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Vorbemerkung 

„Schwächere Verkehrsteilnehmer“ benötigen einen besonderen Schutz im Straßenverkehr. Aller-

dings bedarf es keiner grundlegend neuen alters- oder gruppenspezifischen Entwurfsregelwerke. 

Das hat eine Studie im Auftrag der Unfallforschung der Versicherer ergeben, in der insbesondere 

das Unfallgeschehen an innerörtlichen Kreuzungen und Einmündungen sowie die Zusammen-

hänge mit der jeweiligen Infrastruktur untersucht wurden. 

Die Gestaltung der unfallbelasteten Knotenpunkte entsprach häufig nicht den Planungsempfeh-

lungen aktueller Regelwerke und somit nicht dem Stand der Technik und der Verkehrssicherheit. 

Viele der festgestellten Defizite, die zum Teil auch im direkten Bezug zum Unfallgeschehen stan-

den, wären bei Knotenpunkten, die gemäß aktuellen Regelwerken gestaltet wären, nicht aufge-

treten.

Die bestehenden aktuellen Regelwerke sind bei konsequenter Anwendung dazu geeignet, 

„schwächeren Verkehrsteilnehmern“ einen hohen Schutz zu gewährleisten. Eine Verschärfung in 

Hinblick auf die Regelungen zum signaltechnisch geführten Linksabbieger würde allerdings be-

sonders älteren Kraftfahrern helfen und darüber hinaus zur Erhöhung der Verkehrssicherheit an 

Knotenpunkten im Allgemeinen beitragen. Analog gilt dies für die Gewährleistung ausreichender 

Sichtbeziehungen, was einen Sicherheitsgewinn für alle Verkehrsteilnehmer bedeutet, insbeson-

dere aber Kindern hilft.
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4 Einleitung

1 Einleitung

Kinder, ältere Menschen und Menschen mit 

besonderen Mobilitätseinschränkungen oder 

Mobilitätsbehinderungen sind im Verkehrs-

raum aufgrund ihrer körperlichen und kogni-

tiven Einschränkungen häufig benachteiligt. 

Sie zählen zu den so genannten „schwächeren 

Verkehrsteilnehmern“. Doppelt schwer wiegt 

die Tatsache, dass diese Personengruppen bei 

Verkehrsunfällen zu Fuß oder mit dem Fahrrad 

besonders schwerwiegende Verletzungen bis 

hin zur Todesfolge (ältere Verkehrsteilnehmer) 

erleiden. Bei älteren Menschen kommt das 

erhöhte Mortalitätsrisiko bei gleicher Unfall-

schwere als zusätzlicher negativer Einflussfak-

tor bei den Unfallfolgen hinzu. Knotenpunkte 

haben dabei ein besonders hohes Risikopoten-

zial. Mehr als jeder zweite Unfall in Ortschaf-

ten geschieht an einer Kreuzung [1].

Mit dem Ziel, einen effizienten Ansatz zur Er-

höhung der Verkehrssicherheit „schwächerer 

Verkehrsteilnehmer“ zu liefern, hat die Unfall-

forschung der Versicherer das Forschungsvor-

haben „Sichere Knotenpunkte für schwächere 

Verkehrsteilnehmer“ durchgeführt [2]. Im 

Ergebnis wurden u. a. Empfehlungen zur Ge-

staltung von Knotenpunkten erarbeitet sowie 

Handlungsempfehlungen für die Regelwerks-

anwendung bzw. -erstellung formuliert.

Für Kinder und Jugendliche (14 Jahre und jün-

ger) sowie für die älteren Verkehrsteilnehmer 

(65 Jahre und älter) wurden die Themenbe-

reiche Fußgänger und Radfahrer besonders 

hervorgehoben. Daneben wurde der ältere 

Mensch vor allem als Kraftfahrer berücksich-

tigt. Die Teilnahme am öffentlichen Verkehr 

(Bus und Bahn) oder als Mitfahrer wurde für 

die bestehende Fragestellung ausgeklammert. 

