangerstreifen sowie die Unter-/Uberfiihrung fiir den Fussverkehr stammen aus dieser Zeit.

Heute stellen wir fest, dass der klassische Fussgangerstreifen als Querung schlechthin bestimm-
ten Situationen — besser: gewissen Querungsnachfragen des Fussverkehrs — nicht gerecht werden
kann. Wir denken hier beispielsweise an jene Fussgangerstreifen, die vom Fussverkehr systema-
tisch missachtet bzw. gar gemieden werden, weil sie dessen eigentlich flachigen Wunschlinien

nicht entsprechen. In solchen Fallen sollen andere Typen von Querungen zum Einsatz kommen.

4. Verkehrssicherheit bei Querungen

4.1 Grundsatzliches zum Unfallgeschehen beim Queren

Das Queren einer Strasse birgt per se Gefahren in sich: Wenn der verletzlichere Fussverkehr und
der starkere und schnellere Motorfahrzeugverkehr einander kreuzen, sind die Folgen einer allfalli-

gen Kollision selbsterklarend schwer. Primar fir den Fussverkehr, versteht sich.

Tatsache ist, dass heute in der Schweiz immer noch zu viele schwere Unfélle beim Queren von
Strassen geschehen. Mit der Realisierung besserer und sicherer Querungsanlagen kénnen Stras-

seneigentiimer einen wesentlichen Beitrag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit leisten.

Dass in diesem Punkt Handlungsbedarf besteht, ist librigens von verschiedenen Stellen erkannt

worden:

e So geht die neue Verkehrssicherheitspolitik des Bundes (VESIPO bzw. Vision Zero) davon
aus, dass durch die Sicherung von Querungen des Fussverkehrs jahrlich ca. 15 weniger Geto-
tete bzw. ca. 80 weniger Schwerverletzte registriert werden kénnen (VESIPO-Massnahme Nr.
K31, BFU, 2002). Damit handelt es sich dabei um die wirkungsmassig drittbeste Massnahme
zugunsten der Sicherheit des Fussverkehrs. Eine bessere Wirkung erzielen nur die Steuerung
der Fahrdynamik (Fahrzeugbeeinflussung) und die Einfiihrung des Regimes 50/30 innerorts.

e Die Sicherung von Querungen des Fussverkehrs ist auch im Leitbild Langsamverkehr des
ASTRA (UVEK/ASTRA, 2003) als wichtige Sicherheitsmassnahme verankert.
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e Gemeinden und Kantone sind sehr um die Sicherheit bei Querungen auf Strassen in ihrem Ei-
gentum besorgt. Beratungen zu diesem Themenkreis bilden ja auch neben der Sanierung von

Unfallschwerpunkten eine zentrale Tatigkeit der Abteilung Verkehrstechnik der bfu.

4.2  Sicherheitsbezogene Anforderungen an Querungen

Querungen fiir den Fussverkehr gelten als attraktiv, wenn sie sicher, koharent, direkt und kompfor-

tabel sind (VSS, 2003). Anlagen mit hoher Attraktivitat erzielen eine erhéhte Akzeptanz. Unattrakti-

ve Querungen werden hingegen nicht akzeptiert, zu Fuss Gehende lberqueren aber trotzdem — oft

dann wild, sprich: illegal oder gar an gefahrlichen Stellen. Bezlglich der Verkehrssicherheit lassen

sich die grundsatzlichen Anforderungen an Querungen folgendermassen zusammenfassen (VSS,

2003):

e wenige und erkennbare Konfliktpunkte, minimale Konfliktflachen, kurze Querungsdistanzen,
zweckmassige Beleuchtung

e eindeutige Vortrittsverhaltnisse

e geringe Geschwindigkeit des zu querenden Verkehrsstromes

e ausreichender Sichtkontakt zwischen Fussverkehr und rollendem Verkehr (Sichtweiten, Beo-
bachtungsdistanz, Berticksichtigung der Augenhdhe und der Kérpergrésse von Kindern)

e ausreichende Raumzeiten bei Lichtsignalanlagen auch flir Betagte und Menschen mit einer
Behinderung

e (berblick- und einsehbare Anlage mit guten Voraussetzungen fir soziale Kontrolle, insbeson-
dere bei Dunkelheit (= subjektive Sicherheit im 6ffentlichen Raum)

e rutsch- und sturzsichere Anlagen und Markierungen

e sichere Begeh-/Befahrbarkeit bei winterlichen Verhaltnissen (z. B. Schneerdumung, Glatteis,

Dachlawinen, Baumentladungen)

Entscheidend ist aber auch, in der Planungsphase das jeweils geeignete Querungangebot zu
bestimmen. Im Klartext: Es ist der richtige Querungstyp, an der richtigen Lage angeordnet und mit

den richtigen Querungselementen ausgestattet zu realisieren (vgl. Abschnitt 5).
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5. Vorgehen bei der Planung von Querungen

5.1 Planungsablauf

Querungen fir den Fussverkehr sind als integrierter Bestandteil des Verkehrsraumes zu planen

und zu projektieren. Sie sind in das Gestaltungs- und Betriebskonzept der zu querenden Ver-

kehrsachse einzubinden. Abbildung 1 zeigt den Planungsablauf einer Querung fir den Fussver-

kehr.

Abbildung 1:

Planungsablauf fiir Querungen fiir den Fussverkehr (erwédhnte SN teilweise in Vorbereitung)

Querungsnachfrage ermitteln
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SN 640 240
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6 Verkehrstechnische Beurteilung von Fussgangerquerungen

5.2  Ermittlung der Querungsnachfrage
Die Querungsnachfrage besteht aus drei Merkmalen: Ortlichkeit, Art und Bedeutung der Nachfra-
ge.

Abbildung 2:
Ortlichkeit und Art der Querungsnachfrage (Schema aus VSS, 2003)
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Die Ortlichkeit der Querungsnachfrage beschreibt den generellen Bereich (Korridor), innerhalb

dessen der Fussverkehr einen anderen Verkehrstrager queren will (vgl. Abb. 2).

Arten der Querungsnachfrage (vgl. Abb. 2) sind:
e punktuell rechtwinklig
e punktuell diagonal

o flachig

Die Bedeutung der Querungsnachfrage wird durch folgende Merkmale bestimmt:
e  Ortlichkeit der Querungsnachfrage

e Routentyp

e Menge und das zeitliche Auftreten des Fussverkehrs

e Benutzergruppen

e Verkehrszweck
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5.3 Bestimmung des Querungsangebotes

Das Querungsangebot ist so zu bestimmen, dass die ermittelte Querungsnachfrage maoglichst voll-
umfanglich abgedeckt wird. Zudem hat das Querungsangebot den Anforderungen an Querungen

gemass Kapitel 4 — insbesondere bezliglich der Verkehrssicherheit — zu entsprechen.

Das Querungsangebot besteht aus drei Merkmalen: Lage der Querung, Querungstyp und Que-

rungselemente.

Die Lage der Querung beschreibt die exakte Stelle (punktuelle Querung) oder den exakten Bereich

(flachige Querung), wo dem Fussverkehr die Méglichkeit zum Queren angeboten wird.

Querungstypen unterscheiden sich nach:

e Ausdehnung: punktuell (z.B. Fussgangerstreifen) oder flachig (z.B. Begegnungszone)

e Anzahl Ebenen: 1 Ebene oder 2 Ebenen (z.B. Unterfihrung)

o Vortrittsregelung: mit (z.B. Trottoirliberfahrt) oder ohne Vortritt (z.B. Verkehrsstreifen in Stras-

senmitte) flr den Fussverkehr

5.4  Projektierung von Querungen

Die Normen zur Projektierung von Querungen fiur den Fussverkehr sind derzeit in Bearbeitung (vgl.
Abb. 1).

