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Analyse
der Unfalldaten

Dipl.-Geogr. Markus Lerner
Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASH)

Die letzte systematische Analyse des Unfall-
geschehens bei Nacht auf Grundlage der
amtlichen Verkehrsunfallstatistik erfolgte
1988 auf der Grundlage von Daten des
Jahres 1985, liegt also bereits mehr als 15
Jahre zurick. Weitere Untersuchungen zur
Thematik beziehen sich meist auf die Er-
gebnisse der entsprechenden BASt-Studie
von 1988 oder die jahrlichen Veroffentli-
chungen des Statistischen Bundesamtes
(Fachserie 8, Reihe 7).

Daneben gibt es verschiedene andere
Untersuchungen zu speziellen Fragestel-
lungen, die sich ebenfalls mit dem Unfall-
geschehen bei Nacht beschdéftigen. Insbe-
sondere sind hier die Themen ,, néchtliche
Freizeitunfdlle junger Fahrer” sowie ,Un-
falle unter Alkoholeinfluss” zu nennen.

Um einen Uberblick Gber das Unfallgesche-
hen bei Nacht zu gewinnen, werden im
Folgenden einige ausgewdhlte Ergebnisse
der Untersuchung von 1988 dargestellt:

Fior die Abgrenzung von Tag und Nacht
wurde hier nach den Vorgaben einer OECD-
Forschungsgruppe vorgegangen. Danach
davert die Nacht von einer halben Stunde
nach Sonnenuntergang bis eine halbe Stun-
de vor Sonnenaufgang.

Unfall-Risiko:

Nachts liegen erheblich
héhere Unfallraten vor als
am Tag (fur Kfz 0,36 UPS/
106 Fz*km bei Nacht
gegenuUber 0,2 bei Tag).
Nachtunfélle sind im Ver-
gleich zu Tagunfallen zu-
dem besonders schwer.

Verkehrsbeteiligung

70 Prozent der an Nacht-
unféllen Beteiligten sind
Pkw-Fahrer. Allerdings ereig-
net sich bei Fullgéngern,
Mopeds und Mofas sowie
Pkws generell ein Oberdurch-
schnittlicher Anteil der Unfél-
le nachts. Sehr viele Nacht-
unfdlle mit Pkws (Uber 30
Prozent) ereignen sich aufler-
orts (ohne BAB). Auch die
Anzahl der Getdteten liegt
bei diesen Unféllen beson-
ders hoch: Uber ein Drittel
aller getsteten Pkw-Benutzer
verunglicken bei Nacht
auflerorts (0. BAB). Die Un-
fallbeteiligungsrate (Anzahl
der Unfélle pro Fahrleistung)
steigt dabei auf das bis zu
Vierfache des Durchschnitts-
wertes, insbesondere in den
Néchten des Wochenendes
und vor Feiertagen.

Nahezu 90 Prozent der an
Nachtunféllen beteiligten
FuB3génger verungliicken
innerorts, wobei jedoch etwa
ein Drittel der néchtlich
Getéteten auBerorts zu ver-
zeichnen sind. Aufgrund der
Schwere von FuBgéngerun-
fallen bei Nacht stellt sich
hier ein besonderer Brenn-
punkt dar. Wéhrend bei
Tage etwa 25 Getotete/
1.000 Unfélle zu verzeichnen
sind, steigt diese Zahl bei
Nacht auf tber 70. Hautzin-
ger/Tassaux ermittelten 1987
fur Fufigénger nachts ein
dreifach héheres Unfallrisiko
gegenuiber der Verkehrsteil-
nahme bei Helligkeit (Ver-
unglickte/106 Stunden Ver-
kehrsteilnahme).

Unfallrate fir Unfalle von KFZ mit Personenschaden Tag
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Beteiligte an Unfallen mit Personenschaden
Anteile der Beteiligten unter Alkoholeinfluss (1985)
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Alter und Geschlecht
der Verunglickten

Bei nahezu allen Arten der
Verkehrsteilnahme und allen
Altersgruppen sind ménnli-
che Verunglickte Gberpro-
portional vertreten. Junge
Fahrer (bis 24 Jahre) sind
erheblich h&ufiger in néacht-
liche Unfélle verwickelt als
die Gbrigen Altersgruppen,
insbesondere bei Auf3erorts-
unféllen (bei Pkws Gber 50
Prozent).

Unfallzeitpunkt

Erwartungsgemdf sind im
Winterhalbjahr aufgrund der
langeren Dunkelheitszeiten
auch wesentlich mehr Unfél-
le bei Dunkelheit festzustel-
len als zu anderen Jahres-
zeiten. Von Uber 50 Prozent
im Dezember sinkt der
Nachtunfallanteil in den
Sommermonaten auf bis zu
12 Prozent. Hier sind jedoch
erhebliche Unterschiede
nach der Verkehrsbeteili-
gung zu erwarten (insbeson-
dere bei den Fahrrédern).
Im Wochenverlauf sind am
Wochenende die héchsten
Nachtunfallanteile festzu-
stellen.

Unfalltyp

Bei nahezu jedem dritten
Nachtunfall handelt es sich
um einen Fahrunfall.
+Einbiegen-/Kreuzen”- und
Abbiege-Unfalle” haben mit
ca. 18 Prozent die geringsten
Anteile bei Nacht.

Unfallursache Alkohol

Alkohol als Unfallursache
spielt bei Nachtunféllen eine
bedeutende Rolle. Bei allen
Verkehrsteilnehmergruppen
liegen die Anteilswerte der
Ursache ,Alkohol” nachts
deutlich Gber den entspre-
chenden Tageswerten. Mén-
ner stellen jeweils etwa 90
Prozent aller unfallbeteiligten
Fahrer und Fufigénger un-
ter Alkoholeinfluss. Bei den
Mofas/Mopeds liegt die
Anzahl der Unfallbeteiligten
unter Alkoholeinfluss mit
knapp 30 Prozent am héchs-
ten. Bei den FuBgdngern
sind mehr als 20 Prozent der
Unfallbeteiligten alkoholi-
siert. Je nach Ortslage und
Altersgruppe steigen diese
Werte auf Uber 40 Prozent,
bei Alleinunfallen von Fahr-
radfahrern innerorts sogar
auf Uber 80 Prozent.

Forschungsbedarf

Aufgrund der Entwicklung in
der Verkehrssicherheit, aber
auch der Bevélkerung und
deren Mobilitétsbedurfnisse
ist parallel zum Gesamt-
unfallgeschehen auch bei

Nachtunféllen mit erhebli-
chen Verénderungen seit
1985 zu rechnen. So ist seit
1985 — aufder bei Fahrré-
dern — die Gesamtzahl
sowohl der Tag- als auch der
Nachtunfélle gesunken. Die
Anteile der Nachtunfélle ist
jedoch — aufer bei Motorra-
dern — konstant geblieben
bzw. gestiegen. Aus diesem
Anlass plant die BASt eine
systematische Analyse der
Nachtunfélle. Neben der
Unfallstruktur und der Betei-
ligten sollen auch besondere
Problembereiche wie Alko-
holunfélle und die ,jungen
Fahrer” als Schwerpunkte
untersucht werden. Als weite-
res Schwerpunkithema wird
die Rolle der ungeschitzten
Verkehrsteilnehmer — insbe-
sondere auch der nicht
motorisierten — von Bedeu-
tung sein.

Ergebnisse anderer Untersu-
chungen weisen in eine bis-
lang in der Forschung wenig
beachtete Richtung. So konn-
te beispielsweise Sigthorsson
anhand der Unfalldaten aus
der Stadt Reykjavik nicht be-
statigen, dass Ddmmerung
und Dunkelheit gegenUber
Helligkeit besonders geféhr-
lich sind. Die Besonderheit
von Sigthorssons Untersu-
chung liegt im Tag-Nacht-
Verlauf Islands begrindet,
also Helligkeit bei Nacht und
Dunkelheit bei Tag. Uber-
spitzt stellt sich die Frage, ob
bei Nachtunfallen tatsdchlich
die Dunkelheit respektive das
Sichtvermégen der entschei-
dende Faktor ist oder ob

andere — im Zusammenhang
mit der Freizeitgestaltung

stehende — Faktoren (Mudig-
keit, Ablenkung durch Musik/
Mitfahrer, Alkohol...) bislang

unterschétzt wurden.

Hierzu ist eine klare Unter-
scheidung von Dunkelheits-
unfallen einerseits und
Nachtunféllen andererseits
ndtig. Diese Unterscheidung
ist in Island in besonderer
Weise méglich und verweist
auf die zentrale Frage: Wel-
che Bedeutung hat ,Sehen
und Gesehenwerden” und
welche Bedeutung haben
andere Faktoren fur das
ndchtliche Unfallgeschehen?
Aus mdglichen strukturellen
Unterschieden zwischen
Nacht- und Dunkelheitsun-
fallen lieBen sich wichtige
Folgerungen fir die zukinfti-
ge Verkehrssicherheitsarbeit
ableiten.



Lichttechnik als
Sicherheitsfaktor

Prof. Dr.-Ing.
Hans-Joachim Schmidi-Clausen

Fachgebiet Lichttechnik der
Technischen Universitdt Darmstadt

In den relevanten Regelwerken zur
Beleuchtung von Verkehrsflachen werden
in der Regel Messwerte fir Beleuchtungs-
starken bzw. Lichtstdrken angegeben. Die
maBgeblichen GroBen fir die Ausleuchtung
sind jedoch die Leuchtdichte und die ent-
sprechenden Kontraste in Blickrichtung der
Verkehrsteilnehmer.

Die Leuchtdichten im Bereich der Verkehrs-
flachen legen die mégliche Sehleistung des
Kraftfahrers bzw. Verkehrsteilnehmers fest,
der Kontrast die Erkennbarkeit von Objek-
ten, Leiteinrichtungen, Absicherungen usw.

Nach neueren Untersuchungen im Fach-
gebiet Lichttechnik der TU Darmstadt sind
FuBgéngeriberwege oftmals nicht optimal
beleuchtet. Haufig wird der notwendige
Leuchtdichte-Unterschied des Uberwegs
zum jeweiligen Hintergrund zu wenig be-
achtet. Dies gilt auch for Haltestellen und
insbesondere fir Schulwege in der Néhe
von Schulen. Vielfach kénnten die lichttech-
nischen Eigenschaften von Markierungen

und Beschilderungen verbessert bzw. ange-

passt werden, damit Verkehrssituationen
leichter erkennbar sind.

Der ,niederlédndische Weg”
zum Schutz der schwécheren
Verkehrsteilnehmer bei
Nacht und Démmerung fihrt
in die richtige Richtung: Der
Verkehrsraum soll an die
Reaktionsméglichkeiten der
Verkehrsteilnehmer ange-
passt werden. Laut StraBBen-
verkehrsordnung darf ein
Fahrzeugfihrer nur so
schnell fahren, dass er inner-
halb der Gbersehbaren
Strecke halten kann (§ 3
StVO). In der Praxis ist dies
nicht 16sbar, da Fahrer nicht
einschétzen kénnen, wie
grof diese ,Erkennbarkeits-
entfernung” ist. Deshalb ist
die Anwendung der Anforde-
rung ,Fahren auf Sicht” for
den Verkehrsteilnehmer nur
bedingt zuléssig.

