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1. Zu FuB gehen — so normal, dass es keiner Beachtung lohnt?

Auf den ersten Blick scheint FuBverkehr kein aktuelles Thema zu sein. Die Medien sind voll von Berichten zum Radverkehr,
aber das ZufuBgehen scheint so normal, dass es keiner Beachtung lohnt. Dabei wird in Deutschland fast jeder vierte Weg zu
FuB zurtickgelegt. 2008 lag der Anteil der FuBwege in den Kernstddten sogar bei 27 %." Kinder und dltere Menschen sind
noch ofter zu FuB unterwegs. Und fur Kinder zwischen 7 und 10 Jahren ist das Laufen sogar die haufigste Fortbewegungs-
art.

Modal Split der Wege 2008
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Abbildung 1: Modal Split der Wege 2008, eigene Darstellung nach MiD (2008)

Jede und jeder ist irgendwann am Tag zu FuB unterwegs. Ein normaler Bliromensch legt jedoch durchschnittlich nur noch
0,4 bis 0,8 Kilometer pro Tag zu FuB zurlick.? Das ist viel zu wenig gemessen an dem Bewegungspensum, das gesundheitlich
sinnvoll wére. Die Weltgesundheitsorganisation WHO rét dazu, sich tdglich mindestens 30 Minuten intensiv zu bewegen.
Bei Jugendlichen sollten es taglich sogar 60 Minuten sein und fur Kinder werden sogar 2-3 Stunden tdglich empfohlen.?
Alltagswege zu FuB, sind eine gute Moglichkeit, diese Vorgaben zu erreichen. Das Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadt-
entwicklung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen wirbt unter anderem mit folgenden Gesundheitsargumenten fur
seinen Aktionsplan Nahmobilitat:

e Zweimal pro Woche intensiv bewegen reduziert das Risiko fuir Herz-Kreislauf-Erkrankungen auf ein Zwanzigstel.

e 30 Minuten Bewegung pro Tag halbiert das Herzinfarktrisiko und mindert die Anfélligkeit fir Schlaganfalle auf fast
ein Drittel.

e RegelmaBige Bewegung reduziert das Risiko, an Alzheimer zu erkranken, um 60 %.
e Das Darmkrebsrisiko sinkt durch Bewegung um die Hélfte und das Brustkrebsrisiko um 30 bis 40 %.*

Dazu kommt, dass regelmafige FuRwege helfen, Staus zu vermeiden und den Verkehrslarm zu reduzieren. Jede eingesparte
Autofahrt wirkt sich zudem positiv auf das Klima aus. Alles gute Griinde, den FuRverkehr zu starken. Und das Thema scheint
an Aktualitdt zu gewinnen: 2013 fand in Miinchen mit der Walk21, seit langem der erste groRRe internationale FuBgan-
gerkongress in Deutschland statt. Im September 2014 fiihren die Unfallforschung der Versicherer (UDV), der Deutsche
Verkehrssicherheitsrat (DVR) und die Bergische Universitat (BUW) mit dem 1. Deutschen FuRgangerkongress dieses Thema
fort.> Umso wichtiger ist es, auch die Sicherheit von FuRgangerinnen und FuRgangern in den Fokus zu rlicken. Das ist Anlie-
gen des »VCD Stadtechecks 2014«.

1 MiD 2008

2 Grober 2007

3 Ministerium ftr Bauen, Wohnen Stadtentwicklung und Verkehr NRW 2012:9
4 ebenda:10

5 www.udv.de/de/info/veranstaltungen/1-deutscher-fussverkehrskongress
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2. Der VCD Stadtecheck 2014: Sicherheit von FuBgangerinnen und
FuBgéangern

Das Einflhrungskapitel hat verdeutlicht, dass die Forderung des FuBverkehrs ein wichtiger Teilaspekt zur Férderung der
Nahmobilitat ist, auch wenn er weniger Beachtung erféhrt, als der Radverkehr. Neben der Aufenthaltsqualitat in den StraRen
und der nutzerfreundlichen Fiihrung von FuRgéngerrouten ist die Verkehrssicherheit von FuRgéngerinnen und FuRgéngern
ein wesentlicher Erfolgsfaktor zur Férderung des FuBverkehrs. Denn nur wer als FuBgéanger unfallfrei unterwegs sein kann,
wird auch gerne zu Fuf gehen.

Verkehrsunfélle mit FuRgangern und FuBRgangerinnen sind ein Thema der Stadte und Dorfer. In den vergangenen funf
Jahren sind im Schnitt knapp 95% aller verungliickten FuRgénger/-innen innerhalb geschlossener Ortschaften verungliickt.
Verglichen mit dem Anteil der zu FuB zuritickgelegten Wege von 24 % im Bundesdurchschnitt® sind FuBgédnger/-innen mit
einem Anteil von 12 % an den im StraBenverkehr verungliickten Personen relativ sicher unterwegs. Bedenklicher sieht das
Bild jedoch aus, wenn nur die schweren Unfille betrachtet werden. Der Anteil der schwerverletzten FuBganger/-innen an
allen innerorts im StraRenverkehr verletzten Personen lag im Betrachtungszeitraum bei rund 21 %. Noch kritischer stellt sich
die Situation bei den getoteten FuRgéngern dar. Ihr Anteil an den innerhalb von Ortschaften im StraBenverkehr Getoteten
insgesamt lag in den letzten Jahren um 33 %. 2013 sogar bei 40 %’. Dieses Bild verdeutlicht den Handlungsbedarf. Wer
zu FuB geht, wird noch viel zu haufig Opfer eines Verkehrsunfalles mit schweren Unfallfolgen. Es sind deshalb weiterhin er-
hebliche Anstrengungen zur Erh6hung der Sicherheit von FuBgéngern und FuBgéngerinnen in unseren Dorfern und Stadten
erforderlich.

Der VCD ist Vorreiter des Konzeptes »Vision Zero« in Deutschland, das mittlerweile auch vom Deutschen Verkehrssicher-
heitsrat vertreten wird. Vision Zero steht fiir einen Paradigmenwechsel in der Verkehrssicherheitsarbeit und fiir ein umfassen-
des Handlungskonzept, das auf zwei Grundprinzipien basiert:

1. Der Mensch macht Fehler. Das System Verkehr muss mit diesen Fehlern rechnen und sie verzeihen. Aus diesem Prin-
zip folgt, dass nicht mehr allein die Unfallbeteiligten Verantwortung fuir Unfélle ibernehmen mussen.

2. Die Belastbarkeitsgrenzen des menschlichen Kérpers werden zum entscheidenden MaBstab. Unfallfolgen diirfen auch
im schlimmsten Fall nicht mehr tédlich sein.

Verkehrssicherheit als gesellschaftliche Aufgabe zu begreifen, ist ein zentraler Punkt von Vision Zero. Der VCD hat sich als
unabhéngiger, 6kologisch ausgerichteter Lobby- und Verbraucherverband dieser Aufgabe gestellt und mit dem VCD Stad-
techeck ein Instrument entwickelt, das Politikern, Fachleuten, Verwaltung und Offentlichkeit ein individuelles und hilfreiches
Feedback zur Entwicklung der Verkehrssicherheit in deutschen GroBstadten gibt.

Der Stadtecheck untersucht seit 2010 regelméRig die Entwicklung der Verungllcktenzahlen in deutschen GroRstadten mit
Uber 100.000 Einwohnern. Diese Stadte wurden ausgewdhlt, weil

e mit diesem Cluster fir rund 31 % der deutschen Bevolkerung eine Aussage zur Verkehrssicherheit in ihrem unmittel-
baren Lebensumfeld getroffen werden kann

e die Datenlage fiur GroRstadte verldssliche Zahlen zur Entwicklung der Verungllckten zuldsst.

Mit seinen thematischen Vertiefungen riickt der VCD Staddtecheck besonders das Unfallrisiko von schwécheren bzw. unge-
schitzten Verkehrsteilnehmer/innen in den Fokus, da sich die Verkehrssicherheit entsprechend der Vision Zero gerade an
ihrer Schutzbedurftigkeit messen lassen muss. Der VCD Stadtecheck ist bewusst kein Ranking, denn es geht nicht darum,
Stadte fur eine negative Entwicklung abzustrafen. Die Methodik wurde vielmehr so gewéhlt, dass jede Stadt eine Riickmel-
dung zur individuellen Entwicklung der Verungliicktenzahlen innerhalb der letzten finf Jahre erhdlt und diese in den Kontext
mit anderen Stadte einordnen kann. Mit der Bewertung der individuellen Entwicklung wird auch der Tatsache Rechnung
getragen, dass die raumlichen und strukturellen Bedingungen in den betrachteten Stadten sehr unterschiedlich sind. Ein
Staddteranking wiirde diese Besonderheiten auBer Acht lassen.

Neben der Auswertung der Unfallstatistik hat es sich der VCD Stadtecheck zur Aufgabe gemacht, mit vertiefenden Inter-
views dazu beizutragen, die Griinde fur Unfélle aufzudecken und durch die Recherche guter Beispiele Impulse zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheitsarbeit vor Ort zu geben. Alle, die am Stadtecheck 2014 mitgearbeitet haben, hoffen, dass er
mit seinen Analysen und Beispielen zahlreiche AnstoRe gibt, die das Gehen sicherer machen. Wir danken ganz herzlich allen
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern in den Stadtverwaltungen und Polizeidienststellen der untersuchten Stadte sowie den
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der statistischen Landesdamter. Ohne ihre Daten, Informationen und fachlichen Einschat-
zungen wdre der VCD Stadtecheck 2014 nicht méglich gewesen.

6 Bezieht sich auf das Jahr 2010, Statistisches Bundesamt 2013b
7 Statistisches Bundesamt 2014 und 2014a, eigene Berechnungen
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3. Die Methodik

Der VCD Stadtecheck beschrankt sich auf GroRstddte mit mehr als 100.000 Einwohnern (EW). Das Gemeindeverzeichnis
des Statistischen Bundesamtes verzeichnete zum 31.12.2011 nach der Zensusumstellung 80 GroRstadte mit tiber 100.000
Einwohnern.® Die Bevolkerungszahl von Gera ist seit Ende 2009 unter 100.000 EW gesunken. Da fiir den Stadtecheck 2014
der Fuinfjahreszeitraum 2009-2013 betrachtet wird, wurde Gera letztmalig einbezogen. Fir Cottbus, Hildesheim, Salzgitter
und Siegen liegen die Einwohnerzahlen aufgrund der neuen Zensusdaten zum 31.12.2012 erstmals unter 100.000 EW. Sie
bleiben jedoch vorerst im Cluster. Das heiBt, dass der diesjahrige VCD Stddtecheck die Verungliicktenzahlen von 81 GroR-
stadten untersuchen musste. Flr Saarbrlicken lassen sich keine nach der Verkehrsbeteiligung aufgeschlisselten Daten fur
das Stadtgebiet abgrenzen, sodass Saarbriicken auch in diesem Jahr wieder aus der Betrachtung herausfallt. Der Stadtecheck
trifft also Aussagen zu 80 Stadten.

Neben den Daten der statistischen Landesamter wurden vertiefende Recherchen und Telefoninterviews mit den zustandigen
Verwaltungen der Stadte und Polizeidienststellen durchgefihrt.

Wie in den vergangenen Jahren fliet in die Bewertung flr den VCD Stadtecheck nicht nur die Zahl der im StraRenverkehr
Getoteten, sondern auch die der Verletzten ein. Denn das vom VCD verfolgte Verkehrssicherheitskonzept »Vision Zero«

hat nicht nur das Ziel, die Zahl der Getoteten und Schwerverletzten auf ein Minimum zu reduzieren, sondern sich generell
fur die personliche Unversehrtheit bei Verkehrsunfallen einzusetzen. Der »VCD Stadtecheck Verkehrssicherheit« betrachtet
deshalb alle Verungliickten. Aufgrund der Datenlage bezieht sich der VCD Stddtecheck auf die Definitionen, die der amtli-
chen Statistik zugrunde liegen. Als getotet gilt danach jede Person, die innerhalb von 30 Tagen an den Unfallfolgen stirbt.
Als schwer verletzt gilt jede Person, die unmittelbar zur stationdren Behandlung (mindestens 24 Stunden) in ein Krankenhaus
aufgenommen wird.®

3.1 Die Grundeinstufung: Tendenz der letzten fiinf Jahre

In der Verkehrssicherheitsarbeit wird meist mit den absoluten Zahlen der im StraBenverkehr Getoteten argumentiert oder

die relative Zahl der Verungliickten bezogen auf 100.000 Einwohner angegeben. Verdnderungen werden in der Regel auf
das Vorjahr bezogen. Da die Verungliicktenzahlen eines Jahres von vielen verschiedenen Einflussfaktoren abhdngen, kénnen
Entwicklungstrends nicht anhand einzelner Jahreswerte erkannt werden. Der VCD Stadtecheck betrachtet deshalb die Veran-
derungen im Laufe der letzten fiinf Jahre. Das heifit zwischen 2009 und 2013.

In diesem Jahr wurde flir den Stadtecheck mittels der linearen Regression eine Tendenz liber die gesamten fiinf Jahre
gerechnet. Diese ist unabhdngig vom Ausgangswert und weniger anféllig fur Verzerrungen durch AusreiBerwerte. Bei der
linearen Regression wird eine Trendgerade errechnet, deren Steigung die Verdnderung der Verungliicktenzahlen beschreibt.
Die Steigung der Gerade wird in Prozent angegeben. Die dadurch vorgenommene Grundeinstufung soll nicht dem Vergleich
zwischen den Stddten dienen. Vielmehr bietet sie fir jede Stadt eine individuelle Riickmeldung, wohin sich die Zahl der
Verungliickten entwickelt.

Das Beispiel Reutlingen soll das verdeutlichen:

Im FuBverkehr verungliickten 2009: 42,
70 2010: 39, 2011: 48, 2012: 50 und 2013:
61 Personen.

65

Die Steigung der Regressionsgeraden
liegt bei 10,2 %.

60 /

55 /
e EChtwerte
50

Lineare Regression/
45 / Tendenz

35

30 T T T T !
2009 2010 2011 2012 2013

Abbildung 2: Erlduterung der Regressionsgeraden am Beispiel Reutlingen, eigene Darstellung

8 Statistisches Bundesamt 2013f
9 Statistisches Bundesamt 2014
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Mit der linearen Regression wird der Tatsache Rechnung getragen, dass sowohl die Zahl der Getoteten als auch die der
Verletzten in den einzelnen Stadten zum Teil stark schwanken. Einzelne Jahresdaten sind deshalb nur sehr eingeschrankt
aussagekraftig. Eine Tendenzberechnung gleicht zuféllige Abweichungen zwar nicht endgtiltig aus, bietet aber einen aussa-
gekraftigen Naherungswert fiir den Trend.

3.2 Die Kategorien

Die Entwicklungstendenz wird anhand eines Ampelsystems visualisiert. Bei der Betrachtung der Verungliickten im FuRverkehr
ergab sich Uber den Betrachtungszeitraum fiir den Stadtecheck 2014 durchschnittlich eine Steigung der Tendenzgeraden von
+0,02 %. Deshalb wurden alle Stadte grin eingestuft, deren Entwicklungstendenz sich positiv darstellt, das heift, in denen
die Zahl der verungltckten FuBgangerinnen und FuRgénger tendenziell ricklaufig ist. Die Stadte, in denen die Zahl der
verungliickten FuBgangerinnen und FuBgénger in den letzten finf Jahren in der Tendenz zugenommen hat, wurden mit rot
bewertet. Gelb wurde lediglich Bremen eingestuft, da die Zahl der Verungliickten im FuRverkehr hier tber die letzten Jahre in
der Tendenz rechnerisch +0 betrdgt.

3.3 Vergleichsniveau

Im VCD Stéadtecheck wird eine positive Gesamtentwicklung der Verungliicktenzahlen im FuBverkehr auch positiv bewertet
(= griine Ampel). Denn fiir die einzelnen Stddte muss vorrangig das eigene Unfallgeschehen MaR der Dinge sein. Die Praxis
zeigt jedoch, dass es oftmals leichter fallt, die Verungliicktenzahlen deutlich zu reduzieren, wenn bisher noch nicht so viele
MaRnahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit durchgefiihrt wurden und die Verungliicktenhdufigkeitszahl bzw. das Aus-
gangsniveau hoch ist. Um hier Fehlinterpretationen der VCD Stddtecheck-Daten zu vermeiden, wird ergdnzend zur Tendenz
der Verungliicktenzahlen im FuRverkehr auch die Verungliicktenhdufigkeitszahl angegeben.