6. Aktuelle Normierungstatigkeit i.S. Querungen fiir den Fuss- und leichten
Zweiradverkehr

Der VSS hat den Handlungsbedarf erkannt und entsprechende Normierungstatigkeiten in die We-
ge geleitet. Geplant sind eine Grundlagennorm Fussgéngerverkehr sowie eine Normgruppe Que-
rungen fiir den Fuss- und den leichten Zweiradverkehr. Die Normgruppe unterteilt sich in eine Pla-
nungsnorm und mehrere separate Normen zur Projektierung der verschiedenen Querungstypen

(vgl. Abb. 1). Vertreter der bfu wirken in den entsprechenden Kommissionen massgeblich mit.
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8 Verkehrstechnische Beurteilung von Fussgangerquerungen

7. Schlussfolgerungen

Durch eine nachfragegerechte Planung, Projektierung und Realisierung von Qeurungsanlagen fir
den Fussverkehr und durch den Einbezug der Querungen in das Gestaltungs- und Betriebskon-

zept von Strassenanlagen kann ein wesentlicher Beitrag zur Verkehrssicherheit geleistet werden.
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1. Einleitung

Das Unfallgeschehen im Strassenverkehr wird durch die Systemfaktoren Technik (Fahrzeug),
Umwelt (Strasse, Umfeld, Witterung usw.) sowie dem Verhalten des Menschen bedingt. Letzteres
ist was Fahrerinnen und Fahrer angeht u.a. durch die Faktoren Fahreignung, Fahrkompetenz so-
wie Fahrfahigkeit bedingt. Auch fahrgeeignete Personen mit guter Ausbildung (Fahrkompetenz)
kdnnen infolge Fahrunfahigkeit (momentane ungentgende psychische und physische Befahi-
gung, um ein Fahrzeug zu lenken) im Strassenverkehr ein grosses Problem darstellen, insbeson-
dere durch spezifische Substanzbeeinflussung, die bei Fahrzeuglenkern bei schatzungsweise je-
dem vierten tddlichen Verkehrsunfall eine Rolle spielt. Dazu kommen die mudigkeitsbedingten Un-

falle, deren Ausmass schwer zu bestimmen ist.

2. Ausmass und Risiken

Um Ausmass und Risiken der Fahrunfahigkeit zu eruieren lasst sich die polizeiliche Verkehrsun-
fallstatistik nur ansatzweise oder gar nicht verwenden. Wichtige Fragen bezlglich Inzidenz, Dosis-
Wirkungs-Relation oder attributablem Risiko kénnen ohne spezielle Studien nicht beantwortet wer-
den. Das gesamte Ausmass substanzbeeinflusster Fahrzeuglenker in der Schweiz ist nicht be-
kannt. Was die Verbreitung betrifft, beziehen wir uns auf das Wirzburger Raodside Survey (Kri-
ger, 1995).

Hauptproblem im Zusammenhang mit der Fahruntichtigkeit ist nach wie vor Alkohol. Dies wird
sich auch mit zunehmendem Konsum illegaler Drogen nicht andern. Zugenommen hat laut SFA-
Erhebungen vor allem das Binge-Drinking (mind. 2mal monatliche mehr als 5 Einheiten Alkohol pro
Trinkepisode). Das spricht fir eine weitere Verscharfung des Alkoholproblems im Strassenverkehr.
Ein BAK-Grenzwert von 0,5 Promille fir Alkohol ergibt sich daher sozusagen zwingend, zumal die

Dosis-Wirkungs-Relation bestens erforscht ist.

Stark risikoerhéhend sind Alkohol (insbesondere in hohen Dosen) und sedierende Medikamente
(Schlaf- und Beruhigungsmittel) sowie viele Formen des Mischkonsums (vor allem Medikamente
und Alkohol). Einen Grenzwert 0 fur Medikamente am Steuer einzufiihren ist allerdings weder rea-
listisch noch erwiinscht. Viele Leute kdnnen nur am Strassenverkehr teilnehmen, weil sie Uber-

haupt Medikamente konsumieren.

Die Einnahme von Cannabis scheint (ohne Mischkonsum und in geringen Dosen) nicht stark risi-

koerhdéhend zu sein. Die am Simulator festzustellenden Beeintrachtigungen dirften nicht unbedingt
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sicherheitsrelevant sein. Zu diesem vorlaufigen Schluss (leider sind nur wenige Studien vorhan-
den) kann man aufgrund sogenannter Unfallverursacherstudien kommen (Zsfg. In Vollrath & Kri-
ger, 2002). Einen Grenzwert 0 fir Cannabis einzufihren ist daher nicht unproblematisch, denn
Wirkungs-, Konsum- und Nachweisbarkeitszeitpunkt weichen stark voneinander ab. Solange je-
doch keine Grenzwerte und Schnelltests, wie man sie fur die Alkoholdetektion kennt, entwickelt

werden kdnnen, gibt es keine Alternative.

Ein Grenzwert O fir schwere illegale Drogen (Methadon wird hier als Medikament taxiert) scheint

angezeigt zu sein. Diese Drogen spielen im Strassenverkehr allerdings eine untergeordnete Rolle.

3. Mogliche Ursachen

Im Grossen und Ganzen wird die allgemeine Deliktrate hinsichtlich beeintrachtigter Fahrfahigkeit
Uberschatzt. Auch die eigene Deliktrate wird bisweilen Uberschéatzt (z. B. Alkohol: Anrauschungs-

phanomen). Im Falle der Mudigkeit fehlt hingegen oft das Unrechtsbewusstsein ganzlich.

Weil die Kombination von Substanzkonsum und Fahren haufig ist, wird das dadurch entstehende
Risiko nicht als Gefahr wahrgenommen und das Verhalten wird zum Muster und eingeschliffen.
Die hierdurch verzerrte Wahrnehmung beglnstigt eine tolerante Haltung der Gesellschaft gegen-
Uber Fahren in Ubermidetem Zustand und nach Einnahme legaler aber im Strassenverkehr risiko-
erhdhender Substanzen. Dadurch wird der jeweilige Fahrentscheid in falschem Sinne beeinflusst,
und die soziale Kontrolle funktioniert — auch bei schwerwiegendem Fehlverhalten — nur selten. Da
zudem die Kontrolldichte in den meisten Landern, so auch in der Schweiz, (noch) nicht optimal ist,

haben die Fahrzeuglenker eine zu tiefe Kontroll- und Bestrafungserwartung.

4. Zur Pravention von Unfallen infolge Fahrunfahigkeit

Die begrenzten Mittel flr die Pravention unfallbedingter Verletzungen im Strassenverkehr sollten
schwerpunktorientiert eingesetzt werden, um eine optimale Kosten/Nutzen-Relation zu erzielen.

Fahren in alkoholisiertem Zustand und Mischkonsum sind daher prioritér zu behandeln.

Was die polizeiliche Uberwachung angeht, ist die Beweiskraft der Atemalkohol- anstelle der Blut-
alkoholkontrollen anzustreben. Die Nachprifung der Einnahme anderer Substanzen sowie der

ermudeten Lenker im Strassenverkehr ist schwieriger und vor allem zeitaufwandiger. Bis es zuver-
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Iassige Drogenschnelltests gibt, bleibt nichts anderes Ubrig, als die Fahrzeuglenker zu begutach-

ten.

Auch die Anstrengungen der allgemeinen Suchtmittelpravention wirken sich positiv auf den
Strassenverkehr aus. Trotzdem sind spezifische Massnahmen zu empfehlen. Die Thematik ist in
der Verkehrserziehung moglichst friih zu behandeln, sollte in der Fahrausbildung intensiver als
heute bertcksichtigt werden und weiterhin mittels Kampagnen angesprochen werden. Unter den
im bfu-Bericht (bfu/ASRTRA, 2002) aufgefiihrten Vorschlagen figuriert in diesem Zusammenhang
auch Massnahmen wie 0,2 Promille fir Neulenker, Motorradlenker und Fuhrer von Sachentrans-

portfahrzeugen.

