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1. Einfihrung

Kinder und alte Menschen sind besonders gefdhrdete Gruppen im Stra-
Benverkehr. Die bis zu 15-jahrigen und die Uber 65-jdhrigen sind an
mehr als der Halfte aller FuBgdngerunfdlle beteiligt. Das Risiko von
Kindern, bei einem Verkehrsunfall schwerverletzt oder getdtet zu wer-
den, ist deutlich groRer als das anderer Verkehrsteilnehmergruppen
/47, /57,

Auf diesem Hintergrund sind zahlreiche Bemiihungen der an der Ver-
kehrssicherheitsarbeit beteiligten Stellen darauf ausgerichtet, die
Unfallgefdhrdung von Kindern und alten Menschen im Verkehr zu ver-
ringern. Neben den verkehrstechnischen MaBnahmen und den Verkehrser-
ziehungs- und Aufklarungsaktionen, die sich bisher primdr den Schutz
bzw. die Verbesserung des Verhaltens der direkt betroffenen Gruppen
zum Ziel gesetzt haben, ist in jlingster Zeit insofern eine Akzent-
verschiebung zu beobachten, als auch der Kraftfahrer immer stdrker

in die Verantwortung einbezogen wird. Von Kraftfahrern werden inner-
orts - vor allem in Wohngebieten - wesentliche Verdnderungen im Fahr-
verhalten verlangt; insbesondere geht es darum, mit groPerer Sorg-
falt und vorausschauend zu fahren und sich auf Risikosituationen
durch Verminderung der Geschwindigkeit besser einzustellen.

Die zunehmende Aufhebung des Vertrauensgrundsatzes gegenuber Kindern
in der Rechtssprechung, viele im Rahmen der Aktivitdten zur Verkehrs-
beruhigung eingeflihrte MaBnahmen, sowie eine Reihe von Knderungen

und Ergdnzungen, die im Jahre 1980 in die StV0 aufgenommen wurden,
spiegeln diesen Trend wieder /17, /15 7.



2. Problemstellung

Eine wichtige, fir die Allgemeinheit der Kraftfahrer bedeutsame
Ergdnzung erfuhr der § 3 StV0. Im § 3 StV0 ist die inner- und auBer-
drtliche Hochstgeschwindigkeit verbindlich festgelegt. Er befaft
sich u. a. mit der zweckmdBigen, dem Konnen des einzelnen Kraft-
fahrers und der jeweiligen Verkehrssituation angemessen zu widhlenden
Geschwindigkeit. In der Ergdnzung zu §.3 Abs. 2 heiBt es nun in

Abs. 2a:

"Die Fahrzeugfihrer missen sich gegeniiber Kindern, Hilfs-
bedlrftigen und dlteren Menschen, insbesondere durch Ver-
minderung der Fahrgeschwindigkeit und durch Bremsbereit-
schaft, so verhalten, daB eine Gefdhrdung dieser Verkehrs-
teilnehmer ausgeschlossen ist".

Hier kommt der Wunsch des Verordnungsgebers zum Ausdruck, dem Kraft-
fahrer die besonders gefdhrdeten Verkehrsteilnehmergruppen zu ver-
deutlichen und ein riicksichtsvolles Verhalten verbindlich vorzu-
schreiben.

In der Begriindung zu dieser Ergdnzung wird auf die nach wie vor be-
sorgniserregende Unfallisituation bei Kindern, Hilfsbediirftigen und
dlteren Menschen hingewiesen, die die Einfilhrung einer derartigen
Verhaltensvorschrift erforderlich machte. Inhaltlich wird klarge-
stellt, daB die Verminderung der Fahrgeschwindigkeit und die Brems-
bereitschaft fir sich allein nicht geniigen. Vielmehr soll durch die
Formulierung "Gefdhrdung dieser Verkehrsteilnehmer ausgeschlossen"”
deutlich gemacht werden, daB vom Fahrzeugfiihrer das RuBerste an Sorg-
falt verlangt wird, um eine Gefdhrdung der Kinder, Hilfsbediirftigen
und dlteren Menschen zu vermeiden. Das setzt allerdings voraus, daB
"der Fahrzeugfihrer die geschiitzten Personen sieht oder bei dem hier
zu fordernden MaB an Sorgfalt hdtte sehen oder nach den Umsténden
mit ihnen hdtte rechnen miissen®.

Die Verordnung wird im BuBgeldkatalog bei den Ordnungswidrigkeiten
unter "falschem Verhalten gegeniber Kindern, Hilfsbedlrftigen und
dlteren Menschen" geflihrt und bei Nichtbeachten mit einem BuBgeld



von 60,-- DM geahndet. Die Konkretisierung des Tatbestandes bleibt
dem Einzelfall Uberlassen /2 7.

Uber Rundfunk, Fernsehen und die Presse wurden die neuen Bestimmungen
der Uffentlichkeit bekanntgemacht /7 7, /87, /9 7. Unter anderem
wurde darauf hingewiesen, daB z.B. in Wohngebieten unter bestimmten
Umstanden grundsatzlich immer mit dem Auftauchen von Kindern gerech-
net werden muf und daB dort "Tempo 50" etwa bei seitlich angeordne-
ten und vollgeparkten Parkstdnden keinesfalls als mdBige und aus-
reichend niedrige Geschwindigkeit anzusehen ist /77 7.

Es wird also vom Kraftfahrer verlangt, daB er die mittelbaren duBeren
Umstdnde des StraBenraumes als Indikatoren fiir die Risikobeurteilung
stdrker als bisher beriicksichtigt und in seine Fahrverhaltensent-
scheidungen einbezieht. Er muf die Art der Bebauung oder die Tages-
zeit hinsichtlich der damit verbundenen Wahrscheinlichkeit flr das
Auftreten von Kindern bewerten und prophylaktisch langsamer fahren,
d. h. es wird eine gewisse Antizipationsfahigkeit beim Kraftfahrer
vorausgesetzt.

Hier stellt sich nun die Frage nach der Erfiillbarkeit derartiger
Sorgfaltsgebote. Schon in den ersten Veroffentlichungen wurden dies-
bezliglich kritische Stellungnahmen von Fachleuten abgegeben. So

wird u. a. vermutet, daB der Kraftfahrer in der Praxis kaum in der
Lage sei, sich immer so zu verhalten, daB jede Gefdhrdung dieser
Personengruppen ausgeschlossen werden kann /716 7.

Hinzu kommt, daB der Verordnungstext auf den ersten Blick konkret

und eindeutig erscheint, daf in der praktischen Umsetzung jedoch

ein gewisser Spielraum offen bleibt, der angesichts der Vielfalt der
moglichen Situationen im Verkehr wohl auch als erforderlich anzusehen
ist. So fehlen insbesondere konkrete Angaben zur zuldssigen Geschwin-
digkeit, mit der an Kindern, die am Strafenrand stehen oder spielen,
vorbeigefahren werden darf. Im Grundsatz ist davon auszugehen, daf
"Gesetzesvorschriften vom Inhalt her umso wirksamer sind, je kon-
kreter und préziser sie zielrelevante MaBnahmen anordnen oder ziel-
erhebliche Verhaltensweisen vorschreiben und Fehlverhaltensweisen
verbieten" /718 7; andererseits wird an diesem Vorgang, der unter



Umstdnden eine Geschwindigkeit nahe 0 km/h oder allenfalls ein
"Vorbeitasten" erforderlich macht, auch die Problematik einer der-
artigen Vorschrift beziiglich ihres normativen Inhalts deutlich.

Die neu eingefihrte Ergénzung des § 3 StV0 enthdlt jedoch zwei Vor-
gaben, die iberpriifbar erscheinen. Fir den allgemeinen Fall der Be-
gegnung mit Kindern oder dlteren Menschen am Strafenrand wird eine
deutliche Reaktion auf diese Situation im Fahrverhalten - namlich
Geschwindigkeitsverminderung und Bremsbereitschaft - zwingend vorge-
schrieben. Die Umsetzung dieser klaren Anweisungen miBte sich in der
Praxis nachweisen lassen.

0b im Fahrverhalten der Kraftfahrer Verdanderungen eingetreten sind,
ist derzeit, etwa ein Jahr nach Einfiihrung der Vorschrift, noch kaum
geklart. Nicht nur aus Legalitdtsgesichtspunkten, sondern auch, um
eventuell weitere MaBnahmen ergreifen zu kinnen, erscheint es drin-
gend geboten, Bekanntheit und Anwendung bzw. Einhaltung der neuen
Bestimmungen in der Realitdt zu Uberpriifen. Um zur Kldrung dieser
Fragen beizutragen, wurde von der Bundesanstalt fiir Strafenwesen im
Frithjahr 1981 eine Untersuchung konzipiert, bei der unter Einsatz
wissenschaftlicher Methoden das Fahrverhalten von Kraftfahrern im
Verkehr beobachtet und hinsichtiich der Einhaltung der neuen StVO-
Bestimmungen analysiert werden sollite. Den Schwerpunkt des Projektes
bildete die Frage, wie die Kraftfahrer im Verkehrsalltag auf Kinder
reagieren und welche Moglichkeiten bestehen, auf eine Verbesserung
der Situation hinzuwirken.



3. Untersuchungsansatz

Bei den Uberlegungen zur Gestaltung einer Untersuchung des erldu-
terten Problemkreises wurde deutlich, da nur eine empirische Vor-
gehensweise als Untersuchungsmethode in Frage kommt, die eine kon-
tinuierliche Analyse des Fahrtverlaufs ermoglicht.

Die in der Regel angewandten punktformigen Verkehrsbeobachtungen

und Geschwindigkeitsmessungen scheiden aus, da sie nur in sehr be-
grenztem Umfang eine linienhafte Betrachtungsweise zulassen. Vor
allem werden die im Streckenverlauf wechselnden EinfluBgroBen und
die Variabilitdt der situativen Bedingungen durch Querschnittser-
hebungen nur unzureichend erfaBt. Darliber hinaus ist in der Regel
bei derartigen Messungen kein Zugriff auf den Fahrer moglich, um
Kenntnisse und Hintergriinde seiner Fahrtentscheidungen durchleuchten

zu konnen.

Ungeeignet erscheinen auch Befragungen von Kraftfahrern, die von der
Polizei angehalten werden, da insbesondere bei Fragen nach mdglichem
Fehlverhalten mit verfdlschten Antworten gerechnet werden muf.
Unter Beriicksichtigung dieser Randbedingungen wurde ein Versuchsan-
satz erarbeitet, bei dem unter Einsatz relativ aufwendiger tech-
nischer und organisatorischer Mittel verschiedene Erhebungsmethoden
miteinander kombiniert wurden. Im einzelinen handelt es sich dabei
um:

- Versuchsfahrten mit Versuchspersonen,

- Befragungen,

- externe Verkehrsbeobachtungen.

Den Schwerpunkt bildeten die Versuchsfahrten mit einem MeBfahrzeug.
Mit Hilfe von Video- und MeBgerdten wurde das Verhalten der Fahrer
in unterschiedlichen StraRentypen im Kdlner Stadtgebiet aufgezeich-
net. Alle Versuchsfahrer befuhren die gleiche Versuchsstrecke, so
daB fiir die Auswertung ein vergleichbares Datenmaterial zur Verfii-
gung stand.

Die Versuchspersonen wurden Uber den eigentlichen Zweck der Fahrt
zundchst bewuft im Unklaren gelassen, um ein unbefangenes, normales



Fahrverhalten beobachten zu konnen.

Im AnschluB an die Testfahrten wurden die Versuchspersonen einer
Befragung unterzogen, die gleichzeitig als gezielte Verkehrsaufkld-
rung konzipiert war und durch die eingehend auf das Gebot erhthter
Vorsicht beim moglichen Auftreten von Kindern hingewiesen wurde. Da-
nach wurde der Versuch offiziell beendet und die Heimfahrt angetre-
ten. Der Endpunkt war jedoch so gelegen, daB auf der Rickfahrt ein
Teil der Teststrecke erneut durchfahren werden muBte.