Die Darstellung für die Gruppe der Menschen 

mit besonderen Mobilitätseinschränkungen 

oder Mobilitätsbehinderungen richtete sich 

zusätzlich nach den Erfordernissen, die sich 

aus der Anfrage bei relevanten Dachorganisa-

tionen und aus Forschungsergebnissen Drit-

ter ergaben.

2 Untersuchungsmethodik

Die Grundlagenermittlung zu Beginn des Pro-

jektes konzentrierte sich im Wesentlichen 

auf die Anforderungen von Kindern, älteren 

Menschen und Menschen mit besonderen 

Mobilitäteinschränkungen oder Mobilitätsbe-

hinderungen hinsichtlich der Teilnahme am 

Abbildung 1:
Untersuchungsaufbau (Bausteine)
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Straßenverkehr, die sich vor allem aus den phy-

siologischen und psychologischen Fähigkeiten 

ergeben.

Daneben wurden elektronische Unfalldaten 

mehrerer Jahre aus fünf Bundesländern ma-

kroskopisch analysiert. Häufige (typische) Un-

fallsituationen an Knotenpunkten konnten so 

identifiziert werden. Ein weiterer Schwerpunkt 

lag auf Unfällen von Kindern und älteren Men-

schen. Das Unfallgeschehen mobilitätsbehin-

derter Menschen wurde anhand von Fallbei-

spielen untersucht.

Vor allem auf Basis der typischen Unfallsituati-

onen von Kindern und älteren Menschen wur-

den exemplarische Knotenpunkte für die weite-

ren Betrachtungen ausgewählt. Dabei wurden 

zunächst 291 Knotenpunkte identifiziert, an 

denen die typischen Unfälle von Kindern und 

älteren Menschen (relativ) häufig auftraten. In 

weiteren Auswahlschritten, die u. a. den Kno-

tenpunkttyp, die Verkehrsregelung und den 

Anteil der Unfälle mit Kindern und/oder Älteren 

am Gesamtunfallgeschehen des jeweiligen 

Knotenpunktes berücksichtigten, wurden zu-

nächst etwa 50 Knotenpunkte innerorts und 

aus diesem Kollektiv schließlich 15 Knoten-

punkte für Detailuntersuchungen ausgewählt. 

Die Detailuntersuchungen beinhalteten:

 �Unfallanalysen,

 � Auditierung der Planunterlagen,

 � Sicherheitsinspektionen vor Ort und 

 � Verhaltensbeobachtungen im Realverkehr. 

Neben dem Verhalten von Kindern und äl-

teren Menschen wurde auch das Verhalten 

von Menschen mit besonderer Mobilitäts-

einschränkung/-behinderung an diesen Kno-

tenpunkten untersucht1).

Im Ergebnis konnten prototypische Merkmale 

bzw. Situationen beobachtet und dokumen-

tiert werden, die insbesondere aus Sicht der 

„schwächeren Verkehrsteilnehmer“ sicher-

heitsrelevant sind, aber auch aus Sicht aller 

Verkehrsteilnehmer Sicherheitsrisiken bergen.

Abschließend wurden Handlungsempfeh-

lungen erarbeitet, die in einem Expertenwork-

shop diskutiert und validiert wurden.

3  Analyse des Unfallgeschehens

Die makroskopische Analyse der Unfälle ba-

sierte auf elektronischen Unfalldaten aus 

fünf Bundesländern über mehrere Jahre. Ins-

gesamt wurden über 350.000 Unfälle an Kno-

tenpunkten innerorts und außerorts (ohne 

Autobahnen) erfasst und analysiert. Davon 

entfielen rund 285.00 Unfälle (80 %) auf Be-

reiche innerorts und etwa 65.000 Unfälle 

(20 %) auf Bereiche außerorts (Abbildung 2).

Abbildung 2 zeigt die Verteilung der unter-

suchten Knotenpunktunfälle nach Unfall-

typen. Daraus sind folgende Unfalltypen die 

häufigsten Unfälle an Knotenpunkten:

(1)  Einbiegen/Kreuzen-Unfälle (44 % bzw. 48 %),

(2) Abbiege-Unfälle (25 % bzw. 27 %) und

(3) Unfälle im Längsverkehr (13 % bzw. 12 %).