Neben den klassischen Praventionsmethoden ist indessen auch der Hochrisikogruppenansatz
mit Selektion gefahrdeter Personen (z. B. mit der Folge des dauernden Flhrerausweisentzuges)
oder der Nachschulung auffallig gewordener Lenkerinnen und Lenker eine notwendige Erganzung
zu den primaren, populationsorientierten Massnahmen. Ferner lasst sich durch eine sinnvolle
Kombination von Sensibilisierung (Verkehrserziehung/Mobilitdtsdausbildung, Ausbildung — in der
Schweiz mit dem beschlossenen 2-Phasen-Modell vorgesehen —, Kampagnen), Gesetz (Vorschrif-
ten, Uberwachung, Massnahmen mit Verscharfung des Fiihrerausweisentzugs) und Technik

(Strassenraumgestaltung, aktive Sicherheit im Fahrzeug) ein Optimum erzielen.

Auch die Erhéhung von Pramien der Motorfahrzeug-Haftpflichtversicherung nach sicherheitsrele-
vanten Verkehrsregelverletzungen sowie der Wechsel von der Lenkerhaftung zur Halterverantwor-

tung (straf- und massnahmenrechtlich) sind auf dem Gebiet der Fahrfahigkeit anwendbar.

Besondere Effekte sind von der Verkehrstelematik zu erwarten. Erwahnenswert sind die Perspek-
tiven zur Fahrerzustandsiberwachung und —unterstitzung (z. B. Driver Alertness Monitoring Sys-
tem), Wegfahrsperren flr alkoholisierte Lenkerinnen oder Lenker sowie Sichthilfen (Enhanced Vi-

sion).

Abschliessend sind neben den gezielt auf die Pravention von Unfallen infolge Fahrunfahigkeit ge-
richteten Massnahmen auch jene zu erwahnen, die allgemeiner Natur sind, aber zumindest indirekt
auch Unfalle vermeiden oder Folgen vermindern, die auf Fahrfahigkeit zurickgehen. Wirksame
Beispiele dafir sind:

=  Fahrzeugbeeinflussung: Steuerung der Fahrdynamik
=  Obligatorischer Einbau Lichteinschaltautomatik
=  Massnahmen gegen Kollisionen mit festen Hindernissen ausserorts

= Fahrzeugbeeinflussung: Automatische Fahrzeugortung und -lenkung
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= Massnahmen gegen Kollisionen mit entgegenkommenden Fahrzeugen ausserorts

. Fahrzeugbeeinflussung: Automatische Notmandver
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2 Reform der Rechtsgrundlagen fiir Driver-Improvement in Osterreich

Uberblick:

Verkehrspsychologische MaBRnahmen im 6sterreichischen Verkehrsrecht
Grundziige der Entziehung der Lenkberechtigung in Osterreich
Entwicklung des Driver Improvement in Osterreich

Status Quo des Driver Improvement in Osterreich

Zusammenfassung

© a0~ DN =

Literatur

1. Verkehrspsychologische MaBRnahmen im 6sterreichischen Verkehrsrecht

Im Bereich des Verkehrsrechts ist zwischen drei Arten von verkehrspsychologischen

Malnahmen zu unterscheiden:

e Diagnostische Malinahmen: Sie dienen zur verkehrspsychologischen Befunderstellung (Ver-
kehrspsychologische Untersuchung).

e Therapieorientierte MaRnahmen: Sie dienen dem Herbeifilhren von Verhaltens- und Ein-
stellungsdnderungen von Kraftfahrzeuglenkern im Stralenverkehr (Driver Improvement =
DI).

o Verkehrspsychologie als Teil der Lenkerausbildung: Im Rahmen der zweiten
Ausbildungsphase werden zweistiindige verkehrspsychologische Gruppengesprache
durchgefiihrt, um junge Fihrerscheinbesitzer bei ihren ersten Erfahrungen im

Strallenverkehr zu begleiten, zu unterstiitzen und anzuleiten.

2. Grundziige der Entziehung der Lenkberechtigung in Osterreich

Da DI-MaRRnahmen haufig neben einer Entziehung der Lenkberechtigung zur Anwendung ge-
langen, folgt an dieser Stelle ein Uberblick tiber die Fiihrerscheinentziehung in Osterreich:
Gemal dem Osterreichischen Fihrerscheinrecht ist die Lenkberechtigung zu entziehen, wenn
die Erteilungsvoraussetzungen beim Besitzer der Lenkberechtigung nicht mehr gegeben sind.
Dadurch ergeben sich folgende Gruppen von Entziehungstatbestanden:

e Verkehrsunzuverlassigkeit,

e mangelnde gesundheitliche Eignung,

e mangelnde fachliche Befahigung.
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Verkehrsunzuverlassigkeit liegt beispielsweise vor:

e nach bestimmten schweren Verwaltungsubertretungen (Alkoholisierung, schwere
Geschwindigkeitsdelikte, Fahrerflucht),

e nach bestimmten gerichtlich strafbaren Handlungen (Rauschdelikte, Sittlichkeitsdelikte,

Delikte gegen Leib und Leben, schwere Vermdgensdelikte, Suchtmitteldelikte).

DI-Mafinahmen treten in der Regel als begleitende MalRnahmen — d. h. nur im Zusammenhang
mit der Entziehung der Lenkberechtigung — in Erscheinung. Eine Ausnahme bilden hier nur die
Probeflihrerscheinbesitzer, also jene Fiihrerscheinbesitzer, deren Erwerb der Lenkberechtigung
nicht langer als 2 Jahre zurlckliegt. Diese konnen Teilnehmer einer DI-Malihahme auch

wahrend des Besitzes der Lenkberechtigung sein.

3. Entwicklung des Driver Improvement in Osterreich

Der derzeitige Entwicklungsstand von DI-MaRnahmen in Osterreich ist Folge einer langen und

ereignisreichen Entwicklung in den letzten Jahrzehnten.

Vor 1977:

Zunachst gab es im Verkehrsrecht nur einen einzigen Anhaltspunkt, der fiir die Verhangung von
DI-Kursen herangezogen hatte werden konnen. Diese Bestimmung der &sterreichischen
Straltenverkehrsordnung (StVO) sah jedoch primar einen von der Behorde abzuhaltenden
theoretischen Verkehrsunterricht vor, weshalb dem DI der Durchbruch in dieser Zeit versagt

geblieben war.

1977 bis 1992:

Mitte der 70er Jahre begann sich das Kuratorium fir Verkehrssicherheit (KfV) mit dem Ansatz
der Wiederherstellung der Fahreignung durch Einstellungs- und Verhaltensdnderung zu
befassen. In einer interdisziplindren Arbeitsgruppe bestehend aus Verkehrspsychologen,
Juristen, Mitarbeitern der Offentlichkeitsarbeit und der Exekutive wurden auslandische
Erfahrungen studiert und im Rahmen eines Forschungsprojektes im Auftrag des
Verkehrsministeriums Rehabilitationsprogramme fur Verkehrsstraftater entwickelt. Diese Arbeit
trug wesentlich zur Entwicklung des DI im deutschsprachigen Raum bei und bereitete den
Boden fiir die Einflihrung gesetzlicher Grundlagen in Osterreich auf. Die Teilnahme an allen
MaRBnahmen war jedoch freiwillig. Eine geeignete Rechtsgrundlage fiir die verpflichtende

Anordnung von DI-Kursen gab es in diesem Zeitraum noch nicht.
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Die erste Effizienzstudie des KfV erschien 1987. Sie erstreckte sich Uber einen Zeitraum von
funf Jahren und wies nach, dass durch die Kursteilnahme die Rickfallquote gegentber einer
parallelisierten Kontrollgruppe, die keinen Kurs absolviert hatte, um ca. die Halfte gesenkt

werden konnte.