Auch diese Fahrt wurde aufgezeichnet, und zwar ohne daf die Versuchs-
personen dariiber Kenntnis hatten. Testeinflisse waren somit weitge-
hend auszuschlieBen. Auf Grund dieser Versuchsanordnung war die Mdg-
lichkeit gegeben, in einer Art "Nachher-Untersuchung" zu priifen, ob
durch die Aufkldrung Wirkungen erzielt worden sind und sich die neu
gewonnenen Informationen iiber die StV0-Anderung bereits im prakti-
schen Fahrverhalten niederschlugen.

Parallel zu den Testfahrten wurden an ausgewahlten Punkten der MeB-
strecke Zdhlungen und Geschwindigkeitsmessungen des Gesamtverkehrs
vorgenommen.



4.  Durchfiihrung der Untersuchungen

4.1 Festlegung der_Versuchsstrecke

Flr die Versuchsstrecke wurde ein Rundkurs durch das Kolner Stadt-
gebiet mit einer Ldnge von etwa 50 km ausgewshlt. Die eigentlichen
MeBstrecken waren so in den Stadtfahrzyklus eingestreut, daB sie
von den Fahrern nicht als solche erkannt werden konnten.

Es lassen sich drei typische Bereiche unterscheiden:

- Verkehrsberuhigte StraBen (alternierendes Parken, keine Beschil-
derung mit Zeichen 325 StV0)

- Stadtautobahn (Geschwindigkeitsbegrenzung auf 80 km/h)

- ErschlieBungsstraBen eines Wohngebietes.

Die verkehrsberuhigten StraBen sowie der Stadtautobahnabschnitt wur-
den in den Rundkurs einbezogen, um einen allgemeinen Eindruck von

der Bereitwilligkeit der Fahrer zu gewinnen, Geschwindigkeitsbeschran-
kungen einzuhalten bzw. auf BeeinflussungsmaBnahmen zu reagieren.

In den ErschliefungsstraBen des Wohngebietes wurde das Fahrverhalten
beim Auftreten von Kindern (Begegnungsverhalten) im Detail analysiert.

Bei dem Wohngebiet handelt es sich um eine Siedlung mit ca. 13.000
Einwohnern, die vor etwa 12 Jahren am Stadtrand von Koln entstanden
ist (Konrad-Adenauer-Siedlung).



Tangente

Abb. 1: Schematische Darstellung des

Strafenverlaufs in dem unter-
suchten Wohngebiet

Das Wohngebiet wird innen mit einer ringfdrmig gefiihrten SammelstraBe
erschlossen. An dieser StraBe liegen Kindergdrten, Schulen, ein Al-
tenheim sowie Wohnbebauung unterschiedlicher Dichte. Es sind Wohnwege
direkt angeschlossen, gleichzeitig erfiillt die Strafe Sammelfunktio-
nen fiir die AnliegerstraBen. Beidseitig sind abschnittsweise Park-
moglichkeiten mit unterschiedlicher Anordnung der Stellpldtze (Langs-
und Senkrechtaufstellung) vorhanden.

Das auBen vorbeifiihrende Teilstiick hat reine Verkehrsfunktionen und
ist als anbaufreie Tangente grofziigig trassiert.

Auf Grund der Anordnung der Nutzungen (zentrales Einkaufszentrum)

hat die HaupterschlieBungsstraBe ein relativ hohes Aufkommen von FuB3-
gdngern und Kindern. Es ist auferdem von recht unterschiedlichen
"Fahrtzwecken" auszugehen (z. B. Spielen, Radeln, Einkaufen, Schul-
weg). Gesicherte Uberwege sind nicht vorhanden.



Das Unfallgeschehen der letzten 4 Jahre ist in Abbildung 2 darge-
stellt.
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Abb. 2: Unfdlle auf der HaupterschlieBungsstrabe des
Wohngebietes in den*letzten 4 Jahren

Aus der Abbildung wird ersichtlich, daB an einem Drittel der Unfalle
Fahrradfahrer und FuBgdnger beteiligt waren; in der Hdlfte dieser
Fdlle waren Kinder betroffen.

Dieses auch im Hinblick auf die Zielrichtung der neuen StV0-Bestim-
mungen als typisch anzusehendes Verkehrsumfeld bot ausreichend Ge-
legenheit, auch ohne experimentelle Eingriffe zufdllige, reale Begeg-
nungen mit Kindern zu beobachten und aufzuzeichnen.
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Ausgehend von der versuchstechnisch bedingten Begrenztheit des Kol-
lektivumfangs erschien es sinnvoll, daB eine beziigiich Fahrerfahrung
und Autobesitz in etwa homogene Versuchspersonengruppe an den Fahr-
versuchen teilnahm. Als Versuchspersonen wurden unter diesem Ge-
sichtspunkt Studenten der Fachhochschule und der Universitdt zu Koln
ausgewahlt.

Bei dieser Versuchspersonengruppe war dariiber hinaus auf Grund ihrer
zeitlichen Disponibilitdt zu erwarten, daB die vorgesehenen Ver-
suchstermine auch wahrgenommen werden konnten.

Es wurden 40 Personen im Alter zwischen 20 und 31 Jahren ausgesucht,
die sich im Besitz eines eigenen Fahrzeuges befanden oder denen stan-
dig ein Fahrzeug zur freien Verfligung stand. Einige Merkmale der Ver-
suchspersonen sind in der Tabelle 1 dargestellt.

Tabelle 1: Merkmale der Versuchspersonen

Merkmal Ausprigung
Anzahl N= 40
82,5 % midnnlich
persdnliche Geschlecht 17:5 % weiblich
Daten
Alter zwischen 20 und 30 Jahren
Fihrer-
Pahr— §ch§in— i.M. 6,0 Jahre
erfahrung besits
Fahr- .
leistung i.M. 19000 km/Jahr
im Stadtgebiet
Orts— allgemein 45 %
kenntnis
im Testgebiet 7,5 %
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Das Alter lag im Mittel bei 24 Jahren, die Fihrerscheinbesitzdauer
betrug im Mittel 6 Jahre. Die angegebenen Jahreskilometerleistungen
schwankten zwischen 10.000 und 30.000 km; der am hdufigsten genannte
Wert (40 %) war 20.000 km/Jahr.

Etwa die Hd1fte der Versuchspersonen gaben an, sich im Kdlner Stadt-
gebiet gut auszukennen; in dem Wohngebiet, das flir die vertiefte
Analyse des Begegnungsverhaltens ausgewahlt wurde, waren nur noch

drei Personen ortskundig.
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Mit der Planung und Vorbereitung der Versuchsfahrten wurde Anfang
1981 begonnen. Nach eingehenden Vorversuchen wurde in den Monaten
Mai und Juni der Hauptversuch mit insgesamt 40 Fahrten durchgefiihrt.
In diesen Monaten war hinsichtlich des FuBgangeraufkommens mit dem
liblichen Schiiler- bzw. Kindergartenverkehr zu rechnen. Unter diesem
Gesichtspunkt wurden Ferienzeiten bewuBt ausgeklammert. Um normalen,
werktdglichen Verkehr anzutreffen, fanden die Fahrten nur dienstags,
mittwochs und donnerstags statt. Die erste Fahrt begann um 9.00 Uhr,
die zweite um 12.00 Uhr; die Dauer einer Fahrt betrug jeweils etwa

2 Stunden.

Das Wetter war Uberwiegend trocken und warm; bei 8 Fahrten war die
Fahrbahnoberfldache durch leichten Regen feucht bzw. naB, jedoch
muBten dadurch keine Behinderungen im Fahrverhalten befilirchtet wer-
den. Bei allen Fahrten wurden in etwa vergleichbare Verkehrsverhdlt-
nisse beobachtet. Es konnte Uberwiegend flissig und ohne Behinde-
rungen durch langsamere Fahrzeuge gefahren werden.

Die Ausstattung und die betrieblichen Regelungen der Strecken blie-
ben wdhrend des Versuchs unverdndert, so daB die duBeren EinfluB3-
groBen insgesamt als konstant und einheitlich angesehen werden konn-
ten.

Als Testfahrzeug wurde das VideomeBfahrzeug der Bundesanstalt fir
StraBenwesen verwendet, mit dem neben einer Reihe von MeBgriBen des
Fahrverhaltens (Eigengeschwindigkeit des Fahrzeuges, Gaspedalbetdti-
gung, Bremspedalbetdtigung) vor allem die situativen Bedingungen

des Verkehrsumfeldes aufgezeichnet werden kdnnen /3 7, /17 7.

Die laufende Erfassung des Verkehrsraumes vor dem Fahrzeug mit Hilfe
einer unauffdllig angebrachten Videokamera erlaubte eine ereignis-
orientierte Auswertung der Versuchsfahrten.

Bei den Testfahrten fuhren als Begleiter neben der Versuchsperson
ein Versuchsleiter auf der Beifahrerseite und ein Systembetreuer auf
dem rechten Fondsitz mit. Der Systembetreuer war flir die sachgemdBe
Bedienung des MeRsystems wdhrend der Fahrt verantwortlich. Der Ver-
suchsleiter Ubernahm die Betreuung der Versuchsperson; er erlduterte
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die Aufgabe, gab w&hrend der Fahrt die Anweisung zur Wahl der Fahrt-
route und fihrte die Befragung durch. Die Befragung fand unmittelbar
nach dem Passieren des Wohngebietes im stehenden Fahrzeug statt.

Der Standort war dabei so ausgewdhlt, daP die Versuchspersonen das
Wohngebiet sehen konnten. Es wurde eine geschlossene, teilweise auch
eine halboffene Fragestellung gewdhlt. Bei den Auswahlfragen wurden
alle Antwortmdglichkeiten aus Griinden der Ubersichtlichkeit auf Kar-
ten geschrieben und den Versuchspersonen vorgelegt. Der Fragebogen
ist im Anhang dargestellt.

Nach Durchfihrung der Versuchsfahrten wurden die Videobdnder, auf
denen nicht nur die Bildinformationen, sondern auch die MeRdaten lber
den Fahrtverlauf gespeichert waren, im Labor ausgewertet. Dazu wurden
die Bild- und MeBwerte auf einem Monitor bzw. Display zundchst repro-
duziert. Die Wiedergabe war in Zeitlupe und auch im Standbild mdg-
lich, so daB das Verkehrsumfeld differenziert analysiert und ausge-
wertet werden konnte. Hierbei wurden Bildinformationen und MeBgroBen
des Fahrverhaltens im Zusammenhang betrachtet, so daf der Fahrtver-
lauf nachvollziehbar und erkldrbar wurde.

Relevante Bildinformationen, wie z. B. das Auftreten von Behinderun-
gen, das Passieren bestimmter Nutzungen (Bushaltestellen, Schulen,
Parkstdnde) und die Art der Streckenfiihrung (Gerade, Kurve) wurden
mit Hilfe einer Tastatur in Zifferncodes umgesetzt. Diese erweiter-
ten Daten des Fahrtverlaufs wurden zur Weiterverarbeitung durch den
GrofBrechner auf ein Magnetband lberspielt. Zur Ubersicht sind in
Abbildung 3 die wichtigsten Schritte der Datengewinnung und -aufbe-
reitung schematisch zusammengestellt.

Datenaufzeichnung im Fahrzeug Datenauswertung im Labor

o Beaenongs-
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wmieig I
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Fanereug-
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Abb. 3: Schematische Darstellung der Datenaufzeichnung und
~auswertung
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In dem Wohngebiet wurden speziell die im Fahrtverlauf aufgetretenen
Begegnungen mit Kindern und dlteren Menschen ausgewertet. Es wurden
dabei zwei Durchgdnge unterschieden. Der erste Durchgang - vor der
Befragung - umfaBte die anbaufreie Tangente und die SammelstraBe des
Wohngebietes; er wurde als Fahrt 1 bezeichnet. Der zweite Durchgang,
der sich an die Befragung anschloB, flihrte lber die SammelstraBe zu-
riick zur Stadtautobahn; er wurde als Fahrt 2 bezeichnet.