Da gerade in GroBstadten Einpendler einen wesentlichen Teil zum Verkehrsgeschehen beitragen, wird die Verungliickten-
héaufigkeit im VCD Stadtecheck je 1.000 Personen der Werktagsbevoélkerung (WB) berechnet. Die Werktagsbevolkerung
stellt die Summe aus Einwohnern und Einpendlern dar. Betrachtet man die Zahlen fiir Wolfsburg, die Stadt mit den meisten
Einpendlern, wird deutlich, welchen Einfluss die Einpendler an Werktagen auf das Verkehrsgeschehen einer Stadt haben: In
Wolfsburg kamen 2012 auf 1,7 Einwohner ein Einpendler. Das heit, an Werktagen erh&ht sich die Zahl der Personen, die in
der Stadt unterwegs sind, um rund 60 %."°

Zur Berechnung des Vergleichsniveaus wurde die Anzahl aller im Verkehr verungltckten Personen einer Stadt zu je 1.000
Personen der Werktagsbevolkerung ins Verhaltnis gesetzt. Ob eine Stadt sich auf einem relativ hohen oder niedrigen Verun-
gltcktenniveau befindet, errechnet sich aus dem Mittelwert der Verungliicktenhaufigkeitszahlen aller untersuchten Stadte.
Stddte, bei denen die Anzahl der Verungliickten je 1.000 Personen WB hoher als der Durchschnitt lag, weisen damit ein
hohes Vergleichsniveau auf. Stadte mit weniger Verungltickten je 1.000 Personen WB befinden sich auf einem vergleichswei-
se niedrigen Niveau.

3.4 Thematische Vertiefungen

3.4.1 Verursacher, Unfallursachen und Unfallschwerpunkte

Ergdnzend zur quantitativen Analyse der Verungliicktenzahlen im FuBverkehr wurden durch qualitative Fragebdgen und
Telefoninterviews mit den zustandigen Verwaltungsmitarbeiterinnen und -mitarbeitern sowie mit den Zustdndigen in den
Polizeidienststellen zusatzliche Daten zu den Unfallschwerpunkten und Unfallursachen erhoben. Aus 33 der untersuchten
Stadte liegen erganzende Angaben zum Unfallgeschehen vor. 16 Antworten wurden uns von den zustandigen Polizeidienst-
stellen tibermittelt. Ergdnzend gab es 30 Riickmeldungen aus den Verkehrsverwaltungen der Stadte. Parallel wurden die
Daten der Bundesstatistik und aktuelle vertiefende Studien zum Unfallgeschehen von FuBgéngerinnen und FuRgéngern in
Deutschland ausgewertet.

3.4.2 Verungliickte FuBganger/-innen bezogen auf den FuBverkehrsanteil

Um der Frage nachzugehen, ob es fiir FuRgéngerinnen und FuBganger sicherer wird, wenn mehr Wege zu FuB zuriickgelegt
werden, wurde fur 43 Stadte, fir die ein aktueller Modal Split der Wege verfligbar war, das Verhaltnis der verungliickten
FuBRgénger/-innen an den Gesamtverungliickten in Relation zum FuBverkehrsanteil berechnet. Der Quellennachweis der
zugrunde gelegten Daten kann dem Datenanhang entnommen werden. Da die Daten zum Modal Split zum Teil aus un-
terschiedlichen Quellen stammen, ist die Erhebungsgrundlage nicht immer nachvollziehbar gewesen. Abweichungen in der
Erhebungsmethodik sind deshalb méglich.

10 Quellen s. Datentabelle im Anhang
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3.4.3 Verungliickte FuBgédnger/-innen in Relation zur StadtgroBe und Stadtdichte

Um Aufschluss Gber eventuelle Zusammenhédnge von verungliickten FuBgdngern und FuBgéngerinnen und der GréRe einer
Stadt bzw. der Stadtdichte zu erhalten, wurde die Verungliicktenhdufigkeitszahl der verungliickten FuBgénger/-innen je
10.000 WB berechnet und in Abhangigkeit von der StadtgréBRe, bezogen auf die Einwohner sowie der Stadtdichte, gemessen
an den Einwohnern je Quadratkilometer, geclustert.

3.4.4 Alters- und geschlechtsspezifische Besonderheiten

Ergdnzend zu den Angaben der Stadte wurde fiir die Analyse der alters- und geschlechtsspezifischen Besonderheiten auf die
Vertiefungsstudien und die Langzeitdaten des Statistischen Bundesamtes zuriickgegriffen. Zu den Kinderunféllen lag zudem
eine ausfiihrliche Studie der Unfallkasse Nordrhein-Westfalen vor. Bei den Vertiefungsstadten wird auf die Unfallentwicklung
einzelner Altersgruppen eingegangen, sofern die Daten in dieser Tiefe erhoben werden konnten.

4. Die Ergebnisse im Uberblick

Entwicklung der Verungliicktenzahlen im FuBverkehr

35.000

32.238 30.139 32.162 31.830 31.364
30.000

30.524 30.391 30.252 39,797
25.000 28.582

=== \/erungllickte

[J]
fé 20.000 FuRgénger gesamt
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Abbildung 3: Entwicklung der Verungliicktenzahlen im FulBverkehr, eigene Darstellung auf Basis der Bundesstatistik und der
erhobenen Stidtedaten

In der Tendenz sind die Verunglicktenzahlen im FuBverkehr in den vergangenen finf Jahren gleich geblieben. 2009 war mit
32.238 Personen das Jahr mit den meisten verungliickten FuRgangern und FuRgéngerinnen. 2010 verungliickten 30.139,
der Tiefststand der vergangenen fuinf Jahre."" Dieselbe Dynamik zeigt sich bei der Zahl der verungliickten FuRganger/innen
innerorts und in der Summe derjenigen in den betrachteten GroRstddten. Verglichen mit dem Anteil an der Bevélkerung, der
fur die untersuchten GroRstddte im Mittel bei 31 % lag, ist der Anteil an den verungliickten FuBganger/-innen mit durch-
schnittlich 45 % recht hoch. Dies ist teilweise der Tatsache geschuldet, dass der Anteil der FuBwege in den GroBstadten
etwas hoher ist als im Durchschnitt. Es zeigt jedoch auch, dass besonders in GroBstddten ein hohes Potenzial vorhanden ist,
die Verungliicktenzahlen im FuBverkehr zu senken.

Seit 2012 scheint die Anzahl der verungliickten FuRgéngerinnen und FuBganger wieder zu sinken, jedoch nicht im gleichen
MaRe, wie die Verungliicktenzahlen aller Verkehrsteilnehmenden. Der Anteil der verungliickten FuBgangerinnen und FulB-
génger an allen im StraRenverkehr verungliickten Personen ist kontinuierlich gestiegen von 11,8 % im Jahr 2009 auf 12,3 %
2013 (innerorts). Da im Betrachtungszeitraum weder der Anteil der FuBwege noch der Anteil der zurtickgelegten Personen-
kilometer im FuRverkehr gestiegen ist, ist der gestiegene Anteil der verungliickten FuBganger/-innen ein Indiz daftr, dass
ihre Verkehrssicherheit sich im Vergleich zu den anderen Verkehrsteilnehmern verschlechtert hat. Es besteht also zunehmend
Handlungsbedarf bei der Verbesserung der FuBgangersicherheit.

Innerhalb der einzelnen GroRstadte stellt sich das Bild wesentlich differenzierter dar. Betrachtet man die Entwicklung der ver-
ungltckten FuBgangerinnen und FuBgénger (Getttete und Verletzte) Gber den Betrachtungszeitraum 2009-2013 ergibt sich

11 Statistisches Bundesamt 2014 + 14 a
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im Mittel aller 80 untersuchten GroRstéddte eine Tendenz von +0,02 % pro Jahr."? Die Spannbreite der Entwicklung bei den
untersuchten Stadten erstreckt sich von einer mittleren jahrlichen Abnahme um 11,7 % bis zu einer Zunahme von

10,2 %. 38 Stadte konnten die Anzahl der verungliickten FuBgangerinnen und FuBgénger senken und wurden deshalb grtin
eingestuft. In 41 Stadten nahm in der Tendenz tber die letzten fiinf Jahre die Zahl der verungliickten FuBgangerinnen und
FuRgéanger zu, so dass sie auf der »VCD Stddtecheck-Skala« rot eingestuft wurden. Die Hansestadt Bremen hat das statisti-
sche Kunststtick fertig gebracht und eine Tendenz von +0 erreicht und wird deshalb gelb eingestuft.

4.1 Grlner Bereich: Positive Entwicklung. Weiter so!

In keiner der 38 Stadte im griinen Bereich ist die Zahl der verungliickten FuBgangerinnen und FuBgénger im Betrachtungs-
zeitraum in allen fiinf Jahren gesunken.

4.2 Gelber Bereich: Wachsam bleiben!

Als einzige Stadt wurde die Hansestadt Bremen gelb eingestuft, da die Tendenz rechnerisch +0 betrégt. Hier wechseln sich
Zu- und Abnahmen der Verungliicktenzahlen in jedem Jahr ab. Der hochste Wert wurde 2012 erreicht, der niedrigste 2011.
2013 sind die Zahlen wieder leicht gesunken.

4.3 Roter Bereich: Achtung, vermehrter Handlungsbedarf!

41 Stadte mussten auf der »VCD Stadtecheck-Skala« rot eingestuft werden, weil die Verungliicktenzahlen in der Tendenz
der vergangenen finf Jahre zugenommen haben. Lediglich 7 Stadte landeten 2013 bei einer niedrigeren Verungliicktenzahl
als 2009. Allerdings wies auch keine einzige Stadt in allen finf Jahren Zunahmen auf.

4.4 Vergleichsniveau

Betrachtet man die relative Zahl der Verungliickten je 1.000 Personen WB, liegt das Mittel bei 3,9. Das Minimum betragt 2,4
Verunglickte und das Maximum 5,3 Verunglickte je 1.000 Personen WB.

4.5 Die Ergebnisliste mit Ubersichtskarte

In der folgenden Tabelle ist die Einstufung der Stadte in die Kategorien Grin, Gelb und Rot dargestellt. In den jeweiligen
Kategorien sind die Stadte alphabetisch sortiert. Abbildung 4 zeigt das Ergebnis in der »VCD Stadtecheck-Karte«.

12 Alle Quellen zu den Daten der untersuchten Stddte siehe Datentabelle im Anhang
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Stadte
> 100.000 Einwohnern

Weiter so! Tendenziell hat
die Zahl der verungliickten
FuBRgénger/-innen

Stadte
> 100.000 Einwohnern

Achtung! Tendenziell hat
die Zahl der verungliickten
FuBgénger/-innen

abgenommen! zugenommen!

Aachen (] | Augsburg (] |
Bottrop [ Bergisch Gladbach (0 I
Chemnitz [— | Berlin . |
Cottbus [ | Bielefeld [
Darmstadt (] | Bochum I
Dortmund (10 I Bonn [
Dusseldorf B ] Braunschweig ] |
Essen [ Bremerhaven [
Frankfurt am Main [ Dresden ] |
Freiburg . Duisburg [ |
Furth [ | Erfurt 1
Gera [ Erlangen 11
Hagen [ I Gelsenkirchen [ I
Hamburg [ | Gottingen [ |
Hamm Y | Halle (Saale) Y |
Herne [ I Hannover (] |
Hildesheim N | Heidelberg N |
Jena B ] Heilbronn B ]
Krefeld [ Ingolstadt (] |
Leipzig B ] Karlsruhe [ |
Leverkusen [ Kassel .
Ludwigshafen [ Kiel N |
Mainz I Koblenz [ |
Moers I Kaln e
Ménchengladbach I | Lubeck [
Miihlheim a.d.R. [ I Magdeburg (] |
Miinster N Mannheim [
Nirnberg 11 Miinchen [
Oberhausen [ Neuss [
Offenbach am Main N | Oldenburg N |
Recklinghausen [ Osnabriick I |
Regensburg ] | Paderborn .
Remscheid [ Pforzheim [ |
Salzgitter I | Potsdam [
Siegen (0 I Reutlingen [0
Solingen [ Rostock [
Trier 11 Stuttgart B ]
Wauppertal [0 Ulm (10 I
Bremen: | Wiesbaden .

. Wolfsburg |
Saarbriicken: ohne Wertung Wiirzburg |

I | = tberdurchschnittlich viele Verungliickte je 1.000 Werktagsbevoélkerung
I ] = verhiltnismiRig wenig Verungliickte je 1.000 Werktagsbevolkerung

Tabelle 1: Ergebnisse im Uberblick
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4.7 VCD Stadtecheck-Karte

Abbildung 4: »VCD Stddtecheck-Ergebniskarte«
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5. Vertiefungen
5.1 Verursacher, Unfallursachen und Unfallschwerpunkte

5.1.1 Verursacher

In den Jahren 2009-2013 wurden keine Alleinunfalle von FuRgangern und FuRgédngerinnen erfasst. FuRganger/-innen wa-
ren in den Jahren 2009-2013 in 3% aller Unfdlle mit Personenschaden Hauptverursacher des Unfalls. Weniger als ein Drittel
der an einem Unfall beteiligten FuBganger hat dabei den Unfall selbst verursacht. FuRganger/-innen sind damit seltener als
andere Verkehrsteilnehmer Hauptverursacher von Unféllen."

5.1.2 Unfallschwerpunkte

Die meisten FuBgénger/-innen verungliicken beim Uberqueren von StraRen. 2012 waren es etwa 80 % der innerorts ver-
ungliickten FuBganger."* 24 der untersuchten Stadte haben detailliertere Angaben zu den rdumlichen Unfallschwerpunkten
bzw. zu den Unfallursachen gemacht. Die Unfallschwerpunkte lagen dabei vor allem im Zentrum oder an angrenzenden
HauptverkehrsstraBen (8 Nennungen). In zwei Fallen wurden Haltestellen des 6ffentlichen Nahverkehrs als Unfallschwer-
punkte genannt. Bei 5 Stadten waren keine rdumlichen Unfallschwerpunkte erkennbar.

Betrachtet man ergdnzend Vertiefungsstudien zum Unfallgeschehen von FuRgéngerinnen und FuBgangern, lassen sich die
Angaben prazisieren. So hat zum Beispiel die Unfallforschung der Versicherer mehre vertiefte Untersuchungen zur Sicherheit
an unterschiedlichen Querungsstellen durchgefiihrt. Als besonders unsicher haben sich dabei ungesicherte Querungsstellen
herausgestellt."”> Zebrastreifen hingegen kénnen nicht generell als gefahrlich angesehen werden. Die Untersuchungen zeig-
ten, dass sich das Unfallgeschehen auf die Zebrastreifen konzentrierte, die schlecht gekennzeichnet und schwer einsehbar
waren. Viele Zebrastreifen wiesen hingegen keine Unfélle auf.'®

An Zebrastreifen, mit besonders hdufigen Unféllen, wurden die erforderlichen Ausstattungskriterien der Richtlinie fiir Ful-
gangeriiberwege (R-FGU)" nicht eingehalten. Das heiBt, Biume, Striucher oder parkende Fahrzeuge behinderten die Sicht
oder die Zebrastreifen waren unzureichend markiert oder beleuchtet.®

5.1.3 Unfallursachen

Zu den Hauptunfallursachen, der von Autofahrenden verursachten FuRgangerunfélle gehdren Abbiegefehler (16 Nen-
nungen) und das falsche Verhalten gegentiber FuRgéngern, zum Beispiel das Nichtbeachten des FuBgangervorrangs (12
Nennungen). Diese Unfallursachen bestatigen sich auch in einer vertieften Studie der Unfallforschung der Versicherer (GDV),
in der Berliner Unfallschwerpunkte ausgewertet wurden.” Haufig wird das Fehlverhalten durch eine schlechte Gestaltung
der Verkehrsinfrastruktur beglnstigt. So konnen beispielsweise FuBgangerfurten, die zu weit vom Kreuzungsbereich entfernt
sind, dazu fiihren, dass der Abbiegende seine Wartepflicht gegentiber den FuBgangern nicht mehr erkennt. Unglnstige
Kreuzungswinkel kdnnen zu Unklarheiten bei der Vorfahrt fihren und fehlende geschwindigkeitsdampfende Malnahmen
bei der Einmindung in verkehrsberuhigte WohnstraBen gefdhrden FuBganger/-innen durch hohe Abbiegegeschwindigkei-
ten.2°

Zum Fehlverhalten der FuBgénger/-innen zihlen vor allem das Uberqueren der Fahrbahn, ohne auf den Verkehr zu achten
(23 Nennungen), RotlichtverstoRe (13 Nennungen) und das Hervortreten hinter Sichthindernissen mit 10 Nennungen. Auch
diese Unfallursachen werden durch die Studie der GDV bestatigt.?' Querungsunfalle werden dabei ebenfalls oft durch Infra-
strukturmangel begtinstigt.

