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2 Vorbemerkung

Vorbemerkung

FuRBganger sind im StralRenverkehr besonders gefahrdet. In 2012 war jeder siebte getotete Ver-
kehrsteilnehmer ein FuRganger. Rund zwei Drittel kamen bei Unfallen innerorts ums Leben. Die
grolRten Gefahren bestehen fur FuRganger beim Uberqueren von StraRen und an Kreuzungen.
Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit von FuRgangern sind daher insbesondere sichere Que-
rungsmoglichkeiten erforderlich. Zur Anwendung kommen dabei insbesondere Fulgangeram-
peln, Mittelinseln und Zebrastreifen. Insbesondere gegenliber Zebrastreifen gibt es jedoch viele
Vorbehalte. Mehrere Untersuchungen der Unfallforschung der Versicherer (UDV) belegen jedoch:
Zebrastreifen konnen, wenn sie richtig geplant und angelegt werden, sicher sein.
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4 Ausgangslage

Ausgangslage

Im Jahr 2012 kamen auf Deutschlands Stra-
Ben 3.600 Menschen im StralRenverkehr ums
Leben, darunter 520 FulRganger [1]. Vor allem
altere FuBganger verungliicken haufig todlich.
In 2012 war jeder zweite getotete FulBganger
65 Jahre oder alter.

Das Uberqueren von StraRen ist fur Fulgan-
ger besonders gefahrlich. Etwa 80 Prozent der
uber 30.000 innerorts verungliickten Fuf3gan-
ger wurden 2012 beim Queren verletzt. Mit-
telinseln, Ampeln und Zebrastreifen sollen sie
an besonders gefahrlichen Punkten schutzen.
Aber wie sicher sind sie wirklich? Insbesondere
die Sicherheit von Zebrastreifen steht immer
wieder im Mittelpunkt von Auseinanderset-
zungen zwischen Gegnern und Beflirwortern.

Bei all der Diskussion ist eins sicher: Auch auf
Zebrastreifen verungllicken Fullganger. Im Jahr
2012 waren es laut amtlicher Statistik bun-
desweit 5.206 Personen, 22 von ihnen starben
[2]. Sind Zebrastreifen also besonders unsi-
cher und sind andere Querungsanlagen wie
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Abbildung 2:

Verungliickte FuBganger nach Altersstruktur, Deutschland 2012

einfache Mittelinseln oder Ful’gangerampeln
moglicherweise sicherer?

Ein beispielhafter Blick auf die Unfallstatistik
Nordrhein-Westfalen zeigt, dass Fulsganger-Am-
peln scheinbar unsicherer sind als Zebrastreifen.
Bei Querungen auf innerortlichen Streckenab-
schnitten, also abseits von Einmlndungen und
Kreuzungen, verungliicken hier doppelt so viele
FuRganger wie an Zebrastreifen.
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Struktur der Getéteten nach Art der Verkehrsbeteiligung, Deutschland 2012
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Tabelle 1:

Unfille beim Uberschreiten der Fahrbahn auf innerértlichen Strecken, NRW, 2008

ort Getotete Schwerverletzete Leichtveletzte Gesamt
Ungesicherte Querung 24 299 828 1151
Mittelinsel 0 20 53 73
Zebrastreifen 2 33 96 131
FuBganger-Ampel 10 67 160 237
Gesamt 36 419 1.137 1.592

Diese rein statistische Betrachtung ist jedoch
sehr oberflachlich, da keinerlei Aussagen Uber
Anzahl der vorhandenen Anlagen, Verkehrs-
starken, Querungshaufigkeit, Geschwindigkeit
oder Umfeldgestaltung enthalten sind. Sie
zeigt lediglich, dass keine pauschale Aussage
dazu moglich ist, welche Anlageform die si-
cherste ist

Umfangreiche Forschung
zur Sicherheit an Zebrastreifen

Um der Frage nach der Verkehrssicherheit
von Zebrastreifen nachzugehen, sind daher
weitergehende vertiefende Untersuchungen
erforderlich als die blofRe Betrachtung von
statistischen Auswertungen. Die UDV hat in
den letzten Jahren im Rahmen von drei vol-
lig unterschiedlichen Untersuchungen die Si-
cherheit von FuRRgangeriberwegen Uberpri-
fen lassen.