Diese drei Unfalltypen umfassen somit inner-

orts (82 %) und außerorts (87 %) aller Unfälle an 

Knotenpunkten.

1)    Die Ergebnisse der Verhaltensbeobachtungen von Menschen mit besonderer Mobilitätseinschränkung/-behinderung wurden zusätzlich durch 
die Ergebnisse von Forschungen Dritter ergänzt.
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In der weiteren Detailbetrachtung wurde der 

Schwerpunkt auf die Unfälle innerorts gelegt. 

Zudem wurden auf Basis elektronischer Un-

falldaten aus Nordrhein-Westfalen von 2004 

bis 2008 auch die dreistelligen Unfalltypen 

hinsichtlich ihrer Verteilung untersucht. Der 

am häufigsten auftretende Unfalltyp ist die 

Missachtung der Bevorrechtigung von Gerade-

ausfahrern durch Linksabbieger (Unfalltyp 211, 

Abbildung 3).

Kinder sind als Hauptverursacher (Fußgänger 

und Radfahrer) zumeist an Einbiegen/Kreu-
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n = 65.825 Unfälle

7%

25%

44%

5%

1% 13%
5%

innerorts 
n = 285.526 Unfälle

Fahrunfall

Abbiege-Unfall

Einbiegen/Kreuzen-Unfall

Überschreiten-Unfall

Ruhender Verkehr

Unfall im Längsverkehr

Sonstiger Unfall

Unfaelle-an-Knotenpkt

211 301 302 321 342

W
W

W

W

R

Abbiege-Unfall (2xx) Einbiegen/Kreuzen-Unfälle (3xx)

Abbildung 3:
Dreistellige Unfalltypen (Auszug, ohne Rangfolge)4)

zen-Unfällen und Überschreiten-Unfällen be-

teiligt, bei denen sie auch meist selber häufig 

verunglücken2). Zudem verunglücken sie als 

weitere Beteiligte häufig bei Abbiege-Unfällen. 

Unter den dreistelligen Unfalltypen sticht bei 

Kindern der Unfalltyp 342 (Radfahrer an Ein-

mündung von rechts) hervor; gefolgt von den 

beiden Unfalltypen 321 (Radfahrer nach Kreu-

zungsbereich von rechts) und 301 (Radfahrer 

an Einmündung von links) (Abbildung 3). Ins-

gesamt umfassen diese drei Unfalltypen, bei 

denen Kinder als Radfahrer verunglücken, über 

20 % der Unfälle mit Beteiligung von Kindern3).

2)   Kinder verunglücken bei Einbiegen/Kreuzen- und Überschreiten-Unfällen, die sie als Fußgänger oder Radfahrer verursachen, in etwa 95 % der Fälle.
3)   Detailbetrachtung dreistelliger Unfalltypen am Beispiel der Verkehrsunfalldaten aus NRW von 2004 bis 2008.
4)   Abbildungen aus Unfalltypenkatalog des M Uko entnommen, S. 48 ff. [3].

Abbildung 2:
Verteilung der Unfälle an Knotenpunkten nach Unfalltypen
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Ältere Menschen verursachen Unfälle vor-

nehmlich als Kraftfahrer. Dabei kommen ins-

besondere Abbiege-Unfälle und Einbiegen/

Kreuzen-Unfälle vor. Als weitere Unfallbeteiligte 

verunglücken Ältere, ebenso wie Kinder, häufig 

als Radfahrer und Fußgänger bei Abbiege-, Ein-

biegen/Kreuzen- und Überschreiten-Unfällen.

Auch in der Altersgruppe der über 65-jährigen 

Kraftfahrer liegt der Unfalltyp 211 insgesamt 

noch vor den dreistelligen Unfalltypen der Ein-

biegen/Kreuzen-Unfälle. Neben dem Unfall-

typ 211 kamen bei älteren Kraftfahrern, wie 

auch bei allen Kraftfahrern, die Unfalltypen 

301, 302 und 321 häufig vor (Abbildung 3).