Bei der Bildauswertung wurde insbesondere festgehalten,

- um welche Art von Begegnungsobjekten es sich handelte (Einzel-
kind, mehrere Kinder, Fahrrad, Kind in Begleitung Erwachsener,
etc.),

- wo und wann-die Begegnung stattfand (Streckenabschnitt, Fahrt 1
oder 2, Entfernung vom Fahrbahnrand),

- welche Randbedingungen vorlagen (Bushaltestelle, Gehweg, Park-
stand, Gerade, Kurve),

- mit welcher Geschwindigkeit gefahren wurde,

- ob das Gaspedal betdtigt oder mit Bremsbereitschaft gefahren
wurde.

Diese Informationen sowie die Ergebnisse der Befragung wurden mit
Hilfe von Codierungsschemata verschllisselt und auf Lochkarten lber-
tragen, so daB die Weiterverarbeitung und statistische Analyse auf
der Grofrechenaniage vorgenommen werden konnte.



5. Erlduterung der Ergebnisse

Vor Beginn der Versuchsfahrten waren an verschiedenen MeBquerschnit-
ten im Zuge der Versuchsstrecke umfangreiche Geschwindigkeitsmessun-
gen unter Einsatz eines Radargerdtes durchgefiihrt worden. Die Mes-
sungen hatten insbesondere den Zweck, die Ergebnisse der Versuchs-
fahrten in einen groferen Zusammenhang zu stellen und die Vergleich-
barkeit mit den unbeeinfluften KenngriBen des Allgemeinverhaltens
Uberprifen zu kdnnen.

Auf den ErschlieBungsstraBen innerhalb und auBerhalb des untersuchten
Wohngebietes wurden insgesamt 5 MeRquerschnitte eingerichtet. Die
einzelnen Messungen erstreckten sich liber mehrere Tage und dauerten
jeweils 2 Stunden. Insgesamt wurden etwa 4.000 unbehindert fahrende
Fahrzeuge erfaPt.

In der Abbildung 4 sind exemplarisch die Verteilungsfunktionen flr
zwei Mefpunkte auf der Sammelstrafe (Kontrollstelle 1) und auf der
Tangente (Kontrollstelle 2) dargestellt.
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201
v"
O T T T T T T T T T T
0 20 30 @ 100 VEmH

Abb. 4: Vergleich der VP-Geschwindigkeiten mit den Geschwin-
digkeiten des Gesamtverkehys
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Die Abbildung zeigt, daB die Versuchspersonen im Mittel kaum lang-
samer als der iibrige Verkehr gefahren sind. Im Gesamtverkehr treten
die Extremwerte deutlicher in Erscheinung. Es gibt sehr langsame
Fahrzeuge (z. B. Lieferverkehr) und extreme Schnellfahrer, die im Ver-
such nicht zu beobachten waren. Im Versuch wird auBerdem nur eine be-
stimmte Fahrerpopulation erfaft.

Abgesehen von diesen prinzipiellen Eigenheiten sind die Verteilungs-
funktionen jedoch durchaus vergleichbar; die Unterschiede sind sta-
tistisch nicht signifikant (a < 0,1). Es f&d11t insbesondere eine ge-
wisse Variationsbreite der VP-Geschwindigkeiten bei dhnlichen Ver-
kehrsbedingungen auf, so daB davon auszugehen ist, daf im Versuch
eine ausreichende Vielfalt an Fahrstilen reprdsentiert wird und so-
mit eine relativ breite Basis flir die Fahrverhaltensbeurteilung zur
Verfligung steht.

Zur Durchfiihrung weiterer Plausibilitdtskontrollen wurden auf allen
StraBentypen die Streckengeschwindigkeiten der Versuchspersonen be-
rechnet. Die Ergebnisse sind in Abbildung 5 dargestellt.
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©]}
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l
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Abb. 5: Verteilungsfunktionen der VP-Streckengeschwindigkeiten
auf verschiedenen StraBentypen
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Es zeigt sich ein den jeweiligen Strafentypen zugeordnetes Geschwin-
digkeitsverhalten. Bei den Summenlinien fdl1t vor allem auf, da8 die
gefahirenen mittleren Geschwindigkeiten zum Teil erheblich lber dem
zuldssigen Hochstwert von 50 km/h liegen. Nur die verkehrsberuhigte
StraBe, bei der eine Herabsetzung der Geschwindigkeit durch den
engen Querschnitt und durch die alternierenden Parkstinde mehr oder
weniger zwangsweise herbeigefiihrt wurde, hatte ein angemessen nied-
riges Niveau im Bereich von 30 km/h.

Auf den geraden Abschnitten, der angebauten Sammelstrafe des Wohn-
gebietes fuhren dagegen etwa 40 % der VP schneller als 50 km/h, auf
der anbaufreien Tangente lag dieser Wert sogar bei 80 %.

Die Ubertretungstendenz wird in gleicher Weise auch auf der Stadt-
autobahn sichtbar, die mit v = 80 km/h begrenzt war. Hier wurden bei
den schnelleren Fahrern - in Ubereinstimmung mit den anderen Ver-
kehrsteilnehmern - Geschwindigkeiten von 100 km/h und mehr gemessen.

Insgesamt gesehen 133t sich somit bei den Versuchspersonen ein rea-
listisches Geschwindigkeitsverhalten feststellen, das sich mit dem-
Jenigen des Gesamtverkehrs durchaus vergleichen 13Rt. Insbesondere
kann nicht vermutet werden, daf durch die Teilnahme an dem Versuch
die VP zu einer relativ vorsichtigen oder zurlickhaltenden Fahrweise
veranlaft worden widren.
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5.2 Analyse _des_Begegnungsverhaltens

5.2.1 Auswahl relevanter Begegnungsfdlle

Die Auswertung der Videoaufzeichnungen des Fahrtverlaufs im Wohnge-
biet ergab eine Gesamtzahl von 609 Begegnungen mit Kindern, Kinder-
gruppen, fahrradfahrenden Kindern und Senioren. Dieses Kollektiv um-
faRte alle beobachteten Begegnungen, d. h. auch Begegnungen mit Kin-
dern, die sich mehr im peripheren Bereich des Blickfeldes, z. B.

auf Frei- und Spielfldchen oder in Hauserndghe aufhielten. Je nach Ort-
Ticher Situation bzw. Konstellation kidnnen Begegnungen mit groBerer
Entfernung vom StraBenrand jedoch nicht mehr als Risikofaktoren fur
den Kraftfahrer angesehen werden. Die Begegnungen wurden daher durch
ein Auswahikriterium auf relevante Fdlle im Sinne des § 3 StVO be-
schréankt.

Wegen der Vielfalt der moglichen Situationen ( Abbildung 6) ist

eine umfassende und allgemeingliltige Definition eines derartigen
Auswahlkriteriums kaum moglich: Neben der Entfernung des Begegnungs~
objektes vom Strafenvand sind sicherlich die momentane Bewegung des
Kindes, das Alter oder die Art der Tdtigkeit (z.B. Spielen) zu be-
rlicksichtigen. Diese Faktoren werden jedoch in erster Linie bei der
Aufkldrung von Unféllen in Betracht zu ziehen sein, da sie nur ganz
bestimmte Begegnungssituationen auszeichnen.

Der Verordnungstext selbst enthdlt zur Spezifizierung der Risikore-
levanz keinerlei Hinweise. Die Entfernung des Begegnungsobjektes ist
Jjedoch eine wesentliche und entscheidende EinfluBgroBe, die zudem
objektiv feststellbar ist.

Bei der vorliegenden Untersuchung wurde dieses Auswahlkriterium, das
auch unter dem Gesichtspunkt der Vergleichbarkeit der Fdlle zweck-
mdBig erscheint, angewendet. Um auf der sicheren Seite zu liegen,
wurde es sehr eng gefaBt;

Es wurden nur sclche Begegnungen in die Auswertung einbezogen, bei
denen sich die Begegnungsobjekte sichtbar entweder auf der Fahrbahn
oder unmittelbar am Fahrbahnrand in einem Entfernungsbereich < 2 m
aufgehalten haben. Eine Ausnahme bildeten Kindergruppen; diese wur-
den auch bei Abstdnden von mehr als 2 m als relevant erachtet, sofern
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Abb. 6: Exemplarische Darstellung von Begegnungssituationen
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sich die Kinder im Bereich des Gehweges oder in vergleichbarer
Distanz vom StraBenrand aufhielten. Es wurden Kinder bis zum Alter
von etwa 10 bis 12 Jahren beriicksichtigt.

Unter Anwendung dieser Auswahlkriterien ergab sich eine Zahl von N =

288 relevanten Begegnungsfdllen, filir die das Geschwindigkeits- und
Bremsverhalten der Fahrer differenziert analysiert wurde.

5.2.2 Struktur der Begegnungsfdlle

Wie die Begegnungen bei ldngs- bzw. querschnittsweiser Betrachtung
im StraBenraum verteilt waren, ist in Abbildung 7 dargestellt.

L 13% 170%%
linker rechter/
Bushaltestelle Fahrbah nro\nd Fahrbahnrand

208°%

N

- 20,5% 55,2%

Porkstonge\

freie Strecke
48,2°%

Douf der Fahrbahn

Abb. 7: Raumliche Verteilung der Begegnungen im StraBenquerschnitt

Demnach Uberwogen Begegnungen mit Personen, die sich am rechten Fahr-
bahnrand aufhielten, woflr sicherlich u. a. die Nutzungsverhdltnisse
{Schulen im Innenbereich der SammelstraBe) oder die nur rechtssinnig
geflinrte Buslinie mit entsprechender Anordnung der Haltestellen ur-
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sichlich sein diirften. Bei etwa einem Viertel der F&lle befanden sich
die Begegnungsobjekte auf der Fahrbahn, wobei es sich in erster Linie
um radfahrende Kinder handelte.

Relativ h@ufig traten Begegnungen im Bereich der Bushaltestellen auf,
wo naturgemdB vermehrt FuRganger, insbesondere Kinder, anzutreffen
sind, die auf den Bus warten. Begegnungen in Kurven oder im Bereich
der Einmiindungen waren relativ selten; etwa die Hdlfte der Begegnungen
ereigneten sich im Bereich der freien Strecke.

AuBer nach den rdumlichen Gesichtspunkten wurden die Begegnungen auch
nach Art des Begegnungsobjektes unterschieden. Die Anteilswerte
der einzelnen Kategorien zeigt Abbildung 8.
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1 Kind mehrere Fahrrad Sonstige
Kinder

Abb. 8: Art der Begegnungsobjekte
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Die Begegnungen mit Kindern, insbesondere auch mit Schulkindern, wa-
ren vorherrschend (lber 70 %); in der Hd1fte der Fdlle handelte es
sich dabei um einzelne Kinder. Aber auch Kindergruppen sind mit

22,9 % recht stark vertreten.

Begegnungen mit alten Menschen waren relativ selten zu beobachten.
Bei dieser Begegnungsart ist jedoch zu bedenken, daB es grundsatz-
Tich auf Grund fehlender, eindeutiger Merkmale schwierig erscheint,
die mit der Neufassung des § 3 StVO angesprochenen, sogenannten
"Hilfsbediirftigen und dlteren Menschen" exakt abzugrenzen und zu de-
finieren. Im praktischen Fahrbetrieb und erst recht bei der Auswer-
tung eines Videobildes werden die Erkennungs- bzw. Identifizierungs-
probleme eher noch vergrofert.

Anhand eines duPReren, fllichtigen Erscheinungsbildes kann nur in etwa
auf die Zugehorigkeit zur Gruppe der &lteren Menschen geschlossen
werden. Dariiber hinaus ist nur in seltenen Fdllen eindeutig zu er-
kennen, ob ein erhghtes Risiko im Sinne von § 3 StV0 vorliegt, das
vom Kraftfahrer durch Vorsichtsmanahmen hdtte kompensiert werden
miissen. Auf Grund dieser Unsicherheiten war es angezeigt, die Begeg-
nungen mit dlteren Menschen zusammen mit anderen Grenzfdllen (z. B.
Kinder in Begleitung Erwachsener) zu einer Restgruppe der "Sonstigen

[

zusammenzufassen.