Die ausfihrlichste Untersuchung dazu wur-
de vom Bulro Planungsgemeinschaft Verkehr
in Hannover durchgefiihrt [3]. Sie umfasst
eine vergleichende Sicherheitsbewertung
von 335 unterschiedlichen Querungsanlagen
(Mittelinseln, Zebrastreifen mit und ohne Mit-
telinseln und FuRgangerampeln) in den Stad-
ten Hannover, Karlsruhe und Stuttgart. Abge-
schlossen wurde das Projekt bereits 2006.

Aufbauend auf diesen Ergebnissen hat die UDV
in den darauf folgenden Jahren eine Uberpri-
fung der Anlageform und des Unfallgesche-
hens von tber 160 Zebrastreifen in Berlin vor-
genommen.

Die aktuellste Studie zur Sicherheit von Zebra-
streifen wurde im Herbst 2012 abgeschlossen.
Im Rahmen einer vertiefenden Untersuchung
wurden durch die UDV die 13 unfallauffal-
ligsten Zebrastreifen Berlins genauer analy-
siert [4].

Was ist sicherer: Mittelinsel,
Zebrastreifen oder Ampel?

Bei der Diskussion dartber, ob ein Zebrastreifen
erforderlich ist, um die Sicherheit beim Queren
von Hauptverkehrsstralsen zu verbessern, wird
haufig argumentiert, dass eine Ampel sicherer
sei oder eine Mittelinsel ausreichen wirde,
um die Sicherheit zu gewahrleisten. Eine ver-
gleichende Betrachtung der Sicherheit unter-
schiedlicher Querungsanlagen sollte daher die-
sen haufig rein subjektiven Aussagen objektive
Fakten gegenuberstellen.

In der Untersuchung von 2006 wurden insge-
samt 335 unterschiedliche Querungsanlagen
sowie 50 Streckenabschnitte ohne Querungs-
anlage als Vergleichsstrecken betrachtet.
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Dabei beschrankte sich die Untersuchung auf

Anlagen an innerortlichen Hauptverkehrsstra-

Ben mit je einer Richtungsfahrbahn und einer

zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von maxi-

mal 50 km/h. Alle 385 Untersuchungsbereiche

wurden einschlieflich der angrenzenden Stra-

Renabschnitte einer eingehenden Analyse un-

terzogen. Im Wesentlichen wurden dabei fol-

gende Merkmale untersucht:

= Unfélle mit FuRgangern (3-Jahres-Zeitraum)
und anderen Verkehrsbeteiligten

= Kfz-Verkehrsstarken und Uberquerungsbe-
darf

= Regelungen fiir den ruhenden Verkehr

= Erkennbarkeit der Uberquerungsanlagen
und Sichtweiten auf die Warteflachen

= Beleuchtung

= Besonderheiten der baulichen oder betrieb-
lichen Ausbildung der Anlage.

Bei der Betrachtung der 335 Querungsanlagen
wurde zudem nach dem direkten Einflussbe-
reich der Querungsanlage (jeweils 25 m vor
und hinter der Anlage) sowie dem gesamten
Bereich (jeweils 100 m vor und hinter der An-
lage) unterschieden.

Die Bewertung erfolgte auf Basis der Unfall-
dichte und Unfallkostendichte unter Bertick-
sichtigung der jeweiligen verkehrlichen und
stadtebaulichen Randbedingungen.

Tabelle 2:

Fir die Jahre 2000 bis 2002 wurden insgesamt
264 Unfdlle mit Beteiligung von FuBgangern
betrachtet. Hierunter hatten etwa 26 Prozent
schwere Verletzungen oder Todesfolge. Unter
den 1.083 Unfallen ohne Fuligangerbeteili-
gung, die flr das Jahr 2002 einbezogen wur-
den, liegt dieser Anteil bei drei Prozent.