Im Hinblick auf Unfälle an Knotenpunkten in-

nerorts lässt sich zusammenfassend festhalten:

 �  Kinder verursachen als Radfahrer häufiger 

Einbiegen/Kreuzen-Unfälle. Dabei geht es vor 

allem um die dreistelligen Unfalltypen 342 

und 321. Als Fußgänger tragen sie überpro-

portional die Hauptschuld bei Überschreiten-

Unfällen. 

 �  Kinder verunglücken innerhalb ihrer Alters-

gruppe zusätzlich häufig bei Abbiege-Unfäl-

Abbildung 4:
Häufige Unfalltypen von Kindern und älteren Menschen an Knotenpunkten nach Art der Verkehrsbeteiligung

len. Bei diesen Unfällen tragen sie als Radfah-

rer oder Fußgänger keine Hauptschuld. 

 �  Ältere Menschen sind als Kfz-Führer am häu-

figsten bei Abbiege-Unfällen (insbesondere 

im Typ 211) und Einbiegen/Kreuzen-Unfällen 

vertreten. 

 �  Kinder und ältere Menschen sind in Relation 

zu den übrigen Verkehrsteilnehmern häufiger 

in Überschreiten-Unfälle verwickelt und ver-

unglücken dabei auch.

Einen Überblick über die bei Kindern und äl-

teren Menschen häufigen (typischen) Unfall-

typen gibt Abbildung 4.

Das derzeitige Gesetz über die Statistik der 

Straßenverkehrsunfälle (StVUnfStatG) sieht die 

Erfassung eines Merkmals „Behinderung“ nicht 

vor. Dadurch ist eine systematische, makro-

skopische Analyse elektronischer Unfalldaten 

hinsichtlich der Unfälle mobilitätsbehinderter 

Menschen in der Regel nicht möglich. Nur in 

wenigen Fällen (z. B. Berlin) werden Hinweise 

über ein Merkmal einer Behinderung der Un-

fallbeteiligten in den elektronischen Unfall-

daten erfasst.
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Aus Berlin wurden für die Jahre 2004 bis 2010 

insgesamt 63 Unfälle übermittelt, an denen 

mindestens ein Mensch mit einer Mobili-

tätsbehinderung beteiligt war. Davon ließen 

sich 46 Verkehrsunfälle dem Unfallort „Kno-

tenpunkt“ zuordnen. Der überwiegende Teil 

(44 Unfälle) fand jeweils mit Beteiligung eines 

Rollstuhlnutzers statt. Fast Dreiviertel (33) 

dieser 44 Unfälle standen im Zusammenhang 

mit Abbiegen oder Einbiegen/Kreuzen.

Aus den Unfallbeschreibungen (lag nicht für alle 

Unfälle vor) lassen sich tendenziell die Ursachen

 � fehlende Sichtbeziehungen (Kraftfahrer ga-

ben an, den Rollstuhlnutzer beim Abbiegen 

übersehen zu haben) und 

 � falsche Nutzung von Verkehrsflächen (Roll-

stuhlnutzer befuhren Radverkehrsanlagen, 

da im Bereich des Gehweges eine Nullabsen-

kung fehlte)

ausmachen.

4  Sicherheitsanalysen  
ausgewählter Knotenpunkte

Die Sicherheitsanalysen orientierten sich me-

thodisch am Verfahren des Sicherheitsaudits 

von Straßen [5] und erfolgten auf der Grund-

lage zur Verfügung gestellter Planunterlagen 

(z. B. Ausführungspläne, Signalzeitenpläne). 

Zudem wurde jeder Knotenpunkt im Rahmen 

von Vor-Ort-Begehungen begutachtet. Zu ei-

nigen Knotenpunkten konnten keine entspre-

chenden Planunterlagen seitens der Stadtver-

waltungen zur Verfügung gestellt werden, hier 

wurden in erster Linie Sicherheitsinspektionen 

vor Ort durchgeführt. Die festgestellten Defi-

zite wurden nachträglich in Defizitkategorien 

eingeordnet.