Erkennbarkeit
von Fahrradern

Ein grof3es Problem stellt die
viel zu geringe Erkennbarkeit
vieler Fahrradfahrer dar.
Vorschlége fur verbesserte
Beleuchtungseinrichtungen
an Fahrrédern, die an der
TU Darmstadt entwickelt
wurden, kommen in der Pra-
xis jedoch kaum zur Anwen-
dung. Eine blinkende LED-
Leuchte kénnte speziell die
Erkennbarkeit schwécherer
Verkehrsteilnehmer erhéhen.
Fahrradfahrer schenken
retroreflektierenden Materia-
lien nach wie vor zu wenig
Aufmerksamkeit.

Einheitliche licht-
technische Absicherung
der Schulwege

Eine wichtige Aufgabe
erscheint auch die einheitli-
che lichttechnische Absiche-
rung der Schulwege. Zen-
trale Punkte wéren hierbei:

® besondere Kennzeich-
nung von Uberwegen

® besondere Kennzeich-
nung von Schulwegen im
Bereich von Schulen

e besondere Kennzeich-
nung der Ranzen und ggf.
der Kleidung

e besondere Kennzeich-
nung der relevanten
Verkehrszeichen durch
Hintergrundtafeln mit flu-
oreszierenden Materialien.

n
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Kennzeichnung
von Baustellen

Die lichttechnische Kenn-
zeichnung von Baustellen
sollte vereinheitlicht und
Ubersichtlicher gestaltet wer-
den. Auch hier kénnte die
Anwendung fluoreszierender
Materialien eine Verbesse-
rung herbeifGhren, wenn
gleichzeitig die Anzahl ein-
zelner Verkehrszeichen

(z.B. Baken) verringert wir-
de. Der Verkehrsteilnehmer
sollte ,,ohne Nachdenken”
eine Baustelle durchfahren
kénnen.

Lichttechnik
bei Kraftfahrzeugen

Die lichttechnischen Einrich-
tungen an Pkws und Lkws
werden sowohl im Bereich
der Scheinwerfer als auch im
Bereich der Leuchten zurzeit
verbessert. In absehbarer
Zeit wird es Scheinwerfer
bzw. Module fir unterschied-
liche Fahrsituationen geben
(z.B. Stadtfahrt, Kurvenfahrt,
Autobahnfahrt, Schlecht-
Wetter-Fahrt etc.). Im Bereich
der Leuchten werden zurzeit
und in naher Zukunft Syste-
me entwickelt mit einer
Ersatzfunktion bei Leuchten-
ausfall, LED-Leuchten mit
kirzerer Ansprechzeit und
Bremsstarkenanzeigen.

Eine Spannungskontrolle/
-stabilisierung an Leuchten
von Lkws wird als unbedingt
notwendig angesehen. Kon-
turmarkierungen bei Lkws
tragen zu einer wesentlichen
Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit bei. In einem gera-
de abgeschlossenen Grof3-
versuch mit 4.000 markier-
ten Lkw wurden die Ergeb-
nisse der Untersuchungen
von 1990 bis 1991 im We-
sentlichen bestétigt. Auffahr-
unfélle von Pkws auf Lkws
kénnen durch bessere Mar-
kierung um ca. 90 Prozent
reduziert werden. Eine vor-
geschriebene sofortige Aus-
rustung von Gefahrgut-Lkws
mit Konturmarkierungen

ist absolut notwendig. Neue
Lkws sollten obligatorisch
mit Konturmarkierungen
versehen werden.
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Unfallgeschehen mit
FuBgéiingern bei Nacht

Dipl.-Ing. Horst Hilsen

Institut for StraBBenverkehr Kéln (ISK) im GDV

Widhrend der Dunkelheit am Verkehr teil-
zunehmen, ist fir jeden Verkehrsteilnehmer
anstrengend. Bei unginstigen Witterungs-
verhdiltnissen erhoht sich diese Belastung
noch. Das spiegelt sich auch im Unfallge-

schehen wider:

Unfallgeschehen bei
Dunkelheit allgemein

Betrachtet wurden die relati-
ven Anteile der Unfélle mit
Personenschaden (U(P)) und
der Anzahl der Getoteten
(GT). Grundlage war die
deutsche Straf3enverkehrsun-
fallstatistik, ergénzt durch
entsprechende Zahlen aus
GroBbritannien.

Bei Dunkelheit (Anteil an der
Gesamttageszeit im Jahres-
mittel 47 Prozent, in den
Wintermonaten Dezember
bis Februar 60 Prozent)
ereignen sich mehr Unfélle
und werden mehr Verkehrs-
teilnehmer getétet als nach
der Verkehrsbelastung
(Durchschnittlicher taglicher
Verkehr DTV) zu erwarten
wdre (Anteil am DTV wéh-
rend der Dunkelstunden im
Jahresmittel 30 Prozent, in
den Monaten Dezember bis
Februar 40 Prozent).

Dabei muss allerdings nach
den Fahrbahnzusténden
differenziert werden: Bei nas-
sen oder winterglatten Fahr-
bahnen liegt die Zahl der
Unfélle bzw. der Getdteten
deutlich héher (Abbildungen
1 und 2 fur Innerortsstrafien
und die Abbildungen 3 und
4 fir LandstraBBen) als bei
trockenen Fahrbahnverhéli-
nissen. Dass das kein deut-
sches Phdnomen ist, zeigen
die entsprechenden Werte
aus Grof3britannien: Sie sind
bei trockener und nasser
Fahrbahn nahezu identisch.
Nur bei winterglatten Fahr-
bahnen sind die Dunkelan-
teile in GroBbritannien deut-
lich niedriger.

Unfélle, InnerortsstraBen
Anteil Unfélle mit Personenschaden

47
D

Std. DTV'!

Unfalle, InnerortsstraBen
Anteil Unfélle mit Getdteten

47
D

Std. DTV'!

Unfalle, LandstraBen

Anteil Unfélle mit Personenschaden

47
D

Std. DTV!

Unfalle, LandstraBen
Anteil Unfélle mit Getéteten

47
D

Std. DTV!

53
44
40 38
D? GB* D? GB’® D? GB’®

160.802 118.382 74.401 54.398 5005 1.724
trocken nass winterglatt

I

62

D*  GB® D*  GB® D*  GB?
1226 1.005 632 455 50 (10
trocken nass winterglatt

I

57
37

41 35
D’ GB? D’

D?  GB GB*

64.275 31.608 39.217 23.230 9.072 1.877

frocken nass winterglatt
—

50 52
34 32
D? GB’®

D?  GB® D*  GB?
3.088 1.217 1689 690 304 30
trocken nass winterglatt

Tageslicht
Dunkelheit

Tageslicht
Dunkelheit

Tageslicht
Dunkelheit

Tageslicht
Dunkelheit

Abbildung 1

Relative Anteile der Unfélle
mit Personenschaden bei
Dunkelheit auf trockenen,
nassen und winterglatten
Fahrbahnen von Innerorts-
straBen in Deutschland
(1998) und Grof3britannien
(1997) und zum Vergleich
die relativen Anteile der
Dunkelstunden am Tag
und am durchschnittlichen
téglichen Verkehr.

" DTV = durchschnittl. tagl. Verkehr
21998,°1997

Abbildung 2

Relative Anteile der Getéte-
ten bei Dunkelheit auf
trockenen, nassen und
winterglatten Fahrbahnen
von Innerortsstrafien in
Deutschland (1998) und
GroBbritannien (1997) und
zum Vergleich die relativen
Anteile der Dunkelstunden
am Tag und am durch-
schnittlichen téglichen
Verkehr.

DTV = durchschnittl. tagl. Verkehr
71998,°1997

Abbildung 3

Relative Anteile der Unfélle
mit Personenschaden bei
Dunkelheit auf trockenen,
nassen und winterglatten
Fahrbahnen von Land-
strafBen in Deutschland
(1998) und Grof3britannien
(1997) und zum Vergleich
die relativen Anteile der
Dunkelstunden am Tag
und am durchschnittlichen
téglichen Verkehr.

DTV = durchschnittl. tégl. Verkehr
21998,°1997

Abbildung 4

Relative Anteile der Getd-
teten bei Dunkelheit auf
trockenen, nassen und
winterglatten Fahrbahnen
von Landstrafen in
Deutschland (1998) und
GroB3britannien (1997)
und zum Vergleich die
relativen Anteile der Dun-
kelstunden am Tag und
am durchschnittlichen
téglichen Verkehr.

DTV = durchschnittl. tégl. Verkehr
21998,°1997

15
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Abbildung 5

Relative Anteile der Fuf3-
géingerunfdlle mit Perso-
nenschaden und der dabei
Getoteten bei Dunkelheit
auf trockenen, nassen und
winterglatten Fahrbahnen
von InnerortsstraBen in
Deutschland 1998 und
zum Vergleich die relativen
Anteile der Dunkelstunden
am Tag und am durch-
schnittlichen téglichen
Verkehr.

' DTV = durchschnittl. tégl. Verkehr

Abbildung 6

Relative Anteile der Fuf3-
gdngerunfélle mit Perso-
nenschaden und der dabei
Getéteten bei Dunkelheit
auf trockenen, nassen

und winterglatten Fahrbah-
nen von Landstrafen in
Deutschland 1998 und
zum Vergleich die relativen
Anteile der Dunkelstunden
am Tag und am durch-
schnittlichen téglichen
Verkehr.

' DTV = durchschnittl. tégl. Verkehr

Abbildung 7

Anzahl Unfélle mit FuBgén-
gern und dabei getdtete
FuBBgdnger und ihre Vertei-
lung auf Helligkeit und
Dunkelheit for Innerorts-
straBen und LandstraBBen

in Deutschland 1998.

Abblidung 8

Mittlere Unfallschwere
(Getstete je 1.000 Unféalle
mit Personenschaden)
der FuBgéngerunfélle bei
Helligkeit und Dunkelheit
auf InnerortsstraBen und
Landstraf3en in Deutsch-
land 1998.

Unfalle mit FuBgdngern, InnerortsstralBen

Anteil Unfélle mit Personenschaden (U(P)) und Anteil Getétete (GT)

47
38
30

upP) GT
26130 429

Std. DTV! trocken

Unfalle mit FuBgéngern, LandstraBBen

Anteil Unfélle mit Personenschaden (U(P)) und Anteil Getétete (GT)

73
47 46
GT

Tageslicht
mmm  Dunkelheit

(64)
52

upP) GT upP) GT
10613 298 698 (14)
nass winterglatt

Tageslicht
mmm  Dunkelheit

88
72

u(p) upPE) or U(P) GT
1659 187 815 125 04 (2
Std. DTV! trocken nass winterglatt
Unfdlle mit FuBgéngern (U(P)), getétete FuBgénger (GT) Tageslicht
(D 1998) mmmm  Dunkelheit
37.441 741
50%
70%
314
21%
2.572 .
’ e 50%
30% S 79%
]
u(p) u(P) GT GT

InnerortsstraBen Landstraf3en

Unfallschwere FuBgéingerunfalle
(D 1998)

34
" .
InnerortsstraBBen

InnerortsstrafBen Landstrafien

Tageslicht
mmm  Dunkelheit

176

LandstraBen

Unfallgeschehen
mit FuBgéngern
bei Dunkelheit

Dunkelheit und Nésse haben
auch einen gravierenden
Einfluss auf Unféalle mit Fuf3-
gdngern:

Mehr als die Halfte (52 Pro-
zent) der innerdrilichen
Unfélle mit Fullgangern bei
Nasse ereignen sich, wenn
es dunkel ist. Der Anteil der
néchtlichen Todesopfer bei
innerdrtlichen Unféllen mit
FuBlgdngern bei Nésse liegt
sogar bei 68 Prozent. 50
Prozent der FuBgéngerun-
falle bei Glatte geschehen
nachts, wéhrend sich bei
trockener Fahrbahn nur 20
Prozent bzw. 38 Prozent der
FuBgéngerunfélle ereignen.
64 Prozent der bei Glétte
getdteten FuBgénger verun-
glicken nachts (geringes
Kollektiv von nur 14 Unfal-
lenl).