In den 200 m langen Gesamtbereichen um
die betrachteten Uberquerungsanlagen er-
eigneten sich in drei Jahren durchschnittlich
zwischen 0,68 und 0,78 Unfalle mit Fullgang-
erbeteiligung. Die Unfalldichte in den Gesamt-
bereichen um Fuligangerampeln ist dabei
insgesamt niedriger als an den Zebrastreifen
und Mittelinseln. Gleiches gilt auch fur die
Unfallkostendichte. 55 bis 60 Prozent der un-
tersuchten Gesamtbereiche um die Uberque-
rungsanlagen (jeweils 100 m vor und hinter
der Querungshilfe) waren jedoch unfallfrei.

Bei einer ausschlieBlichen Betrachtung der
Querungsanlagen ohne die angrenzenden
Bereiche weisen die Zebrastreifen sowohl
die hochsten Unfalldichten als auch Unfall-
kostendichten auf. Jedoch konzentrierte sich
das daflr ausschlaggebende Unfallgeschehen
auf lediglich vier Prozent der untersuchten
Zebrastreifen. Allein an diesen funf Zebra-
streifen geschahen 20 Unfalle wahrend es an
35 Zebrastreifen lediglich zu 41 Unfallen kam
und 97 Zebrastreifen ganz unfallfrei blieben.

Anzahl der Unfille nach Folge und Fugangerbeteiligung (2000 bis 2002)

Kategorie Schwerste Unfallfolge
1 Unfall mit Getoteten
2 Unfall mit Schwerverletzten
3 Unfall mit Leichtverletzten
4 Schwerwiegender Unfall mit Sachschaden

Summe

Unfélle ohne
FG-Beteiligung

Unfalle mit
FG-Beteiligung

4
64 30
185 343
11 710
264 1.083
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Tabelle 3:
Verteilung der Unfille je Querungshilfe

Unfalle im Bereich 25 m vor

und hinter der Querungshilfe Mittelinsel Zebrastreifen FuBgangerampel
unfallfrei 74 % 71% 74 %
1 bis 2 Unfélle in 3 Jahren 26 % 25% 25%
mehr als 2 Unfalle in 3 Jahren 0% 4% 1%
Anzahl Querungshilfen 85 137 105

Die Verkehrsstarke hatte keinen erkennbaren
Einfluss auf das Unfallgeschehen an den Ze-
brastreifen. Sowohl bei hoch als auch bei nied-
rig belasteten Strallen waren unfallbelastete
wie unfallfreie Anlagen zu finden. Ein Zusam-
menhang zwischen Verkehrsstarke und Unfall-
dichte oder Unfallkostendichte konnte nicht
nachgewiesen werden. Demgegenuber flhrt
ein hoherer Querungsbedarf bei allen Anlage-
typen auch zu mehr Unfallen.

Einen wesentlichen Einfluss hatte hingegen die
Erkennbarkeit der Querungsstelle. Bei den Un-
tersuchungsbeispielen, die weder die Erkenn-
barkeit der Uberquerungsanlage (Signalgeber,
Beschilderung oder bauliche Anlage in Fahr-
bahnmitte) noch die Warteflachen-Sichtweiten
(z.B. Sichtbehinderung durch parkende Kfz oder
Baume) gewahrleisteten, war die Unfalldichte
der FuBBgangerunfalle hoher als bei den Unter-
suchungsbeispielen, die die Erkennbarkeit und
Sichtweiten gewahrleisteten. Die Einschran-

Tabelle 4:

kungen der Erkennbarkeit und Sichtbeziehungen
waren insbesondere auf den ruhenden Verkehr
zurlickzufiihren. Insgesamt beeintrachtigte der
ruhende Verkehr an etwa 20 Prozent aller Anla-
gen die Erkennbarkeit und Sichtbeziehungen.

Die hohe Bedeutung der Einhaltung der Gestal-
tungs- und Ausstattungskriterien der Richtlinie
fur FuRgangeriberwege (R-FGU) [5] zeigte sich
auch darin, dass an Zebrastreifen, an denen die
Sichtweiten gemal der Richtlinie eingehalten
wurden und die Uber eine ortsfeste Beleuch-
tung verfligten, die Unfalldichte gegentber
dem Durchschnitt an allen Anlagen deutlich
niedriger war.