Seit 28.7.1990 kdénnen die Behérden nunmehr auf Grund einer neu eingefiigten ausdrtcklichen
gesetzlichen Grundlage begleitende Mallnahmen anordnen. Konkrete Tatbestande, bei denen

ein DI-Kurs zwingend anzuordnen ist, fehlten jedoch immer noch.

1992 bis 1997:
Nachdem 1986 der Probefiihrerschein in Deutschland mit groRem Erfolg eingefiihrt worden
war, folgte am 1.1.1992 auch Osterreich diesem Erfolgsmodell zur Reduzierung des

Anfangerrisikos von Kraftfahrzeuglenkern.

Lenkberechtigungen fir die Klassen A, B, C und D oder die Unterklasse C1 unterliegen im Falle
der erstmaligen Erteilung einer Lenkberechtigung fir eine dieser Klassen einer Probezeit von
zwei Jahren. Innerhalb der Probezeit gelten fur den Probeflhrerscheinbesitzer von den

sonstigen Bestimmungen abweichende Regeln.

Bestimmte Delikte flihren zur Anordnung einer Nachschulung sowie zusatzlich zur
Verlangerung der Probezeit um ein Jahr:

Fahrerflucht, Fahren gegen die zuldssige Fahrtrichtung, Uberholen unter gefahrlichen
Umstanden, Nichtbefolgen von Uberholverboten, Vorrangverletzung, Uberfahren von "Halt"-
Zeichen bei geregelten Kreuzungen, Fahren auf der falschen Richtungsfahrbahn auf
Autobahnen, Uberschreitungen von ziffernméaRig festgesetzten Héchstgeschwindigkeiten im
Ausmalf’ von mehr als 20 km/h im Ortsgebiet oder von mehr als 40 km/h auf Freilandstrallen,
bestimmte gerichtlich strafbare Handlungen, die beim Lenken eines Kraftfahrzeuges begangen

wurden sowie die Nichteinhaltung der 0,1-Promille-Grenze.

Damit waren erstmals die Grundlagen geschaffen, DI-MaRnahmen auch ohne Entziehung der
Lenkberechtigung anzuwenden. Weiterhin fehlen jedoch konkrete Tatbestande fur die ver-

pflichtende Anordnung von DI-Kursen bei Entziehung der Lenkberechtigung.
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1997 bis 2002:
Ab dem 20.8.1997 wird im Falle der Entziehung der Lenkberechtigung auf Grund einer Alko-

holisierung = 1,2 Promille die verpflichtende Anordnung eines DI-Kurses festgelegt. Am
1.11.1997 tritt das dsterreichische Fiihrerscheingesetz (FSG) in Kraft, welches die in Osterreich
ndétige Umsetzung der zweiten EU-Fihrerscheinrichtlinie vornimmt. Hinsichtlich DI-MaRnhahmen
enthalt das FSG vor allem folgende Bestimmungen:

e Die mdglichen Malnahmen werden katalogisiert nebeneinandergestellt.

¢ Als Handlungen, die verpflichtend zur Anordnung einer DI-MaRnahme flhren, werden Alko-

holisierung = 1,2 Promille sowie diverse Verweigerungsdelikte genannt.

2002:
Am 1.10.2002 kam es zu einer volligen Neustrukturierung der DI-MalRnahmen.
Voraussetzungen, Inhalte und Abldufe werden in einer neuen Rechtsgrundlage — der

Osterreichischen Nachschulungsverordnung (FSG-NV) — gesamthaft und ausfihrlich dargestellt.

4. Status Quo des Driver Improvement in Osterreich:

Am 1.10.2002 trat die &sterreichische Fuhrerscheingesetz-Nachschulungsverordnung (FSG-
NV) in Kraft. Damit wurde die Zustandigkeit zur ndheren Ausgestaltung von DI-MaRRnahmen
vom Osterreichischen Gesetzgeber zum 6sterreichischen Verordnungsgeber ibertragen, womit
eine hohere Flexibilitat fir notwendige Veranderungen und eine raschere Umsetzung derselben

gewabhrleistet wurde.

Folgende véllig neue Mechanismen wurden mit dieser Verordnung eingefuhrt:

¢ Der bisherige Katalog an MalRnahmen (Nachschulung, DI, Aufbauseminar, Einstellungs- und
Verhaltenstraining) wurde zu Gunsten einer einheitlichen DI-MalBnahme - der
"Nachschulung" — aufgegeben. Zweck dieser Vereinheitlichung war es, eine fiir Behdrden,
Lenker und Fachwelt gleichermal3en einfache, pragnante und verstandliche Terminologie zu
schaffen. Um den verschiedenen Anforderungen an DI-MaRnahmen trotz dieser
Vereinheitlichung gerecht zu werden, wird die Nachschulung entsprechend dem
Zielpublikum unterteilt in
» Nachschulung fur verkehrsauffallige Lenker,
» Nachschulung fir alkoholauffallige Lenker,

» Nachschulungen fiir sonstige Auffalligkeiten (insb Drogenauffalligkeit).

Kaltenegger, Armin, Mag. iur., Leiter der Rechtsabteilung
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¢ Um Fehlzuweisungen durch mit den fachlichen Notwendigkeiten nicht ausreichend betrauten
Behorden zu vermeiden, bestimmt fortan die durchfiihrende Stelle, welcher spezifische
Kurstyp innerhalb  der Nachschulung fir den Lenker die geeignetste
RehabilitationsmalRnahme darstellt.

e Um dahinschleichende Prozesse des Qualitatsverlustes nachhaltig zu vermeiden, ist in der
Verordnung die Verpflichtung zur eigenstandigen Effizienzkontrolle des Kursmodells vor-
gesehen.

e Mit der Verordnung werden die ersten Ansatze eines autonomen Qualitatssicherungsorgans
geschaffen, also einer Plattform mit Vertretern aller durchfihrenden Stellen, die Angelegen-
heiten insb der Qualitatssicherung sowie Ordnungswidrigkeiten der durchfiihrenden Stellen
selbst im kurzen Wege regeln.

e Auf Grund der speziellen Position des Produktes Nachschulung im freien Markt wird von
einer durch Wettbewerb gesteuerten Selbstregulierung des Preises abgegangen, da
Wettbewerbsmallnahmen primar qualitdtsmindernde Auswirkungen hatten und der Markt
auch nachfrageseitig nicht von klassischen Prinzipien der freien Marktwirtschaft gepragt ist.

o Weiters eingefuhrt wird ein logisch-systematisches, hierarchisches Modell der
Kursterminologie. D.h., die Kursdurchflhrung wird terminologisch als Ablaufprozess
wahrgenommen, in allen zeitlichen und quantitativen Grofken mit entsprechenden termini
technici versehen und diese in einem mathematisch-logischen Prozess zueinander in
Verbindung gestellt. Dies ermdglicht die fehlerfreie und exakte Bezeichnung eines jeden
Vorganges im Ablauf einer DI-Maflinahme.

e Wie bisher durfen DI-MaRnahmen nur von Einrichtungen durchgefihrt werden, die vom
Verkehrsministerium ermdachtigt wurden. Diesbezlglich werden die Ermachtigungsvoraus-

setzungen genauer und strenger gefasst.