Fehlen an stark belasteten StraBen beispielsweise Ampeln, Mittelinseln oder Zebrastreifen, obwohl viele FuBgdngerinnen und
FuBganger die StraBe queren, kommt es zu riskanten Querungsmandévern.?> Aber auch dort, wo Querungshilfen vorhanden

sind, werden sie nicht immer regelkonform genutzt, wenn sie zum Beispiel nicht in der Laufrichtung von FuRgéngern liegen,

ein Umweg notwendig ist oder die Wartephasen zu lang sind.?

Kinder gehen seltener bei Rot tiber die Ampel als Erwachsene. Diese Unfallursache wurde lediglich von vier der untersuchten

13 Statistisches Bundesamt 2014:48 und Statistisches Bundesamt 2014a:Tabelle 4.3

14 GDV 2013:4

15 GDV 2013:5, die Auswertung bezieht sich auf FuBgangerunfille in Nordrhein-Westfalen 2008.
16 GDV 2013:8

17 Richtlinie fiir die Anlage und Ausstattung von FuBgangeriiberwegen (R-FGU), Bundesministerium
fur Verkehr, 2001.

18 GDV 2013:11

19 GDV 2013a:8

20 GDV 2013a:14

21 GDV 2013a:8

22 GDV 2013a:15

23 PGN 2011:6
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Stadte als Fehlverhalten der zu Fu gehenden Kinder genannt. Auch die GDV bestatigt Kindern eine hohe Regelkonformi-
tat.2* Die Ursachen fuir Unfélle liegen bei den jungen FuBgéngerinnen und FuRgéngern eher darin, dass sie aufgrund ihres
Alters und ihrer GroRe besonderen Schwierigkeiten im StraRenverkehr gegentiberstehen (siehe hierzu die Vertiefung zu
FuBverkehrsunféllen und Alter).

5.2 Verungliickte FuBgédnger/-innen bezogen auf den FuBverkehrsanteil

Fur 13 Stadte lag ein aktueller Modal Split der Wege fiir den Betrachtungszeitraum vor. Fiir 30 weitere Stadte gab es Anga-
ben zum Modal Split aus dem Jahr 2008. Die 43 untersuchten Stadte wiesen sehr unterschiedliche FuBverkehrsanteile auf.
Den niedrigsten Wert haben die Fahrradstadt Oldenburg und Erlangen mit einem FuBverkehrsanteil von je 9 %. In Jena
werden mit 39 % verhéltnisméaBig viele Wege zu FuB zurlickgelegt.?®

Fur die 43 Stadte, fur die ein Modal Split verflgbar war, wurde der Anteil der verungliickten FuRgénger/-innen an den ins-
gesamt Verungltckten in Relation zum FuBverkehrsanteil gesetzt, um einen Aufschluss dartber zu erhalten, ob das ZufuBge-
hen sicherer wird, je mehr Wege von FuBgangerinnen und Fugéngern zurtickgelegt werden.

Anteil verungliickter FuBganger in Relation zum Anteil der FuBwege
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Abbildung 5: Anteil der verungliickten Ful3gdnger an den insgesamt Verungliickte in Relation zum Ful3verkehrsanteil, eigene
Darstellung auf Basis der Stddtedaten

Wiéhrend beim Radverkehr bei fast allen Stadten der Anteil der verungliickten Radler deutlich Giber dem Radverkehrsanteil
der jeweiligen Stadte lag,? ist das Bild fiir den FuBverkehr deutlich positiver.?” Lediglich in Solingen und Wuppertal verun-

glickten im Untersuchungszeitraum mehr FuBgadngerinnen und FuBgénger, als es dem Anteil der zurtickgelegten FuBwege
entsprache. ZufuRgehen ist also insgesamt fiir alle Beteiligten recht sicher.

Abbildung 5 zeigt: Je mehr Wege zu FuB zurlickgelegt werden, desto geringer ist der Anteil der verungliickten FuBganger/-
innen an den im StraBenverkehr insgesamt verungllckten Personen. Bei Stadten mit einem geringen FuRgéngeranteil bis zu
15 % liegt der Anteil der verunglickten FuBganger im Verhaltnis zum Anteil des FuBverkehrs im Mittel bei 1. FuBganger/-
innen werden also ebenso haufig verletzt, wie es ihrem Anteil an den Wegen entspréche. In Stadten mit tiberdurchschnittlich
hohem FuBgangeranteil (mehr als 25 % FuBwege) verungliicken FuBganger, gemessen am FuBwegeanteil, verhdltnismaRig
selten. Das Verhaltnis der verungliickten FuRgénger/-innen an den Gesamtverungliickten in Relation zum Anteil des FuBver-
kehrs an den Wegen liegt bei durchschnittlich 0,4.28 In Stadten mit hohem FuBgadngeranteil verungliicken FuRgéngerinnen
und FuBgénger gemessen am FuBwegeanteil weniger als halb so oft.

24 GDV 2013b:10

25 Datenquellen siehe Tabelle im Anhang

26 Siehe »VCD-Stadtecheck Fahrradsicherheit« 2011

27 Dabei muss jedoch berlcksichtigt werden, dass etwa ein Sechstel der Fahrradunfalle Alleinunfalle sind, wahrend Alleinunfalle von FuR-
gangern nicht erfasst werden.

28 Eigene Berechnung aufgrund der erhobenen Daten, Quellennachweis s. Tabelle im Anhang

VCD Stadtecheck 2014 - Verkehrssicherheit von FuBganger/-innen 14 09/2014



Anlage 01 zur Drucksache: 0041/2015/IV

5.3 Verungliickte FuBgénger/-innen in Relation zur Stadtgréfe und Stadtdichte

Dass zu Fuf im Schnitt nur 1,4 km pro Weg zurtickgelegt werden,? lasst einen Einfluss der StadtgroRe auf den Anteil des
FuBverkehrs und damit eventuell auch auf den Anteil der verungliickten FuBganger/-innen erwarten. Berechnet man die
Quote der verungliickten FuRgénger/-innen je 10.000 Werktagsbevolkerung (WB = Einwohner und Einpendler), lasst sich
jedoch keine Relation zur StadtgroRe ableiten. Betrachtet man dagegen die Quote der verungltckten FuBganger/-innen

im Verhéltnis zur Stadtdichte, zeichnet sich eine leichte Tendenz ab, dass in den dinn besiedelten GroRstddten mit weniger
als 1.000 Einwohnern pro Quadratmeter etwas weniger FuRgénger/-innen verungliicken. Im Mittel verungliickten dort 3,7
FuBgangerinnen und FuBgénger je 10.000 WB, wéhrend es in Stadten mit mehr als 1.000 Einwohnern pro Quadratmeter im
Mittel 4,4 sind.

5.4 Alters- und geschlechtsspezifische Besonderheiten

Entwicklung verungliickte FuBganger sensible Altersgruppen nach Geschlecht
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Abbildung 6: Verungliickte Fuligdngerinnen und Ful3gdnger nach Alter und Geschlecht, eigene Darstellung auf Basis der
Daten des Statistischen Bundesamtes®

Kinder bis zu 10 Jahren und dltere Menschen tber 65 Jahre legen im Verhéltnis zu anderen Altersgruppen besonders viele
ihrer Wege zu Ful® zurlick. Bei den Kindern unter 17 Jahren liegt der Anteil der FuBwege bei 29 %. Senioren erledigten 2008
sogar bis zu 38 % ihrer Wege zu FuB.>' Damit einher geht ein entsprechend hoher Anteil der als FuBgadnger verungliickten
Kinder und Senioren. Im Mittel der letzten fiinf Jahre waren 23 % der verungliickten FuRganger Kinder unter 15 Jahren und
21 % dlter als 65 Jahre. Der Anteil an der Bevolkerung lag im gleichen Zeitraum fir Kinder unter 15 Jahren bei 13 % und fur
Senioren Uiber 65 Jahre bei 21 % .32 Betrachtet man die altersbezogene Unfallhdufigkeit bei FuBverkehrsunféllen, sind Kinder
unter 15 mit im Schnitt 68 verungliickten FuBgdngern und FuBgdngerinnen je 100.000 Kinder besonders oft beteiligt. Bei
den Senioren tber 65 Jahre verunglickten zu FuBl im Zeitraum 2009-2012 40 Personen auf 100.000 Personen der jeweiligen
Altersgruppe. Altere Menschen wurden in den vergangenen Jahren jedoch besonders hiufig als FuBginger/-innen getétet.
In den Jahren 2009 bis 2012 starben im Schnitt 17 dltere Menschen und 3 Kinder bezogen auf je 1 Million des betreffenden
Altersclusters.®® Der Schwerpunkt der FuBgédngerunfélle im Kindesalter liegt in der Altersgruppe der 7- bis 8-jahrigen Kinder.

29 Statistisches Bundesamt 2013b:7

30 Statistisches Bundesamt 2014a

31 MiD 2008

32 Eigene Berechnungen auf Grundlage der Daten des Statistischen Bundesamtes 2014a.
33 Statistisches Bundesamt 2013¢ und 2013d
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Verungliickte je 100.000 Personen des jeweiligen Altersclusters
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Abbildung 7: Unfallhdufigkeit von Kindern und &lteren Ful3gdngern je 100.000 Personen des jeweiligen Altersclusters, eige-
ne Darstellung auf Basis der Daten des Statistischen Bundesamtes®*

Betrachtet man das Unfallrisiko beider Gruppen, gemessen an den zuriickgelegten FuBwegen, ist zu erkennen, dass Kinder,
die zu FuB unterwegs sind, deutlich haufiger schwer verletzt werden, als es dem Anteil der zurlickgelegten FuBwege entspra-
che.® Gerade bei Kindern gehen Experten davon aus, dass die Dunkelziffer bei FuBgangerunféllen fast 50 % betrdgt.>® Dies
betrifft vor allem die leichteren Unfélle.

Prozentualer Anteil verungliickte FuBganger unter 15 Jahren nach Verkehrsbeteiligung
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Abbildung 8: Prozentualer Anteil der verungliickten Kinder unter 15 Jahren nach Verkehrsbeteiligung, eigene Darstellung
auf Grundlage der Daten des Statistischen Bundesamtes®”

Bei der Betrachtung der FuBgangerunfalle von Senioren tiber 65 Jahre fallt auf, dass sie, gemessen am Anteil der zuriickge-

34 Statistisches Bundesamt 2013 und 2013d

35 Die MiD grenzt die Altersstufen der Kinder anders ab, als die Verkehrsunfallstatistik. Der Anteil der FuBwege liegt bei den Kindern unter
zehn bei 32 % bei den Kindern von 11 bis 17 Jahren bei 24 Prozent.

36 UK NRW 201:21f.

37 Statistischen Bundesamt 2014a
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legten FuBwege zu FuB relativ sicher unterwegs sind. Der Anteil der verungliickten FuBgénger/-innen an den Verungliickten
liegt deutlich unter dem Anteil der zurtickgelegten FuBwege. Wenn dltere Menschen als FuBganger verungliicken, ist das
Risiko, dabei zu sterben, jedoch verhaltnismaRig hoch.

Prozentualer Anteil verungliickte FuBgénger iiber 65 Jahren nach Verkehrsbeteiligung
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Abbildung 9: Prozentualer Anteil der verungliickten Senioren (iber 65 Jahren nach Verkehrsbeteiligung in Relation zum
Modal Split der Wege*®

5.4.1 Besonderheiten der Altersgruppe Kinder

Kinder erleben den StraBenverkehr aufgrund ihrer GroBe und Entwicklung anders als erwachsene Menschen. So sind sie zum
Beispiel zu klein, um tiber parkende Autos hinwegschauen zu kénnen und sind dadurch oft nicht in der Lage, herankommen-
de Fahrzeuge rechtzeitig zu sehen. Wichtige Kompetenzen fr ein sicheres Verkehrsverhalten entwickeln sich zudem erst mit
zunehmendem Alter. So bilden Kinder erst mit etwa acht Jahren ein vorausschauendes Gefahrenbewusstsein aus. Kleinere
Kinder erkennen Gefahren erst, wenn sie schon da sind. Dazu kommt, dass gerade kleinere Kinder sich schnell ablenken
lassen. Ab etwa elf Jahren kénnen Kinder dann Gefahren gut einschdtzen. Doch das Bewusstsein fiir eine Gefahr wird bei
Jugendlichen oft durch Risikoverhalten und Imponiergehabe in der Gruppe Uberspielt.>

Kinder verhalten sich auch als FuRgénger anders als andere Altersgruppen, denn
* sie orientieren sich seltener als andere vor dem Uberqueren der Fahrbahn,

e sie sind mit unregelmaBigem Tempo unterwegs, weil sie z.B. rennen, hipfen oder unvermittelt stehen bleiben. Auch
Inline-Skating-Unfalle werden in den amtlichen Statistiken als FuBgangerunfille erfasst.*

e Kinder verhalten sich regelgerechter und warten auf groRere Liicken im Verkehr, bevor sie sich trauen, die StraBe zu
Uberqueren,

e an Zebrastreifen sind sich Kinder ihres Vortritts oft nicht bewusst, verhalten sich abwartend und sind damit fiir Auto-
fahrende schwer einzuschitzen,

e Kinder verhalten sich am selben Ort und in der gleichen Verkehrssituation nicht immer gleich.

38 Statistisches Bundesamt 2014a
39 UK NRW 2010:96f.
40 UK NRW 201:33
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Das Verkehrsverhalten von Kindern wird jedoch nicht nur durch KérpergroRe und Entwicklungsstand bestimmt. Besonders
bei Kindern lassen sich auch Zusammenhéange zwischen Unfallgeschehen und Temperament nachweisen. Eine vertiefte
Analyse zum kindlichen Verkehrsverhalten kann dem Bericht der Unfallkasse Nordrhein Westfalen entnommen werden.*’
Hauptunfallursache bei FuRgéngerunféllen, die von Kindern verursacht werden, ist das Queren der Fahrbahn, ohne auf den
Verkehr zu achten, gefolgt von dem Hervortreten hinter Sichthindernissen.

5.4.2 Besonderheiten der Altersgruppe Senioren

Mit zunehmendem Alter nehmen korperliche Einschrankungen zu. Die Sehféhigkeit und die Beweglichkeit nehmen ab und
haben damit auch Einfluss auf die Teilnahme am StraBenverkehr. So sind kurze Griinphasen an FuBgangerampeln fur &ltere
Menschen besonders kritisch. Herannahende Autos werden vielleicht nicht mehr so schnell erkannt. Die Widerstandskraft
des Korpers bei Verletzungen nimmt ab. Das fuihrt dazu, dass altere FuBganger aufféllig hdufig an den Folgen eines Unfalls
sterben.

Wenn dltere Menschen mit einem Rollstuhl unterwegs sind, bestimmt die Gestaltung der Querungsstellen die Sicherheit
malgeblich mit, wie eine Studie der Unfallforschung der Versicherer deutlich macht. Hier ist besonders darauf zu achten,
dass auch fur Rollstuhlfahrende gute Sichtbeziehungen gegeben sind. Kreuzungen mussen im Gehwegbereich eine Nullab-
senkung haben, damit Rollstuhlfahrer nicht auf den Radweg ausweichen missen, und dadurch besonders gefdhrdet sind.