In der Untersuchung aus dem Jahr 2006 konn-
ten trotz des groRen Untersuchungskollektivs
keine statistisch signifikanten allgemeinen Zu-
sammenhange zwischen Unfalldichte/Unfall-
kostendichte und Anlagentyp ermittelt wer-
den. Es konnte daher keine pauschale Aussage

Unfalldichte [U-FG/(50m*3a)] der FuBgangerunfille im Anlagenbereich an Zebrastreifen (inklusive 25m
vor und hinter dem Zebrastreifen) mit ortsfester Beleuchtung sowie Erkennbarkeit und Sichtweiten ent-

sprechend R-FGU [5]

Verkehrsbelastung (Kraftfahrzeuge)

bis 6.000 6.001 - 9.000 9.000-12.000 Uber 12.000
Kfz/Tag Kfz/Tag Kfz/Tag Kfz/Tag
Gestaltungskriterien
> 0,17 0,36 0,45 0,25
nach R-FGU eingehalten
hschnitt all
Durchschnitt aller 0.16 0,60 0.90 0,52

Zebrastreifen
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getroffen werden, ob eine Ampel, ein Zebra-
streifen oder eine Mittelinsel die sicherste Que-
rungsanlage ist. Die Entscheidung muss jeweils
vor Ort getroffen werden und hangt nicht zu-
letzt auch davon ab, welche Beeintrachtigung
des Kfz-Verkehrsflusses bzw. welche Warte-
zeiten fur FulRganger vertraglich sind. Wesent-
lich fir die Verkehrssicherheit ist jedoch die
Anpassung der Gestaltung, insbesondere zur
Verbesserung der Erkennbarkeit, auf die ort-
lichen Gegebenheiten und die Einhaltung der
Gestaltungskriterien der Richtlinien und tech-
nischen Regelwerke, insbesondere hinsichtlich
der Sichtweiten.

Sicherheit von Zebrastreifen
in Berlin (2008)

Aufbauend auf der Studie von 2006 wurden in
einer internen Untersuchung der UDV 162 Ze-
brastreifen in Berlin hinsichtlich des Unfall-
geschehens sowie der jeweiligen Gestaltung
untersucht. Die Ergebnisse decken sich im We-
sentlichen mit der Untersuchung aus dem Jahr
2006. An den 162 untersuchten Anlagen kam
es innerhalb des Untersuchungszeitraums von

91 FGU ohne U(P)

54 FGU mit
1 bis 2 U(P)

17 FGU mit
>2 U(P)

Abbildung 9:
Anteil Zebrastreifen mit und ohne Personenscha-
den-Unfille, Berlin 2003 bis 2005

drei Jahren zu 134 Fuligangerunfallen mit Per-
sonenschaden, bei zwei dieser Unfalle wurden
Menschen getdtet, bei 18 weiteren Unfallen
schwer verletzt. Aber auch in Berlin konzen-
trierte sich das Unfallgeschehen auf wenige
Anlagen. Wahrend 56 Prozent der Zebrastrei-
fen in den dreiJahren unfallfrei blieben, wiesen
10 Prozent der Anlagen mehr als zwei Unfalle
mit FuBgangerbeteiligung auf.

Die Ortsbesichtigungen der 162 Zebrastrei-
fen im Stadtgebiet von Berlin bestatigten die
Erkenntnisse aus der Untersuchung von 2006.
Es konnte kein offensichtlicher Zusammen-
hang zwischen Verkehrsbelastung und Unfall-
geschehen abgeleitet werden. Einen wesent-
lichen Einfluss auf das Unfallgeschehen hatten
jedoch die jeweilige Lage des Zebrastreifens im
Stralenverlauf sowie dessen Erkennbarkeit fir
herannahende Kraftfahrzeuge.

Sicherheit von Zebrastreifen
in Berlin (2012)

Da Berlin in den letzten Jahren vermehrt Ze-
brastreifen zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit fir FuBganger einsetzt, wurde dieses
zum Anlass genommen, im Jahr 2012 eine er-
neute Analyse des Unfallgeschehens an Zebra-
streifen durchzufihren.