5.2.3 Begegnungsverhalten Fahrt 1

Auf der ersten Fahrt durch das Wohngebiet wurden insgesamt 115 Be-
gegnungsfdlle erfaBt. Die Abbildung 9 zeigt die bei diesen Begegnun-
gen gefahrenen Geschwindigkeiten. Die Begegnungsgeschwindigkeit wurde
definiert als Momentangeschwindigkeit 10 m vor dem Passieren des je-
weiligen Begegnungsobjektes.
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Abb. 9: Verteilungsfunktionen der Begegnungsgeschwindigkeiten,
Fahrt 1

Die Abbildung macht deutlich, daB sowohl die Streckencharakteristik
(anbaufrei bzw. angebaut) als auch die Linienfilhrung einen Uberge-
ordneten Einfluf auf das Geschwindigkeitsniveau haben, auf dem die
Begegnungen ablaufen. Auf Begegnungen wird bezliglich der Geschwindig-
keitswahl keineswegs einheitlich reagiert; maBgebend sind zundchst
der StraBentyp und die zugehdrigen baulichen Bedingungen. Daraus re-
sultiert im Bereich enger Kurven eine GeschwindigkeitsermdBigung;

bei ziigiger Linienfiihrung ist dagegen festzustellen, daB die Begeg-
nungsgeschwindigkeiten ein ausgesprochen hohen Niveau zwischen 50

und 70 km/h erreichen.

Die relativ grofe Varianz innerhalb der Gruppen zeigt, daB die Auf-
fassungen Uber die angemessene Geschwindigkeit bei Begegnungen weit
auseinander gehen. Das verdeutlicht insbesondere auch die Variaticns-
breite der Geschwindigkeiten auf den geraden Streckenabschnitten

- also bei etwa einheitlichen und Freiziigigkeit gewdhrenden, &duBeren
Bedingungen. Der Mittelwert lag hier mit v = 47,5 km/h Uberraschend
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hoch und kommt der allgemein im Stadtgebiet zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit sehr nahe. Welche Risiken mit dieser Begegnungsgeschwindig-
keit verbunden sind, 14Rt sich durch die Tatsache veranschaulichen,
daB der erforderliche Anhalteweg auch bei Notbremsung je nach StraBen-
zustand etwa 25 bis 30 m betragen wiirde (Kapitel 5.5).

Neben der Geschwindigkeit ist die Bremsbereitschaft die zweite, we-
sentliche Kenngrofe zur Bewertung des Risikos beim Auftreten von Kin-
dern und alten Menschen am StraBenrand. Zur Bestimmung dieser GroBe
wurde unterschieden, ob die VP bei den Begegnungen das Gaspedal be-
tdtigt hatten oder nicht. Im ersten Fall ist eine Bremsbereitschaft
sicher nicht gegeben. Im zweiten Fall ist auf Grund der FuBstellung
davon auszugehen, daf das Bremspedal relativ kurzfristig betatigt
werden kann; er wird daher als Bremsbereitschaft bezeichnet.

Wie sich die VP diesbezliglich im ersten Durchgang verhalten haben,
ist in Abbildung 10 dargestellt. '

Tangente 71°%
N=7

Gerade / 58 %o

N-66 /A
V A

Kurve / %/o
N=42 7

{:] 2 mit Bremsbereitschaft
v =mit Gaspedalbetatigung

N=115

Abb. 10: Bremsverhalten bei Begegnungen in verschiedenen Strecken-
abschnitten, Fahrt 1
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Betrachtet man zundchst nur die geraden Abschnitte, da dort die bau-
lichen Einflisse neutral und durchschaubar sind, so zeigt sich, daB
in mehr als der H&d1fte der Begegnungsfdlle nicht mit Bremsbereit-
schaft gefahren, sondern das Gaspedal betdtigt wurde. Folglich sind
hier im Konfliktfall nicht nur der reine Bremsweg, sondern auch die
flir den Pedalwechsel erforderlichen Reaktionszeiten und dementspre-
chend ldngere Anhaltewege in Rechnung zu stellen.

Auf der Tangente waren nur 7 Begegnungen zu beobachten, bei denen
Uberwiegend mit Gas gefahren wurde. In den Kurven ist zu bedenken,
daB auch andere Einfluffaktoren das Bremsverhalten bestimmen konnen.
Hier lag die Bremsbereitschaft bei etwa 50 %. Insgesamt wurde bei
allen Begegnungen nur in einem Fall das Bremspedal auch wirklich be-
tdtigt.

Als vorlaufiges Ergebnis ist daher festzustellen, daf das beobachtete
Bremsverhalten bei der Mehrzahl von Begegnungen nicht mit den gefor-
derten VorsichtsmaBnahmen in Einklang steht.

Ob und in welchem Umfang das Fahrverhalten von der Art des Begeg-
nungsobjektes beeinfluBt wird, ist in den Abbildungen 11 und 12
dargestellt. Diese Auswertung wurde auf die geraden Streckenabschnit-
te beschrénkt. Es zeigt sich, daB an einzelnen Kindern relativ hdu-
fig (76 %) mit dem Fup auf dem Gaspedal vorbeigefahren wurde. Das
spricht dafiir, daB von den VP in derartigen Situationen liberwiegend
kein Risiko gesehen worden ist.

Bei mehreren Kindern und den sonstigen Begegnungen, z. B. mit &lte-
ren Menschen oder mit Kindern an Bushaltestellen, kam es dagegen hdu-
figer vor, daB das Gas weggenommen worden ist. Es ist allerdings

kein systematischer EinfluB zu erkennen. Halbierte Anteilswerte spre-
chen eher dafiir, daB man sich im Zufallsbereich befindet oder daR

die Situationen beziiglich der Notwendigkeit, in Bremsbereitschaft zu
gehen, sehr unterschiedlich eingeschdtzt wurden.
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Abb. 11: Bremsverhalten auf der Geraden bei verschiedenen Begeg-
nungsobjekten, Fahrt 1

Bei den Begegnungen mit radfahrenden Kindern ist der Kollektivumfang
flir eine sichere Aussage zu gering. DaB hier vor dem Vorbeifahren
Gas weggenommen wurde, ist wohl primdr auf die Querschnittseinengung
durch den Radfahrer und der damit verbundenen behindernden Wirkung
zuriickzufihren.

Die Abbildung 12 veranschaulicht die Begegnungsgeschwindigkeiten auf
der Geraden bei verschiedenen Begegnungsobjekten. Eine derartige Dif-
ferenzierung bringt jedoch kaum nennenswerte Verdnderungen. Die Mit-
telwerte schwanken im Bereich zwischen 45 und 48 km/h und unterschei-
den sich nicht signifikant. Allenfalls beim Passieren von Radfahrern
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zeigen sich leichte Reduktionseffekte. In den librigen Fallen Tiegen
die Begegnungsgeschwindigkeiten nur knapp unter der Geschwindigkeit,
die im Mittel auf der Gesamtstrecke gefahren worden ist (v = 48,5 Km/h).

50 48 46 44 42

@ 1Kind @ Radtahrer

@ mehrere Kinder @ Sonstige N=66

Abb. 12: Mittlere Begegnungsgeschwindigkeiten auf der Geraden bei
verschiedenen Begegnungsobjekten, Fahrt 1

Zusammenfassend kann aus den Ergebnissen der Fahrt 1 der SchluB gezo-
gen werden, daB - bezogen auf die Risiken, die mit dem Auftreten

von Kindern am StraBenrand verbunden sind - kaum situationsorientiert
gefahren wird. Vielmehr sind bei unbehinderter Fahrweise allein die
baulichen Bedingungen (z.B. Kurvenradius, Fahrbahnbreite) die maB-
geblichen EinfluBgroBen fiir die Wahl der Geschwindigkeit. Das Vor-
kommen von Kindern auf dem Gehweg wird auch im Bereichs<2 m vom Fahr-
bahnrand nicht zum AnlaB genommen, die Geschwindigkeit deutlich zu
vermindern.
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Anders stellen sich sicher solche evidenten Fédlle dar, bei denen sich
ein Konflikt eindeutig abzeichnet, indem etwa ein Kind bei der An-
ngherung des Fahrzeuges auf die StraBe lduft. Derartige Fdlle wurden
in den Versuchen nicht beobachtet.

Ist diese Eindeutigkeit eines auf Grund der Bewegungslinien program-
mierten Konflikts nicht gegeben, bleibt die Geschwindigkeit anndhernd
gleichformig auf relativ hohem Niveau. Sie erreicht auf den Geraden
mit Werten von 45 bis 50 km/h eine GroRenordnung, bei der der in der
StV0 geforderte AusschluB einer Gefdhrdung der Kinder und alteren
Menschen mit Sicherheit nicht gewdhrleistet ist.
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5.3 Ergebnisse_der Befragung

5.3.1 Einschdtzung und Bewertung der eigenen Fahrweise

Die Analyse des Begegnungsverhaltens gewinnt eine zweite Dimension,
wenn neben den objektiv beobachteten KenngroBen des Fahrverhaltens
auch die subjektiven Grundlagen und Einschdtzungen der eigenen Fahr-
weise in die Bewertung einbezogen werden.

Angesichts der hohen Begegnungsgeschwindigkeiten lautet die vorran-
gige Frage, ob den Fahrern im Verlauf der Fahrt durch das Wohngebiet
Uberhaupt Kinder oder alte Menschen aufgefallen sind. Hierbei ist da-
von auszugehen, daB sich bei jeder Fahrt - bis auf zwei Ausnahmen -
relevante Begegnungssituationen ereignet haben.

Wegen der bereits erwdhnten Abgrenzungsproblematik wurde in der Befra-
gung zundchst nur auf Kinder abgehoben. Die Ergebnisse sind in Ab-
bildung 13 dargestellt.
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Abb. 13: Beeinflussung der Fahrweise durch das Auftreten von
Kindern
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Demnach gaben liber 70 % der Versuchspersonen an, auf ihrer Fahrt
durch das Wohngebiet Kinder bewuBt registriert zu haben. Drei Viertel
davon sagten, daB dadurch ihre Fahrweise beeinfluBt worden sei. Diese
Gruppe hatte im Vergleich zu den - Taut Aussage - unbeeinfluBten
Fahrern im Mittel knapp 10 % niedrigere Begegnungsgeschwindigkeiten.

Auf die weiterfithrende Frage, wie dieser EinfluB umgesetzt, d.h. wie
auf das Auftreten ven Kindern reagiert wurde, lautete die vorherr-
schende Antwort "ich bin aufmerksamer gefahren". Nur etwa ein Viertel
der VP meinte, nicht nur aufmerksamer, sondern auch langsamer gefah-
ren zu sein. Die flr notwendig erachtete Reaktionen gingen demnach
mehr in Richtung erhohter Aufmerksamkeit und weniger in den vorbeu-
genden HandTungsbereich.

Ein etwas anderer Trend zeigte sich bei der Frage nach der Beachtung
von baulichen und strukturellen Merkmalen, die auf das Auftreten von
Kindern hindeuten (s. Abbildung 14).

Sind Ihoen auf der Hatto das Einflufd Wie haben Sie
Fahrviroute Schulen wul Ihre Fahrweise 7 sich verhalten ?
oder Kindergirten

aulgelsailen ?

. . winerksamer
Ja o [:‘mrmerksanter und
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59.1°%

N=40 N=22 N=13

Abb. 14: Beeinflussung der Fahrweise durch Schulen und Kinder-
gdrten
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Der Auffdlligkeitsgrad dieser festen Einrichtungen ist deutlich ge-
ringer. Nur etwas mehr als die Hdlfte der VP hatte die an der
Strecke liegenden Schulen und Kindergarten Uberhaupt erkannt.

Interessant ist in diesem Zusammenhang auch die Frage, wodurch den
VP diese Einrichtungen aufgefallen sind. Uberraschend wurden hier
weitaus am hdufigsten (60 %) die Beschilderung, vornehmlich die
Schilder, mit denen auf Schiileriotsen aufmerksam gemacht wird, als
Hinweiszeichen auf die Schulen angefiihrt. Die Gebdude selbst, Schul-
tore oder spielende Schulkinder wurden dagegen kaum erwdhnt.