Auf Landstraf3en sind die
Verhéltnisse deutlich ungiins-
tiger: Bei Ndsse ereignen
sich 72 Prozent der Unfélle
mit FuBgéngern nachts, und
88 Prozent der auf Land-
straflen Getdteten kommen
bei Dunkelheit ums Leben.
Bei Glatte geschehen 68
Prozent der Unfélle nachts.
Vergleichsweise ereignen
sich bei trockener Fahrbahn
Jnur” 46 Prozent der Unfdlle
bei Dunkelheit, 73 Prozent
der Unfallopfer werden bei
Nachtunféllen getdtet.

Die Abbildungen 7 und 8
zeigen, dass die Unfélle bei
Nacht auch deutlich schwe-
rer sind als am Tag, vor
allem auf den Landstraf3en.

Wéhrend auf Innerortsstra-
3en der Anteil der Fufigén-
gerunfélle bei Dunkelheit
von 30 Prozent etwa der Ver-
kehrsbelastung entspricht,
ist hier der Anteil der Gets-
teten mit 50 Prozent deutlich
héher. Noch ungunstiger
sind die Verhdltnisse auf
Landstrafen. Hier ist schon
der Anteil der Unfalle bei
Dunkelheit mit 55 Prozent
deutlich héher, noch gravie-
render ist der Anteil der
Getéteten mit 79 Prozent.

Die Unfallschwere der Fuf3-
gdngerunfalle nachts ist auf
Innerortsstraf3en etwa 2,4-
fach so hoch wie bei Tag.
Auf LandstrafBen ist die mitt-
lere Unfallschwere sogar
bei Tag viermal so hoch wie
auf InnerortsstraBBen, nachts
sind auf LandstraBBen die
Unfallfolgen nochmals drei-
mal héher als bei Helligkeit.

FuBgénger sollten Landstra-

Ben bei Nacht meiden. Hier

ist der Anteil der Unfélle und
die Unfallschwere besonders
hoch.
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Verhaltensvorschriften Y

| for Verkehrsteilnehmer ; - I ‘
| bei Dunkelheit X 4 ¥
| : 1:;-1;-1& et 4
I Dr.-Ing. Erich Benner 1 ¥
I Ministerium fir Umwelt und Verkehr a9 ‘ﬁ. nIC \
Baden-Warttemb o,
I aden-Wurttemberg : n F-y.d":

§ 17 StVvO
~Beleuchtung”

Wéhrend der Ddmmerung,
bei Dunkelheit oder wenn
die Sichtverhéltnisse es sonst
erfordern, sind die vorge-
schriebenen Beleuchtungs-
einrichtungen zu benutzen.
... FGhren Fufigénger
einachsige Zug- oder
Arbeitsmaschinen an Hol-
men oder Handfahrzeuge
mit, so ist mindestens eine
nach vorn und hinten gut
sichtbare, nicht blendende
Leuchte mit weilem Licht auf
der linken Seite anzubringen
oder zu tragen.

§ 3 Stvo
~Geschwindigkeit”

Der Fahrzeugfihrer hat seine
Geschwindigkeit insbesonde-
re den Straf3en-, Verkehrs-,
Sicht- und Wetterverhélinis-
sen sowie seinen persénli-
chen Féhigkeiten und den
Eigenschaften von Fahrzeug
und Planung anzupassen. ...
Er darf nur so schnell fahren,
dass er innerhalb der Gber-
schaubaren Strecke halten
kann.

§ 25 StVO
~FuBgénger”

Benutzen FuBgénger die
Fahrbahn, so missen sie
innerhalb geschlossener Ort-
schaften am rechten oder
linken Fahrbahnrand gehen;
auBBerhalb geschlossener
Ortschaften missen sie am
linken Fahrbahnrand gehen,
wenn das zumutbar ist. Bei
Dunkelheit, bei schlechter
Sicht oder wenn die Ver-
kehrslage es erfordert, mis-
sen sie einzeln hintereinan-
der gehen.

Fazit

Diese Regeln sind unzurei-
chend. Bereits in den 70er
Jahren waren 50 Prozent der
getdteten FuBgénger Opfer
von Nachtunféllen.

e Fir FuBgdnger gibt es
keine Beleuchtungs- oder
Ausristungsvorschriften. Weil
die meisten FuBgénger keine
Beleuchtungselemente tra-
gen, werden sie bei Dunkel-
heit schlecht gesehen.

e Die Sichtbarkeit von
FuBBgéngern bei Nacht und
deren Sicherheit kann ent-
scheidend und mit vertretba-
rem Aufwand nur durch eine
Erhéhung des Kontrasts bzw.
des Reflektionsgrades der
FuBBgénger verbessert wer-
den. Eine entsprechende
Regelung — verpflichtend
oder zumindest empfehlend
— sollte in die StVO aufge-
nommen werden.

e Verbesserungen bei der
Markierung und der Ausstat-
tung der StraBBe dirften
dagegen eher kontraproduk-

tiv sein, da sie einerseits die
Geschwindigkeit der Fahr-
zeuge negativ beeinflussen —
es wurde durchschnittlich
schneller gefahren werden! —
und andererseits den
Fulgénger noch mehr in
den Hintergrund dréngen
wurden.

o Fuflgdnger missen sich
auBBerorts in der Nacht még-
lichst auBBerhalb des Fahr-
raums der Fahrzeuge bewe-
gen und notfalls diesen aus-
weichen kénnen.
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StraBenverkehr bei Dunkelheit
aus auvgendirztlicher Sicht

Dr. med. Werner Bockelmann
Verkehrsophthalmologe (Augenarzi)

FOr Fehlreaktionen des Fahrers bei Tage

ist vorzugsweise das Gehirn verantwortlich,
nachts hingegen wird das Auge in allen
seinen Funktionen bis an - oder Gber -

die Grenzen der Leistungsfahigkeit bean-
sprucht. Dies fUhrt dann zu Unfdllen. Des-
halb soll alles getan werden, um die Seh-
bedingungen im Verkehr zu optimieren.

Laut Berufsverband der Augendérzte (BVA)
ist pro Jahr mit ca. 300.000 Unfdllen durch
schlechtes Sehen zu rechnen. Daher ist die
vorgesehene EU-weite EinfGhrung von
regelmaBigen Sehtests sehr zu begriBen.
Der BVA schldgt folgenden Rhythmus vor:
Sehtest alle fonf Jahre, ab 45 Jahre alle
zwei Jahre und ab 60 Jahre jahrlich. Wer
tagsiber gut sieht, muss nachts nicht eben-
falls gut sehen. Das véllige Gegenteil kann
der Fall sein. Es gibt groBe individuelle
Unterschiede.

Zentraler Aspekt:
Sehscharfe

Die zentrale Sehschérfe
wird medizinisch als Visus
bezeichnet. Visus ist die
Fahigkeit des Auges, zwei
nahe beieinander liegende
Punkte getrennt voneinander
wahrzunehmen. Der Ort,

an dem die Sehschérfe be-
stimmt wird, ist die Netz-
hautmitte, wo im Punkt des
schérfsten Sehens (Fovea
centralis) die Zapfen fur die
Trennschérfe zustdndig sind.

Die Sehschérfe nimmt mit
zunehmendem Alter ab. Die
Sehschérfe (Visus) 1,0 ist ein
Mittelwert. Sie bedeutet, dass
der Zwischenraum eines
Landoltringes von 1 Winkel-
minute noch erkannt wird.
Viele Jugendliche verfigen
aber Uber eine bessere Seh-
scharfe von bis zu Visus 2,8
Der Visus korreliert mit der
Lénge des Bremsweges! Ein
Hindernis, das bei Visus 1,0
auf 100 m erkannt wird, wird
bei Visus 0,5 erst auf 50 m
erkannt. Ein 80-Jahriger
besitzt durchschnittlich nur
eine Sehschdrfe von 0,4
(Grinde: reduzierte Trans-
parenz der Hornhaut, Tri-
bungen der Augenlinse,
Zunahme altersbedingter
Verénderungen wie Makula-
degeneration = AMD, Netz-
hauterkrankungen durch
Diabetes, Hochdruck etc.).
+Wahrnehmung” erfolgt in
der Peripherie der Netzhaut,
JErkennen” in ihrem Zen-
trum. Der Visus wird unter
optimalen Bedingungen

(Leuchtdichte, Kontrast,
Adaptation efc.) ermittelt.

Im Verkehr sind die Bedin-
gungen schwieriger. Unter-
suchungen Uber das dyna-
mische Sehen fehlen bislang.

Dammerungs-
sehvermégen

Es gibt keinen eigentlichen
Normwert. ,Normal” ist das
Dammerungssehvermdgen
der 20-30-Jahrigen. Der
Durchschnittswert ist fir jede
Altersstufe anders. Schon
2,3-4 Prozent der Jugend-
lichen sehen im Dunkeln
unzureichend bis schlecht
(Aulhorn, 1970). Ab 70 Jah-
ren sind bereits ohne Blen-
dung 34 Prozent untauglich
fur die Nachtfahrt, bei Blen-

dung erhéht sich dieser
Wert auf 54 Prozent. Die
subjektive Lichtunterschieds-
empfindlichkeit (LUE) ist eine
elementare Sehfunktion,

alle Wahrnehmungen basie-
ren auf Unterschieden von
Leuchtdichte und Farbe
(Stébchen und Zapfen). Die
Ergebnisse einer Mesopto-
meter-Untersuchung kénnen
nicht auf Unfallsituationen
Ubertragen werden, weil der
Proband genau weif3, was
ihn erwartet. Deshalb ist ein
solcher Test nur bedingt ver-
wertbar.

Blendempfindlichkeit

Kaum ein Kraftfahrer kennt

die eigene Blendempfindlich-

keit. Mit zunehmendem Alter
steigt auch die Blendemp-
findlichkeit durch Tribungen
der brechenden Medien.
Andererseits wird die Blend-
empfindlichkeit im Alter
durch die enge Pupille zu
Lasten des Démmerungsse-
hens relativiert.

Mit dem Begriff ,Blendung”
werden im deutschen
Sprachgebrauch gleichzei-
tig Ursache und Wirkung
benannt. Im englischen
Sprachraum gibt es die
physiologische Blendung,
die die Sicht (Unterschieds-
empfindlichkeit, Formener-
kennen, Sehschérfe) mess-
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bar beeintréchtigt (= disabil-
ity glare), und die psycholo-
gische Blendung (= discom-
fort glare), durch die Licht-
quellen als stérend empfun-
den werden. Vor allem wenn
Blendung plétzlich auftritt,
wird es gefahrlich, weil sie
auf die weite Pupille trifft.
Das Auge muss sich dann
erst auf die grofB3e Lichtmen-
ge einstellen. Durch eine
blendende Lichtquelle er-
zeugtes Streulicht reduziert
den Kontrast und erschwert
so das Sehen.

Kontrastempfindlichkeit

Sie ist eine elementare Funk-
tion, ohne Kontrast gibt es
kein Sehen! Die Kontrast-
empfindlichkeit wird redu-
ziert durch altersbedingte
Linsentribung, Netzhautalte-
rung und Erkrankungen (z.B.
Blutungen bei Diabetes efc.).

Negativer Kontrast = dunkel
gekleideter FuBgénger vor
hellem Hintergrund,
positiver Kontrast = hell
gekleideter Fuligénger vor
dunklem Hintergrund.