In puncto Barrierefreiheit herrscht immer noch grofRer Nachholbedarf. So ergab die Untersuchung der GDV, dass an 13 der
15 untersuchten Querungsstellen die Belange von Menschen mit Mobilitdtseinschrdnkung (z. B. Menschen mit Rollator oder
Kinderwagen) oder mit Mobilitdtsbehinderung (z. B. blinde Menschen oder Rollstuhlfahrer) nicht oder nicht ausreichend
berticksichtigt waren.*

Hauptunfallursache bei FuRgingerunfillen dlterer Menschen war das »falsche Verhalten beim Uberschreiten der Fahrbahn;
und das »Queren, ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten«.*

5.4.3 Ist FuBverkehr Frauensache?

Frauen gehen in allen Altersclustern mehr Wege zu FuR als Médnner. Der Anteil der FuBwege an allen zurlickgelegten Wegen
betragt bei Frauen mindestens 23 %. Bei Mdnnern zwischen 40 und 65 ist der FuRwegeanteil am geringsten. Er lag 2008 bei
17 %.
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Abbildung 10: Anteil der FuBwege nach Alter und Geschlecht, eigene Darstellung auf Basis der MiD 2008

Entsprechend war der Anteil der verungliickten FuBgangerinnen an den insgesamt im StraBenverkehr verungliickten Frauen
in den vergangenen Jahren hoher als der Anteil bei den Ménnern. Besonders deutlich wird dies bei den im StraBenverkehr
todlich verungliickten Frauen.

41 UK NRW 2010:40
42 GDV 2013b:8
43 Statistisches Bundesamt 2013 c:11
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In Relation zu ihrem Bevolkerungsanteil wurden Frauen in den letzten Jahren jedoch seltener als Manner Opfer eines Ver-
kehrsunfalls. Diese Aussage trifft auch auf den FuBverkehr zu. Zwischen 2009 und 2012 verunglickten je 100.000 Méanner
im Schnitt 40 FuRgénger. Je 1 Million starben 8 FuRgénger. Bei den Frauen lag das Verhaltnis der verungliickten FuRgénge-
rinnen bei 38 zu 100.000. Als FuBgangerinnen starben 6 Frauen je 1 Million (s. Abbildung 7).4 Besonders deutlich werden
die geschlechtsspezifischen Unterschiede bei den Kinderunfallzahlen. Als FuBganger verunglicken Jungen mit 77 Verun-
gluckten auf 100.000 wesentlich haufiger als Mddchen.* Dort lag die Unfallhdufigkeit bei 59 zu FuB verungliickten Mad-
chen auf 100.000 des jeweiligen Altersclusters.

Bei den ilteren FuBgéngern liber 65 Jahren verungliickten 34 FuBginger je 100.000 Manner iiber 65. Altere Frauen ver-
ungliickten bezogen auf ihre Altersgruppe besonders haufig. Das Verhéltnis lag bei 44 auf 100.000 Seniorinnen. Bei den
getoteten FuBgéngern lag das Risiko wiederum bei den dlteren Médnnern mit 18 je 1 Million etwas hoher als bei den dlteren
Frauen mit 16 todlich verungliickten Frauen je 1 Million Seniorinnen.

Frauen sind bezogen auf ihren Bevdlkerungsanteil seltener als Mdnner Hauptverursacherinnen eines Unfalls. Wéhrend
2009-2012 rund 53 % aller an einem Unfall beteiligten Mdnner auch Hauptverursacher eines Unfalls waren, waren es im
gleichen Zeitraum nur 48 % der an einem Unfall beteiligten Frauen. Der Anteil bei den als FuBganger an einem Unfall be-
teiligten Mannern lag bei 31 %, der der FuBgéngerinnen bei 22 %. Bei beiden Geschlechtern sind ZufuRgehende demnach
verhéltnismaBig selten auch Verursacher eines Verkehrsunfalls.*

Zusammenfassend lasst sich im Mobilitatsverhalten und im Unfallgeschehen eine klare Relation zum Alter und Geschlecht
der Verkehrsteilnehmerinnen und -nehmer feststellen. Kinder und &ltere Menschen sind am héufigsten zu FuR unterwegs.
Ihr Anteil an den insgesamt verungliickten FuBganger/-innen ist deshalb relativ hoch. Gemessen am Anteil der FuBwege
werden vor allem Kinder tberproportional haufig schwer verletzt oder getotet. Auch Frauen sind haufiger zu FuR unter-
wegs als Manner, verungliicken jedoch bezogen auf ihren Anteil an der Bevolkerung seltener. Aufféllig hoch sind jedoch die
Anteile der Seniorinnen, die als FuBgangerinnen verungliicken, und der Anteil der Senioren, der als FuRgénger getotet wird,
gemessen am jeweiligen Bevolkerungsanteil. Es bedarf deshalb weiterhin einer verstarkten Aufmerksamkeit und besonderer
Anstrengungen, um das ZufuBgehen auch fir dltere Menschen und vor allem Kinder sicherer zu machen. Die guten Beispiele
und die Sammlung guter MaRnahmen in den nachfolgenden Kapiteln geben hierfiir zahlreiche Anregungen.

6. Gute Beispiele

Mit den quantitativen Basisdaten lassen sich im Uberblick Verdnderungen der Verungliicktenzahlen im FuBverkehr fiir die 80
untersuchten GroBstadte darstellen. Bei einigen Stddten, in denen die Zahl der verungliickten FuRganger/-innen tendenziell
abgenommen hat, hat der VCD vertiefend nachgeforscht, um eine groRere Klarheit tGiber die Wirkungszusammenhange zu
erlangen, die hinter der Unfallentwicklung stehen. Vor allem aber sollen die folgenden Beispiele MaBnahmen aufzeigen, mit
denen sich die Verkehrssicherheit von FuBgédngerinnen und FuRgangern verbessern lasst.
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Abbildung 11: Entwicklung der Verungliicktenzahlen im FulBverkehr — Krefeld

In Krefeld haben sich die Verungliicktenzahlen im FuRverkehr bis auf einen leichten Anstieg in 2011 und 2012 signifikant
reduziert. Die lineare Regression ergibt in der Tendenz eine jéhrliche Abnahme von 5,8 %. Auch bei den als FuRgénger

44 Eigene Berechnungen auf Basis des Statistischen Bundesamtes 2013 und 2014a. Fir 2011 wurden die Bevoélkerungszahlen nach der

alten Berechnung zu Grunde gelegt.
45 Statistisches Bundesamt 2013d + 2014a
46 Statistisches Bundesamt 2013:36
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verungliickten Kindern ist eine Abnahme zu verzeichnen. Bei den &lteren Menschen tber 65 Jahre zeichnet sich zumindest
ein abnehmender Trend ab. Das Unfallniveau, gemessen an den im StraBenverkehr verungliickten Personen liegt bei 3,6
Personen pro 1.000 Personen Werktagsbevoélkerung und liegt damit etwas niedriger als der Durchschnitt aller untersuchten
GroRstadte, der bei 3,9 liegt. Eine Relation der Verungliicktenzahlen im FuBverkehr zum Anteil der FuBwege wurde nicht
hergestellt, da die Angaben zum Modal Split aus dem Jahr 2004 stammen und damit eventuell fir den Betrachtungszeitraum
nicht mehr zutreffen. Zumal nach Angaben der Stadtverwaltung Krefeld davon auszugehen ist, dass sich der OPNV-Anteil
auf 21-23 % und der Anteil des Fahrrades auf 25-27 % erhoht haben.*

Die Hauptunfallursachen fur FuBgdngerunfélle waren das Betreten der Fahrbahn, ohne auf den Fahrzeugverkehr zu achten
und das Hervortreten hinter Sichthindernissen. Bei den Autofahrenden war Fehlverhalten beim Abbiegen Hauptunfallursache
fir Unfalle mit FuBgéangern (Quelle Fragebogen 2014). Da Krefeld lange Zeit sehr viele Kinderunfalle hatte, wurde 1997

der Lehrstuhl fur Verkehrswesen der Ruhr-Universitat Bochum und das Zentrum fiir angewandte Psychologie Umwelt- und
Sozialforschung (ZEUS GmbH) mit der Analyse der Unfallsituation in Krefeld beauftragt. 1999 wurde auf Basis dieser Analyse
ein umfassendes Handlungsrahmenkonzept erarbeitet.

6.1.1 Initiative »Krefelder Fairkehr«

Wichtiges Ergebnis der Analyse und des Handlungsrahmenkonzeptes ist die Initiative »Krefelder Fairkehr«, ein ressorttiber-
greifender Arbeitskreis, der sich fiir die Verkehrssicherheit von Kindern engagiert. Unter anderem wird auf der Internetseite
krefelder-fairkehr.de auch tiber aktuelle Unfalle mit verungliickten Kindern und deren Ursache berichtet. Das sensibilisiert die
autofahrende Bevolkerung und die Akzeptanz fuir unbeliebte Mafinahmen, wie Geschwindigkeitskontrollen oder Parkraum-
Uberwachung, steigt.

Abbildung 12: »Krefelder Fairkehr«*

6.1.2 Tempo 30

Knapp die Halfte aller StraBenkilometer in Krefeld ist heute mit Tempo 30 km/h reguliert. In den Krefelder Wohngebieten
existieren flichendeckende Tempo-30-Zonen und partiell auch sehr ausgedehnte verkehrsberuhigte Bereiche. Die flaichen-
hafte Geschwindigkeitsreduzierung, speziell im Innenstadtbereich, wirkt sich nicht nur sehr positiv auf den Rad- und Fu3-
verkehr aus. Auch die Anzahl und Schwere der Unfélle in diesen Bereichen konnte stark verringert werden. Dartiber hinaus
wurde die Verkehrstiberwachung in diesen Zonen ausgeweitet.

6.1.3 Bauliche MaBnahmen

AuBerdem wurden tber 400 bauliche MaBnahmen vorrangig in den Tempo-30-Zonen durchgefiihrt. Dadurch haben sich
seit 1999 keine neuen Unfallschwerpunkte ergeben. Zu den MalRnahmen zédhlen zum Beispiel Einengungen, kreisrunde Auf-
pflasterungen, die sogenannten Krefelder Kalotten, Bremsschwellen (»Krefelder Kissen«), Querungshilfen und Mittelinseln,
Fahrbahnteiler und Minikreisverkehre. Insbesondere die 28 Minikreisverkehre haben sich positiv auf die Unfallentwicklung
ausgewirkt. Die baulichen MaBnahmen fiihrten auch dazu, dass sich das Geschwindigkeitsniveau reduziert hat. Um die
Erkennbarkeit von Zebrastreifen zu erh6hen und ein Zuparken zu verhindern, arbeitet die Stadt mit sogenannten Lollis, das
sind blau-silber gestreifte Hillen an Schildern und Pollern. Durch die BaumaBnahmen kombiniert mit intensiven Parkraum-
kontrollen, gehoren die Unfalle mit Gberhéhten Geschwindigkeiten und Sichtbehinderungen inzwischen zu seltenen Unfall-

typen.

47 Alle Angaben, sofern nicht anders gekennzeichnet: Stadt Krefeld, Herr Hiilsmann.
48 http://www.krefelder-fairkehr.de/index.php?s1=3&s2=60, 24.8.2014
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6.1.4 Netzkonzeption

Krefeld hat ein engmaschiges FuR- und Fahrradwegenetz, in das auch beztiglich der Infrastruktur einiges investiert wurde.
So wurden fir den FuBverkehr zum Beispiel FuBgangerbriicken tiber HauptverkehrsstraBen und Uberfithrungen bzw. Unter-
fuhrungen als Querverbindungen gebaut, Bedarfsampeln fir den FuBgéngerverkehr sowie Mittelinseln eingerichtet. Dartber
hinaus wurden teilweise ganze Strafen umgestaltet, um den schwacheren Verkehrsteilnehmern (Mobilitatseingeschréankte,
FuBgénger, Radfahrer usw.) einen groReren und sicheren Verkehrsraum zukommen zu lassen.

6.1.5 Mehr Platz fir den FuBverkehr

Alle Nebenanlagen, wie z. B. Gehwege sollen in Krefeld zuklnftig eine Mindestbreite von 2 Metern haben, soweit dies die
oOrtlichen Verhdltnisse zum Beispiel in der Innenstadt zulassen. Dies wurde per Ratsbeschluss der Stadt Krefeld festgelegt. Der
Flachenbedarf soll mit einem niveaugleichen Ausbau der Haupt- und Nebenverkehrsflachen geschaffen werden.

Die MaRnahmen der Stadt Krefeld basieren auf einer umfassenden Analyse. Sie sind strukturiert, vielfaltig und werden durch
Offentlichkeitsarbeit und MaBnahmen der Mobilitdtsbildung begleitet.* Die positive Entwicklung der FuBgéngerunfélle
bescheinigt ihnen Erfolg.

Abbildung 13: Lollis*®

Abbildung 14: »Krefelder Kissen«®’

49 www.krefelder-fairkehr.de
50 Stadt Krefeld, Herr Hllsmann
51 Stadt Krefeld, Herr Hilsmann
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Abbildung 15: Minikreisverkehre?

Abbildung 16: »Krefelder Kalotten«*

52 Stadt Krefeld, Herr Hilsmann
53 Stadt Krefeld, Herr Hilsmann
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6.2 Frankfurt a. M.
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Abbildung 17: Entwicklung der Verungliicktenzahlen im FuBverkehr — Frankfurt a. M.

Die Verunglicktenzahlen im FuBverkehr haben sich bis auf einen leichten Anstieg im Jahr 2011 insgesamt deutlich redu-
ziert. Die Abnahme betrdgt in der Tendenz 5,3 % mit hoher Signifikanz. Frankfurt liegt auch bei der Unfallhdufigkeit mit
3,7 verungllickten Personen je 1.000 Personen der Werktagsbevolkerung unter dem Durchschnitt der betrachteten GroB-
stiddte. Detaillierte Aufschlisselungen fur Kinder und dltere Menschen lagen nicht vor. Die kompakte Bebauungsstruktur der
Innenstadt und attraktive Stadtteilzentren, insbesondere in den Griinderzeitvierteln, bieten gute Rahmenbedingungen fur
das ZufuRgehen. Gute Versorgungsmoglichkeiten mit Gitern und Dienstleistungen finden sich in fuBlaufiger Entfernung zu
vielen Wohnstandorten und Arbeitsplatzen.>

In Frankfurt wird ein GroRteil der Wege zu FuB zurtickgelegt — im Gesamtverkehr 30 %. Der Anteil ist seit mehr als zehn
Jahren anndhernd stabil, wahrend der Radverkehrsanteil kontinuierlich zu Lasten des Kfz-Verkehrs wéchst. Der Anteil der
verungliickten FuBgéngerinnen und FuBgédnger ist gemessen am Anteil der FuBwege gering.

Lokale Unfallschwerpunkte verungliickter FuRganger liegen in Frankfurt besonders in der zentralen Innenstadt und den Ein-
kaufsbereichen. Bei Kindern wurden keine Unfallschwerpunkte vor Schulen oder Kindergarten verzeichnet und auch bei den
adlteren Menschen konnten keine besonderen raumlichen Unfallschwerpunkte ausgemacht werden.>> Wird der Unfall durch
andere Verkehrsbeteiligte verursacht, liegen die Unfallursachen meist beim falschen Verhalten an FuRgangeriiberwegen,
beim Abbiegen sowie beim Wenden und Riickwértsfahren.

Die wesentlichen Unfallursachen seitens der FuBgéngerinnen und FuBgénger liegen im Fehlverhalten beim Uberschreiten
der Fahrbahn. Dazu zéhlen neben RotlichtverstoRen und Unachtsamkeit auch Alkoholeinfluss. Bei Kindern ist das plotzliche
Hervortreten hinter Sichthindernissen eine typische Unfallursache.

6.2.1 InfrastrukturmafRnahmen

Auch die Stadt Frankfurt hat mehrere bauliche MaRnahmen zur Férderung des FuBverkehrs und zur Reduzierung von Ful3-
gangerunfallen durchgefiihrt. So wurden zum Beispiel bei Neubau und Modernisierung von StraBen Gehwegnasen installiert.
Dadurch wird die Querungsdistanz fuir FuBgéanger verringert und gleichzeitig die Einsehbarkeit der Strae und die Sicht-
barkeit von FuBgéngern und FuRgéangerinnen erhoht. Um die Erkennbarkeit von Zebrastreifen zu erhohen, setzt Frankfurt
ebenfalls wie Krefeld auf sogenannte Lollis.