Abbildung 5 zeigt eine Rangfolge der Defizi-

tkategorien auf Basis der Anzahl der Knoten-

punkte, an denen Defizite in der jeweiligen 

Kategorie festgestellt wurden. Dabei sind nur 

Defizite berücksichtigt, die nach eventuellen 

Umbaumaßnahmen der Verkehrsanlage noch 

festgestellt wurden. Sie beschreiben somit 

die Situation zum Zeitpunkt der Vor-Ort-Be-

gehungen.

Nahezu an allen Knotenpunkten (13 von 15) 

waren die Belange von Menschen mit beson-

derer Mobilitätseinschränkung (z. B. Menschen 

mit Rollator oder Kinderwagen) oder Mobili-

tätsbehinderung (z. B. blinde Menschen oder 

Rollstuhlfahrer) nicht oder nicht ausreichend 

berücksichtigt.

Verkehrsanlagen für den Radverkehr waren oft 

ebenfalls in nicht regelwerkskonformer Aus-

führung oder fehlten vollständig5). An neun der 

insgesamt 15 Knotenpunkte konnten diesbe-

züglich Defizite festgestellt werden.

Weitere häufig festgestellte Defizite betrafen 

Mängel in der Verkehrsregelung oder der Ver-

kehrsführung des KfZ-Verkehrs (z. B. signal-

technisch nicht gesichert geführter Linksab-
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Barrierefreie Gestaltung

Radverkehrsanlagen

Verkehrsregelung

Sichtbeziehungen

Verkehrsführung
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Abbildung 5: 
Anzahl der Knotenpunkte mit Defiziten je Kategorie 
(n = 15 Knotenpunkte, Mehrfachnennungen möglich)

5)  Als Defizit wurde erfasst, wenn die Empfehlungen der ERA 2010 [4] 
bei bestimmten Randbedingungen Schutzstreifen, Radfahrstreifen 
oder Radwege vorsehen und diese nicht umgesetzt wurden.
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bieger bei hohen Verkehrsmengen und/oder 

fehlenden Führungshilfen im Kreuzungsbe-

reich, Linksabbieger und Geradeausfahrer auf 

einem gemeinsamen Fahrstreifen bei mehr als 

einem Fahrstreifen der Zufahrt, Fahrstreifen-

subtraktion unmittelbar nach dem Kreuzungs-

bereich, fehlende Leitmarkierungen und/oder 

Wartemarkierungen im Kreuzungsbereich für 

Linksabbieger).

An insgesamt acht der 15 Knotenpunkte konn-

ten Defizite im Bereich der Sichtbeziehungen 

festgestellt werden (z. B. eingeschränkte An-

fahrsicht, Sichtbehinderungen durch Straßen-

begleitgrün oder ruhenden Verkehr).

5  Verhaltensbeobachtungen 
im Realverkehr

Die Verhaltensbeobachtungen der Verkehrs-

teilnehmer erfolgten neben der Beobachtung 

durch Personen mit Hilfe eines Funk-Kamera-

Systems, das für dieses Forschungsprojekt kon-

zipiert und realisiert wurde.

Das Kamerasystem bestand aus vier Kameras 

(mit Sendeeinheiten), die jeweils auf einem 

Stativ befestigt wurden, und einem zentralem 

Empfangsstativ, auf dem die Empfänger aller 

vier Kameras montiert waren. Die Zentra-

le Aufzeichnungseinheit bestand aus einem 

Abbildung 6:
Exemplarische Darstellung der Kamerabilder aus vier Blickwinkeln
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Festplattenrekorder, der gleichzeitig die Si-

gnale der vier Kameras aufzeichnen konnte. 

Die aufgezeichneten Bilder aller vier Kameras 

konnten bei der späteren Auswertung zeit-

gleich und absolut synchron auf einem Moni-

tor betrachtet werden. Bei Bedarf wurden die 

Bilder einer einzelnen Kamera bei der Auswer-

tung jeweils zum Vollbild vergrößert.