Die Frage, ob durch die Wahrnehmung von Schul- bzw. Kindergartenan-
lagen die Fahrweise beeinfluPt worden sei, bejahte nur etwa ein Drit-
tel der Versuchspersonen. Die von dieser Gruppe ergriffenen bzw. fir
notwendig gehaltenen VorsichtsmaBnahmen gehen nicht nur in Richtung
erhohter Aufmerksamkeit, sondern es werden gleichermaBen auch Ge-
schwindigkeitsreduktionen angeflihrt. Demnach hatten sich eigentlich
deutlicher "meRbare" Reaktionen wdhrend des Fahrtverlaufs zeigen
miissen. Nennenswerte Geschwindigkeitsverminderungen im Bereich der
Schuten wurden jedoch nicht beobachtet.

Insgesamt gesehen lassen die Bewertung der eigenen Fahrweise und

das dort erkennbare Wahrnehmungs- und Entscheidungsniveau den Schluf
zu, daB zwischen den von den VP angegebenen Verhaltensweisen und den
tatsdchlich beobachteten Mef3groBen Diskrepanzen bestehen; diese Be-
obachtung ist in der psychologischen Literatur wiederholt beschrie-
ben worden /713 7. Sie wird bestdtigt durch die Antworten auf die
Frage, wie die Versuchspersonen ihre eigene Fahrweise in dem Wohnge-
biet einschdtzen. Trotz der hohen Durchschnittsgeschwindigkeit von

v = 48,5 km/h auf den Geraden bezeichneten nur 22,5 % der VP ihre
Fahrweise als zlgig. Etwa ein Viertel hielt die Fahrt insgesamt so-
gar fir langsam.

Erkldrbar wird diese Fehleinschdtzung durch die Angabe der maBgeb-
lichen EinfluBgroBen. Als bestimmender EinfluBfaktor fiir den Fahrt-
verlauf wurden die Kurven, d. h. die durch mehrere Versdtze gekenn-
zeichnete StraBenfiihrung, angesehen (65 %), in denen langsamer ge-
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fahren werden muBte. Die Beschilderung oder das Auftreten von Kin-
dern oder FuBgangern wurden dagegen weniger bewuBt erlebt und bedeu-
tend seltener als relevante EinfluRgrofen flr das Fahrverhalten ein-
gestuft.

Trotz der Unterschiede zwischen den Aussagen und den im Fahrtverlauf
beobachteten Verhaltensweisen ist erkennbar, daf Ansdtze zur Situa-
tionsorientierung und zur vermehrten Berlicksichtigung potentieller
Risiken bei den Versuchspersonen vorhanden sind. Vornehmlich gegen-
Uber Kindern ist ein gewisses RisikobewuBtsein festzustellen, das
sich Uber eine erhohte Aufmerksamkeit teilweise auch in einer verhal-
teneren Fahrweise niederschldgt.

5.3.2 Bekanntheit der StV0-Anderung

Eine weitere, fiir die Interpretation des Fahrverhaltens beim Auftre-
ten von Kindern wichtige Information ist der bei den Versuchspersonen
vorhandene Kenntnisstand iber die StV0-Anderung. Es wurde zundchst
ganz allgemein angesprochen, da im letzten Jahr einige Anderungen in
der StV0 vorgenommen worden seien. Mehr als drei Viertel der Versuchs-
personen gaben an, daB sie hiervon "schon einmal etwas gehdrt" hdatten.
Konkrete inhaltliche Vorstellungen waren jedoch kaum vorhanden. Es
wurden allenfalls einige Hinweise genannt, dap “"Kinder jetzt auf
Gehwegen Fahrrad fahren diirfen". Hiermit ist vermutlich die Neufas-
sung des § 2, Abs. 5 StVO gemeint, in der geregelt wird, daB Kinder
bis zum vollendeten 8. Lebensjahr mit Fahrrddern Gehwege benutzen
missen, wenn keine Radwege vorhanden sind.

Die Versuchspersonen wurden daher vor Stellung weiterer Fragen zu-
ndchst ausfiihrlich "ber die Neufassung des § 3, StV0 aufgeklart.
Auch die Konsequenzen fiir das Fahrverhalten in der Praxis wurden
eingehend erldutert.

Wortlich lautete die Einflihrung:
In der StVO wird - wie Sie sicher wissen - grundsitzlich

riicksichtsvolles Verhalten im Verkehr gefordert; Gefahr-

dungen anderer sind zu vermeiden. Das bezog sich implizit
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natiirlich auch bisher schon auf Kinder. Seit der Anderung
der StVO sind Sie als Fahrzeugfihrer nunmehr explizit ver-

pflichtet, auf Kinder besondere Riicksicht zu nehmen. Diese

Regelung bezieht sich auch auf Hilfsbediirftige und dltere
Menschen. Sie miissen sich als Fahrzeugfiihrer gegeniiber
diesen Verkehrsteilnehmern so verhalten, daB eine Gefdhr-—
dung ausgeschlossen ist. D. h. im Klartext, Verminderung

der Fahrgeschwindigkeit und Bremsbereitschaft ist in Wohn-—

gebieten oder daunn, wenn kleinere Kinder auftauchen, grund-

sdtzlich erforderlich.

Wichtig ist aber auch, daB zu bestimmten Tageszeiten immer
mit dem Auftauchen von Kindern gerechnet werden muB. Sie
diirfen also grundsitzlich in Wohngebieten nur mit miBiger
Geschwindigkeit fahren, selbst wenn Sie konkret kein Kind

sehen. Tempo 50 km/h ist dabei keine mdBige Geschwindigkeit.

Nachdem sie den Text gehdrt hatten. gaben 65 % der Versuchspersonen
an, von diesen Vorschriften zumindest schon einmal gehdrt zu haben.
Bei der Interpretation des Inhaltes zeigten sich jedoch Verstdnd-
nisschwierigkeiten. Insbesondere war den VP nicht klar, was unter
"maBiger Geschwindigkeit" zu verstehen sei. Viele waren der Ansicht,
daB die innerhalb von geschlossenen Ortschaften, also auch in Wohn-
gebieten, zuldssige Hiochstgeschwindigkeit von 50 km/h bereits eine
(ausreichend) niedrige Geschwindigkeit darstelle.

35 % der Versuchspersonen gaben an, daB lhnen diese neuen Vorschrif-
ten noch vo11ig unbekannt gewesen seien (s. Abbildung 15).

Die - zumindest laut eigener Angabe - informierten Versuchspersonen
wurden zusdtziich danach gefragt, ob sich ihr Fahrverhalten seit der
Neuregelung verdndert habe. Das Ergebnis ist eindeutig: lber 90 %

der VP gaben an, daf sich ihr Fahrverhalten nicht verdndert habe.
Viele hielten dies auch nicht fur notwendig und fiihrten als Begriin-
dung an, daB sie immer schon auf Kinder geachtet hitten und auch auf-
merksam an ihnen vorbeigefahren wdren.
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Allgemeine Kenntnisse
{iber StVO-anderung vor-
nanden ?

Aufkldrung iiber § 3 StVO

Von dieser iAnderung
schon mal etwas gehdrt *

fahrverhalten seit Ein-
fiihrung der neuen Kegel-
ung geandert 7

Abb, 15: Bekanntheit der StVO-Anderung
Rechnet man dazu die Versuchspersonen, denen die StV0-Neufassung
noch gar nicht bekannt war und die daher fir daraus abgeleitete Fahr-
verhaltensdnderungen nicht in Frage kommen, so sind mefbare Wirkun-
gen bestenfalls bei einem Anteil von 5 % zu unterstellen.

An diesem Ergebnis zeigt sich wiederum die offenbar vorherrschende
Auffassung, die Steigerung der Aufmerksamkeit reiche als Risikovor-
sorge bereits aus; weitergehende aktive VorsorgemaBnahmen, wie Brems-
bereitschaft und Geschwindigkeitsreduktion, werden dagegen bisher
nur selten flr notwendig angesehen und auch kaum - zumindest nicht
bewut - getroffen.

Dementsprechend 1ieB sich auch kein Zusammenhang zwischen der StV0-
Bekanntheit und den Begegnungsgeschwindigkeiten nachweisen.

Um abschdtzen zu konnen, ob die neuen Verhaltensvorschriften nach
Aufklarung der VP auch richtig verstanden worden sind, wurde zur
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Kontrolle gefragt, wie sich die Neuregelung im Fahrverhalten nieder-
schlagen miuflte. Hierbei zeigte sich, dal3 die Notwendigkeit, beim
Auftreten von Kindern langsamer fahren zu missen, nunmehr Uberwie-
gend prdsent war.

Die Befragung endete mit einer riickschauenden Wertung des bisherigen
Fahrtverlaufs. Einzelne Versuchspersonen meinten, bereits im Sinne
der neuen StV0-Regelung gefahren zu sein, wobei bei dieser Frage
Schutzbehauptungseffekte jedoch nicht ganz auszuschlieBen sind. Die
allgemeine Tendenz war eher ausweichend. Immerhin 20 % beurteilten
ihre Fahrgeschwindigkeit bei der Begegnung mit Kindern gemessen an
den StVO-Forderungen als zu hoch.

Insgesamt ist der Grad der Informiertheit Uber konkrete Inhalte der
neuen StVY0-Bestimmungen verhdltnismdBig niedrig einzuschédtzen.

Auf Grund der eingehenden Erlduterung und Aufkldrung konnte nach Ab-
schluff der Befragung jedoch unterstellt werden, dab die Versuchsper-
sonen nunmehr Uber einen einheitlichen Kenntnisstand iber die Neu-
fassung von § 3 StV0 verfiugten, und daB ihnen auch die Konsequenzen
fur die Verkehrspraxis gelaufig waren.
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5.4 Begegnungsverhalten Fahrt 2

5.4.1 Geschwindigkeitsverdnderungen

Nach der Befragung wurde, wie bereits erwdhnt, die Versuchsfahrt be-
endet, und die Versuchspersonen kehrten zum Ausgangspunkt zuriick.
Die Riickfahrt fiihrte - durch die Wahl des Befragungsstandortes be-
dingt - zundchst nochmal durch das Wohngebiet. Hierbei kam es er-
neut zu zahlreichen Begeghungen mit Kindern (etwa 50 % mehr als auf
der ersten Fahrt), die mit dem Videosystem aufgezeichnet wurden,
ohne daf die Fahrer dies bemerkt hdtten.

Insgesamt wurden 173 Begegnungsfalle erfaBt, wovon sich auf den Ge-
raden 115 Begegnungen ereigneten, die fiir die Vergleichsuntersuchung
herangezogen wurden. Zur Priifung der Verdnderungen im Fahrverhalten
wurden flir jedes Merkmal auch personenbezogene KenngroBen ermittelt.

Die Abbildung 16 zeigt zundchst die Verteilungsfunktionen der auf der
ersten und zweiten Fahrt beobachteten Begegnungsgeschwindigkeiten.
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20-
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Abb, 16: Verteilungsfunktionen der Begegnungsgeschwindigkeiten
auf Fahrt 1 und 2



- 37 -

Als erstes Ergebnis dieser zweiten Fahrt ist festzustellen, daB die
Begegnungsgeschwindigkeiten deutlich zuriickgegangen sind. Der Mittel-
wert liegt jetzt bei v = 41,5 km/h gegeniiber v = 47,5 km/h auf der
ersten Fahrt.

Extrem hohe Geschwindigkeiten sind seltener geworden, die Hochstwer-
te Tiegen unter 60 km/h. Anndhernd die Hd1fte der Begegnungen ver-
Taufen im Geschwindigkeitsbereich unter 40 km/h, der Anteil unter

v = 30 km/h ist jedech nach wie vor gering {etwa 5%). Die relativ
grofle Varianz zeugt aber davon, daB die den Begegnungssituationen an-
gemessene Geschwindigkeit auch auf der Fahrt 2 sehr unterschiedlich
eingeschdatzt wird.