54 Stadt Frankfurt, http://www.frankfurt.de/sixcms/detail.php?id=18888079
55 Stadt Frankfurt, Herr Stahnke
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Abbildung 18: Lollis in Frankfurt a. M. mit Verkehrsdezernent Stefan Majer>®

Eine gute MaBnahme, die sowohl den FuBverkehr sicherer macht, als auch den Radverkehr fordert, ist das Aufstellen von
Fahrradbtigeln vor Kreuzungsbereichen. Wenn Stellplatze vor Knotenpunkten zu Fahrradparkplatzen umgewandelt werden,
wird Falschparken und damit verbundene Sichtbehinderungen vermieden.>”

Abbildung 19: Fahrradbligel zur Verhinderung von Falschparken, Téngesgasse, Stadtblicherei*®

Auch bei der Markierung von Querungsstellen beschreitet Frankfurt kreative Wege. Als bei einer Umwandlung in einen
verkehrsberuhigten Bereich ein Zebrastreifen wegfiel, hat die Stadt den Eingangsbereich mit einem Schachbrettmuster
markiert.”® Fahrbahnmarkierungen sind dann erlaubt, wenn die Verwechslungsgefahr mit verkehrsrechtlich bindenden Mar-
kierungen ausgeschlossen ist. Das Schachbrettmuster schafft erhohte Aufmerksamkeit, ohne dass es mit dem Zebrastreifen
verwechselt werden kann. Die Markierung betont die Einfahrt in einen besonderen Raum und entspricht damit auch den
Grundsatzen des Street Reclaiming bzw. des Shared Space. Beide Konzepte basieren darauf, durch Gestaltung und Lebendig-
keit klare Signale fur eine Entschleunigung des Autoverkehrs zu geben.®

56 Verkehrsdezernat Frankfurt a.M.
57 ivm 2014:46

58 Stadt Frankfurt, Herr Michaelis
59 ivm2014:16

60 Siehe hierzu auch Kapitel 7
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Abbildung 20: Schachbrettmarkierung als Eingang in den verkehrsberuhigten Bereich®’

Durch die Optimierung der Ampelschaltungen fiir FuBgénger, verringerte die Stadt Frankfurt an einigen Stellen die Wartezei-
ten fur FuBganger. Das fordert die Akzeptanz fiir das Rotlicht und hilft somit auch die Anzahl der Unfélle zu verringern.

6.2.2 Rechtliche MalRnahmen und Kontrollen

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wurden auch vermehrt Geschwindigkeits- und Rotlichtkontrollen durchgefthrt. So
hat sich seit 2005 die Anzahl der durch die Stadt Frankfurt gemessenen Fahrzeuge von 530.000 auf 1,5 Millionen erhéht.

6.2.3 Offentlichkeitsarbeit

Im Zuge einer breit angelegten Offentlichkeitsarbeit zur Verkehrssicherheit wurde unter anderem die Karte »Nina« Falsch-
parkern nebst Strafzettel hinter die Windschutzscheibe geklemmt. Solch eine MaBnahme sensibilisiert. Sie macht deutlich,
dass Falschparken nicht nur teuer, sondern auch sehr gefahrlich fiir andere Verkehrsteilnehmer, vor allem fiir Kinder, sein
kann.

Abbildung 21: Karte »Nina«®?

Auch Radfahrende wurden mit Konzert-Eintrittsbdndern, die am Fahrrad angebracht wurden, darauf aufmerksam gemacht,
dass Rader, die den Gehweg oder Kreuzungsbereiche zuparken, Fufgénger/-innen behindern oder gar gefdhrden kénnen.

Abbildung 22: Offentlichkeitsarbeit mit Konzert-Eintrittsbdndern®

61 Stadt Frankfurt, Herr Michaelis
62 AGFS/fahrradfreundlich.nrw.de & Verkehrsdezernat Stadt Frankfurt a. M.
63 AGFS/fahrradfreundlich.nrw.de & Verkehrsdezernat Stadt Frankfurt a.M.
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6.2.4 Funktionierende Zusammenarbeit

Die Unfallkommission der Stadt Frankfurt ist mit dem Verkehrssicherheitspreis » Die Unfallkommission 2014« ausgezeichnet
worden. Ein Beweis fur die funktionierende und engagierte Zusammenarbeit.*

6.2.5 Klares Votum fiir Nahmobilitit

Die Stadt Frankfurt engagiert sich auch konzeptionell fir die Férderung der Nahmobilitat. 2011 wurde ein Konzept zur For-
derung der Nahmobilitat vorgelegt,® und die konsequente Forderung des ZufuBgehens ist auch im Gesamtverkehrsplan der
Stadt festgeschrieben worden.®

6.2.6 Tempordare SpielstraBen

Die Stadt Frankfurt hat im Rahmen des vom Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung geférderten For-
schungsprojekts »Vernetzte Spiel- und Begegnungsrdume« im Frankfurter Nordend Ideen entwickelt, wie die kleinen
Alltagswege angenehmer und sicherer gestaltet werden kénnen. Eine Idee, die bis heute Bestand hat, sind die temporéren
SpielstraBen zum Beispiel am Heideplatz. Im Sommer werden manche StraBenabschnitte in Wohngebieten einmal in der
Woche nachmittags zu SpielstraBen auf Zeit »umgewandelt«.®® Diese MaBnahme ermdglicht es Kindern ihr Wohnumfeld
aulerhalb der Spielplatze zu entdecken. Sie fuhrt auBerdem zu einer Sensibilisierung und damit zu mehr Rucksichtnahme ftir
Kinder im StraBenraum.

6.2.7 Mobilitdtsbildung

Mit einem sechskopfigen Team engagiert sich die Stadt Frankfurt auch fir die Mobilitatsbildung von Kindern. Ungewdhnlich
ist die Zuordnung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter zum Verkehrsdezernat (» Frankfurter Modell«). So kénnen Polizei
und Verkehrsamt eng zusammenarbeiten. Die Arbeit konzentriert sich vorrangig auf den Bereich Vor- und Grundschule.
Neben dem theoretischen Unterricht gibt es auch praktische Ubungen im Realverkehr.®®
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Abbildung 23: Entwicklung der Verungliicktenzahlen im Fulverkehr — Trier

Auch wenn die Verungliicktenzahlen im FuBverkehr im vergangenen Jahr leicht angestiegen sind, kann Trier insgesamt
eine Abnahme bei den verungliickten Fugéanger/-innen verzeichnen. Das ist vor allem dem hohen Ausgangswert in 2009
geschuldet. Die Tendenz liegt bei einem Minus von 6,4 %. Die Verungliicktenzahlen der FuBgangerinnen und FuRganger
Uber 65 Jahren sind weitgehend gleich geblieben. Auch die Zahl der verungliickten Kinder blieb konstant. Im Gegensatz zu
den anderen Vertiefungsstadten liegt Trier bei der Unfallhdufigkeit aller im StraBenverkehr Verunglickten mit 4,6 auf 1.000
Personen Werktagsbevolkerung tiber dem Durchschnitt der untersuchten GroBstadte. Fiir den Modal Split lagen die aktu-
ellsten Daten aus dem Jahr 2005 und damit auRerhalb des Betrachtungszeitraums vor. Eine Berechnung der Unfallzahlen im
FuBverkehr in Relation zu den FuBwegen wurde deshalb nicht durchgefiihrt.

64 http://www.frankfurt.de/sixcms/detail.php?id=2855&_ffmpar[_id_inhalt]=24589297, 26.8.2014

65 Stadt Frankfurt, Verkehrsdezernat 2011

66 Stadt Frankfurt, http://www.frankfurt.de/sixcms/detail.php?id=18888079

67 Das Projekt lief im Rahmen des ExWoSt von 2007 bis 2010, www.bbr.bund.de/BBSR/DE/FP/ExWoSt/Forschungsfelder/2005/Innovatio-
nenFamilieStadtquartiere/Modellvorhaben/10_MV-B_FrankfurtNordend.html?nn=441948

68 Stadt Frankfurt, http://www.frankfurt.de/sixcms/detail.php?id=18888079

69 Stadt Frankfurt, Verkehrsdezernat 2013
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Die meisten Unfélle mit FuBgangern in Trier geschehen im Innenstadtbereich in und um die FuRgangerzonen. Fir Kinder
und dltere FuBgénger sind keine abweichenden Unfallschwerpunkte bekannt.”® FuBgangerunfalle, die von anderen Ver-
kehrsteilnehmern verursacht wurden, passierten hauptséchlich durch Fehlverhalten der Autofahrer an FuRgéngertiberwegen.
Die Hauptunfallursache fiir durch FuBganger verursachte Unfille in Trier ist das fehlerhafte Uberschreiten von Fahrbahnen,
speziell an unubersichtlichen Kreuzungen und an Stellen ohne vorgesehene FuRgéngeriiberwege. Bei dlteren FuBgangern
waren RotlichtverstoRe besonders haufig.”

Seit 2005 hat die Stadt Trier ein Mobilitatskonzept erarbeitet, fir das auch eine mehrstufige Blirgerbeteiligung und eine
professionelle Prozessbegleitung durchgefiihrt wurden.”? Das Konzept wurde 2013 ver6ffentlicht. Im Rahmen des Mobilitats-
konzeptes wurden eine detaillierte Analyse zum FuBverkehr durchgefiihrt und klare Ziele zur Verbesserung des Status quo
definiert. Einige der angekiindigten MaRnahmen wurden bereits in den letzten Jahren umgesetzt.

Durch die Lage der Stadt, einer Kernstadt im engen Moseltal mit Stadterweiterungen an den Héangen, ist Trier iberwiegend
vom Auto dominiert. Die Stadt hat zwar ein engmaschiges FuBwegenetz. Aufgrund der begrenzten Flachen in der Kernstadt
gibt es vielfach aber nur sehr schmale oder einseitige Gehwege, die hdufig durch parkende Fahrzeuge zusétzlich einge-
schrankt werden.”?

Folgende MalRnahmen hat die Stadt Trier zur Erhohung der Verkehrssicherheit im FuBverkehr definiert:”*
e Breitere Gehwege

¢ Neue Querungsmoglichkeiten; dazu gehort auch das Installieren von Gehwegnasen, die im Zuge von planmaRigen
Modernisierungen und Anpassungen installiert werden.”

e Optimierung der Ampelschaltungen durch langere Griinphasen und Verkirzung der Wartezeiten; dadurch sinkt
tendenziell die Anzahl der RotlichtverstoBe und somit das Unfallrisiko

e Vermeidung von Gehwegparken
e Einrichten der Stelle eines FuBverkehrsbeauftragten’®

Als InfrastrukturmaBnahme bewahrt hat sich auch die Aufpflasterung von Einmiindungsbereichen, um die Abbiegege-
schwindigkeiten zu reduzieren. Dadurch wird die Aufmerksamkeit der in die SeitenstrafRen ein- und ausfahrenden Fahrzeuge
gegenlber FuBgangern und Radfahrern stark erhoht.

Abbildung 24: Aufpflasterung im Einmiindungsbereich in Trier’”

6.3.1 Mobilitdtsbildung

Mit der Polizeipuppenblhne und regelmaRigen Informationen und Aktionen zur schulischen Verkehrserziehung tragt das Po-
lizeipréasidium Trier zur Verkehrssicherheit von Kindern bei.”® Auch das Familienmagazin Trierkids informiert in seinen Medien

70 Polizeiprasidium Trier, Herr Merges

71 Polizeiprasidium Trier, Herr Merges

72 Stadt Trier 2013

73 Stadt Trier 2013:65f.

74 Stadt Trier 2013: 79 ff

75 Alle Angaben, soweit nicht anderes gekennzeichnet, Stadt Trier, Herr Kannenberg
76 derzeit aus Kostengriinden in Personalunion vom Umweltbeauftragten tibernommen
77 Stadt Trier, Herr Kannenberg

78 Polizeiprasidium Trier, Herr Merges
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Uber den sicheren Schulweg.” Dartiber hinaus wurden im Jahr 2010 Kinder zum Verkehr befragt. Ziel war es, den Verkehr
auch »mit Kinderaugen« zu sehen. Die Erkenntnisse aus tiber 700 Fragebdgen konnten in das aktuelle Mobilitdtskonzept
eingearbeitet werden.

Trier geht mit seinem Mobilitdtskonzept die Problemstellen im FuBverkehr an und konzentriert sich dabei erst einmal auf die
klassische MaBnahmenpalette. Das hat besonders bei Stadten, die sich noch auf einem héheren Unfallniveau befinden, oft
gute Erfolge. Die ausfuhrliche Analyse der FuBwege hat sicher sehr zur Reduzierung der FuBgéngerunfélle beigetragen.
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Abbildung 25: Entwicklung der Verungliicktenzahlen im Fulverkehr — Herne

Die Verunglicktenzahlen im FuRverkehr sind bis auf das Jahr 2013 stéandig gesunken. Die Tendenz zeigt eine mittlere
Abnahme von 9,4 %. Die Entwicklung bei den verungliickten Menschen tiber 65 Jahren ist ebenfalls bis 2012 signifikant
abnehmend. 2013 war jedoch auch hier wieder ein Anstieg festzustellen. Bei Kindern unter 15 Jahren ist die Entwicklung der
Zahlen im Mittel konstant. Herne weist mit 2,4 Verungliickten je 1.000 Personen Werktagsbevolkerung auch eine vergleichs-
weise niedrige Unfallhdufigkeit auf. Fir Herne lagen keine aktuellen Angaben zum Modal Split vor.

Typische Unfallursachen und lokale Unfallschwerpunkte konnten fiir den FuRverkehr nicht benannt werden. Da es keine
spezielle FuBgangerstrategie in Herne gibt, sind die Ursachen fiir den deutlichen Riickgang verletzter FuRgénger schwer zu
bestimmen. Herne engagiert sich jedoch seit Jahren im Bereich Fahrradférderung, was auf den Seiten der Stadt gut doku-
mentiert ist, und ist seit 2007 Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft fuBgénger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden
und Kreise in NRW e. V. (AGFS).®°

Einige MaRnahmen, die die Stadt Herne im Rahmen der Fahrradforderung durchgefihrt hat, haben auch positive Effekte
fur die Sicherheit von FuBgéngerinnen und FuBgangern. So fihren zum Beispiel neu angelegte Fahrradstreifen auf StraBen
zu einer Verengung der Autofahrspuren und kénnen damit eine Absenkung der Durchschnittsgeschwindigkeit des motori-
sierten Individualverkehrs erwirken. Dies kommt auch der Sicherheit von FuBgangern zugute. Dariiber hinaus kann so auch
die Anzahl der auf FuBwegen fahrenden Radfahrer verringert werden, da sich die Radler auf der Fahrbahn sicherer fihlen.
Dartber hinaus gibt es eine ressortiibergreifende Arbeitsgruppe zum FuB- und Fahrradverkehr, in der sich Fachverwaltungen,
z. B. das Verkehrs- und Tiefbauamt, mit Verbanden sowie Polizei und Ordnungsamt regelmaRig treffen. Unfallschwerpunkte
werden identifiziert und durch Einzelmalnahmen, beispielsweise Ampelanlagen oder Markierungen, entscharft. Zusatzlich
informiert die Stadt Herne regelmaRig auf ihren Seiten tber bevorstehende Geschwindigkeitskontrollen.®' Mit der Aktion
»Herne fahrt fairl «32 wirbt die Stadt fir mehr gegenseitige Ricksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer/-innen. Als Mitglied
der AGFS hat Herne auch die Moglichkeit, die Karte »Nina«® und den Leitfaden »Baustellenabsicherung im Bereich von
Geh- und Radwegen«®, einzusetzen und kann damit zwei weitere Probleme der FuBgangersicherheit angehen. In der Stadt
Herne zahlt sich das langjéhrige Engagement in der Radverkehrsforderung auch fiir die Sicherheit von FuBgéangerinnen und
FuBgangern aus. Positiv kommt hinzu, dass, verglichen mit anderen Stadten, die Unfallhdufigkeit insgesamt eher niedrig

ist. Zusatzliche MaBnahmen, die speziell auf die Sicherheit von FuRgangerinnen und FuBgéngern ausgerichtet sind, konnen
sicher helfen, den guten Trend fortzusetzen.