Dieses Verfahren ermöglichte es, dass Knoten-

punkte aus vier verschiedenen Perspektiven er-

fasst werden konnten (Abbildung 6).

Die zahlenmäßige Auswertung des Ver-

haltens der Verkehrsteilnehmer erfolgte 

nachträglich anhand der Videobilder. Dabei 

wurde vorrangig festgehalten, ob sich die 

beobachtete Person (Fußgänger, Radfahrer 

oder Kraftfahrer) „StVO-konform“ verhielt. 

Die Maßstäbe der Straßenverkehrsordnung 

wurden hierbei „streng“ angelegt. Eine Al-

tersschätzung und die Einschätzung, ob eine 

Mobilitätsbehinderung bei einer beobach-

teten Person vorlag, wurden während der 

Aufnahmen durch die Zählposten vor Ort 

vorgenommen. Die Zählposten gaben zudem 

vereinbarte Zeichen, die später auf den Vi-

deoaufnahmen zu erkennen waren und den 

beobachteten Verkehrsteilnehmern zugeord-

net werden konnten.

Insgesamt wurden etwa 300 Stunden Vide-

omaterial an den 15 beobachteten Knoten-

punkten aufgenommen und anschließend 

im Detail ausgewertet. Dabei wurde das 

Verhalten von 24.598 Einzelpersonen als 

Fußgänger, Radfahrer oder Pkw-Fahrer unter 

Berücksichtigung der Altersgruppe oder ei-

ner Mobilitätseinschränkung/-behinderung 

analysiert.

Generell konnte bei allen Verkehrsteilneh-

mern eine hohe Regelkonformität beobach-
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Abbildung 7:
Verhalten von Fußgängern nach Altersgruppen
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Abbildung 8:
Verhalten von Radfahrern nach Altersgruppen

tet werden. In der Gruppe der Fußgänger und 

Radfahrer machten Kinder relativ gesehen 

mehr Fehler als Personen anderer Altersgrup-

pen (Abbildung 7 und Abbildung 8). Ältere 

wie jüngere Kraftfahrer begingen qualitativ 

dieselben Fehler. Allerdings machten älterer 

Kraftfahrer beim Linksabbiegen relativ mehr 

Fehler als jüngere Kraftfahrer (Abbildung 9).
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Abbildung 9:
Verhalten von Pkw-Fahrern (nur Linksabbieger) nach Alters-
gruppen

Abbildung 10:
Eingeschränkte Anfahrsicht

Abbildung 11:
Sichtbehinderung für Linksabbieger durch begrünten Mittel-
streifen und Fahrzeuge der Gegenrichtung

besonderer Mobilitätseinschränkung (z. B. 

Rollator, Kinderwagen) oder Mobilitätsbe-

hinderung, (z. B. Menschen mit schwerer 

Seh- oder Gehbehinderung)

(4)  Unklare Vorfahrtsregelung (rechtsabbie-

gender Kraftfahrer gegenüber kreuzenden 

Fußgängern oder Radfahrern) an freien 

Rechtsabbiegestreifen (mit/ohne Fußgän-

gerüberweg bzw. Radverkehrsfurt).

6  Prototypische Merkmale/
Situationen

Auf Grundlage der durchgeführten Unfallana-

lysen, Planaudits, Sicherheitsinspektionen und 

Verhaltensbeobachtungen konnten prototy-

pische Merkmale/Situationen hinsichtlich der 

Knotenpunktart, der Verkehrsführung, der ver-

kehrstechnischen und baulichen Einrichtungen 

sowie die dazu in Verbindung stehenden Ver-

haltensweisen je nach Verkehrsbeteiligungs-

art und/oder Konfliktsituationen identifiziert 

werden. Die prototypischen Merkmale und Si-

tuationen, die zu den maßgeblichen Konflikten 

und zum Teil zu Unfällen führten, sind im Fol-

genden aufgeführt.