Im Rahmen dieser Untersuchung erfolgte
zundchst eine allgemeine Analyse von FuR-
gangerunfallen mit Personenschaden an Ze-
brastreifen, die sich in den Jahren von 2006
bis 2011 in Berlin ereignet haben. Im Mit-
telpunkt stand hier die Identifizierung mog-
licher Auffalligkeiten, wie beispielsweise ein
verhdltnismallig groller Anteil getoteter oder
schwerverletzter Personen im Vergleich zum
Gesamtunfallgeschehen in Berlin. Anschlie-
Rend wurden Unfallhdufungsstellen, also
Zebrastreifen mit zwei oder mehr Unfallen,
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identifiziert um diese anhand einer ,Checkli-
ste, die im Wesentlichen auf den ,Richtlinien
fur die Anlage und Ausstattung von Fuligan-
gerlberwegen” (R-FGU) [5] basiert, auf mog-
liche straRenbauliche und verkehrstechnische
Mangel zu untersuchen. Im Anschluss er-
folgte ein Vergleich der identifizierten Unfall-
haufungsstellen mit unfallfreien Zebrastrei-
fen. Die unfallfreien Zebrastreifen wurden
ebenfalls anhand der ,Checkliste” analysiert,
um bereits zuvor identifizierte Zusammen-
hange zwischen dem Unfallgeschehen und
bestimmten stralRenbaulichen und verkehrs-
technischen Mdngeln zu bestatigen.

Unfélle mit Leichtverletzten

Andere Unfille
mit Personenschaden
71.002

(84 %)

10.675
(77 %)

FuBgangerunfille
mit Personenschaden
13.877
(16 %)
Unfélle mit Schwerverletzten

(22 %)
Unfille mit Getteten
155
(1%)

Abbildung 10:
Unfallgeschehen Berlin 2006 bis 2011

In den sechs Untersuchungsjahren kam es in
Berlin zu rund 85.000 Unfdllen mit Personen-
schaden. 16 Prozent davon waren Unfdlle mit
Beteiligung von FuRgangern bei denen 157 Per-
sonen getotet wurden. Das bedeutet fur Ber-
lin: Jeder zweite im Verkehr Getotete war ein
FuRganger!

In fast allen Fallen (92 %) wurde durch die Poli-
zei ein Fehler beim Fahrzeugfihrer fir den Un-
fall verantwortlich gemacht.

An 63 Prozent der rund 400 Zebrastreifen in
Berlin (Stand 2012) geschahen keine Unfélle
mit Fullgangern. Bei jedem vierten Zebrastrei-
fen kam es lediglich zu einem Unfall in sechs
Jahren. Das Unfallgeschehen an Zebrastreifen
konzentriert sich auf einige wenige Anlagen.
An 12 Prozent der Anlagen geschehen 56 Pro-
zent der FuBgangerunfalle mit Personenscha-
den auf Zebrastreifen. Allein vier Prozent sind
verantwortlich fur 31 Prozent der Unfalle.

Trotz einer Zunahme an Zebrastreifen im Un-
tersuchungszeitraum kann kein direkter Zu-
sammenhang zwischen Anzahl der Zebrastrei-
fen und Anzahl dort verunglickter FuRganger
festgestellt werden. Die Anzahl der Verun-
glickten je Zebrastreifen ist sogar gesunken.

Andere FuBgangerunfalle
mit Personenschaden

Unfélle mit Leichtverletzten

13.645 e
(98,3%) (79,3 %)
FuBgangerunfille
mit Personenschaden
an Zebrastreifen
232 Unfille mit 52|-|7werverletzten
(1,7%)

Unfélle mit Getoteten

(0,4%)

Abbildung 11:
Unfallgeschehen FuRganger, Berlin 2006 bis 2011

4%

L] >3 Unfdlle

L] 3 Unfille
2 Unfille
1 Unfall
ohne Unfall
252
63 %
Abbildung 12:

Unfallgeschehen an Zebrastreifen, Berlin 2006 bis 2011
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Verdnderung Anzahl Verungliickter und Anzahl Zebrastrei-
fen, Berlin 2006 bis 2011
Referenzjahr 2006: 206 Zebrastreifen und 47 Verungliickte

Aufbauend auf der gesamtstadtischen Unfall-
analyse an Zebrastreifen wurden 13 Zebra-
streifen mit dem starksten Unfallgeschehen
(jeweils mindestens drei Unfalle in sechs Jah-
ren) identifiziert und naher untersucht.