Heller Kleidung, vor allem
hellen Hosen kommt eine
hohe Bedeutung zu. Weif3e
Haare sind von Vortell,
schwarz gekleidete Witwen
beispielsweise sehr schwer zu
erkennen.

FuBBgénger an Zebrastreifen
muUssten von schrdg vorn
beleuchtet werden, Licht von
oben kann den Kontrast
unter Umstdnden Gberhaupt
nicht verbessern, da die
beleuchtete Fléche vom
Kraftfahrer nicht gesehen
wird. Eine Beleuchtung von
vorne und hinten kann den
Verkehr aber blenden. An
die Eigenverantwortung der
FuB3génger sollte appelliert
werden (Reflektoren, hellere
Kleidung etc.).

Gesichisfeld

Das Gesichtsfeld muss beid-
dugig oder monokular
wenigstens 120° betragen.
Gesichtsfeldausfalle kénnen
toleriert werden, wenn sie
durch sehende Partien des
anderen Auges Uberdeckt
werden. Symmetrische Halb-
seitenausfdlle beider Augen
nach derselben Seite
(homonyme Hemianopsie)
und gleichseitige Quadran-
tenausfélle fGhren zur Fahr-
untauglichkeit. Besonders
mussen inselférmige Defekte
durch Grinen Star (sog.
Skotome!) gepruft werden,
vor allem bei Eindugigen.

Stereoskopisches Sehen

Im Fernbereich ist stereosko-
pisches Sehen nicht erforder-
lich. Nachts ist das Schétzen
der Entfernung von Pkws
oder deren Geschwindigkeit
vor allem bei Gegenverkehr
auch mit intfaktem Stereose-
hen sehr erschwert.

Farbensehen

1,5-2 Prozent der Gesamt-
fahrleistung werden von ,rot-
gestérten” Fahrern erbracht.
Ein Rotblinder sollte keine
Fahrerlaubnis fir Gefahrgut
erhalten. EU-weit ist hier eine
Regelung zur Vermeidung
schwerer Unfélle nétig.

Brillen

Brillen sind ,Windschutz-
scheiben mit optischer Wir-
kung” und missen bei der
Fahrt getragen werden. Sie
sollen nicht verkratzt oder
verschmiert sein, klares
,weilles” Glas haben, eine
Lichtreduktion von héchstens

20 Prozent (entspricht 80
Prozent Transmission) besit-
zen. Sie sind sauber zu hal-
ten, prézise zu justieren und
brauchen eine schmale Fas-
sung. Das Nichttragen einer
vorgeschriebenen Brille ist
»nur” eine Ordnungswidrig-
keit, kann aber Grund for
tédliche Unfélle sein! Brillen-
starken fur Nachtfahrten
muUssen sehr genau ermittelt
werden, vor allem bei Kurz-
sichtigkeit. Gute Entspiege-
lung ist zur Optimierung des
Kontrastes wichtig. Fur die
Nachtfahrt muss die Brille
wegen der so genannten
Nachtmyopie evil. 1/4 oder
1/2 Dioptrie weiter nach
Minus korrigiert werden.

Ermidung

Ermidung spielt beim
Thema ,Sehen” eine wichtige
Rolle. Sie reduziert alle Seh-
und Kérperfunktionen. Des-
halb kommt dem richtigen
Fahrzeugklima eine wesent-
liche Bedeutung zu.

Die Verkehrsteilnehmer Gber
die verschiedenen Sehfunk-
tionen und deren Bedeutung
fur ihre eigene Sicherheit zu
informieren, ist auch kinftig
eine zentrale Aufgabe. Es
sollte vermittelt werden, dass
verordnete Sehhilfen (Brillen,
Kontakilinsen) regelméfig
Uberprift werden sollten

und beim Fahren getragen
werden mussen.




Konkrete Vorschldage
und Forderungen

1.
Beleuchtung
und Beschilderung

Beleuchtung innerstédtisch
zweiseitig in L&ngsrichtung
bedeutet weniger reflektie-
rende Blendung bei Nésse.
Natriumdampflampen er-
leichtern die Orientierung
und sollten daher die Durch-
gangsstraBen markieren,
evil. auch Fuflgéngeriber-
wege. Grundsétzlich sollte
nicht die Beleuchtung ver-
stéirkt, sondern der Kontrast
optimiert werden. Bei nasser
Straf3e blendet die Spiege-
lung der Leuchte oft mehr
als der Blick in die Leuchte,
weil der Blendwinkel kleiner
ist. Ortsfeste Beleuchtung
reduziert Blendung, da das
Adaptationsniveau angeho-
ben ist. Retroreflektierende
Verkehrsschilder sollten
regelmdaBig kontrolliert und
gealterte ausgetauscht wer-
den.

2.
Retroreflektierendes
Material

Férderung der Reflektoren
an Schul- und Kinderklei-
dung, Kinderwagen, Motor-
radkleidung, Schulranzen,
Schuhen. Beispiel: Der frioher
propagierte ,Sohlenblitz”,
ein Reflektor zwischen Sohle
und Absatz, kann an jedem
Modeschuh getragen wer-
den.

FoUr Reflektoren sollte ein
Quoalitétsstandard verlangt
werden. Ein Test erteilte un-
l&dngst sehr schlechte Noten
fur Reflektoren: nur 2 erhiel-
ten die Note ,gut”. Fahrra-
der mit reflektierenden Rei-
fen sind besser als Speichen-
reflektoren, die verloren
gehen kénnen. Es sollte Gber
eine Vorschrift nachgedacht
werden, die Warnblinkan-
lagen bei Motorrédern vor-
schreibt. Fernlicht von
Krédern bei Tage erzeugt
Blendung! Die Beleuchtung
an Kraftrddern mit Beiwagen
sollte thematisiert werden.
Bei Neuwagen sollte ver-
bindlich vorgeschrieben wer-
den, dass der Ausfall einer
Lampe im Hauptscheinwer-
fer des Pkw durch eine
Warnlampe angezeigt wird.

3.
Pkw/Lkw

Dass verkratzte Scheiben
Ursache fir Blendungen
sind, ist bei Laien weitge-
hend unbekannt. Auch bei
diesem Aspekt sollte Gber
eine gesetzliche Prifung
nachgedacht werden. Dass
Lkws eine besondere Um-
risskennzeichnung erhalten,
sollte weiterhin propagiert
werden! Der Streulichtindex
(cd/m?: Ix) sollte bei Wind-
schutzscheiben den Faktor
1,5 nicht Gbersteigen! Bei
Motorradhelmen sollte das
Visier haufig ausgetauscht
werden. Alle Pkws und Lkws
sollten mit einer Scheinwer-
fer-Reinigungsanlage ausge-
stattet sein, weil schon gerin-
ge Verschmutzung die
Leuchtweite reduziert und
dazu fohrt, dass der Gegen-
verkehr geblendet wird.

4
Einzelne
Verbesserungen:

o Leitpfosten sollten auf der
linken Fahrbahnseite farbig
(rot) kodiert werden. Es ist
unversténdlich, dass diese
Verbesserung der optischen
FGhrung gerade bei Nebel
nicht eingefihrt wurde, ent-
sprechende Vorschlége lie-
gen seit fast 20 Jahren beim
Bundesverkehrsministerium.
Derart farbige Leitpfosten
verbessern die Informationen
Uber die StraBBenfihrung,
haben aber auf die Erkenn-
barkeit von Hindernissen
keinen Einfluss. Vielmehr
besteht die Gefahr, dass ver-
besserte Leiteinrichtungen zu
schnellerem Fahren verleiten
und eine héhere Sichtweite
vortduschen.

e Die so genannte Drei-
punktscheibe fir Kérperbe-
hinderte und Blinde sollte in
reflektierender Ausfihrung
auf breiter Front eingefihrt
werden, Untersuchungen der
Uni Heidelberg (Sozialoph-
thalmologie Frau Prof. Blan-
kenagel) und Blindenschule
(Dr. Opel, Hamburg) liegen
dazu vor.

e Fir Fahrzeuge mit Airbag
ist vorzusehen, dass bei ihrer
Auslésung die Warnblink-
anlage automatisch einge-
schaltet wird. Ein Verunfallter
wird dies kaum noch aus-
fohren (falls er den Schalter
bei fremden Pkws Gberhaupt

findet).

In Anbetracht von ca. 50 Mil-
lionen Kraftfahrern wére in
jedem Falle die Einrichtung
einer verkehrs-ophthalmolo-
gischen Abteilung/Sektion an
einer Universitéats-Augenkli-
nik dringend erforderlich
(z.B. fir Unfall-Gutachten).
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FuBgiangeruberwegen

Dr.-Ing. Carola Mennicken
Institut for Verkehrswirtschaft, StraBenwesen

und Stadtebau der Universitat Hannover

Das Forschungs- und Entwicklungsvorha-
ben ,Sicherheitsstandards von FuBgcinger-
Uberwegen (Zebrastreifen)” wurde in den
Jahren 1996 bis 1998 vom Bundesminis-
terium fior Verkehr, Bau- und Wohnungswe-
sen gefordert. Fir unsere Fragestellung
der Dunkelheitsunfdlle sind speziell die bei
Dunkelheit registrierten Unfdlle mit FuB-
gangerbeteiligung beziehungsweise die
bei den Erhebungen erfassten Parameter
(z.B. Beleuchtung) von Bedeutung. Dabei
wird Folgendes deutlich:

Rund ein Finftel aller 1.464
Unfélle mit FuBgéngerbetei-
ligung an definierten Unfall-
schwerpunkten waren den
spaten Nachmittagstunden
beziehungsweise den frihen
Abendstunden in der Zeit
von 16 bis 18 Uhr zuzuord-
nen. Bei den betrachteten
110 Unféllen mit FuBgénger-
beteiligung an FuBBgénger-
Uberwegen betrug der Anteil
in diesem Zeitfenster fast ein
Viertel.

o}

71 Prozent aller Unfalle mit
FuBBgéngerbeteiligung an
Unfallschwerpunkten ereig-
neten sich bei Tageslicht.
Unfélle bei Dunkelheit wur-
den durchschnittlich in

24 Prozent und Unfélle bei
Démmerung in 5 Prozent
aller Falle registriert. Bei den
110 Unféllen mit FuBgénger-
beteiligung an FuBBgénger-
Uberwegen wurden jedoch
81 Prozent bei Tageslicht
und dementsprechend ,nur”
15 Prozent bei Dunkelheit
registriert. Der Anteil der
Unfdlle bei Ddmmerung
belief sich auf 4 Prozent.

Die Erhebungen an 466
FuBBgéngeriberwegen in den
Stadten Rostock, Hannover,
Karlsruhe, Augsburg und
Gersthofen zeigte, dass die
Zebrastreifen zu

e 2 Prozent unbeleuchtet
(obwohl die VWV-StVO eine
Beleuchtung vorschreibt),

® 24 Prozent im Zuge der
allgemeinen Straf3enbe-
leuchtung,

® 66 Prozent besonders
beleuchtet und

e 8 Prozent beleuchtet und
mit Gelbblinkanlagen aus-
gestattet waren.