Prototypische Merkmale/Situationen an Kno-

tenpunkten allgemein:

(1)  Eingeschränkte Sichtbeziehungen, auch 

eingeschränkte Anfahrsicht (Abbildung 10, 

Abbildung 11)

(2)  Fehlende oder nicht regelwerkskonform 

ausgeführte Radverkehrsanlagen

(3)  Fehlende oder nicht regelwerkskonform 

ausgeführte Analgen für Menschen mit 
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Abbildung 13:
Abgefahrene/nicht vorhandene Leit- und Wartelinien im 
Kreuzungsbereich (Unfalldiagramm Abbildung 12)

Prototypische Merkmale/Situationen insbe-

sondere an Kreuzungen mit Lichtsignalanlage:

(1)  Signaltechnisch nicht gesichert geführte 

Linksabbieger (Abbildung 12, Abbildung 13)

(2)  Fehlende oder nicht mehr erkennbare Orientie-

rungshilfen (Leitlinien, Wartelinien) für Linksab-

bieger im Kreuzungsbereich (Abbildung 13)

(3)  Verflechtungs- und Ausschervorgänge im 

Kreuzungsbereich aufgrund der Führung 

von Linksabbiegern und Geradeausfahrern 

auf einem Fahrstreifen (bei mehr als einem 

Abbildung 12:
Unfalldiagramm an einer Kreuzung mit signaltechnisch nicht 
gesichert geführten Linksabbiegern 

Abbildung 14:
Knotenpunkt mit zweistreifigen Zufahrten und einstrei-
figen Ausfahrten für Geradeausfahrer; Linksabbieger und 
Geradeausfahrer auf dem jeweils linken Fahrstreifen der 
Zufahrten zugelassen (Fahrbeziehungen in einer Phase in 
blau dargestellt)

Fahrstreifen der Zufahrt) oder einer Fahr-

streifensubtraktion hinter dem Kreuzungs-

bereich (Abbildung 14)

(4)  Grünpfeil (Zeichen 720) oder Zugabezeit 

für Linksabbieger (wenn Linksabbieger und 

Geradeausfahrer auf einem gemeinsamen 

Fahrstreifen zugelassen sind) bei weit ab-

gesetzten Haltelinien der Zufahrten

(5)  Lange Wartezeiten für Fußgänger und 

Radfahrer, insbesondere in der Nähe von 

Schulen oder Haltestellen des Öffentlichen 

Personennahverkehrs (Missachtung des 

Fußgängersignals ROT).

Prototypische Merkmale/Situationen insbe-

sondere an Knotenpunkten (Kreuzung und 

Einmündungen) mit vorfahrtregelnden Ver-

kehrszeichen:

(1)  Fehlende oder nicht regelwerkskonforme 

Fußgängerverkehrsanlagen, insbesondere 

Überquerungsanlagen (Abbildung 15)

(2)  Nicht erkennbare Radverkehrsfurt im Bereich 

der einmündenden Straße (Abbildung 16)

(3)  Fehlende Überquerungsanalgen für den 

Radverkehr (Radfahrer nutzen Überque-

rungsanlagen des Fußgängerverkehrs oder 

Rad-/Gehwege entgegen der Fahrtrichtung).
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Abbildung 15:
Fehlende Üerquerungsanlagen für Fußgänger

7  Empfehlungen zur Gestaltung 
von Knotenpunkten

Einige bereits bekannte Einflussfaktoren, die 

zu einer Gefährdung auch von schwächeren 

Verkehrsteilnehmern führen, konnten auf 

Basis umfangreicher Unfallanalysen und 

Verkehrsbeobachtungen verifiziert werden. 

Zudem konnten neue Erkenntnisse, insbe-

sondere zum Verhalten älterer Pkw-Fahrer, 

gewonnen werden.

Generell ist festzuhalten, dass ein Großteil 

der festgestellten Konflikte sehr wahrschein-

lich nicht aufgetreten wäre, wenn die unter-

suchten Knotenpunkte nach aktuellen Ent-

wurfsregelwerken gestaltet gewesen wären. 