Es zeigte sich im Ergebnis, dass diese Stellen
einige Gemeinsamkeiten aufwiesen, die zur
Unsicherheit beigetragen haben. Insbesonde-
re wurde fast nie die erforderliche Sichtweite
(Erkennbarkeit und Sicht auf die Warteflache)
eingehalten. Insbesondere parkende Fahr-
zeuge, Haltestellen oder Baume und Strau-
cher verdeckten bzw. erschwerten die Sicht.
Hinzu kamen unzureichende Markierungen,
eine fehlende zusatzliche Beleuchtung grofle
Querungslangen (obwohl die StralRenbreite
flr eine Mittelinsel ausreichen wiirde) oder
sogar die Querung mehrerer Fahrstreifen ei-
ner Fahrtrichtung (inzwischen durch eine Ful3-
gangerampel ersetzt).

Ein Vergleich mit hinsichtlich Umfeld und
Verkehrsbelastung vergleichbaren unfallun-
auffalligen Zebrastreifen zeigte, dass hier ins-
besondere die Kriterien der Sichtbarkeit und
Erkennbarkeit deutlich besser eingehalten
wurden.

Empfehlungen

Die in den letzten Jahren bei der UDV durch-
gefihrten Untersuchungen zur Sicherheit an
Zebrastreifen bestatigen die wesentlichen si-
cherheitsrelevanten Aspekte, auf die die Un-
fallforschung der Versicherer schon seit lan-
gem hinweist:

Richtig geplante und gestaltete Zebrastreifen
konnen sicher sein. lhr Einsatz darf jedoch nur
erfolgen, wenn bestimmte Gestaltungs- und
Ausstattungsmerkmale eingehalten werden.

Dazu gehoren insbesondere:

= gute Erkennbarkeit durch auffallige Beschil-
derung und Markierung,

= gute Sichtbeziehungen zwischen Kraftfah-
rern und FulBgangern auf dem Zebrastreifen
und den Warteflachen (insbesondere durch
effektives Freihalten von am Fahrbahnrand
parkenden Fahrzeugen),

= Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeit
(maximal 50 km/h),

= zusatzliche Beleuchtung,

= nur bei einem Fahrstreifen je Richtung.

Mittelinseln erhohen zusatzlich die Sicherheit
von Zebrastreifen und sollten, wo immer es
moglich ist, auch eingesetzt werden. Zudem ist
eine barrierefreie Gestaltung erforderlich, um
auch mobilitatseingeschrankten Menschen
das sichere Queren zu ermoglichen.

Bezlglich moglicher Einsatzgrenzen von Zebra-
streifen konnte festgestellt werden, dass die
Verkehrsbelastung oder die Anzahl querender
FuBganger nicht mafRgebend fur die Sicher-
heit von Zebrastreifen ist. Hier ist eher eine
Abschatzung des Einflusses auf die Leistungs-
fahigkeit und die Wartezeiten von FulRgangern
und Kraftfahrern ausschlaggebend.
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Abbildung 14:
Wesentliche Elemente eines sicheren Zebrastreifens

Keine Kompromisse
bei der Planung

Allerdings haben die Untersuchungen auch
gezeigt, dass, wenn auch nur eine der oben
genannten Sicherheitskriterien nicht einge-
halten werden konnte, die ,Unsicherheit” von
FuBgangeriberwegen zunahm. Deshalb sollte
dann auf die Anlage von Zebrastreifen verzich-
tet werden. Nicht nur bei der Neuanlage von
Zebrastreifen mussen diese Kriterien unbe-
dingt eingehalten werden. Auch alle bestehen-
den Anlagen sind daraufhin zu Uberprifen; ins-
besondere wenn es hier vermehrt zu kritischen
Situationen oder sogar zu Unfallen kommt.

Das ist wichtig:

et ¢C C¢

Sicht freihalten (z.B. Poller)

deutliche Markierung und
Beschilderung

nur ein Fahrstreifen pro Richtung

Barrierefreiheit (abgesenkte
Bordsteine, taktile Elemente)

maglichst mit Mittelinsel
Beleuchtung
maximal Tempo 50
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