Aufféllig: Ofter als nach
threm Vorkommen zu vermu-
ten wdre, ist es an beleuchte-
ten und mit Gelbblinkanlage
gesicherten Fu3géngeriber-
wegen und an nur im Zuge
der StrafBenbeleuchtung
erkennbaren Uberwegen zu
Unféllen gekommen. Der
Vergleich von allen erhobe-
nen mit den unfallbelasteten
FuBgéngeriberwegen mach-
te deutlich, dass &fter als
nach der Vorkommenshéufig-
keit zu vermuten war, die
Unfallstelle Fu3géngeriber-
weg nur im Zuge der Stra-
Benbeleuchtung zu erkennen
war beziehungsweise be-
leuchtet und mit einer Gelb-
blinkanlage ausgestattet war.
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Anzahl
350

300
250
200
150

100
1.464 Unfélle 110 Unfélle
50 mit FuBgéngerbeteiligung mit FuBgéngerbeteiligung
: . : : an Schwerpunkten an FuBgdngeriberwegen

e Unfélle mit FuBgéngerbeteiligung an Schwerpunkten
e Unfélle mit FuBgéngerbeteiligung an FuBgéngeriberwegen

Anteil
25 %

Alle erhobenen’ Unfallbelastete
FuBgéngeriberwege FuBgéngeriberwege

! Rostock, Hannover, Karlsruhe,
Augsburg, Gersthofen

12-14 14-16 16-18 18-20 20-22 22-24 Uhr

emw Unfdlle mit FuBgéngerbeteiligung an Schwerpunkten
e== Unfélle mit FuBgéngerbeteiligung an FuBgédngeriberwegen
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Sicherheit des offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV)

Dipl.-Ing. Bernhard E. Nickel
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)

Sicherer Transport

Dem VDV liegen keine
Daten Uber Dunkelheitsun-
falle vor. Praxenthaler und
Ernst' haben das Risiko, als
Insasse einer StraBenbahn,
eines Busses bzw. eines Pkw
getdtet zu werden, mit
1:2:33, bzw. getdtet oder
schwer verletzt zu werden,
mit 1:2:23 berechnet. Aber
nicht nur die Fahrgéste im
OPNV sind sicherer als im
Pkw; der OPNV ist auch
generell nur marginal am
Unfallgeschehen im Stra-
Benverkehr beteiligt.

Prof. Dr.-Ing. H. Praxenthaler; Dr.-
Ing. R. Ernst (Bast, Bergisch Glad-

bach), Verkehrssicherheit — Individu-
alverkehr und &ffentlicher Personen-

nahverkehr im Vergleich, VOV-Jah-
restagung 1984 — Vortrége, S. 58 —
68, Kaln, 1985

Haltestellen

Die Mitgliedsunternehmen
des VDV haben in Deutsch-
land rund 200.000 Halte-
stellen. Sie liegen innerorts
und auBBerorts, an allen
Straf3entypen — von der
Hauptverkehrsstrafie bis zur
Wohnstrafle in Tempo-30-
Zonen. Die unterschiedliche
Belastungshohe reicht von
zwei Fahrten nur an Markt-
tagen bis zu 75 Bussen pro
Spitzenstunde und Richtung.

StraBenverkehrsrechi-
liche Situation

8§20 StVO regelt die Ver-
kehrsverhélinisse an Halte-
stellen des Linienverkehrs
eindeutig: An Haltestellen
darf — auch im Gegenver-
kehr — nur vorsichtig vorbei-
gefahren werden. Steigen
Fahrgéste ein oder aus, so
darf rechts nur mit Schrittge-
schwindigkeit so vorbeige-
fahren werden, dass eine
Gefdhrdung von Fahrgésten
ausgeschlossen ist. Sie dor-
fen auch nicht behindert
werden. Wenn nétig, muss
der Fahrzeugfihrer warten.

Haben Omnibusse mit
Schilern Wamblinklicht ein-
geschaltet, so dirfen die
Busse bei Anndherung an
eine Haltestelle nicht Gber-
holt werden. Wenn sie hal-
ten, darf in beiden Richtun-
gen nur mit Schrittgeschwin-
digkeit an ihnen vorbeige-
fahren werden. Auch hier
muss eine Gefdhrdung von
Fahrgdsten ausgeschlossen
sein und sie durfen nicht
behindert werden.

Haltestellen sind oft nicht
ausreichend kenntlich ge-
macht. Hier wirde das blau-
weife Zeichen 244 aus

der ehemaligen DDR-StVO
helfen, rechtzeitig auf eine
Haltestelle hinzuweisen.
Allerdings sind haltende
Busse und Straflenbahnen,
insbesondere in der Dunkel-
heit, wenn sie innen hell
ausgeleuchtet sind, nicht zu
Ubersehen. Die unmissver-
sténdliche StVO-Regelung
misste den Verkehrsteilneh-
mern entschiedener vermit-
telt und durchgesetzt werden.
Weitere technische Hilfsmittel
sieht der VDV nicht als ziel-
fohrend an.

Anforderungen an die Beleuchtung

Bahnsteige oberirdisch,
Treppen auf3en
dunkles Umfeld

helles Umfeld

Bahnsteige unterirdisch,
Treppen innen

Schalter- und Eingangshallen,
FuBgéngertunnel

Anlage von Haltestellen

Bei der Anlage von Haltestel-
len ist die Sicherheit queren-
der FuBgénger, wartender,
ein- und aussteigender Fahr-
gdste sowie die sichere Rad-
fahrerfGhrung ebenso zu
beachten wie das Konflikt-
potential von Bussen und
motorisiertem Individualver-

kehr.

Einschlagige Richtlinien
regeln die Einrichtung von
Haltestellen?. So wurde z.B.
for Tempo-30-Zonen und
andere verkehrsberuhigte
Bereiche von der Forschungs-
gesellschaft fir StraBen-

und Verkehrswesen (FGSV)
in Zusammenarbeit mit dem
VDV die so genannte Pfrop-
fenhaltestelle entwickelt, eine
Einengung der Fahrgasse

im Bereich einer Haltestelle
durch eine Mittelinsel. Die

Verband Deutscher Verkehrsunte-
mehmen (VDV), Haltestellen for
Busse und Straflen-bahnen — Anord-
nung, Gestaltung, Bemessung und
Ausstattung

VOV-Schriften, Reihe Technik,

Nr. 1.15.2, KIn, September 1998
und Forschungsge-sellschaft fur
Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV);
Verband Deutscher Verkehrsunter-
mehmen (VDV), Offentlicher Perso-
nennahverkehr und Verkehrsberuhi-
gung, Kéln, Februar 1990
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3 1:8 6
120 1:3 120
120 1:5 120

Mittelinsel sowie eine
Aufpflasterung hinter der
Bushaltestelle sollen eine
Querungshilfe bieten.

Beleuchtung
von Haltestellen

Zunehmend werden Halte-
stellen von privaten Firmen
mit Fahrgastuntersténden
ausgestattet, die beleuchtete
Werbeflachen enthalten.
Dies kommt sicherlich auch
der Erkennbarkeit von Halte-
stellen im Dunkeln zugute.
Allerdings orientieren die
Firmen ihre Aufstellpolitik an
der Vermarktungsfahigkeit
der Werbefléchen, so dass
gerade die schwach frequen-
tierten Haltestellen spérlich
oder gar nicht beleuchteter
Ortsrand- oder AuBerorts-
lagen die geringste Chance
haben, auf diesem Wege
beleuchtet zu werden.

Die einschlégige VDV-Emp-
fehlung zur Beleuchtung von
Haltestellen besagt lediglich:
»Haltestellen sollen ausge-
leuchtet sein. Sofern die ver-
kehrlichen und betrieblichen
Belange es erlauben, soll der

-
00 0

15 1:5
30 1:5
1:3 120 1:3
1:5 120 1:5

Standort der Haltestelle auf
die StraBBenbeleuchtung aus-
gerichtet werden. ... Die Be-
leuchtung von Haltestellen
sollte in Anlehnung an DIN
5.044 ,Ortsfeste Verkehrs-
beleuchtung — Beleuchtung
von StrafBen fir den Kfz-Ver-
kehr, allgemeine Gitemerk-
male und Richtwerte’ erfol-
gen. Besondere Beachtung
ist den Gefahrenstellen zu
widmen, an denen Personen
Fahrwege kreuzen; dies sind
z.B. die Uberwege an den
Haltestellen.”

§ 27 der Verordnung Gber
den Bau und Betrieb der
Stra3enbahnen (BOStrab)
besagt: ,Beleuchtungsanla-
gen mussen bei Betriebs-
anlagen, die for den Aufent-
halt von Personen bestimmt
sind, vorhanden sein. Dazu
kann die allgemeine Stra-
3enbeleuchtung ausreichen.”
Die Anforderungen an die
Beleuchtung werden in den
E-Bau-Richtlinien® ndher spe-
zifiziert (siehe Abbildung).

Richtlinien fur elekirische Anlagen
nach der BOStrab (E-Baurichtlinien),
Teil 2: Beleuchtungsanlagen, Ver-
kehrsblatt, 1990, Nr. 17, S. 553 —
554

EN = Nennbeleuchtungsstérke
g9 = GleichmaBigkeit
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Sichtbarkeit schafft

Sicherheit bei Dunkelheit

Dipl.-Ing. Henriette Reinsberg
Abteilung Verkehrs- und Sicherheitspolitik, 3M
Deutschland GmbH, Neuss

Eine bessere Sichtbarkeit der Verkehrsteil-
nehmer, der Fahrzeuge und der StraBen-
ausstattung bei Dunkelheit tréigt entschei-
dend dazu bei, Unfdlle zu vermeiden.
Méglichkeiten, die Sichtbarkeit zu verbes-
sern, gibt es viele. Notwendig ist es, eine
bessere Nutzung und Durchsetzung dieser
Moglichkeiten zu erreichen.

Die bisherige Erfahrung zeigt, dass ver-
starkte MaBnahmen der Verkehrserziehung
und Aufkléarung zwar hilfreich sind, alleine
aber nicht zu einem durchschlagenden
Erfolg fihren. Um eine gute Sichtbarkeit der
Verkehrsteilnehmer, der Fahrzeuge und der
StraBenausstattung sicherzustellen, sind
vielmehr gesetzgeberische Schritte erfor-
derlich.

Sehleistung bei
Dunkelheit

Schon bei Menschen mit nor-
maler Sehleistung reduziert
sich das Sehvermégen bei
Nacht auf 5 Prozent der
Sehleistung bei Tag. Altere
Menschen sehen bei Dun-
kelheit um ein Vielfaches
schlechter. Im Vergleich zu
einem 20-J&hrigen bendtigt
ein 60-Jahriger eine 8-mal
héhere Lichtmenge, um ein
Obijekt in gleicher Helligkeit
zu erkennen. Hinsichtlich der
Verkehrssicherheit gilt also:
Bei Dunkelheit heif3t Sicht-
barkeit mehr Sicherheit.

Sichtbarkeit von
Verkehrsteilnehmern

FuBlgdnger sind bei Dun-
kelheit besonders haufig in
Unfalle verwickelt. Helle
Kleidung und retroreflektie-
rende Materialien wirden
sie besser sichtbar machen.
Daher ist dies immer wie-
der zu fordern.

Mindest-Warnkleidung
nach § 35 (6) StVO

Die fir verschiedene Einsatz-
bereiche des Straflenbaus,
der Unterhaltung und Reini-
gung von Straf3en vorge-
schriebene Mindest-Warn-
kleidung fir Personen
(Warnweste) ist bei Dunkel-
heit nicht gentgend sichtbar.
Abhilfe schafft das in DIN
EN471 beschriebene Design

aus horizontalen und vertika-
len Reflexstreifen, die Uber
die Schulter verlaufen und
den Tréger in allen Arbeits-
positionen sichtbar machen.
In den meisten europdischen
Lédndern wird das nur aus
horizontalen Streifen beste-
hende Warnwesten-Design
aufgrund der optischen
Schwéchen nicht verwandt.