4.1 Die Nachschulungskurse im Detail

4.1.1 Nachschulung fiir verkehrsaufféllige Lenker

Ziel dieses Kurstyps ist die Herstellung eines normgerechten, sicherheitsbewussten und riick-
sichtsvollen Fahrverhaltens beim Kursteilnehmer, insbesondere durch Anderung der Einstellung
zu anderen Verkehrsteilnehmern, durch Foérderung des Risikobewusstseins und durch
Entwicklung einer realistischen Selbsteinschatzung sowie durch Verbesserung der Gefahren-
erkennung. Dabei soll der Kursteilnehmer dazu angeleitet werden, sich mit den persdnlichen
Voraussetzungen seines Fehlverhaltens auseinander zu setzen und sich der Beziehung
zwischen seinem Fehlverhalten, seiner Einstellung und seinen Personlichkeitsmerkmalen unter

Einbindung der Verhaltensbeobachtungen bei der Fahrprobe bewusst werden.

Kaltenegger, Armin, Mag. iur., Leiter der Rechtsabteilung
Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, Kf\VV, A-1030 Wien



Reform der Rechtsgrundlagen fiir Driver-Improvement in Osterreich 7

Dauer: mindestens 4 Gruppensitzungen zu insgesamt 12 Kurseinheiten (a 50 min) sowie einer
Fahrprobe im Ausmal} von 3 Kurseinheiten.
Kosten: € 525.—

4.1.2 Nachschulung fir alkoholaufféllige Lenker

Im Rahmen der Nachschulung fiir alkoholauffallige Lenker sind die Ursachen, die zur
Anordnung dieser MaRnahme gefiihrt haben, zu erértern, der Bezug des Fehlverhaltens zu
persdnlichen Einstellungen bewusst zu machen und die Moglichkeiten fiir ihre Beseitigung zu
behandeln. Wissenslicken der Kursteilnehmer Uber die Wirkung des Alkohols auf die Verkehrs-
teilnehmer sollen geschlossen und individuell angepasste Verhaltensweisen entwickelt, erprobt
und ansatzweise stabilisiert werden, um Trinkgewohnheiten zu &ndern und Alkoholkonsum und
Lenken kiinftig zuverlassig zu trennen. Durch die Entwicklung geeigneter Verhaltensmuster sol-
len die Mdglichkeiten zur Selbstkontrolle geférdert werden, die die Kursteilnehmer in die Lage
versetzen sollen, einen Ruckfall in weitere VerkehrsverstéRe unter Alkoholeinfluss zu
vermeiden.

Dauer: mindestens 4 Gruppensitzungen zu insgesamt 15 Kurseinheiten (a 50 min).

Kosten: € 525.—

4.1.3 Nachschulung bei sonstiger Problematik

Im Rahmen dieses Kurses sollen addquate Verhaltensstrategien entwickelt werden, um das
Lenken von Kraftfahrzeugen unter spezieller Beeintrachtigung zu vermeiden, und zwar durch
Aufzeigen der Motive und Probleme fiir den Missbrauch, Bewusstmachen der Gefahren im
Straltenverkehr durch bewusstseinsverandernde und verhaltensbeeintrachtigende Substanzen
sowie Entwicklung, Erprobung und ansatzweise Stabilisierung von individuellen
Lésungsmaglichkeiten fur kiinftige Vorfallsfreiheit.

Dauer: mindestens 4 Gruppensitzungen zu insgesamt 15 Kurseinheiten (a 50 min).

Kosten: € 525.—

4.2  Ablaufregeln fir die Abhaltung von Nachschulungskursen

e Grundsatzlich in Gruppen von sechs bis elf Teilnehmern, Einzelgesprache nur in
begriindeten Einzelfallen.

e Mischung von Probeflihrerscheinbesitzern und Lenkern aul3erhalb der Probezeit zulassig.

e Mdglichst gleichmaRige Verteilung des Nachschulungskurses auf einen Zeitraum von 22 bis
40 Kalendertagen, aber maximal eine Kurssitzung pro Tag.

e Grundsatzlich mindestens zwei Tage zwischen zwei Kurssitzungen

Kaltenegger, Armin, Mag. iur., Leiter der Rechtsabteilung
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¢ Die Dauer einer Gruppensitzung hat mindestens drei und héchstens finf Kurseinheiten zu
betragen.

e Maximal eine versdumte Gruppensitzung kann — in begrindeten Ausnahmefallen — durch ein
Einzelgesprach im zeitlichen und kostenmaRigen Ausmalf’ von einem Drittel der versdumten

Gruppensitzung nachgeholt werden.

4.3 Die erméchtigten Einrichtungen

Nachschulungen dirfen nur von vom Verkehrsminister ermachtigten Einrichtungen nach Durch-

fihrung eines formalen Genehmigungsverfahrens durchgefiihrt werden. Erfillt eine Einrichtung

folgende Voraussetzungen, hat sie einen positiven Rechtsanspruch auf Ermachtigung:

¢ Organisationsstruktur mit Rechtspersonlichkeit; es muss ein bundesweit einheitlicher Ablauf
der Kurse mdglich sein;

¢ Niederlassungen in mindestens sechs Bundeslandern, geeignete Raumlichkeiten und ge-
eignete Schulfahrzeuge;

o Verfugbarkeit von mindestens sechs Kursleitern sowie Sicherung deren einheitlicher Aus-
und Weiterbildung;

e Vorlage eines geeigneten Kursmodellkonzeptes und eines Konzeptes zur Evaluation der

Kurse.

Weiters vorgesehen ist der Widerruf der Ermachtigung, wenn die Erteilungsvoraussetzungen
weggefallen sind oder bei Durchfihrung der Nachschulungen Missstande oder

Unzulanglichkeiten selbst nach Aufforderung nicht beseitigt wurden.

4.4  Die Psychologen der Nachschulungskurse

Als Kursleiter far Nachschulungen dirfen nur Personen tatig werden, die neben einem
abgeschlossenen Studium der Psychologie lber eine in der Verordnung naher spezifizierte
umfassendste Berufserfahrung in  Verkehrspsychologie verfliigen, im Besitz der
Lenkberechtigung zumindest der Klasse B sind und die jahrlich Intervision, Supervision und

Weiterbildung in einem durch die Verordnung bestimmten Ausmalf} absolvieren.

4.5 Tatbestande, die zur Anordnung einer Nachschulung fiihren

Bei Begehung bestimmter Delikte muss die Behérde eine Nachschulung anordnen:
e Alkoholisierung = 1,2 Promille;

e Verweigerung der Alkomattestung, der Vorfihrung zum Amtsarzt, der arztlichen
Untersuchung oder der Blutabnahme.

Kaltenegger, Armin, Mag. iur., Leiter der Rechtsabteilung
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In bestimmten Fallen kann die Behdrde eine Nachschulung anordnen:

e Alkoholisierung = 0,8 Promille;

¢ gravierende Geschwindigkeitsiiberschreitungen;

e Suchtgiftdelikte;

o alle Verkehrsubertretungen unter besonders gefahrlichen Verhéltnissen oder mit besonderer

Rucksichtslosigkeit.

4.6 Die Erfolge der Nachschulung

Wie ua im EU-Projekt "ANDREA" dargestellt, erfreut sich die Nachschulung nicht nur grofRer
Akzeptanz bei den Kursteilnehmern, sondern ist auch eine nachweisbar geeignete Malnahme

zur Reduzierung des Unfallrisikos bei Fahranfangern oder auffallig gewordenen Lenkern.

Wie wissenschaftliche Untersuchungen nachweisen, zeigen sich signifikante Unterschiede
zwischen Nachschulungsteilnehmern und solchen ohne Nachschulung: Wahrend etwa in einem
Beobachtungszeitraum von 27 Monaten das Ruckfallrisiko von Verkehrsteilnehmern, die keine
Nachschulung absolviert haben, bei 30,6 % lag, wurden Verkehrsteilnehmer mit Nachschulung
lediglich zu 15,8 % wieder rickfallig. In einer weiteren Studie (Beobachtungszeitraum: drei
Jahre) lag die Ruckfallquote mit Nachschulung bei 22,7 %, ohne Nachschulung bei 42,4 %. Bei
Betrachtung mehrerer Evaluationsstudien fallt insgesamt auf, dass sich das Risiko von
Verkehrsteilnehmern, nach Absolvierung einer Nachschulung wieder rickfallig zu werden,

gegeniber Nicht-Kursteilnehmern um 40 bis 50 % reduziert.