In der Abbildung 17 sind ergdnzend die Begegnungsgeschwindigkeiten
fiir die verschiedenen Begegnungsobjekte dargestellt.

Der Riickgang der Geschwindigkeiten ist durchgdngig. Beim Vorbeifah-
ren an radfahrenden Kindern ist er jedoch erwartungsgemdB nur sehr
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Abb. 17: Gegeniiberstellung der Begegnungsgeschwindigkeiten von

Fahrt 1 und 2 bei verschiedenen Begegnungsobjekten
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schwach ausgepragt, da diese Begegnungen vom Typ her anders einzu-
ordnen sind und beim Uberholen primdr einen ausreichend groBen seit-
lichen Sicherheitsabstand erfordern. Am deutlichsten war die Ge-
schwindigkeitsreduktion, wenn mehrere Kinder am StraBenrand aufge-
treten sind.

Auch bei Betrachtung der personenbezogenen, mittleren Begegnungsge-
schwindigkeiten ergaben sich signifikante Riickgdnge. Die groBten
Geschwindigkeitsanderungen hatten diejenigen Versuchspersonen zu
verzeichnen, die auf der ersten Fahrt relativ hohe Begegnungsge-
schwindigkeiten aufwiesen.

Auf den ersten Blick 18Bt sich die Reduktion der Begegnungsgeschwindig-
keiten dahingehend interpretieren, daB das RisikobewuBtsein zuge-
nommen und sich in einer stdrkeren Situationsorientierung des Fahrt-
verlaufes niedergeschlagen hat. Es ist jedoch festzustellen, daB
gleichzeitig auch die Streckengeschwindigkeiten stark zurlickgegangen
sind. Der Gesamtmittelwert betrdgt jetzt v = 43,6 km/h gegeniiber

v = 48,5 km/h bei Fahrt 1 (s. Tabelle 2).

Tabelle 2: Mittlere Strecken- und Begegnungsgeschwindig-
keiten der VP auf Fahrt 1 und 2

Fahrt1 Fahrt2
V.

Strecke 485 436
ﬁ(nﬂfﬂ '
VBeg. 481 420

Dﬂﬂ]h]

Einen gewissen Einflup hatte hierbei der Umstand, daB die Begegnungen
zahlreicher waren als auf der ersten Fahrt (im Mittel ereigneten

sich auf Fahrt 2 vier Begegnungsfdlle gegeniiber drei auf Fahrt 1),
und sich von daher etwas niedrigere Streckengeschwindigkeiten er-
geben habén. MaBgeblich ist jedoch, daB das den Fahrtverltauf be-
stimmende Geschwindigkeitsniveau generell gesenkt worden ist.
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Die Abbildung 18 enthdlt zum Vergleich die Verteilung der auf Fahrt
1 und 2 beobachteten Streckengeschwindigkeiten.
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Abb. 18: Verteilungsfunktionen der Streckengeschwindigkeiten von
Fahrt 1 und Fahrt 2

Auf Grund der signifikanten Verdnderungen kann man zundchst von ei-
nem gesicherten EinfluB der Verkehrsaufklarung auf das beobachtete
Fahrverhalten und von einer erhdhten Sensibilitdt der Versuchsperso-
nen hinsichtlich des mit dem Auftreten von Kindern verbundenen Risi-
kos ausgehen. Das zeigt sich insbesondere auch daran, daB diejenigen
VP, die ihre Fahrweise in der vorangegangenen Befragung als "durch
Kinder nicht beeinfluBt" bezeichnet hatten, bei den Begegnungen iUber-
durchschnittlich Yangsamer geworden sind.

Einschrankend ist jedoch darauf hinzuweisen, daB die vertiefte Ein-
fiihrung in den § 3 Abs. 2 StV0, dessen Inhalt einigen VP vollig neu
war, speziell bei dieser Gruppe kaum etwas bewirkt hat. Man hdtte
erwarten konnen, daR diese VP deutlichere Reaktionen zeigen, zumal
das Ziel, in Zukunft Tangsamer und mit Bremsbereitschaft an Kindern
vorbeizufahren, von den VP teilweise selbst explizit formuliert wor-
den ist. Die beobachteten Fahrweisen waren jedoch eher unauffdllig
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und nicht durch besondere Vorsicht gekennzeichnet; die Geschwindig-
keitsriickgdnge waren durchschnittlich. Der Befragung und Aufkldrung
ist also in diesem Punkt eine mehr unspezifische Wirkung auf das Fahr-
verhalten zuzusprechen.

5.4.2 Situationsorientierung

Um den Grad der Situationsorientierung genauer abzukldren, wurden
das Bremsverhalten und die bei den Begegnungen vollzogenen Geschwin-
digkejtsdnderungen im einzelnen analysiert.

Beim Bremsverhalten wurde unterschieden,
- ob das Bremspedal beriihrt wurde,
- ob ohne Gas- und Bremspedalbetdtigung gefahren wurde,
- ob das Gaspedal betdtigt wurde.

Zur Beurteilung der begegnungsspezifischen Geschwindigkeitsdnderungen
wurde die Differenz der Begegnungsgeschwindigkeit gegeniiber dem je-
weiligen Streckenmittelwert des Unterabschnittes berechnet. Die Er-
gebnisse sind in Abbildung 19 bzw. in Tabelle 3 dargestellt.
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mit Gaspedal- ohne Gas mit Brems-
betitigung und Bremse pedaibetatigung

Abb. 19: Verdnderung des Bremsverhalten bei Fahrt 1 und 2
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Aus der Abbildung 19 geht hervor, daB sich das Bremsverhalten insge-
samt gesehen auf der 2. Fahrt etwas verbessert hat. Der Anteil der Be-
gegnungen, bei denen mit Gaspedalbetdtigung gefahren wurde, ging um

9% zuriick; er lag jedoch mit fast 50 % nach wie vor verhdltnismaRig
hoch. Der Anteil von Begegnungen, bei denen ohne Gas und Bremse ge-
fahren wurde, hat sich um etwa 5 % erhoht, aber nur in 5,2 % der

Fdalle (6 Begegnungen) kam es zur Bremspedalbetdtigung.

Die Unterschiede im Bremsverhalten zwischen Fahrt 1 und 2 sind bei
diesen geringfligigen Verschiebungen statistisch nicht signifikant.
Die Verdnderungen, insbesondere die Gaswegnahme, sprechen mehr dafiir,
daB die Fahrweise allgemein verhaltener geworden ist. Ausgesprochen
situationsbezogene Bremsverzdgerungen waren kaum zu beobachten.

Das zeigt sicﬁ auch in der Hohe der Geschwindigkeitsanderungen (s.
Tabelle 3). Es wurden lberwiegend nur sehr geringe Geschwindigkeits-~
reduktionen vorgenommen, wobei bis zu einer Hghe von 3 km/h auch
normale, zufallsbedingte Schwankungen in Rechnung zu stellen sind.

Tabelle 3: Begegnungsspezifische Geschwindigkeitsreduktionen
bei Fahrt 1 und 2

Geschwindigkeitsanderung

<3km/h | 3-6km/h| =6km|h

Relative | Fahrtl 818 91 91
Hiufigkeit| N -6
in Fahrt 2
anr
°/ 74,7 11,3 13
(%) N=115 : ’ 9

Bei den deutlicheren Verzbgerungen (AV > 3 km/h) ergaben sich gegen-
liber Fahrt 1 keine signifikanten Verdnderungen in der relativen Hau-
figkeit.

Dadurch, da jetzt hdufiger ohne Gas gefahren wurde, waren bei den
Begegnungen vornehmlich leichte oder mittlere Reduktionseffekte fest-
zustellen. Die punktuelle Ausrichtung des Fahrtverlaufs hielt sich in
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Grenzen. Die Bereitschaft oder auch die Fahigkeit, die Geschwindig-
keit an nicht direkt den Fahrtverlauf beeintrdchtigende "Randbedin-
gungen" anzupassen, ist offensichtlich als gering anzusehen.

Insgesamt verlief auch die zweite Fahrt auf den Geraden im wesent-
lichen gleichformig - allerdings auf einem niedrigeren Geschwindig-
keitsniveau.

Dieser Aspekt darf bei einer Bewertung des situationsspezifischen Ge-
schwindigkeits- bzw. Bremsverhaltens nicht {ibersehen werden. Aus-
schlaggebend fiir die niedrigeren Begegnungsgeschwindigkeiten war das
auf der 2. Fahrt gewahlte niedrigere Geschwindigkeitsniveau. Abbil-
dung 20 zeigt den strengen Zusammenhang zwischen Strecken- und Begeg-
nungsgeschwindigkeit auf beiden Fahrten.
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Abb. 20: Zusammenhang zwischen Strecken- und Begegnungsgeschwindig-
keit auf beiden Fahrten
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Hinsichtlich der Wirkung der Verkehrsaufkldrung ist zusammenfassend
festzustellen, daP sich die begegnungsspezifischen Reaktionen nur
geringfiigig verdndert haben. Die wesentliche Verbesserung lag in der
allgemeinen Senkung des Geschwindigkeitsniveaus verbunden mit einer
insgesamt verhalteneren Fahrweise. Es ist also weniger eine punktuel-
le, sondern mehr eine rdumlich ausgerichtete Situationsorientierung
erfolgt. Offen bleibt hierbei, ob diese Verhaltensdnderung nur als
kurzfristige Nachwirkung anzusehen ist, oder ob sie auf ldngere Dauer
erhalten bleibt.
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Ein Konflikt zwischen Kraftfahrern und Kindern innerhalb von Wohnge-
bieten kann, insbesondere wegen der Unberechenbarkeit kindlicher
Reaktionen, auf vielfdltige Weise zustande kommen. Bei der Abschat-
zung des Risikopotentials der beobachteten Fahrweisen ist es daher
erforderlich, sich bestimmter Modellvorsteltungen zu bedienen, bei
der die wesentlichen EinfluBgroBen Beriicksichtigung finden.

Dem typischen Konflikt "Kind 1duft plotzlich auf die StraBe" oder

- auf fahrradfahrende Kinder bezogen: "Kind fahrt auf die StraBe
bzw. schwenkt plotzlich aus" - liegt in der Regel eine alltdgliche
und hgufig unauffdllige Ausgangssituation zugrunde. Diese vermeint-
Tich harmlose Konstellation wurde bei der Auswahl der relevanten Be-
gegnungsfalie herangezogen: Kind am StraBenrand, sichtbar, Bereich

< 2 m.

Kennzeichnend flir alle diese Begegnungssituationen ist, daB von den
Begegnungsobjekten jederzeit unvermittelte und konfliktauslosende Be-
wegungen ausgefiihrt werden konnen, die vom Kraftfahrer in seine Fahrt-
entscheidungen einzubeziehen sind. Eine Wahrscheinlichkeit fiir das
Nichteintreten derartiger Bewegungen kann auf Grund der Objektmerk-
male in der Regel nicht in Rechnung gestellt werden, zumal Blickkon-
takte oder dhnliche Hilfsmittel haufig nicht zustande kommen bzw.
verfligbar sind.

Bei den Begegnungen mit Hilfsbedlirftigen oder dlteren Menschen sind
bezligTich der Erkennbarkeit - wie bereits dargelegt - zwar etwas wei-
tergehende Bedingungen zu berlicksichtigen, derartige Fdlle sind je-
doch prinzipiell dhnlich zu behandeln und in die Betrachtung einzu-
schlieBen, zumal die Personengruppen.im Verordnungstext explizit auf-
gefihrt werden.

Wegen des eingeschridnkten Vertrauensschutzes muf die Kalkulation des
Unfallrisikos der geschilderten Begegnungssituationen allein von den
Kenngrdfen des Fahrverhaltens ausgehen. Entscheidend ist der im Kon-
fliktfall benotigte Anhalteweg, der im wesentlichen von der Geschwin-
digkeit und der Reaktionsbereitschaft bestimmt wird. Grundsatzlich
bewirken eine Senkung der Geschwindigkeit oder eine Erhthung der
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Reaktionsbereitschaft, daB die Konfliktschwere zuriickgeht oder der
Konflikt gar nicht erst auftritt.