Empfehlungen zur Gestaltung von Knoten-

punkten müssen daher im Wesentlichen auf 

die Ausführungen aktueller Entwurfsregel-

werke innerstädtischer Straßen und Knoten-

punkte sowie von Fuß-, Rad- und barriere-

freier Verkehrsanlagen verweisen. Dabei ist 

immer die Gesamtanlage unter Berücksichti-

gung der Belange aller Verkehrsteilnehmer zu 

betrachten.

Die daraus abgeleiteten Folgerungen für 

die Praxis beziehen die aufgetretenen Kon-

fliktsituationen von Kindern, älteren Men-

schen und Menschen mit besonderen 

Mobilitätseinschränkungen/-behinderungen 

mit ein. Viele Anforderungen an die Gestal-

tung im Hinblick auf diese Gruppen gelten 

auch für alle übrigen Verkehrsteilnehmer. 

So tragen u. a. die Einhaltung der Sichtbezie-

hungen und die Schaffung sicherer Überque-

rungsanlagen nicht nur, aber im Besonderen 

zur Erhöhung der Verkehrssicherheit für Kin-

der oder Rollstuhlfahrer bei. Klare Regelungen 

im Kreuzungsbereich (gesicherte Führung von 

Linksabbiegern, Führungslinien, Trennung des 

Links- und Geradeausverkehrs) unterstützen 

besonders ältere Menschen, bieten aber zu-

gleich auch mehr Sicherheit für Verkehrsteil-

nehmer aller Altersklassen.

8 Folgerungen für die Praxis

Im Wesentlichen ergeben sich aus den Unter-

suchungen die folgenden Forderungen:

Abbildung 16:
Nicht eingefärbet (für einbiegende und abbiegende Kraft-
fahrer nicht erkennbare) Radverkehrsfurt (verschiedene An-
sichten)
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(1)  Die Verpflichtung zur Einrichtung sepa-

rater Phasen für Linksabbieger sollte bei 

bestimmten Rahmenbedingungen, wie 

z. B. eingeschränkte Sichtverhältnisse 

oder hohe Verkehrsmengen, verbindlich 

eingeführt werden. Eine entsprechende, 

einheitliche sprachliche Regelung sollte in 

den einschlägigen Entwurfsregelwerken 

Einzug finden.

(2)  Die Einhaltung der Sichtbeziehungen ist 

im Rahmen der Planung von Straßenver-

kehrsanlagen verbindlich zu gewährlei-

sten und bereits in der (Vor-)Entwurfs-

planung, z. B. durch die Verpflichtung 

Sichtdreiecke in Planunterlagen einzu-

zeichnen, zu berücksichtigen.

(3)  Gesicherte Überquerungsstellen für 

Fußgänger dienen der Verbesserung der 

Verkehrssicherheit und ermöglichen ins-

besondere Kindern, Älteren und mobili-

tätseingeschränkten Menschen ein Que-

ren mit minimiertem Risiko. Aus Gründen 

der Barrierefreiheit sollten die Querungs-

stellen mit differenzierten Bordstein- 

höhen ausgestattet sein, um sowohl Seh-

behinderten eine taktil erfassbare Kante 

zu bieten als auch Rollstuhl- und Rolla-

tornutzern ein ebenerdiges Queren zu er-

möglichen.

(4)  Bei Neu- und Umbaumaßnahmen von 

Verkehrsanlagen sind die Gestaltungshin-

weise aktueller Entwurfsregelwerke ver-

pflichtend einzuhalten. Verkehrsanlagen 

sind dabei in ihrer Gesamtheit, unter Be-

rücksichtigung der sicherheitsrelevanten 

Belange aller Verkehrsteilnehmer, zu be-

trachten. Zudem sollte das Sicherheitsau-

dit von Straßen in allen Entwurfsphasen 

für alle Straßen verbindlich eingeführt 

werden.

(5)  Das Bestandsaudit sollte anlassbezogen 

(Unfallhäufungsstelle), als systematischer 

Bestandteil der örtlichen Unfallunter-

suchung verbindlich eingeführt werden. 

Maßnahmen zur Verbesserung der Ver-

kehrssicherheit, die aus dem Bestandsau-

dit hervorgehen, sollten verbindlich um-

zusetzen sein.
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