79 http://www.trierkids.de/news/sicherer-schulweg-dritte-folge-der-verkehrsserie.php
80 Alle Angaben, soweit nicht anderes gekennzeichnet, Stadt Herne, Herr Semmelmann
81 http://www.herne.de/kommunen/herne/ttw.nsf/id/DE_Geschwindigkeitskontro
82 http://www.herne.de/kommunen/herne/ttw.nsf/id/DE_Herne-faehrt-fair

83 Siehe Beispiel Frankfurt

84 www.agfs-nrw.de
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Abbildung 26: Entwicklung der Verungliicktenzahlen im FuBverkehr — Jena

Auch in Jena haben sich die Zahlen der verungliickten FuBgangerinnen und FuBgénger in den vergangenen Jahren reduziert.
2013 stiegen sie jedoch wieder an. Die mittlere Tendenz ist mit -5,6 % riickldufig. Fur die besonders betroffenen Altersgrup-
pen, Kindern und Senioren, lagen fiir 2013 keine aufgeschliisselten Werte vor. Es bleibt deshalb abzuwarten, ob sich der po-
sitive Trend bei den dlteren FuBgangern bestatigt. Bei der besonders gefahrdeten Altersgruppe Kinder unter 15 Jahren wies
die Entwicklung schon zwischen 2009 und 2012 zuféllig schwankende Werte bei den Verungliicktenzahlen im FuBverkehr
auf. 2012 war das Jahr mit den meisten als FuBgangern verungliickten Kindern. Jena liegt mit 3,2 Verunglickten je 1.000
Personen der Werktagsbevolkerung auch bei der Unfallhdufigkeit niedriger als der Durchschnitt der untersuchten Stadte.
Nach dem Modal Split von 2008 hat Jena einen FuBwegeanteil von 39 % am Gesamtverkehr. Jena ist damit die Stadt, in der
die meisten Wege zu Ful zuriick gelegt werden. Der Anteil der FuBgédngerinnen und FuRganger am Verkehr ist anndhernd
dreimal so hoch wie ihr Anteil an den Verungliickten. Die Unfallwahrscheinlichkeit ist fur diese Stadt damit sehr gering.

Die Unfallschwerpunkte in Jena liegen an stark frequentieren Kreuzungen und Knotenpunkten mit gemeinsamer Freigabe
fur FuBgénger, Radfahrer und abbiegende Kfz. Eine rdumliche Konzentration auf bestimmte Stadtgebiete oder Gebietstypen
war nicht festzustellen. Im letzten Unfallbericht waren vier Schulwegunfélle verzeichnet, von denen zwei durch die Schiiler
selbst verursacht wurden. Da die Unfélle in Jena nicht gesondert nach Alter erfasst werden, kénnen keine weiteren Angaben
zu Unfallschwerpunkten von Kindern oder dlteren Menschen gemacht werden.®> Bei den von Autofahrenden verursachten
FuBgangerunfillen war Fehlverhalten beim Abbiegen die Hauptunfallursache.

Eine spezielle FuRgangerstrategie gibt es in Jena bisher nicht. Durch die Zusammenarbeit von Verwaltung und Polizei in der
Unfallkommission konnten Unfallschwerpunkte durch verschiedene MaRnahmen entschérft werden. Dazu gehoren unter
anderem Anpassungen der Ampelschaltung an Problemstellen. Besonders bei mehrspurigen StraBen mit Mittelinsel war die
Querung fir FuBganger/-innen innerhalb einer Griinphase teilweise nicht méglich. Durch die Anpassung konnten Rotlicht-
verstoRe seitens der FuBganger und somit auch das Unfallrisiko verringert werden. In den letzten Jahren wurden vermehrt
auch Querungsstellen im Umfeld von Schulen und Kindertagesstéatten eingerichtet. Bereits seit 2003 gibt es ein Radver-
kehrskonzept in Jena. Ahnlich wie in anderen Stadten kénnen durch die Férderung des Fahrradverkehrs Synergieeffekte fiir
die gesamte Nahmobilitat entstehen. In den aktuellen verkehrspolitischen Leitlinien der Stadt wird dem FuBRgangerverkehr
zwar ein hoher Stellenwert beigemessen. Ein FuRgangerkonzept, dhnlich dem bestehenden Radverkehrskonzept oder dem
Parkraumkonzept fehlt bislang. Parallel zum neuen Verkehrsentwicklungsplan ist die Entwicklung einer FuRgéngerstrategie
geplant. An diesem Prozess soll auch die Offentlichkeit beteiligt werden.

Obwohl Jena keine FuBgangerstrategie hat, haben sich die Verungliicktenzahlen im FuBverkehr bis 2012 reduziert. Dabei
kamen Jena zwei Faktoren zugute: zum einen die engagierte Forderung des Radverkehrs, die sich durch Synergieeffekte
auch positiv auf die FuBgangerunfalle ausgewirkt hat, zum anderen der hohe Anteil an Wegen, die zu Ful® zuriick gelegt
werden. Flr Kinder, noch mehr als fiir dltere Menschen sind diese beiden Faktoren allein nicht wirksam genug, um die Zahl
der verungliickten FuBgédnger/-innen dauerhaft und deutlich zu reduzieren. In diesem Sinne ist es begriiBenswert, dass sich
Jena die Entwicklung einer FuBgéngerstrategie auf die Tagesordnung geschrieben hat. Voraussetzung dafiir wére auch eine
altersdifferenzierte Aufnahme der Unfallschwerpunkte oder die Einrichtung einer Kinderunfallkommission, wie sie andere
Stadte haben.

85 Alle Angaben, soweit nicht anderes gekennzeichnet, Stadt Jena, Frau Baumann
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6.6 Zusammenfassung

Aus den Vertiefungsstadten ldsst sich folgern, dass der FuRverkehr im Vergleich zum Radverkehr in vielen Stadten weder
explizit gefordert noch analysiert wird. Die Stadte, die sich fiir den Radverkehr engagieren, kénnen zumindest eine Weile,
auch von den Synergien fur FuBganger profitieren. Diese » Mitnahmeeffekte« greifen jedoch fur die Altersgruppen, die wie
Kinder und dltere Menschen besonders viel zu FuR gehen, nicht im gleichen MaRe, wie die Beispiel Herne und Jena zeigen.
Stadte mit einer recht hohen Unfallhdufigkeit, wie Trier, konnen die Zahl der Verungliickten mit StandardmalRnahmen noch
deutlich reduzieren. Eine detaillierte Analyse des FuBverkehrs und der Unfallschwerpunkte ist dabei wichtige Voraussetzung.
Langfristig konnen die Unfallzahlen im FuBverkehr nur mit einem Biindel unterschiedlicher Manahmen gesenkt werden.
Die Beispiele aus Krefeld und Frankfurt zeigen mogliche Ansétze. Weitere MafRnahmen und Ideen sind im folgenden Kapitel
zusammengestellt worden.

7. MalRnahmen zur Verbesserung der FuBgangersicherheit

Die dargestellten Beispiele aus den Vertiefungsstddten haben bereits eine Vielfalt an MaRnahmen aufgezeigt, die sich be-
wahrt haben, um die Sicherheit von FuBgangerinnen und FuBgangern zu erh6hen. Da es das Hauptanliegen des VCD Stad-
techecks ist, Anregungen zu geben, wie die Sicherheit vor allem von schwécheren, ungeschiitzten Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmern erhoht werden kann, wurde erganzend zu den eigenen Erhebungen noch eine umfassende Literaturrecher-
che durchgefiihrt. Nachfolgend finden sich weitere MaBnahmenvorschlage, die helfen, die Verkehrssicherheit im FuRverkehr
zu erhohen. Sie sind nach unterschiedlichen Einsatzmoglichkeiten gegliedert.

7.1 Querungshilfen

FuBgangerinnen und FuBganger, egal welchen Alters und Geschlechts, verungliicken am hiufigsten beim Uberqueren der
StraBe. MaBnahmen, die das Uberqueren sicherer machen, haben deshalb fiir deren Verkehrssicherheit oberste Prioritét.
Konventionelle Lésungen, wie Ampeln, Aufpflasterungen oder Mittelinseln sind in der Regel jedoch sehr kostenintensiv.

Im Rahmen des integrierten Verkehrs- und Mobilitdtsmanagements der Region Frankfurt-Rhein-Main (ivm) ist deshalb ein
Leitfaden®® fiir die kommunale Praxis entstanden, der mit einer sehr gut strukturierten und bebilderten Beispielsammlung
Anregungen, auch fir kostengiinstige Lésungen gibt. Einige der nachfolgenden Mainahmen wurden diesem Leitfaden ent-
nommen und kénnen dort ausfihrlicher nachgelesen werden.

7.1.1 Sichere Zebrastreifen

Die Untersuchungen der Unfallforschung der Versicherer (GDV) haben gezeigt, das Zebrastreifen sichere Querungsmoglich-
keiten fiir FuBganger/-innen bieten, wenn die Gestaltungsvorgaben der Richtlinie fiir FuBgéngeriiberwege (R-FGU) einge-
halten werden und es sich um StraBen mit maximal einem Fahrstreifen je Richtung handelt. Als besonders wichtig betont die
GDV:

e die gute Erkennbarkeit durch aufféllige Beschilderung und Markierung,

e eine gute Sichtbeziehung zwischen Kraftfahrern und FuBgangern auf dem Zebrastreifen und den Warteflachen,
e die Einhaltung der zuldssigen Geschwindigkeit und

e die zusdtzliche Beleuchtung.

Zusétzliche Mittelinseln kénnen die Sicherheit eines Zebrastreifens erhohen. AuRerdem ist die barrierefreie Gestaltung er-
forderlich, um auch mobilitdtseingeschrankten Personen ein sicheres Queren zu erméglichen. Diese Anforderungen mussen
nicht nur fir den Neubau, sondern auch fiir den Bestand angelegt werden. Kénnen diese Gestaltungskriterien nicht einge-
halten werden, sollte lieber auf einen Zebrastreifen verzichtet werden, da dieser sonst zu einem Unfallschwerpunkt werden
konnte.®”

7.1.2 Diagonalgrin

Diagonalgriin ermdglicht es FuRgéngern und FuBgangerinnen, eine Kreuzung diagonal in einer Ampelphase zu queren. Da
dafiir jedoch zwei Ampelphasen des Autoverkehrs abgewartet werden missen und die damit verbundenen langen Warte-
phasen wenig Akzeptanz bei den FuRgéngerinnen und FuBgangern finden, empfiehlt die GDV Diagonalgriin nur fir Kreu-
zungen, an denen es hdufig zu Unfallen zwischen abbiegenden Autos und FuRgangern kommt und wo andere MaBnahmen
bereits ausgeschopft sind.®

86 ivm 2014:15
87 GDV 2013:11
88 GDV 2014
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7.1.3 Sichere Knotenpunkte

Die GDV hat auRerdem in ihren Empfehlungen fiir die sichere Gestaltung von Knotenpunkten eine umfassende Kriterien-
sammlung zusammengestellt, die zu einer steigenden Sicherheit von FuRgangern und FuBRgéngerinnen sowie Radfahrenden
beitragen. Fur die Sicherheit der FuBganger/-innen bedeutsam ist vor allem, dass

¢ Sichthindernisse vermieden werden miissen,
e FuBgangerfurten aufféllig zu markieren sind,

e Abbiegerfiihrungen, die hohe Geschwindigkeiten beim Abbiegen begiinstigen, wie groBe Abbiegeradien oder
Einfahrkeile, zu vermeiden sind,

¢ riskante Stellen gegen ungewolltes Queren von FuRgangern gesichert werden sollten,

¢ an Knotenpunkten keine Netzliicken im FuBgangerverkehr entstehen diirfen.®

7.1.4 Uberquerungsmoglichkeiten an Haltestellen und Bahnhofen des offentlichen Personennahverkehrs

Da gerade Kinder und Jugendliche héufig Bus und Bahn nutzen, ist es wichtig an den Haltestellen sichere Uberquerungs-
moglichkeiten zu bieten. Die GDV zeigt auf, dass die Sicherheit von FuRgénger/-innen erhoht werden kann, wenn eine
verkehrsabhdngige Ampel eingerichtet wird, die mit der Busabfahrt koordiniert ist. So kénnen FuRgénger, die noch schnell
den haltenden Bus erreichen wollen, die StraRe ohne Risiko tiberqueren.”

7.1.5 Uberbreiter FuBgingeriiberweg

Um die viel frequentierte FuBgangerverbindung zwischen Bahnhof und Innenstadt in Offenburg zu betonen und sicherer
zu machen, wurde ein Zebrastreifen in Uberbreite angelegt, der bis an den Kreuzungsbereich herangezogen wurde. Die
Richtlinie fir die Anlage und Ausstattung von FuBgangeriiberwegen (R-FGU), die die StraBenverkehrsordnung (StVO) pri-
zisiert, ermoglicht dies fur Stellen, an denen viele FuRgénger/-innen die StraBe queren. Es wird jedoch selten praktiziert. Die
ungewohnte Breite und die Vorstreckung der Markierung bis an den Kreuzungsbereich fiihren zu einer erh6hten Aufmerk-
samkeit.*!

7.1.6 Farbmarkierungen

Oft helfen auch schon zusétzliche Markierungen, um einen Querungsbereich optisch hervorzuheben und damit sicherer

zu machen. Einfarbungen des Kreuzungsbereiches sind eine kostengtinstige, aber effektive Mafnahme. In den Schweizer
Begegnungszonen wird das Element der Einfarbung haufig verwendet. Farbe schafft Aufmerksamkeit und kann zugleich ge-
stalterische Akzente setzen. Als Beispiele konnen hier der Knotenpunkt KramerstraBe/Heumarkt in Hanau®? genannt werden
oder der Bahnhofsvorplatz Horgen sowie die Begegnungszone St. Gallen.*

7.1.7 Mittelstreifen und Gehwegvorstreckungen

Mittelstreifen sind ebenfalls eine Moglichkeit, das Queren zu erleichtern, weil sich die FuBganger/-innen nur auf eine
Richtung des Verkehrs konzentrieren missen und gleichzeitig eine Méglichkeit zum Verweilen haben. Die Komplexitat der
Verkehrssituation wird reduziert. Dies kommt in besonderem MaRe langsameren FuBgangerinnen und FuBgéangern und
Kindern zugute. Der Leitfaden der ivm zeigt Beispiele, wie Mittelstreifen zugleich als Gestaltungselement eingesetzt werden
konnen und durch neue Materialien wie Recycling-Kunststoff kostengtinstig und schnell realisierbar sind.>* Bei Mittelinseln in
Kombination mit Ampeln ist zu beachten, dass beide Teilstrecken wéhrend einer Griinphase Uberquerbar sein missen. Vor al-
lem Kinder Gbersehen sonst oft, dass sie auf der Mittelinsel warten mussen, und gehen bei Rot weiter. Auch Gehwegvorstre-
ckungen haben sich sehr bewéhrt, um die Sichtbarkeit von FuBgéngern zu verbessern, den Weg fur FuBganger zu verkirzen
und Kindern mehr Ubersicht zu gewéhren.

7.2 Weitere Infrastrukturmafnahmen

7.2.1 MaRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung

Bei hohen Geschwindigkeiten benétigt ein Auto 27 Meter oder mehr, bis es zum Stehen kommt.*> Auch das Blickfeld verengt
sich mit zunehmender Geschwindigkeit. Geschehnisse am Strafenrand kénnen nicht mehr so gut wahrgenommen werden.

89 GDV 2013a:20f.

90 GDV 2013a:20 f.

91 ivm2014:16

92 ivm 2014: 17 f.

93 Der Vortrag von Thomas Schweizer zu den Schweizer Begegnungszonen findet sich auf den Seiten des Netzwerk Shared Space
94 ivm 2014:18 ff.

95 s. Abbildung 27
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Beides sind Faktoren, die das Unfallrisiko von FuBgédngerinnen und FuRgéngern erhohen.

