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MafRRnahmen zur Reduzierung
von Strallenbahnunfallen

In 60 deutschen GroRstadten gibt es Strallenbahnen. Auf
innerortlichen StraRennetzen gehen seit Jahren die Un-
fallzahlen zuriick, insbesondere die der Getodteten und
Schwerverletzten. Diese positive Entwicklung lasst sich
aber nicht auf Unfalle mit StraBenbahnbeteiligung lber-
tragen. Die absolute Anzahl der StraBenbahnunfalle und
der dabei Verungliickten stagniert seit Jahren. Die Bau-
haus Universitat Weimar hat im Auftrag der Unfallfor-
schung der Versicherer (UDV) eine umfassende Untersu-
chung des Unfallgeschehens auf Basis von etwa 4.100
StraBenbahnunfallen aus 58 deutschen Stadten im Zeit-
raum 2009 bis 2011 durchgefiihrt. Ziel des Forschungsvor-
habens war es herauszufinden, wie, wo und wann die ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmergruppen in Unfallen mit
Stralenbahnen verwickelt sind, welche Folgen die Unfalle
haben und welche MaRnahmen dagegen helfen konnen.

Unfallgeschehen, Sicherheitsvergleich
und Netzanalyse

Dreiviertel der getoteten Verkehrsteilnehmer bei Unfallen
mit StraBenbahnbeteiligung sind FulRganger, etwa 16 Pro-

zent Radfahrer. Fuliganger stellen mit 37 Prozent auch den
weitaus grofSten Anteil der Schwerverletzten dar, gefolgt
von Insassen in Pkw und Radfahrern. Die Mehrzah! der
StraBenbahnunfalle mit Personenschaden ereignet sich in
Knotenpunkten und deren direktem Einflussbereich von bis
zu 50 Metern (86 Prozent).

StraBenbahnunfalle sind insgesamt deutlich schwerer als
Unfalle mit Pkw und Bussen. Zur Beurteilung der Sicherheit
wurde das Unfallge-

schehen in Relation zur
Fahrleistung und zur Be-
forderungsleistung  ge-
setzt. Die Unfallkosten-
rate bei StraBenbahnen
ist bezogen auf die Fahr-
leistung im Vergleich zu
Pkw um das Achtfache
hoher, bezogen auf die
Beforderungsleistung
betragt sie jedoch nur
ein Funftel. Wird nur die
Anzahl der Getoteten
betrachtet, dann ist die
StralBenbahn auch hin-
sichtlich Beforderungs-
leistung nicht besser als
der Pkw und hinsichtlich
Fahrleistung sogar 35-
mal unsicherer.
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abhangige Bahnkorper. Die hochste Unfallkostenrate ha-
ben drei- bzw. vier-streifige Querschnitte mit besonderem
Bahnkorper in Mittellage. Auffallig bei den besonderen
Bahnkorpern ist die Uberproportionale Anzahl von FuRgan-
gern als Hauptverursacher.

Empfehlungen

Die wesentlichen Erkenntnisse lassen sich wie folgt zusam-
menfassen:

= Bei Neu-/Um- und Ausbau die Fiihrung in Seitenlage zu
bevorzugen. Dort wo ausreichend Flache vorhanden ist,
sollte der unabhangige Bahnkorper bevorzugt werden.
Nur wenn dies nicht moglich ist, sollte eine Fuhrung in
Mittellage gepruft werden. Dabei sind dann insbesonde-
re die Knotenpunktbereiche hinsichtlich Verkehrssicher-
heit sehr sorgfaltig zu planen.

An Knotenpunkten ist auf eine gut erkennbare Straf3en-
bahnflihrung, ausreichende und gesicherte Uberque-
rungsstellen fir FuRganger und auf gesicherte Flihrung
abbiegender Kraftfahrzeuge und auf gute Sichtbezie-
hungen zu achten.
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= An bestehenden Strecken sind gesicherte Uberquerungs-
moglichkeiten fur FuBganger dort nachzuriisten, wo ein
punktueller Querungsbedarf besteht, geblindelte Ful3-
gangerstrome auftreten oder es vermehrt zu kritischen
Situationen oder Unféllen beim Uberqueren kommt.

= StraRenbahnen sollten an signalisierten Knotenpunkten
gesonderte Phasen erhalten (konfliktfreie Fiihrung).

= Es sollten grundsatzlich Sicherheitsaudits bei der Neu-/
Um- oder Ausbauplanung durchgefiuihrt werden. Auch
flr den Bestand empfehlen sich Audits, um bestehende
potenzielle Sicherheitsdefizite zu erkennen und zu be-
seitigen, insbesondere wenn es sich um Unfallhaufungs-
stellen handelt. Hierfir konnen die im Rahmen des Pro-
jekts entwickelten spezifischen Checklisten verwendet
werden.

Weitere Verbesserungen konnten durch verstarkte For-
schungen hinsichtlich einer automatischen Erkennung von
Konfliktsituationen durch die Stralenbahn und energieab-
sorbierender Frontseiten von Strallenbahnen erreicht wer-
den. Darliber hinaus sollten zielgruppen- und ortspezifische
Kampagnen zur Sensibilisierung aller Verkehrsteilnehmer
entwickelt werden.

Weitere Informationen finden Sie unter:
www.udv.de/strassenbahn
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