Die bei der vorliegenden Untersuchung diesbeziiglich beobachteten Zu-
sammenhdnge sind in Abbildung 21 dargestellt. Fiir die Abschdtzung des
Risikos werden zundchst die Geschwindigkeitsmittelwerte betrachtet.

Reaktionsweg

Bremsweg

Abb. 21: Anhaltewege und Kollisionsgeschwindigkeit bei Fahrt 1
und 2

Wenn in einem gedachten Konfliktfall das Ereignis "Kind lduft plotz-
lich auf die StraBe" bei der Anndherung eines Fahrzeuges z.B. im Ab-
stand von 20 m erkennbar eingetreten wdre, hdtte auf der Fahrt 1 auf
Grund des relativ hohen Geschwindigkeitsniveaus der Begegnungen die
Kollisionsgeschwindigkeit noch vy = 31,9 km/h betragen. In diesem Bei-
spiel sind die Reaktionszeit mit tR = 1 sec und die maximale Brems-
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verzidgerung mit b = 7 m/sec2 angesetzt. Der Anhalteweg betrdgt dann
25,6 m, d.h. nur wenn der Konflikt in groPerer Distanz evident gewor-
den wére, hatte er vermieden werden konnen.

Auf der Fahrt 2 liegt die Kollisionsgeschwindigkeit unter den glei-
chen Bedingungen allein auf Grund des niedrigeren Geschwindigkeits-
niveaus nur bei Vg = 13,6 km/h. Unterstellt man zusatzlich, daB alle
Fahrer nunmehr sensibilisiert und mit erhdhter Aufmerksamkeit gefah-
ren sind und vermindert deshalb die Reaktionszeit auf 0,5 sec, so
kdme das Fahrzeug vor dem gedachten Konfliktpunkt zum Stehen. Der An-
halteweg, d.h. der Risikobereich in dem ein Konflikt nicht mehr ver-
mieden werden kann, betrdgt dann nur noch etwa 15 m.

Wie sich das Risikopotential bei Beriicksichtigung der im Versuch be-
obachteten, individuellen Verhaltensgrofen darstellt, veranschau-
licht die Abbildung 22.
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Abb. 22: Kollisionswahrscheinlichkeit in Abhdngigkeit von der Ent-
fernung (s) des Begegnungsobjektes
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Auf der ersten Fahrt wdre es bei einer angenommenen Konfliktpunktent-
fernung von s = 30 m noch in 20 % aller Begegnungsfdlle zu einer Kol-
lision gekommen. Hierflr sind in erster Linie die teilweise hohen Be-
gegnungsgeschwindigkeiten verantwortlich. Auf der Fahrt 2 liegt die-
ser Wert fiir die Kollisionswahrscheinlichkeit bei den Begegnungen
ohne Bremsbereitschaft nur noch bei etwa 7 %.

Betrachtet man auf der 2. Fahrt nur die Begegnungen, bei denen mit
Bremsbereitschaft gefahren wurde (Kurve 3), so betragen die Anhalte-
wege zwar maximal noch 27 m; Konflikte im Entfernungsbereich < 20 m
hdtten jedoch in 85 % der Fdlle vermieden werden kdnnen.

Zusammenfassend 18Rt sich aus dieser Risikobetrachtung ableiten, daB
bereits die innerhalb des Versuchs registrierten Verdnderungen im
Verhalten der Versuchspersonen eine mePbare Senkung des Risikos bei
der Begegnung mit Kindern und dlteren Menschen bewirkt haben. Eine
nennenswerte Geschwindigkeitsverminderung in der Anndherungsphase der
Begegnungen war zwar nur selten zu beobachten, aber das auf der zwei-
ten Fahrt deutlich niedrigere Niveau der Streckengeschwindigkeiten
bringt in der Gesamtwertung erhebliche Vorteile. Dieser Ansatzpunkt
erscheint sehr wesentlich und darf daher bei der Umsetzung der Ergeb-
nisse nicht ubersehen werden.
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6. Diskussion und Ableitung von Empfehlungen

Bei der Diskussion und Wertung der Ergebnisse ist von folgenden Rand-
bedingungen auszugehen:

Die Aussagen griinden sich im Kern auf die hier untersuchte Stich-
probe von 40 jiingeren, zufallig ausgewdhlten Kraftfahrern. Auf Grund
der gewdhlten Untersuchungsmethode einer riickschauenden Analyse unbe-
einfluBter, normaler Fahrtverlaufe (verdecktes Untersuchungsziel, nor-
maler Stadtfahrzyklus, keine experimentellen Eingriffe, Validierung
der Befragungsergebnisse an Hand der MeRdaten) und vor allem durch

die Einbindung des Versuchs in den realen Verkehr besteht aber durch-
aus die Moglichkeit, einige Ergebnisse allgemeiner zu interpretieren
und in einen groBeren Zusammenhang zu stellen.

Als besonders aufschluBreich und wesentlich fiir die zugrunde 1iegende
Fragestellung ist die Erkenntnis anzusehen, daB die Anderung von § 3
StV0 sich bisher im praktischen Fahrverhalten kaum niedergeschlagen
hat. Auch die Vorstellungen der Versuchspersonen zu den konkreten In-
halten der Neuregelung sind eher als vage zu bezeichnen. Das wirft
die Frage auf, warum die Anderung der StVO sich bisher nicht richtig
durchgesetzt hat bzw. warum sie nicht richtig angekommen ist.

Es konnte einerseits vermutet werden, daB die Anderung nicht aus-
reichend bekannt gemacht worden ist. Andererseits ist aber auch zu
liberlegen, ob die neue Bestimmung nicht zu abstrakt und in ihrem An-
spruch zu umfassend formuliert worden ist, zumal eine vom Prinzip her
dhnliche Wirkvorschrift ja bereits im § 1 StVO enthalten ist.

Als weiteres Ergebnis der Untersuchung ist die absolute Hghe der Be-
gegnungsgeschwindigkeiten hervorzuheben., Zwar ist - wie zahlreiche
Messungen zeigen - je nach Verkehrslage und Strafentyp innerorts all-
gemein mit einem hohen Geschwindigkeitspegel und auch mit Uberschrei-
tungen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit zu rechnen; die hier zur
Diskussion stehenden MeBwerte in der GriRenordnung von 40 bis 60 km/h
sind jedoch auf dem Hintergrund der Begegnungssituation zu sehen und
daher als besonders hoch zu bewerten.
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Auch das Heranziehen der innerdrtlichen Hochstmarke von 50 km/h als
ein de facto Uberall erlaubter Orientierungswert ist bedenklich. Da
auch die Streckengeschwindigkeiten im Mittel knapp unter 50 km/h lie-
gen, ist zu vermuten, daB diesem "Richtwert" unter Umstdnden sogar
Aufforderungscharakter beigemessen wird. Um dem zu begegnen, widre zu
Uberlegen, inwieweit es sinnvoll oder mdglich ist, die Dominanz die-
ser GroBe abzubauen und innerorts auch niedrigere, gebiets- oder
strafenbezogene Grenzwerte mit gleichem Stellenwert ins BewuBtsein zu
riicken. Daflr spricht, daB vielfach der Wunsch nach Prdzisierung bzw.
nach einer klaren Geschwindigkeitsvorgabe geduBert wurde.

Als weiterhin offen ist das Problem der begegnungsspezifischen Ge-
schwindigkeitsverminderung oder, allgemein gesagt, der Situations-
orientierung der Fahrweise anzusehen. Aus der Beobachtung,

- daB trotz intensiver Aufkldrung eine situationsbezogene Ge-
schwindigkeitsreduktion unter Beriicksichtigung eines Risikos
‘zweiter Ordnung", d.h. einer plotzlichen konfliktauslosen-
den Bewegung eines am Strafenrand befindlichen Kindes oder
dlteren Menschen, praktisch nicht stattgefunden hat, und

- dap man potentiellen Risiken primdr durch erhdhte Aufmerk-
samkeit begegnet,

143t sich die grundsdtzliche Frage ableiten, ob punktuelle Geschwin-
digkeitsverminderungen bei jeder Begegnung Uberhaupt praktikabel sind
und das geeignetste Mittel zur Verbesserung der Situation darstellen.

In diesem Zusammenhang sind folgende Punkte zu beachten:

- Mogliche negative Auswirkungen auf den Verkehrsablauf, ins-
besondere bei unterschiedlicher Risikoeinschitzung aufein-
anderfolgender Fahrzeuge.

- Mogliche MiBverstdndnisse bei den Kindern am StraBenrand.
Wenn begegnungsspezifisch stark verzégert wird, konnte da-
mit eine Aufforderung, z.B. die Strafe zu lberqueren, ver-
bunden werden.
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Bei nicht evidenten Risiken, d.h. wenn der Konflikt sich nicht durch
eine bereits vorhandene Bewegung abzeichnet, sondern die Méglichkeit
erst aus den Umstdnden heraus abgeleitet werden muB, ist ferner zu
bedenken, daf diese Umstdnde vom Kraftfahrer zundchst erkannt und
entsprechend beurteilt werden miissen.

Das Problem, eine geeignete und begreifbare Handlungsanweisung zu fin-
den, die einerseits dem mit § 3 Abs. 2a StV0 beabsichtigten Ziel ei-
ner Verbesserung der Risikovorsorge am besten gerecht wird und die
andererseits vom Kraftfahrer am sinnvollsten in die Praxis umgesetzt
werden kann, ist daher bei zukiinftigen Mafnahmen stdrker im Auge zu
behalten.

Die Ergebnisse der Studie sprechen eher dafiir, eine allgemeine Sen-
kung der Geschwindigkeit in Wohngebieten anzustreben. Dieser Effekt
hat sich in der Untersuchung nach der Aufkldrung eingestellt, obwohl
in der Befragung die situationsspezifische Geschwindigkeitsverminde-
rung in den Vordergrund geriickt wurde.

Der gleichformige Fahrtverlauf auf niedrigem Niveau wurde zudem we-
sentlich besser dem Ziel gerecht, neben den sichtbaren auch den ver-
deckten Risiken zu begegnen. Die Struktur des untersuchten Gebietes
war so eindeutig, daB im gesamten Verlauf der Sammelstrafe, insbeson-
dere bei jedem direkt angeschlossenen und nicht einsehbaren Wohnweg
und im Bereich der Senkrechtparkstdnde, mit plotzlich auftauchenden
Kindern gerechnet werden mufte. Bei diesen Bedingungen hat die lineare
Senkung der Geschwindigkeit einen deutlichen Sicherheitsgewinn heryor-
gerufen; sie war praktisch die am besten geeignete Vorsorgemafnahme.

Unter diesem Aspekt wdre zu lberlegen,

- ob in der Regelung nicht mehr auf den StraRentyp und die
Struktur des Verkehrsumfeldes abgehoben werden mii3te, um
die allgemeine Akzeptanz und die Wirkung zu erhGhen, wo-
bei die Abgrenzung derartiger Gebietseinheiten bei der
Vielfalt stadtischer Strukturen naturgemdB nicht einfach
sein diirfte,
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- ob dem Kraftfahrer nicht zur Verbesserung der Erkennbarkeit
und Begreifbarkeit relevanter Umstdnde Hilfen etwa im Be-
reich der Strafengestaltung und -ausstattung angeboten wer-
den missen, wobei die Erfahrungen mit einigen Elementen der
Verkehrsberuhigung als Yorbild dienen konnten,

- ob die zusdtzliche Angabe eines Maximalwertes (etwa 40 oder
30 km/h) die Begreifbarkeit der Regelung nicht wesentlich
verbessern wiirde, auch wenn im Einzelfall je nach den Um-
stdnden niedrigere Geschwindigkeiten gewdhlt werden miissen.
Derartige Hochst- oder Orientierungswerte, wie sie seit
einiger Zeit z.B. mit dem Auftreten von Ndsse bzw. Aqua-
Planing-Gefahren verbunden werden, haben sich in der Vor-
stellung der Fahrer vermutlich bereits besser eingeprdgt.
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7. Zusammenfassung der Ergebnisse

Es war das primédre Ziel der vorliegenden Untersuchung, iiber das Fahr-
verhalten von Kraftfahrern in Wohngebieten beim Auftreten von Kin-
dern und dlteren Menschen AufschluB zu gewinnen und die Auswirkungen
der StV0-Anderung zu dieser Thematik abzukldren. Dazu wurden Fahr-
versuche und Befragungen durchgefihrt.