Warnwesten in
privaten Fahrzeugen

Warnwesten sind fir betrieb-
lich genutzte Fahrzeuge fur
Fahrer und Beifahrer vorge-
schrieben, um bei Reifen-
pannen, Fahrzeugschéden
oder Unféllen fir bessere
Sichtbarkeit zu sorgen. Zur
Prévention von schweren
Unféllen sollten auch privat
genutzte Fahrzeuge — &hn-
lich dem Warndreieck — mit
Sicherungsmitteln fur die
Personen ausgestattet wer-
den.

Die Sehleistung
bei Dunkelheit

betragt
nur 5 Prozent!

Sichtbarkeit von
Verkehrszeichen und
Verkehrseinrichtungen

Wie verschiedene Studien
belegen, lasst die Qualitat
von Verkehrszeichen haufig
zu winschen Obrig. Fur die
optimale Sichtbarkeit eines
Verkehrszeichens sind aus-
schlaggebend: der richtige
Standort des Zeichens, die
richtige Wahl der lichttechni-
schen Bauart der Signalbild-
folie und die Funktionstich-
tigkeit. Um dies zu sichern,
ist eine regelmaBige fachge-
rechte Uberprifung notwen-
dig, die vom Gesetzgeber
zwar vorgeschrieben ist, aber
nicht im erforderlichen Um-
fang durchgefihrt wird. Es
fehlen Pruf- und Austausch-
kriterien.

Verkehrszeichen kénnen z.B.
altersbedingt unzureichend
sichtbar sein oder aufgrund
der durch Nésse und Blen-
dung bedingten diffusen
Reflexion.

41 i Minchengladbach
I Koin/Krefeld

&)

Rheinbrucken IS

oben Mitte:
Retroreflektierende Mate-
rialien an der Kleidung von
Jugendlichen

oben rechts:

Nach DIN EN471 beschrie-
benes Warnwestendesign
mit horizontalen und verti-
kalen Reflexstreifen

unten:

Beispiel fur die mangel-
hafte Qualitét vieler Ver-
kehrszeichen
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Beispiele fur unterschiedliche Beobachtungswinkel

Durch Antitaufolie kommt
die Retroreflektierung von
Verkehrsschildern wieder
zur Wirkung.

d=75m

Unterschiedliche
Beobachtungswinkel

Grof3e Bedeutung kommt
z.B. auch dem Beobach-
tungswinkel zu. Da sich der
Lkw-Fahrer in einer héhe-
ren Position zum Fahrzeug-
scheinwerfer befindet als
der Pkw-Fahrer, hat er
einen gréBeren Beobach-
tungswinkel mit der Folge,
dass er die Verkehrszei-
chen schlechter sieht.

Selbst eine Signalfolie des
Typs 3 kann in hellem Um-
feld schlecht sichtbar sein.
Dann sind Mafinahmen
erforderlich, durch die Ver-
kehrszeichen noch auffalli-
ger hervorgehoben werden.
Dies ist z.B. durch eine auf-
fallige Hintergrundtafel zu
erreichen, wie sie im Aus-
land bereits eingesetzt wird.
In Deutschland werden hier-
zu noch Testinstallationen
durchgefihrt.

Eine Studie des norwegi-
schen Instituts for Umwelt
und Verkehrstechnik (Sintef)
belegt die Uberlegene Tages-
sichtbarkeit und die optimale
Nachtsichtbarkeit fluoreszie-
render und retroreflektieren-
der Folien mit klaren Zahlen:
Bei Tempo 100 nehmen éilte-
re Kraftfahrer Verkehrszei-
chen mit diesen Folien bei
Tag 3,2 Sekunden (oder 90
Meter) und bei Nacht 5,4
Sekunden (149 Meter) friher
wahr als herkémmlich aus-
gestattete Warnzeichen.
Jongere Kraftfahrer werden
auf die fluoreszierenden
Folien bei Tag 2,1 Sekunden
(57 Meter) und bei Nacht
5,3 Sekunden (147 Meter)
schneller aufmerksam.
Sekunden, die Uber Leben
und Tod entscheiden kon-
nen.

Die Sichtbarkeit von Ver-
kehrszeichen wird haufig
durch Tau beeintrdchtigt.
Die Betauung von Verkehrs-
zeichen fuhrt dazu, dass
der Effekt der Retroreflexion
weitgehend aufgehoben

wird. Die Wahrnehmbarkeit,
Erkennbarkeit und Lesbar-
keit der Zeichen wird in
erheblichem Maf3e reduziert.
Tau tritt vornehmlich wéh-
rend Ddmmerung und Dun-
kelheit auf. Abhilfe schafft
die Antitaufolie, die durch
eine hochenergetische Ober-
fléche gewdhrleistet, dass
die Tautropfen zu einem
gleichméBigen Wasserfilm
zerlaufen. Das Prinzip der
Retroreflexion kommt wieder
zur Wirkung.

Sichtbarkeit von
Markierungen

Die Sichtbarkeit der Fahr-
bahnmarkierungen bei Dun-
kelheit stellt ein Problem dar:
ca. 40 Prozent der Markie-
rungen in Deutschland sind
in Bezug auf ihre Sichtbarkeit
unzureichend. Bei Dunkelheit
und Nésse sind die meisten
Fahrbahnmarkierungen nicht
zu sehen. Damit ist die ver-
kehrsfGhrende Wirkung der
Fahrbahnmarkierung aufge-
hoben.

Markierungen mit erhéhter
Sichtbarkeit bei Dunkelheit
und Nésse — so genannte
Typ-ll-Markierungen — erhé-
hen zweifellos die Sicherheit
erheblich und sollten
fléchendeckend eingesetzt
werden. Das Bild zeigt den
Unterschied der Sichtbarkeit
einer herkdmmlichen Typ-I-
Markierungsfolie im Ver-
gleich mit einer Typ-Il-Mar-
kierungsfolie.

Sichtbarkeit von
Verkehrszeichen
und -einrichtungen
in Baustellen

Baustellen sind Gefahren-
stellen, die einer besonders
sicheren Ausstattung bedur-
fen. Das Ausland geht hier
bereits neue Wege: Um eine
hohe Auffalligkeit zu errei-
chen, werden am Baustellen-
eingang 3 Meter hohe Baken
- so genannte Torbaken —
aus fluoreszierendem und
zugleich retroreflektierendem
Material eingesetzt. Die Bau-
stellenbeschilderung wird
zum Teil mit fluoreszieren-
den und retroreflektierenden
Hintergrundtafeln versehen.
Eine deutsche, im Auftrag
des Bundes durchgefihrte
Untersuchung hat gezeigt,
dass die Geschwindigkeit
vor Baustellen durch solche
MaBnahmen erheblich
abgesenkt werden kann.

Typ-ll-Markierungen wer-
den heute nicht nur for die
Dauermarkierung in WeiB,
sondern auch fur die Bau-
stellenmarkierung in Gelb
angeboten.

.Y
E:i:!dﬁr

oben:

Unterschied der Sichtbar-
keit einer herkémmlichen
Typ-I-Markierungsfolie
(links) und einer Typ-II-
Markierungsfolie (rechts)

unten:
Baustelleneingang mit
3 Meter hohen Tor-Baken

aus fluoreszierendem/retro-

reflektierendem Material
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Besser lan
als Wild

Sichtbarkeit von Auf-
klarungsplakaten

Vom Deutschen Verkehrssi-
cherheitsrat e.V. werden in
Kooperation mit dem Bund
und den Léndern auf deut-
schen Autobahnen und
LandstraBBen erfolgreich Auf-
klarungsplakate eingesetzt.
Ein gemeinsamer Versuch
mit Rheinland-Pfalz testet
zurzeit den Einsatz retfrore-
flektierender Plakate, die
den Sicherheitsappell rund
um die Uhr sichtbar ma-
chen.

Sichtbarkeit von
Fahrzeugen

Auch bei Fahrzeugen kann
eine bessere Sichtbarkeit zu
mehr Sicherheit fGhren. So
belegt eine Studie der Tech-
nischen Universitét Darm-
stadt, dass eine retroreflek-
tierende Umrissmarkierung
von Lastkraftwagen die
Unfallhaufigkeit verringert.

Einsatzfahrzeuge der Polizei
und Feuerwehr sind wesent-
lich héherem Risiko ausge-
setzt als andere Fahrzeuge.
Deshalb empfiehlt es sich,
alle Méglichkeiten zu nutzen,
diese Einsatzfahrzeuge bes-
ser sichtbar zu machen.

Eine Umrissmarkierung
macht Schulbusse sicherer.
Zudem sollten die Busse mit
einer auch bei Tag besser
sichtbaren, fluoreszierenden
und retroreflektierenden
Schulbustafel ausgestattet
werden.

Die Sicherheit von Fahrra-
dern kann durch einen gene-
rell vom Hersteller in die
Fahrradreifen einvulkanisier-
ten Reflexstreifen verbessert
werden.

Als spezielle retroreflektie-
rende Kenntlichmachung
von Fahrzeugen sind vorge-
schrieben:

e Bauartgeprifte Park-
Warntafeln geméB § 17 (4)
StVO

e Bauartgeprifte Warnmar-
kierungen zur Absicherung
von Hubladebihnen gemaf

§ 53b StvZO

e Warnmarkierung nach
DIN 11030 zur Absicherung
land- und forstwirtschaftli-
cher Anbaugeréte und
angehdngter Arbeitsgeréte
nach § 30c, 49a und 53b
StVZO

e Warnmarkierung nach
DIN 67520 fur Container
nach § 32 (1) StVO

e Warnmarkierung nach
DIN 30710 fur Fahrzeuge
mit Sonderrechten nach

§ 35 (6) StvO

Die Fahrzeughalter haben
gemd&f Vorschrift fur die
Anbringung der verschiede-
nen Kennzeichnungsfléchen
zu sorgen sowie auch for
einen Austausch, sobald die
Funktionstichtigkeit nicht
mehr gegeben ist. Um dies
sicherzustellen, ist eine regel-
mé&Bige Uberwachung der
Anbringung und Funktions-
tichtigkeit durch die Kfz-
Prifstellen und die Polizei
zu intensivieren.

linke Seite:
Retroreflektierendes
Verkehrsplakat des DVR

rechte Seite:

Beispiele fir die bessere
Sichtbarmachung ver-
schiedener Fahrzeuge
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Problematik der Dunkel-
heit fur Radfahrerinnen
und Radfahrer

Prof. Dr. Volker Briese

Fachreferent Verkehrspédagogik,
Allgemeiner Deutschen Fahrrad-Club

ADFC e.V.

Nicht offizielle Statistiken, sondern die
Erfahrungen von vielen aktiven Radfahrern
bilden die Grundlage dieser Skizzen, da
Statistiken wegen der hohen Dunkelziffern
hinsichtlich des Unfallgeschehens der nicht
motorisierten Verkehrsteilnehmer besten-
falls die Spitze des Eisberges zeigen.

Radfahrer als
»Schwéchere
Verkehrsteilnehmer”?

Die Zuordnung der Radfah-
rer durch die Veranstalter
des Expertengespréchs zu
den so genannten schwaé-
cheren Verkehrsteilnehmern
ist in Frage zu stellen:

Die Schwéche bei Konflikten
mit den angeblich starkeren
Kraftffahrern ist in den meis-
ten Féllen bei diesen zu
suchen, weil sie die Radfah-
rer nicht sehen, weil sie mit

einer verschmutzten, be-
schlagenen, nassen, nicht
véllig enteisten oder zer-
kratzten Windschutzscheibe
und oft mit unangepasster
Geschwindigkeit fahren, weil
ihre Aufmerksamkeit durch
Alkohol, Medikamente, kér-
perliche (Uberanstrengung,
Ubermidung z.B. nach
einem langen Arbeitstag)
oder psychische Schwéchen
reduziert ist, weil sie wéh-
rend der Fahrt rauchen, tele-
fonieren, oft extrem laut ihre
Audioanlagen betreiben
oder sich mit den Beifahrern
befassen.