5. Zusammenfassung

Nach beinahe 3 Jahrzehnten wissenschaftlicher Forschungsarbeit sind DI-MaRnahmen langst
aus dem Versuchsstadium zum nicht mehr wegzudenkenden Bestandteil der Reaktion auf
Lenkerfehlverhalten aufgestiegen. Die wissenschaftlich nachgewiesene Reduktion des
Rickfallrisikos im Zusammenhang mit der Absolvierung von DI-Kursen hat dazu geflhrt, dass
diese als angemessene Erganzung oder geeigneter Ersatz fiir sonstige staatliche Sanktionen
wie zB Strafen oder Entziehung der Lenkberechtigung eingesetzt werden kdnnen. Zukinftige
Perspektiven des DI-MaRnahmewesens werden die Verbreiterung des Einsatzgebietes sowie

die nachhaltige Qualitatssicherung sein.
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Einleitung

Einschrankungen der Fahrtichtigkeit und ihre Auswirkungen gehdren zu den Themen, die von der
Verkehrssicherheitsforschung wohl am intensivsten bearbeitet wurden und werden. Sieht man
jedoch von der Unfallursache "Fahren unter AlkoholeinfluR" einmal ab, so zeigt sich, dass die Er-
mittlung der quantitativen Bedeutung der Unfallursache "Beeintrachtigungen des Fahrerzustandes"
anhand der Unfallstatistik methodisch ein ausgesprochen schwieriges Unterfangen ist. Dies laf3t
sich vor allem an den Schwankungen bei quantitativen Abschatzungen dieses Unfallursachenfak-
tors ablesen. Brown (1994) kommt beispielsweise aufgrund seiner Durchsicht der einschlagigen
Literatur zu dem Ergebnis, dal® je nach methodischer Herangehensweise zwischen 2 % und 10 %
der StralRenverkehrsunfalle auf ein Einschlafen des Fahrers am Steuer zurtckzufiihren sind. Bei
Alleinunféllen geht er davon aus, dafl Fahrerermidung in 25 % einen mitverursachenden Faktor
darstellt. Das im Rahmen der EU-Forschung durchgefihrte Projekt SAVE ("System for effective
Assessment of the driver state and Vehicle control in Emergency situations") kommt zu dem Er-
gebnis, dalk ca. 30 % aller Unfalle durch Beeintrachtigungen der Fahrtiichtigkeit verursacht werden
(Dangelmaier, 2000).

Im folgenden wird unter der Bezeichnung "Beeintrachtigungen des Fahrerzustandes" im Rahmen
dieser Darstellung eine voribergehende Minderungen der Aktiviertheit bzw. Aufmerksamkeit der
Fahrer verstanden, die die sichere Bewaltigung der primaren Fahraufgabe in Frage stellen. Diese
kdnnen z. B. herbeigefuhrt sein durch Mudigkeit, Alkoholkonsum, Medikamenteneinnahme oder

auch Erkrankungen bzw. deren plétzlich einsetzende Folgen.

1. Fahrerzustandsiiberwachung

Jeder Fahrer ist vor Antritt einer Fahrt rechtlich verpflichtet, im Rahmen seiner Mdglichkeiten die
eigene Fahrtlichtigkeit zu Uberprifen. Die stdndige Beobachtung des Eigenzustandes und die dar-
auf abgestimmte Regulierung des eigenen Verhaltens wird in der Literatur dariiber hinaus auch als
Teil des Aufgabenspektrums diskutiert, das der Fahrer wahrend des sicheren Flhren eines Fahr-
zeuges standig zu bewaltigen hat (z. B. Hargutt & Krtiger, 2001). Unter den "drei groRen E" (Edu-
cation, Engineering, Enforcement) der Klassifikation von MaRnahmen im Bereich der Verkehrssi-
cherheit stellen Systeme zur Fahrerzustandsuberwachung (Driver Monitoring Systems) den ingeni-
eurwissenschaftlichen bzw. technischen Ansatz bei der Einddmmung von Verkehrssicherheitsrisi-
ken durch Beeintrachtigungen des Fahrerzustandes dar. Die in diesem Rahmen vorangetriebenen

Entwicklungen sind vielfaltiger Art. Darunter fallen z. B. sog. Alco-Interlocks, d.h. atemalkoholsensi-
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tive Zindsperren, die den Betrieb eines Fahrzeugs durch einen alkoholisierten Fahrer verhindern
sollen (z. B. Evers, 2001) oder auch sog. "Driver Health Monitoring Systems", die den Fahrer im
Falle plétzlich einsetzender akuter Erkrankungen (z. B. Anfallserkrankungen) unterstitzen sollen

(vgl. Dangelmaier, 2000).

Der vorliegende Beitrag konzentriert sich auf solche Systeme zur Fahrerzustandsiberwachung, die
den Fahrer bei Beeintrachtigungen der Fahrtlichtigkeit durch Ermidung z. B. durch entsprechende
Warnungen oder im Extremfall auch einen Eingriff in die Fahrzeugfiihrung unterstitzen sollen. Die
Funktionsweise derartiger Midigkeitswarnsysteme beruht beim derzeitigen Stand von Wissen-
schaft und Technik auf einer kontinuierlichen Erfassung und Auswertung des Lidschlussverhaltens
des Fahrers und von Fahrverhaltensdaten (z. B. Lenkbewegungen, laterale Position des Fahr-
zeugs). Diese Daten werden dann nach bestimmten Algorithmen klassifiziert. Falls die Klassifikati-
on einen kritischen Ermidungszustand des Fahrers ergibt, wird eine entsprechende, meist akusti-

sche, Warnung ausgegeben.

Neben einer Reihe von weiteren Fahrerassistenzsystemen waren derartige Systeme ein Gegens-
tand verschiedener Fragestellungen im EU-Projekt ADVISORS ("Action for advanced Driver as-
sistance and Vehicle control systems Implementation, Standardisation and Optimum use for Road
network and Safety" siehe auch www.advisors.iao.fhg.de). Ein Ziel dieses unter Beteiligung der
BASt durchgefihrten EU-Projekts war die Entwicklung und Validierung einer breit angelegten, d. h.
auf einer Vielzahl von Kriterien beruhenden Methode zur Bewertung von Fahrerassistenzsystemen.
Unter Anwendung dieser Methodik wurden Evaluationsstudien zu einer Reihe von Fahrerassis-
tenzsystemen durchgefihrt. Auf dieser Grundlage wurden dann Empfehlungen fir deren Imple-
mentierung erarbeitet. Im folgenden werden die im Rahmen von ADVISORS erzielten Ergebnisse

zur Bewertung von Mudigkeitswarnsystemen zusammenfassend dargestellt und diskutiert.

2. Moglichkeiten und Grenzen: Ergebnisse des EU-Projekts ADVISORS

Eine Bewertung von Mudigkeitswarnsystemen wurde im Rahmen von ADVISORS auf der Grund-
lage von Expertenbefragungen, Untersuchungen im Fahrsimulator und Literaturanalysen durchge-

fuhrt. Die Ergebnisse werden im folgenden zusammenfassend dargestellt.
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3.1 Expertenbefragung

Ziel einer durch den Konsortialpartner VTT (Finnland) geleiteten Befragung von 94 Experten aus
Industrie, Verwaltung, Verbraucherverbanden und anderen Einrichtungen in den EU-
Mitgliedstaaten war es zum einen, Anhaltspunkte Uber deren Einschatzung der Schwere verschie-
dener verkehrsbezogener Probleme (z. B. Verkehrssicherheit, Umweltbelastung, Infrastrukturkos-
ten) zu erhalten. Zum anderen wurden die Experten hinsichtlich ihrer Beurteilung der Méglichkeiten

zu der Lésung dieser Probleme durch den Einsatz von Fahrerassistenzsystemen befragt.