Gerade und breite Fahrbahnen begtinstigen hohe Geschwindigkeiten, weil die StraRengestaltung, unabhangig davon,
welche Geschwindigkeit beschildert ist, Sicherheit und Schnelligkeit signalisiert. Wird die gerade Linienfiihrung unterbrochen
oder die Fahrbahnflache zumindest optisch eingeengt, wirkt das geschwindigkeitsreduzierend. Im Leitfaden der ivm werden
Beispiele aufgefiihrt, wie ein Fahrbahnversatz kostenglinstig durch Markierung hergestellt werden kann.*® In der Schweiz
sind seit 2009 optische Fahrbahnverengungen mit farbigen Markierungen zuldssig. Die Verwechslungsgefahr mit amtlichen
Verkehrseinrichtungen muss jedoch ausgeschlossen sein.®”

7.2.2 Freihaltung der Gehwege

Haufig werden Gehwege oder Kreuzungsbereiche zugeparkt. Den Autofahrenden ist oft nicht bewusst, dass ihr Falschpar-
ken Kinder im StraBenverkehr erheblich gefdhrdet. Die ivm stellt deshalb in ihrem Leitfaden mehrere Moglichkeiten vor,
wie durch deutliche Markierung von Parkflichen, raue Bordsteinkanten und Ahnlichem Gehwege und Kreuzungsbereiche
freigehalten werden kénnen.*®

7.2.3 »Design fir alle«

Barrierefreie Verkehrsraume kommen allen zugute. Leider gibt es im Bestand immer noch groBe Mangel, die unter anderem
auch zu einer Gefdhrdung im StraBenverkehr fithren kénnen (s. Kapitel 5.1 Unfallursachen). Inzwischen gibt es zahlreiche
Planungshilfen fir die barrierefreie Gestaltung von StraBen und Platzen. Zum Beispiel aus Mainz*, fiir Hessen'® oder vom
deutschen Blinden- und Sehbehindertenverband™’, die auch konkrete Musterldsungen anbieten. Um Fehler zu erkennen
und zu vermeiden, ist es vor allem wichtig, die verschiedenen Betroffenengruppen von Anfang an in den Planungsprozess
einzubinden und beispielsweise Ortsbegehungen durchzufiihren.

7.3 Rechtliche MalRnahmen und Kontrollen

Tempo 30 km/h hilft, die Haufigkeit und die Schwere von Unféllen im StraBenverkehr deutlich zu reduzieren, weil sich der
Anhalteweg mehr als halbiert und Autofahrende bei niedrigeren Geschwindigkeiten mehr vom Geschehen am Strafen-
rand mitbekommen. Um sinnvolle Wegeverbindungen sicherzustellen, diirfen Hauptverkehrsstraen nicht generell von der
Ausweisung ausgenommen werden. Dies ist nach heutigem Recht schwierig und lasst den Kommunen zu wenig Spielraum,
da streckenbezogene Ausweisungen im Einzelfall von den Ubergeordneten Verkehrsbehorden geprift werden mussen. Der
VCD hat deshalb zusammen mit anderen Verbinden das Netzwerk »Tempo 30« gegriindet, das sich fiir eine Anderung der
StraRenverkehrsordnung einsetzt.'%?

¥ &, VCD
ﬂr Verkehrschub
Deutschland

= Reaktionsweg W Bremsweg Anhalteweg 8 Aufpraligeschwindigkent

Abbildung 27: Anhalteweg bei Tempo 30 und bei Tempo 50

Damit niedrige Geschwindigkeiten auch akzeptiert und eingehalten werden, ist es sinnvoll, auf kleinrdumigen Wechsel von
Tempo 30 und Tempo 50 zu verzichten. Das verwirrt und findet wenig Akzeptanz. Auch die Gestaltung der Strale sollte kla-
re Signale fur ein langsames Fahren geben. Und nicht zu letzt missen regelméBige Kontrollen die Einhaltung unterstitzen.

96 ivm 2014:32

97 ivm 2014:33

98 ivm2014:37

99 Landeshauptstadt Mainz 2013

100 Hessische StraBen- und Verkehrsverwaltung 2006
101 Deutscher Blinden- und Sehbehindertenverband 2009
102 http://tempo30.ved.org/
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7.3.1 Falschparken

Das Falschparken auf Gehwegen und an Kreuzungen gefahrdet die Sicherheit von FuBgdngerinnen und FuRgéngern. Auch
hier zeigt die Erfahrung, dass regelméBige Kontrollen erforderlich sind.

7.4 Tempordre Mafinahmen

Mit tempordren MaBnahmen, wie den befristeten SpielstraBen in Frankfurt, kann nicht nur StraBenraum zurtick erobert wer-
den. Die MalBnahmen erhohen auch die Verkehrssicherheit, weil sie zeigen, dass StraRen Aufenthaltsraume sind. Das fiihrt
zu mehr Riicksichtnahme der Autofahrenden. Dieses Prinzip liegt auch dem Konzept Shared Space zugrunde oder dem eher
auf temporare MaRnahmen angelegten Streetreclaiming.

Nach David Engwicht, StraBenplaner und langjéhriger »Streetreclaiming-Aktivist« entsteht eine Aufwartsspirale der Ge-
schwindigkeiten, wenn der Verkehr schnell flieBt. Denn dann flihlen sich die Menschen beeintréchtigt und ziehen sich
zuriick. Je weniger Anwohner, Passanten und Radler im StraBenraum sichtbar sind, desto ungestorter fuhlt sich der Autover-
kehr und desto schneller wird gefahren.'® Dieser Prozess lasst sich jedoch auch wieder umkehren. Folgende Grundprinzipien
helfen, wenn die Geschwindigkeit sinken soll und Autofahrende riicksichtsvoller fahren sollen:

a) die StraBe als Raum

Lineare Strukturen, fordern das schnelle Durchfahren der StraRe. StraRen sollten deshalb wie Raume gestaltet werden. Denn
Raume dienen dem Aufenthalt. Man benimmt sich rticksichtsvoll. Ein Raum hat einen Eingang und einen Ausgang, eine
Decke und einen Boden. Diese Elemente konnen auch im StraRenraum genutzt werden, beispielsweise kann der Eingang der
Strale als Tor markiert werden, indem er baulich verengt wird oder durch »Torwdchter«, z. B. eine Skulptur, gekennzeichnet
wird. Ahnlich wirken weniger massive Elemente, wie eine Kletterpflanze, die sich an einer Stange hochwindet, oder Stoff-
bahnen, die auf beiden Seiten an der Hauswand hangen. Der Boden kann zum Beispiel durch eine Querpflasterung markiert
werden, die optisch die Linearitat bricht. Die Decke kann durch ein StraRenbanner markiert sein, zum Beispiel mit einer
BegrtiBRung. Dabei muss beachtet werden, dass alle Elemente, die im 6ffentlichen StraBenraum montiert werden, genehmi-
gungspflichtig sind.

b) Leben zeigen

Wenn eine Strafe mehr sein soll als eine Durchfahrt, muss dieser Bedarf sichtbar gemacht werden. Oft helfen schon Blu-
menkésten, eine Traube Luftballons am Gartenzaun oder &hnliche Kleinigkeiten. Den besten Effekt erzielt man, wenn diese
Elemente 6fter wechseln.

c) Aktionen

Mit tempordren Aktionen kdnnen Stralen als Lebensrdume sichtbar gemacht werden. Mit ein paar Stithlen auf dem Gehweg
entsteht ein spontanes Nachbarschaftstreffen. Auch StraRenfeste oder ein Parkingday sind Méglichkeiten, sich den Raum
anzueignen und mit Spaf auf die Bedrfnisse von FuBRgangern, Radlern oder Anwohnern aufmerksam zu machen.'* In Paris
wird in den franzdsischen Sommerferien die Stralle Voie Georges Pompidou mehrere Wochen fiir den Kfz-Verkehr gesperrt,
um einen Seine-Strand zu inszenieren (Paris plage).'®

7.5 Offentlichkeitsarbeit

Im Vergleich zum Radverkehr gibt es relativ wenige Kampagnen und Aktionen, die die Sicherheit des FuBverkehrs ins 6f-
fentliche Bewusstsein riicken. Die Beispiele der Stadt Frankfurt machen Mut. Wer eine Offentlichkeitskampagne zur Ver-
kehrssicherheit im FuBverkehr plant, sollte sich klar machen, welche Aussagen fur die einzelnen Zielgruppen zentral sind.
Autofahrer sollten erkennen, wie wichtig ein konsequenter Schulterblick beim Abbiegen ist' und dass das Falschparken

auf Gehwegen und an Kreuzungen kein Kavaliersdelikt ist, sondern eine erhebliche Gefahrdung von FuRgéngern darstellt.
Kampagnen fur Radler konnten zum Beispiel die gegenseitige Ricksichtnahme an Haltestellen thematisieren. Wenn Radwe-
ge an Haltestellen vorbeifiihren, kommt es beim Ein- und Aussteigen in Bus oder Tram immer wieder zu Konflikten zwischen
Radlern und FuBgangern. FuBganger selbst kdnnten dafiir sensibilisiert werden, wie gefahrlich RotlichtverstoRe sind und
dass es sich nicht lohnt, riskante Uberquerungsversuche zu unternehmen, um Bus oder Bahn noch zu erreichen. Eine gute
MaBnahme, offentlichkeitswirksam auf Geschwindigkeitstiberschreitungen aufmerksam zu machen, sind Dialog-Displays, die
es inzwischen in vielen verschiedenen Varianten gibt.""

103 Engwicht

104 VCD 2013

105 ivm 2014:56

106 z.B. Aktion Schulterblick des Deutschen Verkehrssicherheitsrates DVR
107 ivm 2014:31
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7.6 Beteiligung

Um Probleme auf FuBwegen zu erkennen, muss man zu FuB unterwegs sein. Wichtig ist deshalb bei Planungen, auch the-
menspezifische Spaziergdnge als Beteiligungsmalnahmen vorzusehen. FUSS e.V. setzt sich dartiber hinaus fiir FuBverkehrs-
Audits ein. Darunter versteht der FuRgangerverband eine Schwachstellen-Analyse durch Ortsbegehungen und Situations-
beobachtungen. Zwei Beispiele sind auf der Webseite dokumentiert: FuBverkehrs-Audit zu Querungsanlagen im Verlauf der
20 griinen Hauptwege in Berlin und der FuBverkehrs-Audit zu Querungsanlagen im Verlauf des Griinzugs Altona in Ham-
burg.108

7.7 MaRnahmen flr besondere Zielgruppen

Um die Verkehrssicherheit junger FuBgangerinnen und FuBgénger zu verbessern, muss vor allem die gegenseitige Sichtbar-
keit von FuRgingern und motorisierten Verkehrsteilnehmern verbessert werden, Uberquerungsprobleme miissen beseitigt
werden und die Geschwindigkeit muss sinken.

FuBgingerampeln sind fir Kinder die sicherste Uberquerungshilfe. Damit sie eine optimale Sicherheit bieten, miissen folgen-
de Kriterien erftllt sein:

e Der abbiegende Verkehr (Links- und Rechtsabbieger) sollte moéglichst nicht gleichzeitig mit den querenden FuBgan
gern und Radfahrern Griin haben.

» Die Uberquerung der gesamten Fahrbahn sollte in einem Durchgang méglich sein, denn das Anhalten und Warten auf
Mittelinseln fallt Kindern schwer; sie gehen oft bei Rot weiter.

¢ Die Griinphase muss ausreichend lang sein, damit Kinder auch Zeit haben, vor der Uberquerung nach beiden Seiten
zu schauen.

e Die Wartezeit bis zur Griinphase darf nicht zu lang sein, denn die Geduld von Kindern ist begrenzt.
* Die Uberwege sollten nicht zu weit entfernt sein, denn Kinder akzeptieren keine groBen Umwege.
e Druckknopf-Ampeln sollten mit Bildern gekennzeichnet werden, denn Kinder tibersehen den Druckknopf oft.'%

Geschwindigkeitsbegrenzende MalBnahmen, wie Tempo 30 oder verkehrsberuhigte Bereiche, erhdhen die Sicherheit von
Kindern nachweislich. Erfolgskontrollen nach der Einfithrung von Tempo 30 zeigten, dass die Unfélle mit Kindern um 70 %
zurlickgingen.°

Viele Eltern bringen ihre Kinder aus Angst vor Verkehrsunfallen mit dem Auto zum Kindergarten und zur Schule. Sie tberse-
hen dabei zum einen, dass die meisten Kinder, die in den letzten finf Jahren im StraBenverkehr verungliickten Mitfahrende
in einem Auto waren. Zum anderen und noch wichtiger: Kinder, die immer im Auto unterwegs sind, haben keine Chance
verkehrssicheres Verhalten zu tiben. Viele Fahigkeiten, wie das Einschdtzen von Geschwindigkeiten oder das Umsetzen der
»Rechts vor Links«-Regel, kdnnen nicht am Schreibtisch oder auf der Riickbank eines Autos erlernt werden. Es ist deshalb
wichtig, Kinder moglichst viele Alltagswege zu Ful gehen zu lassen.

Damit Kinder auf diesen Wegen moglichst sicher unterwegs sind, ist es wichtig, gute Schulwegplane zur Verfiigung zu stel-
len, die Eltern und Kindern eine Hilfestellung bei der Wahl des sicheren Schulwegs bieten. Obwohl| Schulwegpladne bei vielen
Kommunen zum Standard gehoren, sind sie oft nicht ausreichend bekannt. Die Plane sollten auf den BegrifRungselternaben-
den der Erstkldssler vorgestellt werden und auf den Webseiten der Schulen und Kommunen gut dokumentiert sein.

Eltern suchen oft eher in der Rubrik »Schule« als auf den Seiten der Verkehrsverwaltungen. Schulwegplane missen mit Kin-
derbeteiligung erstellt werden, denn Erwachsene erkennen oft nicht, wo die wirklichen Gefahren fiir Kinder liegen.

Ein Laufbus, eine organisierte Laufgemeinschaft, kann Eltern und Kinder dabei unterstiitzen, die Alltagswege zu FuB zu meis-
tern. Eltern sparen durch die abwechselnde Betreuung Zeit und kénnen die FuBwege besser in ihren Alltag integrieren. Die
Kinder haben nicht nur SpaB durch das gemeinsame Unterwegssein. Sie sind als Gruppe auch besser sichtbar und kénnen
unter Anleitung ein verkehrssichereres Verhalten tben, bis sie den Schulweg auch ohne Betreuung schaffen."

Die gemeinsame Aktion »Zu FuB zur Schule und zum Kindergarten« von Deutschem Kinderhilfswerk und VCD erméglicht es
Schulen und Eltern auf unkomplizierte Art einen Einstieg ins tégliche Laufen zu finden."?

Altere Menschen laufen gern zu FuB und legen auch viele Wege zu Fuf zuriick. Die wichtigsten MaBnahmen, die fir die

108 FuB e.V. 2014

109 UK NRW 2010:137

110 Kohne, Mittelstadt und von Kries, 1996; sowie Otte, 1997 in UK NRW 2010:141

111 Weitere Informationen und Tipps zu Organisation eines Laufbusses unter: http://www.vcd.org/laufbus.html
112 http://www.vcd.org/zu-fuss-zur-schule.html
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Sicherheit lterer FuBgangerinnen und Fugédnger wichtig sind, hat der VCD in seinem Positionspapier » Mobil auch im
Alter«'3 zusammengestellt:

e Ein gut ausgebautes und ausgeschildertes FuBwegenetz mit attraktiven Routen.

e Moglichst getrennte FuB- und Radwege, da gerade éltere Menschen mit Hor- oder Seheinschrankungen
Fahrradfahrende oft erst sehr spat wahrnehmen.

e Wenn FuB- und Radwege nebeneinander verlaufen, muss die Trennung fir alle klar erkenntlich sein und am besten
optisch und taktil erfassbar sein.

e Querungshilfen wie Gehwegvorstreckungen und Mittelinseln sorgen auch fiir dltere Menschen fiir mehr Ubersicht,
aulerdem verringern sie die Komplexitat des Verkehrs, weil nur auf eine Fahrtrichtung geachtet werden muss.
Gerade fur dltere Menschen ist dies sehr wichtig.

e Querungsstellen brauchen eine Orientierungshilfe fur Seheingeschrénkte, d.h. in der Regel eine Absenkung auf drei
Zentimeter Hohe.

e Langere Grinphase fir FuBganger bzw. intelligente Ampeln, die auf unterschiedliche Anforderungen/
Geschwindigkeiten reagieren, erméglichen es auch langsameren Verkehrsteilnehmer/-innen, sicher Gber die StralRe
zu kommen.

Tipps, was dltere Menschen selbst tun kdnnen, um sicher zu FuR unterwegs zu sein, gibt das Projekt »klimavertraglich
60+«."* Weitere Anregungen gibt der Ideenwettbewerb »Zu FuBR? Aber sicher!«, den die GDV und die deutsche Seniorenli-
ga 2013 ausgelobt haben. Auf der Webseite sind zahlreiche Ideen dokumentiert.'"