Die wichtigsten Ergebnisse dieser empirischen Studie lassen sich the-
senartig folgendermaBen zusammenfassen:

- Das bei der Begegnung zwischen Kraftfahrern und Kindern bzw. dlte-
ren Menschen am StraBenrand beobachtete Geschwindigkeitsniveau ist
hoch. Auf geraden Streckenabschnitten innerhalb eines Wohngebie~
tes werden flr die Begegnungsgeschwindigkeiten im Mittel v =
47,5 km/h gemessen, die Spitzenwerte liegen bei 60 km/h.

- Eine systematische Bremsbereitschaft in der Anndherungsphase der
Begegnungen ist nicht zu erkennen.

- Der Fahrtveriauf ist kaum situationsorientiert; nennenswerte Ver-
minderungen der Fahrgeschwindigkeit z.B. im Bereich von Schulen
oder beim Auftreten von Kindern am Strafenrand werden nicht vor-
genommen. Die Streckengeschwindigkeit ist - abgesehen von den
Kurven - als anndhernd gleichférmig zu charakterisieren. Strafen-
bauliche und -rdumliche Gegebenheiten bestimmen das Geschwindig-
keitsniveau.

- Uber die im Jahre 1980 vorgenommenen Anderungen von § 3 StV0
sind kaum explizite Vorstellungen vorhanden; eine diesbeziigliche
Anpassung des Fahrverhaltens ist nicht erfolgt.

- Das Auftreten von Kindern im Fahrtverlauf wird - 1t. Aussage der
VP - bemerkt, Schulen und Kindergarten werden dagegen kaum wahr-
genommen.

- Das RisikobewuBtsein gegeniiber Kindern dufert sich primdr in er-
hohter Aufmerksamkeit. Ansatzweise ist auch eine verhaltenere
Fahrweise zu erkennen.
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Es besteht Unklarheit dariiber, welche Geschwindigkeit fiir Be-
gegnungen angemessen sei. Eine Prdzisierung wird fur winschens-
wert gehalten; Tempo 50 wird als Regelgeschwindigkeit aufge-
faBt.

- Durch die im Projekt vorgenommene Verkehrsaufkléruné sind - kurz-
fristig - Verdnderungen im Fahrverhalten bewirkt worden: Das allge-
meine Geschwindigkeitsniveau der Fahrten wird gesenkt; die Strecken-
geschwindigkeiten gehen von 49 auf 44 km/h zurlick.

Trotz der Verkehrsaufklarung werden groBere Verdnderungen der

begegnungsspezifischen Geschwindigkeitsreduktionen und der
Bremsbereitschaft nicht beobachtet; eine derartige Risikovor-
sorge wird auch nur bedingt fiir sinnvoll und praktikabel ge-
halten.

Aus der Studie lassen sich Schluffolgerungen ziehen, die fir die Um-
setzung bedeutsam erscheinen. Speziell flr die Diskussion der StV0-

Anderung stehen nunmehr erste empirisch abgesicherte Ergebnisse zur

Verfiigung.

Es ergeben sich Anhaltspunkte dafiir, dap ein Konzept fiir zuklinftige
MaBnahmen schwerpunktmdBig nicht nur darauf ausgerichtet sein sollte,
das Fahrverhalten im Detail zu beeinflussen, indem man eindeutige
Félle mit vorprogrammiertem Konflikt in den Vordergrund stellt. Viel-
mehr muB es auch die Vielfalt und die Normalitdt, die den Begegnungs-
situationen in der Regel anhaftet sowie die verdeckten Gefahren be-
riicksichtigen. Unter diesem Aspekt erscheint es richtiger, eine all-
gemeine Senkung der Geschwindigkeit in Wohngebieten anzustreben.

In der Untersuchung wurde erkennbar, daB sich durch eine niedrigere,
gebietsorientierte Fahrgeschwindigkeit als Folge einer - nach Auf-
kldrung - insgesamt zurlickhaltenderen Fahrweise eine splirbare Risiko-
verminderung fir den Fahrzeug/Kind-Konfliktfall erreichen TieB.

Das hier vorhandene Wissen- bzw. Aufkldrungsdefizit zu beseitigen,
ist als eine vordringliche Aufgabe anzusehen. Gleichzeitig sind zur
Durchsetzung der erforderlichen Fahrverhaltensanderungen die Konkre-
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tisierung der verkehrsordnerischen Bestimmungen sowie die Anordnung
flankierender verkehrstechnischer MaBnahmen in Betracht zu ziehen.
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Vb K. Mai 1981

BEFRAGUNG

FRAGE 1 : Wir sind jetzi durch ein Wokngebiet gefahren.
2uerst die hier vor Ihnen liegende Stresemann

StraBe entlang, die an dem wohngebiet auBen
vorbei fuehrt (zeigen) und dann durch cas hin- abs- rel.
tar uns liegende Wohngebiet (zeigen). . ;
S K o 618 - i3 ko 100, 0%
Die StraBe ist an einigen Stellen sehr kurven- -
reich. Ist Ihnen das aufgefallen. .
nein 0 0,0%
. I ko 106,0%
0 ja
0 nein
FRASE 2t a) Wenn Sie sich an die fahrt durch die Wohn-
siedlung erinnern, wuerden Sie sagen, dab Sie abse rel.
langsan 2 22,5%
0 langsam o
uegig 9 22,5%
0 zuegig ,
mittel | 22 55,0%
0 nmittel
] 40 “00,0%
gefahren sinde
) Koennen Sie angeben, welche Faktoren oder
Unstaende Ihre Fahrt beeinfluBt haber. (Kar-
+en vorlegen) Conas
welcher der Fakioren wer ger wicntigste, slchtig
welcher der am wenigsten wichiige.
D=4
76
0 Engstelle §)]
3 Kurve {2)
G Schilder ) (3
0 FuBgaenger, Kinder ()
9
0 vorausfahrende Fahrzeuge (%)
0 Fahrradfahrer (6) P 5
. 1
| H 0 &

(1 ) G & 6) @




FRAGE 3 :

FRAGE b ¢
*)

FRAGE 5 :

An unserer Fahrtroute in dem Wohngebiet lagen
einige Schulen und Kindergaerten. Sind IThnen ir-
gendwo solche Einrichtungen aufgefallen.

0 ja (weiter Frage &)

0 nein  (weiter frage 7)

wodurch sind Ihnen diese Einrichtungen auf~

gefallen. (Karten vorlegen)

0 durch die vielen Kinder @)
0 an denm groBen Gebaeude (2)
0 an dem groBen Eingangstor (3)

0 am wartenden Schulbus vor dem Gebaeude (4)
0 an der Beschilderung (5)
0 sonstiges (6)

Hatte das einen EinfluB auf Ihre Fahrweise.

0 ja (weiter Frage 6€)

0 nein  (weiter Frage 7)

*) Bel diesen Fragen sind Mehrfachantworten moeglich

unwishtig oy

10
L
I 1 1 ?
8 8 i
W @ 6 W6 ©
abs. rel.
i 2 | 55,08
nein 18 45, 0%
I 4o |1oo,0k
t=3 0
2

6
4
I 1
.2 8

o ®

6 ®

abs. rel.
ja 13 59,1%
nein 9 4o,9%
z 22 100,0%




FRAGE 6 : Wie haten Sie sich verhalten, was haben Sie
) gedacht und/oder getan. (Karten vorlegen)
. 1=36
0 habe die Geschwindigkeit reduziert (1)
0 habe gebrerst @ 1 12
0 habe angehalten 3 9
0 bin ausgewichen (&)
2 7
0 bin aufnerksamer gefahren ) P oo} 0
0 bin vorsichtiger gefahren (6) m @ G & 3 ®
G bin normal weitergefahren (]
FRAGE 7 ¢ Sind Ihnen in dem Wohngebiet irgerdwe abs. rel.
inder aufgefallen.
hE 29 72,5%
0 ia (weiter frage 8) nein 7 27,5%
G nein (weiter frage 10) I ko |1oo,0%
FRAGE § : Hatte des EinfluB auf Ihre Fahrweise. abs. rel.
fa 22 | 75,5%
i eiter F 9 o
0 s (veiter frage 9) wein P T
. . am
0 nein (weiter Frage 10) s 20 |100,0%
FRAGE © : Wie haben Sie sich verhalten, was haben Sie
*) gedacht und/oder getan. (Karten vorlegen)
14
0 habe die Geschwindigkeit reduziert (1) 1= 4
0 hebe gebremst (2) 1?2
0 habe angehalten (3)
0 bin ausgewichen (4) 5 3
1 1
0 bin aufmerksamer gefahren ) 7 l o g
AY
0 bin vorsichtiger gefahren (6) (ONGRORORORORY;

¢ bin normal weitergefahren 7




FRAGE 10 =

FRAGE 11 :

FRAGE

12 :

In letzten Jahr wurden einige Aenderungen in
der StraBenverkehrsordnung ($tV0) vorgenom- abs.

rel.

men. Haben Sie davon schon mal gehoert.
ja 31

77,5%

0 je nein 9

22,5%

0 nein z o

100,0%

In der StVO wird - wie Sie sicher wissen -
grundsaetzlich ruecksichtsvolles Verhaltea

im Verkehr gefordert, Gefaehrdungen anderer
sind zu vermeiden. Das bezog sich implizit
natuerlich auch bisher schon auf Kinder.

Seit der Aenderung der $tV0 sind Sie als
Fahrzeugfuehrer nunmehr explizit verpflich-
tet, auf Kinder besondere Ruecksicht zu nehmen.
Diese Regelung bezieht sich auch auf Hilfs-
beduerftige und aeltere Menschen. Sie mues-
sen sich als Fahrzeugfuehrer gegenueber diesen
Verkehrsteilnehmern so verhalten, daB eine
Gefaehrdung ausgeschlossen ist. D.K. in
Klartext, Verminderung der Fahrgeschwindigkeit
und Bremsbereltschaft ist in Wohngebieten
oder dann, wenn kleinere Kinder auftauchen,
grundsaetzlich erforderlich. Wichtig ist

aber auch, daB zu bestimmten Tageszeiten
immer mit dem Auftauchen von Kindern ge-
rechnet werden muf.

Sie duerfen also durch eine enge, mit Fahr-
zeugen beiderseits voll geparkte StraBe nur
mit maeBiger Geschwindigkeit fahren, selbst
wenn Sie konkret kein Kind sehen. Tempo 50

ist dabei keine maeBige Geschwindigkeit. b
abs.

rel.

Haben Sie davon schon einmal etwas gehoert. .
ja 26

65,0%

i 1
0 ja (weiter frage 12) e

35,0%

0 nein  (weiter Frage 13)

100,0%

Meinen Sie, daB sich Ihr Fahrverhalten seit

der StV0 - Aenderung veraendert hat. 5
abs.

rel.

0 ja J z

7,7%

. nein 2k
0 nein

92,%%

Wie hat es sich geaendert, oder warum hat es

100,0%

sich nicht geaendert. ceseerennscasanes




FRAGE 13 :

FRAGE 14 ¢

Wenn Sie diese Hinweise jetzt sc gehoert
haben, wie meinen Sie, mueBte sich des im
Fahrverhalten niederschlagen.

¢ langsamer fahren &)
0 vorsicrtiger fahren )
0 aufmerksamer fahren 3
0 andere Auffassungen eese... RN O]

Feinen Sie, 03B Sie in diesem Wohngebiet
in Sinne der neuen StVO - Regelung ge-
fahren sind.

0 e

0 nein

I=1h
3

l 3003

o i 0

Ho@ G @
abs. rel.
ja 16 53,%%
nein 1 b6,7%
)3 30 100,0%
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