Bezlglich der Einschatzung von Mudigkeitswarnsystemen ergab sich, dafl "Mudigkeit und Fahren"
von den befragten Experten hinsichtlich seiner Schwere unter allen zur Einschatzung vorgelegten
Problemen in einem mittleren Bereich verortet wurde. Bei der Frage, wie wiinschenswert — mit
Blick in die Zukunft — die Implementierung neun ausgewahlter Fahrerassistenzsysteme sei, ergab
sich ein ahnliches Bild. Systeme zur Fahrerzustandstiberwachung fanden sich hinter Notrufsyste-
men, Systemen zum Geschwindigkeitsmanagement und Kollisionsvermeidungssystemen auf dem

vierten Rangplatz wieder.

Bei der Bewertung dieser Ergebnisse darf allerdings die Zusammensetzung der Stichprobe der
befragten Experten nicht Ubersehen werden. Befragte aus nordeuropaischen Staaten und aus der
offentlichen Verwaltung waren darin Gberproportional haufig vertreten. Wertet man die zuvor ge-
nannten Einschatzungen der Problemschwere beispielsweise nach institutioneller Zugehdrigkeit
der befragten Experten aus, zeigt sich, da "Mudigkeit und Fahren" unter den Managern von Fuhr-
parks bei weitem als das schwerste eingeschatzt wird, wahrend diesem Problem von Verwaltungs-
angehdrigen nur eine Bedeutung unterhalb des Durchschnitts zugewiesen wird. Die Ergebnisse

dieser Expertenbefragung haben daher nur Aussagekraft im explorativen Sinne.

3.2  Experimentelle Evaluation eines Mudigkeitswarnsystems im Fahrsimulator

Dem von der Universitat Groningen (NL) durchgefiihrten Simulatorexperiment mit dem im EU-

Projekt SAVE entwickelten Prototypen eines Mudigkeitswarnsystems lagen die folgenden Fragen

zugrunde:

e Welche Meinungen und Einstellungen haben Fahrer gegeniiber dem System, nachdem sie
Gelegenheit hatten, Erfahrungen damit zu sammeln?

e Erfolgt eine Anpassung des Fahrerverhaltens an die Funktionalitat des Systems?

¢ In welchen Verhaltensmerkmalen von Fahrern duf3ert sich Ermidung?

Teilnehmer an der Untersuchung waren 20 Bedienstete der Groninger Universitatsklinik, die dort

im Schichtdienst beschaftigt waren. Zweimal unterzogen sie sich auf freiwilliger Basis dem Simula-
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torexperiment, jeweils einmal unmittelbar nach einer Nachtschicht und einmal im ausgeruhten Zu-
stand. Insgesamt fanden sich in den Fahrerverhaltensdaten (z. B. Spurgenauigkeit) nur geringfugi-
ge Unterschiede zwischen Fahrten im ermideten und ausgeruhten Zustand. Hierbei muf3 aber
berlcksichtigt werden, dal® die Dauer der Fahrten vergleichsweise kurz war (20 Minuten). So kann
nicht ausgeschlossen werden, dal® bei langer dauernden Fahrten die aufgrund der einschlagigen
Literatur (z. B. Brown, 1994; Hargutt & Kriiger, 2001; Nilsson, Nelson & Carlson, 1997) vorhersag-
baren Beeintrachtigungen bei der Bewaltigung der primaren Fahraufgabe hatten beobachtet wer-
den kénnen. Die Ergebnisse der Befragung der Teilnehmer deuteten auf eine hohe Akzeptanz des
Mudigkeitswarnsystems hin. Dessen Nutzlichkeit wurde insbesondere fur Fahrten auf Auf3erorts-

strallen und auf Autobahnen als besonders hoch bewertet.

3.3  Verhaltensadaptation

Systematische empirische Untersuchungen zu langfristigen Anderungen bzw. Anpassungen des
Fahrerverhaltens als Reaktion auf das Fahren mit einem Mudigkeitswarnsystem sind derzeit noch
nicht verfigbar und wurden auch im Rahmen von ADVISORS nicht durchgefihrt. Die im Rahmen
dieses Projekts angestellten Uberlegungen zum Phénomen der Verhaltensadaptation beruhen auf
der Ubertragung von Ergebnissen aus thematisch verwandten Forschungsprojekten sowie auf

Plausibilitadtserwagungen und haben daher stark explorativen Charakter. Unter Berticksichtigung

dessen konnten auf Verhaltensadaptation zuriickfihrbare Probleme wie folgt geartet sein (vgl.

Brown, 1997):

e Uberhéhtes Vertrauen in die Systemfunktionen kénnte dazu filhren, daR Fahrer die selbstandi-
ge Uberwachung ihres Eigenzustandes vernachléassigen und das System quasi "als Wecker"
verwenden.

e Aufgrund einer zu hohen Rate sog. "falscher Alarme", die letztlich auf die noch nicht zu 100 %
zuverlassige Erkennung des tatsachlichen Fahrerzustandes zurlckfihrbar ist, kdbnnten sich die

Nutzer angewdhnen, die Warnungen des Systems zu ignorieren.

Gelau, Christhard, Dr., Regierungsrat
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4. Fazit

Die Uberwachung des Eigenzustandes und die darauf abgestimmte Regulation des eigenen Ver-
haltens kann als ein Bestandteil der Aufgaben angesehen werden, deren Bewaltigung fir das si-
chere Fihren eines Fahrzeuges unabdingbar sind. Gleichwohl existieren Hinweise, daf} die Fahig-
keit von Fahrern, dies auch immer in einer angemessenen Weise zu tun, Grenzen unterliegt
(Brown, 1997). Fahrerassistenz durch Warnungen in Fallen eingeschrankter Mdglichkeiten zur
Selbstregulation scheinen von daher eine zielfihrende Méoglichkeit zur Einddmmung hierdurch
bedingter Risiken fur die Stral3enverkehrssicherheit darzustellen. Auf der Grundlage einer Durch-
sicht der einschlagigen Literatur kam das ADVISORS-Konsortium zu dem Ergebnis, dal die Aus-
stattung der Fahrzeugflotte im gewerblichen Bereich zu einer Reduzierung der Unfallhdufigkeiten
von ca. 4 % und zu einer Reduzierung der Zahl der Getéteten und Verletzten um ca. 10-15 % bei-
tragen kdnne. Die bei einer Einfihrung von Mudigkeitswarnsystemen zu erwartende Reduzierung
der Zahl der Unfalle unter Beteiligung des Schwerlastverkehrs wurde auf ca. 15 % geschatzt. Hier-
bei wurde davon ausgegangen, daf es sich in der Tat um ein reines Warnsystem handelt, d.h. ein
aktiver Eingriff in die Fahrzeugfliihrung durch das System ausbleibt. Zur Realisierung dieser Si-
cherheitsgewinne sollte entsprechend den Empfehlungen von ADVISORS mit einer Implementie-
rung von Mudigkeitswarnsystemen im Bereich des gewerblichen Verkehrs, insbesondere des Lkw-
Verkehrs, begonnen werden. Vom Vorhandensein marktreifer Systeme kann nach den Ergebnis-

sen von ADVISORS etwa ab dem Jahre 2006 ausgegangen werden.
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Kantonspolizei St. Gallen

Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Disposition

* Rechtsgrundlagen
Fahrféahigkeit, Ruhezeit und deren Kontrolle

« Ubermiidung
Definition, Auswirkung und deren Nachweis

 Umgehungsversuche
Fahrtschreiber, Einlageblatter und andere Dokumente

« Massnahmen
mobile, stationare und Betriebskontrollen
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Rechtsgrundlagen Fahrfahigkeit

« Strassenverkehrsgesetz (SVG)
Art. 31, Abs. 2: Wer angetrunken, tibermdiidet oder sonst
nicht fahrfahiq ist, darf kein Fahrzeug flihren.