Die hohe Verletzlichkeit von
Radfahrern bei Unfallen ist
mdglicherweise auch nur das
Ergebnis der Grundlage der
Unfallstatistik, weil nur ein
geringer Teil der Fahrrad-
unfélle, hauptséchlich solche
mit einem Sachschaden an
Kraftfahrzeugen oder hohem
Personenschaden, polizei-
lich erfasst wird. Die vielen
Alleinunfélle, zu denen es
insbesondere auch bei Dun-
kelheit kommt, die jeder
Radfahrer kennt, erscheinen
in der Statistik nicht.

Statt von schwéicheren sollte
im Hinblick auf Radfahrer
und FuBBgénger besser von
ungeschutzten Verkehrsteil-
nehmern gesprochen wer-
den.

Geschehen Unfalle
wdhrend der Dunkel-
heit oder wegen der
Dunkelheit?

Unfdélle wéhrend der Dunkel-
heit sind, wie ich oben schon
angedeutet habe, nicht un-
bedingt auch Unfélle wegen
der Dunkelheit. So musste
die einleitende These in dem
Einladungsschreiben zu die-
sem Expertengesprach ge-
nauer geprift werden. Wel-
ches Gewicht hat der Faktor
Dunkelheit im Unfallgesche-
hen wirklich2 Kann es nicht
sein, dass die oben sicher
nicht vollstdndig genannten
,Schwéchen” bei den Kraft-
fahrern durch die Dunkel-
heit nur verstérkt werden 2

Welche Radfahrer-
gruppen sind an
Dunkelunféllen
beteiligt?

Es ist bedeutsam, genauer
zu untersuchen, welche Rad-
fahrer von Unfallen bei Dun-
kelheit betroffen sind. Kinder
fahren hauptséchlich mor-
gens im Winter bei Dunkel-
heit zur Schule, dltere Men-
schen meiden wenn még-
lich das Radfahren bei Dun-
kelheit. So sind es wohl in
erster Linie Erwachsene jUn-
geren und mittleren Alters
und besonders Jugendliche,
die bei Dunkelheit das Rad
benutzen.

Infrastruktur

Fir Radfahrer ist die Blen-
dung durch die Lichtanlage
der Kraftfahrzeuge ein gro-
3es Problem. Das gilt be-
sonders fur éltere Radfahrer
und bei Fahrten auf ,linken”
Radwegen, wie sie beson-
ders an LandstrafBen oft
sogar etwas niedriger als die
Fahrbahn gebaut werden.
Die Blendung und die Adap-
tationsprobleme sind gerin-
ger, wenn die Strafle be-
leuchtet ist. Bei unbeleuch-
teter, wenig befahrener
Strafe kommen oft Kraft-
fahrzeuge mit hoher Ge-
schwindigkeit, aufgeblen-
deten Scheinwerfern ent-
gegen und blenden wegen
eines Radfahrers auf dem
Radweg nicht oder erst sehr
spat ab. Der Radfahrer wird
so geblendet, dass er fir
mehrere Sekunden nichts
sieht, also auch nicht Hinder-
nisse auf dem Radweg oder
den unbefestigten Weges-
rand etc., wodurch es zum
Sturz kommen kann. Inzwi-
schen ist aber auch das
Abblendlicht bei vielen Kraft-
fahrzeugen so stark, dass
eine Blendung nicht ausge-
schlossen werden kann.

Auch wenn die Straf3e be-
leuchtet ist, reicht der Licht-
schein der Laternen oft nicht
bis zum Radweg bzw. es gibt
Locken in der Ausleuchtung
zwischen den einzelnen

Laternen. Radwegfihrungen
sind héufig recht kompliziert
und bei Dunkelheit nicht gut
zu erkennen. So gibt es nach
wie vor in vielen Stadten

vor der Uberquerung von
einmindenden Straf3en (ins-
besondere auch bei ampel-
freien Linksabbiegeméglich-
keiten fur die Kraftfahrer)
Verschwenkungen der Rad-
wege und entsprechende
Bordsteinabsenkungen, die
eine gradlinige Fahrt nicht
erlauben. Das ist bei Dunkel-
heit schlecht zu erkennen.
Ohnehin sind die Radweg-
markierungen (z.B. durch
farbige Pflasterung) meist
nicht im Hinblick auf Dunkel-
heit konzipiert und schlecht
sichtbar, selbst wenn die
Radfahrer mit einer ord-
nungsgeméfen Lichtanlage
fahren. Weifle Markierung
der Radwegrénder, wie sie
bei StraBBenréndern Gblich
sind, wirden die Sicherheit
der Radfahrer erhéhen.
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Lichtanlage und reflek-
tierendes Material

Unverkennbar gibt es bei
der Beleuchtung von Fahr-
rédern Probleme, wenn die
Réder Uberhaupt mit einer
Beleuchtungsanlage aus-
gestattet sind oder wenn
diese in Betrieb gesetzt wird.
Es gibt auf dem Markt hoch-
wertige Leuchten und Dyna-
mos. Die sind aber nicht
billig, weshalb sie selten von
den Herstellern bei Neu-
rédern angebaut werden.
Eine gute Beleuchtungsan-
lage (Halogen, Standlicht,
hochwertiger z.B. Naben-
dynamo efc.) kann fast so
viel kosten wie ein durch-
schnittliches Fahrrad. Aber
selbst diese Lichtanlagen
sind nicht stérungsfrei und
kaum geschitzt gegen
Fremdeingriffe (Vandalis-
mus an abgestellten Fahr-
rédern).

Die meisten Rader sind mit
billigen Lichtanlagen aus-
gestattet, die nicht gent-
gend Licht geben, deren
Dynamos bei Feuchtigkeit
ihre Funktion einstellen und
schwer gehen, deren Kabel
leicht abreiBen etc. Solche
Lichtanlagen sind also oft
nicht funktionsféhig oder sie
werden nicht eingesetzt, weil
sie das Fahren erschweren
(schwer géngige Dynamos).
Eigene Untersuchungen
unter anderem auch im
Rahmen eines Kinderradtests
fur die Stiftung Warentest
haben ergeben, dass Grund-
schulkinder viele Dynamos
nicht anlegen kénnen, weil
sie nicht die Kraft dazu ha-
ben oder weil sie nicht pro-
blemlos erkennen kénnen,
wo und wie sie die Kraft
anwenden muissen. Bei Ver-
suchen wird dann die Halte-
rung verbogen und der
Dynamo funktioniert nicht
mehr.

Fehler bei der Licht-
anlage als Unsicher-
heitsfaktor?

Die Frage ist, ob eine feh-
lende oder schlechte Licht-
anlage einen wichtigen Fak-
tor bei Unféllen mit Radfah-
rern in der Dunkelheit dar-
stellt. Zwei Hinweise sollen
genigen, um die stets unter-
stellte Annahme, dass eine
gute Lichtanlage mehr
Sicherheit bringe, in Frage
zu stellen:

e In Déanemark (vgl. Velo-
City 89, S.216) wurde im
Rahmen einer Untersuchung
ermittelt, dass Radfahrer mit
Beleuchtung héufiger in Un-
falle verwickelt wurden als
solche, die ohne Beleuch-
tung fuhren (dies ist in Déne-
mark zwar verboten, aber
weit verbreitet). Die unbe-
leuchteten Radfahrer waren
méglicherweise vorsichtiger,
fuhren defensiver.

e Mopeds und Mofas ver-
figen Uber eine gegeniber
Fahrrédern sehr viel bessere
Beleuchtungsanlage, die
wohl auch bei Dunkelheit
immer eingeschaltet wird.
Ihr Anteil an Unféllen bei
Dunkelheit liegt aber fast
doppelt so hoch.

Gegen Wettristen
bei der Beleuchtung

Dass reflektierende Materia-
lien die Sichtbarkeit von Rad-
fahrern verbessern kénnen,
ist unbestritten. Ob ihr Ein-
satz aber Unfélle verhindert,
ist fraglich. Die Verwendung
von reflektierenden Westen,
Schérpen, Arm- oder Bein-
ringen erregt wohl im Einzel-
fall eine héhere Aufmerk-
samkeit, weil die Kraftfahrer
es nicht gewohnt sind. Wer-
den diese Mittel aber von
vielen oder allen Radfah-
rern und FuBgéngern ein-
gesetzt, geht méglicher-
weise der Effekt verloren.
Die Reizschwelle wird erhoht
(Tiptoe-Effekt) und es wird
eine Steigerung verlangt.

Reflektierende Materialien
oder aktiv leuchtende Acces-
soires sollen der Sicherheit
dienen, nicht aber den Rad-
fahrer geféhrden, wie es
durch die meisten noch im-
mer eingesetzten Speichen-
reflektoren geschieht. Selbst
die Reflektoren der neueren
Generation sieht man am
Straflenrand liegen, oft
zerbrochen. Und es ist zu
hoffen, dass sie sich nicht
zwischen den Gabeln ver-
klemmt und durch diese
Blockade einen Sturz verur-
sacht haben.

Radfahrer sind aus Kosten-
grinden, wegen des Kraft-
aufwandes, wegen des
Gewichts oder der Prakti-
kabilitét nicht in der Lage,
an einem Wettristen der
Beleuchtung teilzunehmen.
Eine verbesserte Lichtanlage
bei Kraftffahrzeugen vermit-
telt den Fahrern den Ein-
druck, dass eine entspre-
chend héhere Geschwindig-
keit angemessen sei, die
dann bei Gberraschend auf-
tauchenden oder geblen-
deten und deshalb von der
Fahrlinie abweichenden
Radfahrern zu Situationen
fohrt, die nicht beherrscht
werden kénnen.

Fazit

Sollte die Dunkelheit einen
wichtigen Faktor im Unfall-
geschehen darstellen, sollte
bei der auch bei Dunkelheit
wichtigsten Unfallursache,
bei nicht angepasster Ge-
schwindigkeit der Kraftfah-
rer, angesetzt werden sowie
bei der Schaffung von dun-
kelheitstauglichen Radver-
kehrsanlagen.

Das ist kein Plédoyer gegen
Verbesserungen bei der
Lichttechnik fir Fahrréader,
die dann auch die Bereit-
schaft zur Nutzung dieses
Lichtes erhéhen wirden.
Aber es sollte deutlich
machen, dass die Zielset-
zung, Fahrradunfélle bei
Dunkelheit zu reduzieren,
nicht in erster Linie eine
Frage der Fahrradbeleuch-
tungstechnik sein kann.
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FuBgdnger-Unfdlle

Im deutschen StraBBenverkehr
hat jeder Teilnehmer dafir
zu sorgen, dass er bei Dun-
kelheit eine ausreichende
Beleuchtungseinrichtung zur
Verfigung hat. Selbst Fahr-
radfahrern ist es verboten,
sich ohne Licht auf éffentli-
chen StraBen zu bewegen.
Ausgerechnet fir den bei
Unféllen am wenigsten
geschutzten FuBgénger gibt
es hier keinerlei Vorschriften.
Deshalb besteht fur FuB3-
génger bei Dunkelheit eine
besonders grofie Gefahr,
von Autofahrern Gbersehen
und in folgenschwere Kolli-
sionen verwickelt zu wer-
den. Besonders Unfélle mit
schweren oder tédlichen
Verletzungen ereignen sich
in hohem Mafe bei Dunkel-
heit.