7.8 Weitere MalRnahmen

Auch bei der Entwicklung von Automobilen gibt es neue Erkenntnisse, um Fronten und Ausstattungen von Fahrzeugen so
zu gestalten, dass FuRgéanger besser geschiitzt sind (siehe hierzu die Informationen der GDV''® und der BAST'"). In seiner
Projektdatenbank hat das Netzwerk Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen fir das Handlungsfeld FuBverkehr weitere MafR-
nahmenbeispiele dokumentiert.""®

8. Fazit/Empfehlungen

Wiéhrend viele Stadte den Radverkehr seit Jahren aktiv fordern, ist der FuRverkehr in der 6ffentlichen Wahrnehmung kaum
prasent. Dabei wird fast jeder vierte Weg zu FuB zuriick gelegt. Kinder und &ltere Menschen sind sogar noch hdufiger zu
Ful unterwegs. Gemessen am Anteil der zurlickgelegten Wege ist das Gehen eine relativ sichere Fortbewegungsart. Kinder
verungliicken jedoch Uberproportional hdufig schwer, wenn sie zu FuB unterwegs sind. Insgesamt hat sich die Anzahl der
verungliickten FuBgangerinnen und FuBgénger in den vergangenen flinf Jahren bundeweit trotz leichter Schwankungen in
den Einzeljahren tendenziell kaum verandert. Verglichen mit den sinkenden Zahlen der insgesamt im StraBenverkehr Verun-
glickten ist das ein Signal, die Sicherheit im FuRverkehr nicht aus dem Blick zu verlieren.

Bei den untersuchten Stadten sieht das Bild wesentlich differenzierter aus. Die Zahlen der verungliickten FuBgénger/-innen
haben sich in einigen Stddten mit einer jahrlichen Steigerung von bis zu 10% jéhrlich in der Tendenz deutlich erhoht. Bei
anderen Stadten verlauft die Entwicklung positiver. In der Tendenz hat sich die Zahl der verungltckten FuBgéngerinnen und
FuBgéanger hier um bis zu 12 % jéhrlich reduziert. FuRgéngerinnen und FuBganger verungliicken zu Giber 80 % beim Queren
der StraRe. Meist sind andere Verkehrsteilnehmer Verursacher der Unfélle. Haufigste Unfallursachen sind dabei das Abbiegen
und das Fehlverhalten gegentber FuBganger/-innen, z. B. das Nichtgewdhren des Vortritts. Bei Kindern kommt vor allem
hinzu, dass sie aufgrund ihrer geringen KorpergroBe leicht tibersehen werden.

Viele MaBnahmen kénnen helfen, die Sicherheit von FuBgénger/-innen zu erhdhen. Am wichtigsten ist es, das Uberque-
ren sicherer zu gestalten, die Geschwindigkeiten des Autoverkehrs zu reduzieren und die Sichtbarkeit an Kreuzungen und
Zebrastreifen zu verbessern. Inzwischen gibt es eine ganze Reihe von guten Beispielen fiir MaBnahmen aus allen Bereichen.
Kapitel 7 gibt einen Uberblick. Einige Stadte sind inzwischen sehr kreativ und verzeichnen gute Erfolge mit gestalterisch gut
durchdachten und ansprechenden InfrastrukturmaBnahmen sowie gezielter Offentlichkeitsarbeit. Die meisten Stadte jedoch
haben den FuBverkehr noch nicht als Thema fir sich entdeckt. Die Konzepte zur Nahmobilitdt, die inzwischen von einigen
Stadten aufgelegt worden sind, sind vor allem auf den Radverkehr ausgelegt. MaBnahmen zur Erhdhung der Radverkehrs-

113 VCD 2013a

114 http://60plus.ved.org/sicher-zu-fuss.html

115 http://www.zu-fuss-aber-sicher.de

116 GDV 2011 und 2012

117 BAST 2013

118 http://www.verkehrssicherheit.nrw.de/projekte/index_ergebnis.php?page=2
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sicherheit haben jedoch oft auch Synergieeffekte fiir die Sicherheit von FuBgangerinnen und FuBgéngern. Fir Kinder und
dltere Menschen, die besonders haufig zu FuR unterwegs sind, reichen diese Mitnahmeeffekte jedoch in der Regel nicht aus.
Hier ist eine altersbezogene Analyse der Unfallschwerpunkte, am besten mit Beteiligung der jeweiligen Zielgruppe, erforder-
lich, um die FuBwege sicherer zu machen.

Der 6kologische Verkehrsclub VCD unterstiitzt Kommunen und Verbraucher mit Aktionen und Informationen fir einen
sicheren Fulverkehr. Hier einige unserer Angebote, die Sie kostenlos nutzen kénnen:

e Gute Beispiele fur familienfreundliche Mobilitdtsangebote und eine Checkliste flir Kommunen, die zusammen mit dem
Deutschen Familienverband erarbeitet wurde, finden Sie unter http://www.vcd.org/familienseiten.html

e Tipps flr den sicheren Schulweg: www.vcd.org/sicherzurschule.html
¢ Hilfe bei der Organisation eines Laufbusses: www.vcd.org/ved_laufbus.html
e Mitmachaktion »Zu FuB zur Schule« vom Deutschen Kinderhilfswerk und VCD: www.zu-fuss-zur-schule.de

e Argumente fiir Tempo 30 finden Sie im VCD-Positionspapier » Tempo 30 — fiir mehr Leben« und im »Tempo 30«-So
forthilfe-Papier unter www.tempo30.vcd.org

¢ Bildungsmaterialien und Weiterbildungsangebote fiir Kindergarten und Schulen: www.vcd.org/bildungsservice.html
(im Aufbau)

e Tipps, wie dltere Menschen sicher zu Ful unterwegs sind, finden Sie unter www.60plus.vcd.org/zu-fuss.html
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Anhang: Datentabelle

Stadt Verunglfgzt:uF;g[Séﬁ‘?gerinnen Tendenz Vertll;‘,gi?il:fte Ft?lsnvtee"ge
gesamt
2009 2010 2011 2012 2013

Aachen"® 185 117 162 136 160 -2,04 % 410 23 %'
Augsburg'?' 168 167 175 168 177 +1,11 % 5,17 24 %122
Bergisch Gladbach'? 38 51 39 41 60 +7,42 % 3,562 -
Berlin'? 1690 2012 2240 2275 2136 +5,58 % 4,39 29 %12
Bielefeld'™ 181 142 173 180 188 +3,01 % 3,80 15 %124
Bochum" 157 167 157 167 167 +1,23 % 2,73 18 %'»
Bonn'"® 219 184 228 217 211 +0,80 % 3,95 28 %
Bottrop™® 50 46 63 46 27 -9,91 % 2,95 -
Braunschweig'#¢ 118 107 113 135 139 +5,72 % 414 -
Bremen'2¢ 292 293 272 309 284 +0 % 4,43 21 %122
Bremerhaven'2® 63 63 62 68 71 +3.21 % 5,07 -
Chemnitz'® 136 117 125 118 119 -2,68 % 4,02 26 %'
Cottbus'?? 39 39 31 45 33 -1,60 % 2,80 26 %%
Darmstadt™® 81 72 100 88 69 -0,98 % 413 27 %%
Dortmund'® 390 350 414 359 340 -2,46 % 3,52 -
Dresden'?® 286 295 282 320 304 +2,05 % 4,43 22 %2
Duisburg'?® 250 243 250 249 258 +0,88 % 3,38 -
Dusseldorf'? 450 476 482 435 442 -1,25 % 3,67 27 %12
Erfurt™’ 106 95 92 93 109 +0,40 % 3,16 | 28 %'
Erlangen™ 42 42 58 41 54 +4,85 % 4,29 9 %'»®
Essen'™ 383 360 456 369 338 2,12 % 3,22 -
Frankfurt am Main'3° 461 392 426 386 357 5,29 % 3,70 30 %12
Freiburg'’ 111 82 109 102 98 -0,60 % 4,08 -
Farth' 64 55 70 47 66 -0,66 % 4,13 24 %122
Gelsenkirchen? 151 124 168 150 175 +4,82 % 3,47 -
Gera™! 45 40 41 33 42 -323 % 2,98 29 %12
Gottingen'e 52 51 68 49 57 +1,44 % 4,34 25%132
Hagen'™ 104 929 99 98 104 -0,170 % 3,37 -
Halle (Saale)'* 119 131 137 135 127 +1,54% 3,99 29 %'
Hamburg' 1122 979 1111 1093 1038 -0,51% 4,63 27 %134
Hamm'"® 91 76 70 65 78 -4,87 % 4,00 11 %'
Hannover'#6 331 317 303 325 339 +0,74 % 506| 18 %™*
Heidelberg'” 72 71 77 82 76 +2,51 % 4,05 20 %18
Heilbronn? 63 64 75 59 76 +3,12 % 3,66 -
Herne'? 75 70 61 46 58 935 % 2,42 -
Hildesheim™® 65 76 56 61 38 -11,66 % 4,38 -
Ingolstadt'! 36 65 55 56 48 +2,88 % 5,02 -
Jena™! 58 52 41 37 52 -5,63 % 317 | 39 %'
Karlsruhe” 128 122 166 148 165 +6,86 % 4,06 24 %1%
Kassel'3° 133 929 130 138 153 +6,05 % 4,13 29 %%
Kiel'33 105 118 112 119 145 +6,76 % 4,24 28 %1%
Koblenz' 62 73 72 71 70 +2,01 % 4,89 -
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Koln?® 687 661 691 731 661 +0,26 % 4,64 -
Krefeld'® 143 119 122 126 104 -5,78 % 3,55 -
Leipzig'® 279 230 243 287 250 -0,04 % 3,64 27 %'??
Leverkusen'" 20 70 85 83 83 -0,12 % 3,83 -
Libeck'3 123 103 121 143 106 +0,50 % 5,34 28 %'
Ludwigshafen 94 81 84 85 83 2,11 % 4,14 -
Magdeburg'# 136 135 144 138 165 +4,25 % 4,56 21 %2
Mainz'© 105 116 100 91 88 -5,90 % 3,60| 28 %'
Mannheim?3” 139 140 140 114 162 +1,44 % 3,21 28 %'
Moers'? 45 56 51 43 41 -4,45 % 3,85 18 %'
Monchengladbach'® 166 157 167 146 157 -1,83 % 410 -
Miihlheim a.d.R.""® 72 80 104 73 62 -3,45 % 3,08 16 %'
Mdiinchen' 720 666 760 743 779 +2,66 % 3,87 28 %'
Mdnster'? 156 105 128 139 115 -3,73 % 4,34 -
Neuss'™® 86 68 81 101 87 +4,14 % 3,84 -
Nirnberg?! 267 288 252 262 272 -0,60 % 4,26 -
Oberhausen? 116 926 122 104 107 -0,92 % 3,35 -
Offenbach am Main'3° 79 81 70 69 73 -3,23 % 5,06 -
Oldenburg'e¢ 69 55 74 70 81 +5,59 % 4,83 9 %'
Osnabrtick™¢ 82 73 91 81 95 +4,03 % 4,35 19 %148
Paderborn'"? 76 47 20 66 70 +1,00 % 4,54 -
Pforzheim'3” 70 89 72 89 84 +3,47 % 4,09 -
Potsdam' 69 65 82 77 67 +1,11 % 3,36 24 %'
Recklinghausen'® 64 50 47 54 50 -4,53 % 3,34 -
Regensburg™" 100 77 78 85 80 -3,81 % 4,65 17 %'%°
Remscheid'"® 71 53 46 50 59 -4,84 % 2,99 -
Reutlingen” 42 39 48 50 61 +10,21 % 3,30 -
Rostock™° 929 81 94 90 98 +0,76 % 326| 27 %'
Salzgitter'® 42 39 42 29 43 -2,05 % 4,03 -
Siegen'™® 60 48 46 63 47 -2,08 % 3,13 -
Solingen"? 119 87 89 94 75 -8,73 % 3,17 14 %"
Stuttgart™’ 263 292 276 307 269 +0,96 % 3,43 -
Trier'° 71 59 57 53 55 -6,44 % 4,61 -
Ulm?s7 47 60 70 59 65 +5,81 % 343 23 %"
Wiesbaden'3° 163 171 162 190 175 +2,50 % 4,62 -
Wolfsburg 43 39 58 48 41 +1,09 % 3,49 -
Wouppertal''® 259 237 241 238 227 2,62 % 3,33 15 %12
Wirzburg'' 84 80 107 104 114 +8,59v % 4,65 -

* Verungllickte je 1.000 Menschen Werktagsbevélkerung (Durchschnitt 2009-2013)

"9 Verungliicktenzahlen 2009 bis 2013, Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen
120 Modal Split fiir 2011, Stadt Aachen 2012

21 Verungliicktenzahlen 2009 bis 2013, Statistisches Landesamt Bayern

22 Modal Split Gesamtverkehr von 2008 TU Dresden 2010

123 Verungltcktenzahlen 2009 bis 2013, Amt flir Statistik Berlin-Brandenburg

24 Modal Split fiir 2010, Stadt Bielefeld 2010

2> Modal Split ftir 2010, Stadt Bochum 2010

126 Verungliicktenzahlen 2009 bis 2013, Statistisches Landesamt Bremen

27 Modal Split fiir 2008, Stadt Darmstadt 2011

128 Verungliicktenzahlen 2009 bis 2013, Statistisches Landesamt des Freistaates Sachsen
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22 Modal Split ftir 2013, Stadt Erlangen 2013

130 Verungliicktenzahlen 2009 bis 2013, Statistisches Landesamt Hessen

31 Verungliicktenzahlen 2009 bis 2013, Thuringer Landesamt fiir Statistik

132 Modal Split ftir 2008, Stadt Gottingen 2008

133 Verungltcktenzahlen 2009 bis 2013, Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein
134 Modal Split fiir 2008, Stadt Hamburg 2014

3> Modal Split ftir 2008, Stadt Hamm 2008

36 Modal Split ftir 2011, Stadt Hannover 2012

137 Verungliicktenzahlen 2009 bis 2013, Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg
138 Modal Split ftir 2010, Stadt Heidelberg 2011

'3 Modal Split flir 2012, Stadt Karlsruhe 2012

140 Verungltcktenzahlen 2009 bis 2013, Statistisches Landesamt Rheinland-Pfalz

1 ModalSplit fiir 2011, Stadt Lubeck 2014

42 Verungltcktenzahlen 2009 bis 2013, Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt

4 Modal Split ftir 2008, Stadt Moers 2014

4 Modal Split ftir 2013, Stadt Mulheim a.d.R. 2014

%> Modal Split ftir 2008, Stadt Miinchen 2014

46 Verungliicktenzahlen 2009 bis 2013, Landesamt fiir Statistik Niedersachsen

47 Modal Split fiir 2009, Stadt Oldenburg 2009

48 Modal Split fiir 2010, Stadt Osnabriick 2010

% Modal Split ftir 2011, Stadt Regensburg 2014

150 Verungliicktenzahlen 2009 bis 2013, Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern
1 Modal Split fiir 2008, Stadt Solingen 2009

52 Modal Split fiir 2011, Wuppertal Institut 2012
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Foto: Markus Bachmann

Stark fur Mensch und Umwelt — der VCD

Seit 1986 arbeitet der VCD als unabhdngige Organisation fiir eine Mobilitdt, die Mensch und Umwelt schont. Statt nur

auf den reibungslosen Autoverkehr zu achten, hat der VCD die Mobilitatsbedirfnisse aller Verkehrsteilnehmerinnen und
-teilnehmer im Blick und stellt Gesundheit und Lebensqualitdt in den Mittelpunkt. Doch tragfahige Konzepte fur eine zu-
kunftsfahige Mobilitat haben nur dann eine Chance, wenn die Politik heute die entsprechenden rechtlichen und steuerlichen
Rahmenbedingungen setzt. Daher begleitet der VCD unabhédngig und kompetent politische Entscheidungsprozesse.

Damit ist der VCD der richtige Partner fir alle umweltbewussten Menschen — egal, ob Auto- oder Bahnfahrerin, FuBgéanger
oder Radlerin. 55.000 Mitglieder und Unterstitzerinnen ermdglichen unsere Arbeit fiir eine zukunftsfahige Verkehrspolitik
und profitieren gleichzeitig von unserem Service.

Damit wir auch in Zukunft viel bewegen konnen, brauchen wir lhre Unterstttzung.

Mitglied werden und spenden geht ganz einfach online
unter www.vcd.org.

VCD - der 6kologische Verkehrsclub.
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