* Verkehrsregelnverordnung (VRV)
Art. 2, Abs. 1: Wer wegen Ubermdiidung, ... nicht
fahrfahiq ist, darf kein Fahrzeug flhren.
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Rechtsgrundlagen Ruhezeit 1

« Strassenverkehrsgesetz (SVG)
Art. 56, Abs. 1: Der Bundesrat ordnet die Arbeits- und
Prasenzzeit der berufsmassigen Motorfahrzeugfihrer. Er
sichert ihnen eine ausreichende tagliche Ruhezeit sowie
Ruhetage...

« Verordnung uber die Arbeits- und Ruhezeit der berufs-
massigen Motorfahrzeugfuhrer und -fUhrerinnen (ARV 1)
Art. 2, lit. e: Definition Arbeitszeit
Art. 2, lit. g: Definition Ruhezeit
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Rechtsgrundlagen Ruhezeit 2

* Verordnung uber die Arbeits- und Ruhezeit der berufs-
massigen Motorfahrzeugfuhrer und -fUhrerinnen (ARV 1)
Art. 5: Lenkzeit
Art. 6: Wochentliche Hochstarbeitszeit
Art. 7: Uberzeitarbeit
Art. 8: Pausen
Art. 9: Tagliche Ruhezeit
Art. 11: Wéchentliche Ruhezeit
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Rechtsgrundlagen Ruhezeit 3

« Strassenverkehrsgesetz (SVG)
Art. 56, Abs. 3: Kompetenznorm flir den Bundesrat zum
Verbot von Akkordfahrvertragen

* Verordnung uber die Arbeits- und Ruhezeit der berufs-
massigen Motorfahrzeugfuhrer und -fuhrerinnen (ARV 1)
Art. 17, Abs. 4: Umsetzung des Verbots von
Akkordfahrvertragen
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit
Rechtsgrundlagen Kontrolle 1

* Verordnung uber die Zulassung von Personen und
Fahrzeugen zum Strassenverkehr (VZV)
Art. 130, Abs. 3: Die Polizeibehbrden flihren regelmassig
systematische Verkehrskontrollen durch.

« Strassenverkehrsgesetz (SVG)
Art. 54, Abs. 2: Befindet sich ein Fahrzeugfihrer in
einem Zustand, der die sichere Fiuhrung ausschliesst,
..., So verhindert die Polizei die Weiterfahrt und nimmt
den Flhrerausweis ab.
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Rechtsgrundlagen Kontrolle 2

« Strassenverkehrsgesetz (SVG)
Art. 56, Abs. 1. Der Bundesrat ... sorgt flr eine wirksame
Kontrolle der Einhaltung dieser Bestimmungen.

* Verordnung uber die Arbeits- und Ruhezeit der berufs-
massigen Motorfahrzeugfuhrer und -fuhrerinnen (ARV 1)
Art. 23, Abs. 2: Die Vollzugsbehérde fiihrt auf der
Strasse und in den Betrieben Kontrollen durch. Das
UVEK bestimmt deren Mindestanzahl.
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Rechtsgrundlagen Kontrolle 2

* Verordnung uber die Arbeits- und Ruhezeit der berufs-
massigen Motorfahrzeugfuhrer und -fUhrerinnen (ARV 1)
Art. 13: Aufzahlung der zulassigen Kontrollmittel
Art. 14: Fahrtschreiber
Art. 15: Arbeitsbuch
Art. 16: Aufstellung Uber die Arbeits-, Lenk und Ruhezeit
Art. 18: Auskunftspflicht von Arbeitgeber und Lenker
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit
Ubermiidung Definition

« Sprachliche
2

 Rechtliche
?

 Medizinische
2

Wenn die Ruhezeit unter 6 Stunden fallt.
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Ubermiidung Definition

« Einflussfaktoren korperlich
Biologischer Rhythmus mit Leistungstief am
friihen Nachmittag und nachts von 0 — &5 Uhr
personliche Gegebenheiten

« Einflussfaktoren extern
Arbeitsschwere
Arbeitstempo
Monotonie der Fahrstrecke
Umwelteinwirkungen wie Hitze und Larm
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Ubermiidung Auswirkung

« (Geistige Prasenz
Iasst nach und fuhrt zu Unwille, auf neue Situationen
einzugehen

» Allgemeinzustand
8 Stunden Nachtarbeit fihren zu Symptomen
wie mit 0.5 — 0.8 Promille Alkohol im Blut

» Kurzschlafphasen
treten vermehrt wéhrend Leistungstiefs auf,
insbesondere nachts zwischen 2 — & Uhr
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Ubermiidung Nachweis

 Fahrverhalten
Haken, Schlangenlinie, Abstand

o Kontrollmittel
Pausen, Ruhe-, Lenk- und Arbeitszeit

« Korperliche Symptome
Blick, Apathie, Konzentration, Reaktion

« Arztlicher Untersuch
Blut- und Urinprobe, Kérpersymptome
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Umgehungsversuche Fahrtschreiber

» Betrieb
mit gedffnetem Fahrtschreiber oder ohne Einlageblatt
fahren

 Uhrwerk
abschalten, verlangsamen oder zurtick drehen

« Aufzeichnung
[ enkerwechsel vortauschen oder Arbeits-, Lenk- und
Ruhezeiten falsch registrieren
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Umgehungsversuche Einlageblatter

« Zeitaufzeichnung
Einlageblatt verschoben einlegen oder zurlick drehen

* Eintragungen
Lenkerwechsel vortauschen und handschriftlich
korrigieren oder vervollstandigen

 Dokumentation
mehrere Einlageblatter parallel verwenden oder jene
der Vortage nicht mitfihren
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Umgehungsversuche andere Dokumente
* Arbeitsbuch
mehrere verwenden oder Zeiten falsch eintragen

* Arbeitszeitkontrolle
unterlassen oder Zeiten falsch eintragen

« Sonderbewilligung
Abstellplatze erreichen und dort verweilen

* Ferienbescheinigung
fehlende Einlageblatter der Vortage rechtfertigen
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit
Massnahmen mobile Kontrollen

 Wespenstichtaktik
einzelne Fahrzeuge aus dem Verkehr ziehen

« Tagliche Patrouillen
systematische Uberwachung des Schwerverkehrs

* Rollende Grosskontrollen
Raum vortiibergehend mit Patrouillen abdecken
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit
Massnahmen stationare Kontrollen

Interkantonal koordinierte Kontrollen
Achsen zeitlich gestaffelt abdecken

« Kantonale Grosskontrollen
lokal wechselnde Schwerpunkte bilden

* Nutzung von WIM Anlagen
Vorselektion nach Gewicht oder Geschwindigkeit

« Spahpatrouillen
Ausweichen oder Aussitzen verhindern
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit

Massnahmen Betriebskontrollen

>1300 Betriebe im Kanton SG
Jahrlich 260 Archive lberpriifen

,Schwarze Schafe’
problematische Betriebe haufiger kontrollieren

* Unangemeldete Kontrollen
keine oder ganz kurze Vorwarnzeiten bei Verdacht

 Einsenden der Dokumente
zeitsparende Abwicklung flr Vertrauensbetriebe
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Polizeiliche Uberwachung Fahrunfahigkeit
Schlussbeurteilung

Nur eine hohere Entdeckungswahrscheinlichkeit und
eine grossere Unberechenbarkeit der Kontrollen

fuhren zu weniger ubermudeten Verkehrsteilnehmern !
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