Uber zwei Drittel der Kollisio-
nen, bei denen der Fufigéan-
ger eine Verletzung von
MAIS 4 oder héher erlitten
hat, fanden bei Démmerung
oder Dunkelheit statt. Eben-
so hoch ist der Anteil bei

den Getdteten. Dies spricht
eindeutig fir das erhdhte
Gefahrenpotenzial, das fir
FuBigénger bei Nacht be-
steht, da nur 45 Prozent
aller in der GDV-Datenbank
erfassten Fu3géngerkollisio-
nen bei Nacht oder Démme-
rung stattfanden. Ein Grund
fur dieses stark erhshte
Unfallrisiko liegt im Verhal-
ten des FuB3géngers selbst.

Bei Unfallen bis etwa 30
km/h Aufprallgeschwindig-
keit ist die Gefahr fir den
FuBBgénger, schwer oder
tédlich verletzt zu werden,
vergleichsweise gering.
Waéhrend bei Tageslicht 71
Prozent der Unfélle bis zu
dieser Grenze stattfinden,
sind dies bei Dunkelheit
gerade einmal 40 Prozent.

Eine Geschwindigkeit von
50 km/h kann als oberste
Grenze angesehen werden,
bei der durch konstruktive
Verénderungen am Pkw zur
Reduzierung der Aggressi-
vitadt gegeniber FuBBgdngern
ein theoretisches Wirkpoten-
tial gegeben ist. Nur 5 Pro-
zent der Kollisionen bei
Tageslicht finden Gber die-
sem Limit statt, mit 20 Pro-
zent ist das bei Dunkelheit
jede Finfte.

Radfahrbeleuchtung

Entsprechend der amtlichen
Statistik des Jahres 1999
waren 25 Prozent aller tech-
nischen Méangel bei Fahrrad-
Unféllen mit Personenscha-
den auf mangelhafte bzw.
defekte Bremsen zuriickzu-
fohren und 51 Prozent auf
Beleuchtungsmaéngel. Bei
Kindern bis zu 14 Jahren war
diese Relation umgekehrt:
45 Prozent der technischen
Méngel bei Fahrrad-Unféllen

Lichtverhaltnisse vs. Verletzungsschwere bei FuBgangern

55,0

5,4

Verletzungs- gesamt
schweregrad (n=1.181)

mit Personenschaden waren
Bremsméingel (225 Falle)
und 30 Prozent Méngel an
der Beleuchtungsanlage
(150 Falle).

Moderne Beleuchtungsan-
lagen bieten eine wesentlich
héhere Betriebssicherheit
und sollten daher nicht nur
bei Hightech-Rédern fur
Erwachsene, sondern auch
bei Radern fur Kinder und
Jugendliche zum Einsatz
kommen. Wesentliche Ver-
besserung zu herkémmli-
chen Anlagen versprechen
Systeme mit Standlichtfunk-
tion. Bei der heutigen Tech-
nik dorfte eine akkugepuf-
ferte Dynamoanlage kein
Problem darstellen. Weiter
ist unter ,moderner Beleuch-
tungsanlage” zu verstehen:
Speichen- oder Nabendyna-
mo bzw. ,wetterfester”
Seitenléufer, Halogenschein-
werfer und Leuchtdioden-
rcklicht.

55,1 31,3
5,6
63,2
5,5
39,4
MAIS 2+ MAIS 4+
(n=1.024) (n=144)

Motorrad-Lichttechnik

Die Problematik der Erkenn-
barkeit beim Motorrad liegt
auf einer anderen Ebene als
bei FuBlgéngern und Rad-
fahrern. Motorradfahrer sind
nach StVO § 1 7/2a ver-
pflichtet, auch am Tage mit
dem Abblendlicht zu fahren.
Diese seit Mérz 1988 gel-
tende Vorschrift wird in der
letzten Zeit immer mehr
verwdssert durch ebenfalls
am Tage mit Licht fahrende
Pkws. Dadurch wird der
anfdng-liche Sicherheitsge-
winn reduziert.

Pkw-Lichttechnik

Fuligénger, Radfahrer oder
andere duBere Verkehrs-
teilnehmer erkennbar zu
machen, ist eine Seite der
Verbesserung der aktiven
Sicherheit. Die andere Seite
liegt auf dem Gebiet der
Pkw-Technik. Hier ist daran
zu denken, dass die Zeiten

Tageslicht
Dédmmerung
mmmm Dunkelheit

31,6

MAIS 6
(n=76)

der Karbidlampen vorbei
sind. Heutige Halogen- und
Lichtbogenlampen zeigen
eine Verbesserung, aber die
Entwicklung kann noch lange
nicht abgeschlossen sein.
Die ersten Arbeiten, das
Lichtfeld der Scheinwerfer zu
optimieren, lassen erkennen,
wie viel Potential noch zu
erforschen ist. Auf der ande-
ren Seite zeigen diese Versu-
che auch erschreckend, wie
durch modische Erscheinun-
gen wie farblich geténte
Lampen, Scheinwerferver-
kleidungen und anderes im
Handel erhéliliches Lichtzu-
behér die Sicht verschlechtert
wird und das Risiko steigt,
einen Fufigénger oder Rad-
fahrer auf einer unbeleuch-
teten LandstraBe zu Uber-
sehen.
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Verhinderung von

Empfehlungen

® Dunkelheitsunfillen

des Deutschen Verkehrssicherheitsrates e.V.

Das Verkehrsaufkommen in dunklen
Tageszeiten nimmt aufgrund sich verén-
dernder Lebensgewohnheiten sowie erhéh-
ter Transporttdatigkeit in den Nachtstunden
im Verhdltnis zu den hellen Tageszeiten zu.

Somit ist Dunkelheit ein wichtiger, oft unter-

schatzter Faktor bei Verkehrsunfdllen.
Speziell ungeschitzte Verkehrsteilnehmer
wie FuBgcdinger, Radfahrer, aber auch Mofa-
und Motorradfahrer sind aufgrund ihrer
schlechteren Erkennbarkeit gegeniber
Pkws und Lkws stdrker gefdhrdet.

Nach Untersuchungen des
Institutes fur StraBenverkehr
Kaéln (ISK) des GDV gesche-
hen bei Dunkelheit und
Dammerung mehr Unfélle
und werden mehr Verkehrs-
teilnehmer getétet als nach
den Verkehrsbelastungen zu
erwarten ware. Dunkelheit
hat auch einen gravierenden
Einfluss auf Anzahl und

Schwere von Unféllen mit
FuB3géngern: Wahrend auf
Stadtstrafen der Anteil der
Dunkelheitsunfélle mit
FuBBgéngern etwa der Ver-
kehrsbelastung (ca. 30 Pro-
zent) entspricht, ist er auf
LandstraBBen viermal gréfBer.
Die Unfallschwere ist bei
Dunkelheit deutlich gréfier:
Auf Stadtstraflen ist sie 2,4-
mal, auf LandstraBen drei-
mal haher als bei Helligkeit.

Neben einer Reihe anderer
Faktoren (MUdigkeit, Alko-
hol, Ablenkung durch Mit-
fahrer oder Musik), deren
Gewichtung untersucht wer-
den sollte, spielen die licht-
technischen Einrichtungen
zum Erkennen bzw. Erkannt-
werden eine besondere
Rolle. Zahlreiche Untersu-
chungen Uber die Beleuch-
tung von Straflen und das
Reflexionsverhalten von
Fahrbahnoberflachen kom-
men zu dem Schluss, dass
Straf3enbeleuchtung einen
positiven Einfluss auf das
Unfallgeschehen bei Dun-
kelheit hat.

Die Erfahrungen aus nordeu-
ropéischen Landern zeigen,
dass das Tragen von Reflex-
materialien an der Kleidung
von Fufigéngern zur Unfall-
reduzierung beitragt.

Empfehlungen:

1.

Wegen der im Verhéltnis zu
den Verkehrsbelastungen bei
Dunkelheit deutlich héheren
Unfallzahlen und vor allem
der héheren Unfallschwere
sollen umfangreiche und
detaillierte Untersuchungen
zu Verkehrsunféllen bei Dun-
kelheit und Ddmmerung
durchgefthrt werden. Dabei
sind u. a. auch die Einflusse
der Witterung und der Art
der Verkehrsteilnahme ndher
zu analysieren.

2.

DarUber hinaus sollten Dun-
kelheitsunfélle nicht nur
anhand der amtlichen Stati-
stik, sondern auch vor Ort,
z.B. in dem Bereich einer
Polizeidirektion, ausgewertet
werden. Dabei ist zu unter-
suchen, welche 6rtlichen
Einflisse, wie z.B. Art und
Zustand der Beleuchtung,
der Fahrbahnoberfléchen,
Erkennbarkeit der Verkehrs-
teilnehmer sowie der Ver-
kehrszeichen und Verkehrs-
einrichtungen vor allem bei
Né&sse und Blendung, beim
Unfallgeschehen mitgewirkt
haben kénnten.

3.

Zum Erkennen von Gefah-
renpunkien soll bei den
Unfallkommissionen ange-
regt werden, Ortstermine
bei Dunkelheit vorzuneh-
men, um festlegen zu kén-
nen, welche Maf3nahmen
zur Entscharfung der Unfall-
gefahren zweckmaBig sind.

4.

Der Einsatz neuer techni-
scher Entwicklungen (z.B.
Markierungen mit verbes-
serter Nachtsichtbarkeit

bei Nasse, Aufhellung der
Deckschichten, neue Reflex-
materialien), die helfen,
Unfélle bei Dammerung
und Dunkelheit zu verhin-
dern, ist zu férdern. Ggf.
sind die notwendigen recht-
lichen Voraussetzungen for
ihren Einsatz zu schaffen.

5.

Da es rechtlich problema-
tisch erscheint, FuBgénger
durch entsprechende Verhal-
tensvorschriften in der StVO
dazu zu verpflichten, sich bei
Dunkelheit besser kenntlich
zu machen, soll mit Hilfe
dffentlichkeitswirksamer
Kampagnen die Bereitschaft
bei den FuBgéangern ver-
stérkt werden, sich nachts
durch helle Kleidung, Reflex-
materialien oder sonstige
lichttechnische Einrichtungen
besser erkennbar zu
machen.

6.

Um die Erkennbarkeit von
Radfahrern zu erhéhen, sol-
len sowohl die rechtlichen
Mafinahmen zur besseren
lichttechnischen Ausstattung
von Fahrrédern ausgeweitet
werden als auch die Kontrol-
len zur Einhaltung der
Anforderungen verstérkt
werden.

7.

Schwere und lange Fahrzeu-
ge — ausgenommen Perso-
nenkraftwagen — mit einer
Lange von mehr als 6,00 m
sollten gemaf3 den Empfeh-
lungen des Verkehrsgerichts-
tages hinten und seitlich mit
einer Umrissmarkierung
gemdaf ECE 104 ausgestat-
tet werden.

8.

Zur Prévention schwerer
Unfélle sollten privat genutz-
te Fahrzeuge in gleicher
Weise wie beruflich genutzte
Fahrzeuge mit Warnwesten
ausgestattet werden. Die
Autofahrer sollen verstérkt
dartber informiert werden,
die Warnwesten in entspre-
chenden Fallen anzuziehen.

9.
Mit Hilfe &ffentlichkeitswirk-
samer Appelle sollte auf
die Notwendigkeit, die
Geschwindigkeit den bei
Dunkelheit verschlechterten
Sichtbedingungen anzupas-
sen, hingewiesen werden.
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