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Kurzfassung

Schutzwege sollen FuRgingern zur sicheren Uberquerung einer StraRe dienen. Tatsichlich kommt es
aber immer wieder zu Konflikten und Unfallen auf Schutzwegen, oftmals mit schwerwiegenden Folgen
fur FuRganger. Gerade auf nicht signalgeregelten Schutzwegen besteht ein erhohtes Risiko. Hier wird
der Vorrang der FuRganger oft missachtet, auch weil die FuBganger von KFZ-Lenkern nicht erkannt wer-

den. Als besonders gefahrdet gelten junge und alte Personen.

In den Wintermonaten haufen sich die FuBgangerunfille, da die Zeit ohne Tageslicht langer wird und
dadurch FuBgdnger schlechter erkennbar sind. Die ausreichende Beleuchtung ist maRgeblich fiir die
Erkennbarkeit von FulRgdangern auf einem Schutzweg sowie der Aufstellflache in der Nacht oder in der
Dammerung. Die Norm sieht grundsatzlich eine vertikale Beleuchtungsstarke, in Richtung des heranna-
henden Verkehrs gemessen, von mindestens 5 Ix an allen Stellen des Schutzweges und der Auftrittsfla-
chen vor. Ein Lichtfarbenwechsel kann die Erkennbarkeit eines Schutzweges und die Aufmerksamkeit

bei den Verkehrsteilnehmern deutlich erhéhen und wird daher empfohlen.

Bei einer stichprobenartigen Uberpriifung der Beleuchtungsstirke (mittels einer vereinfachten Mes-
sung) von nicht signalgeregelten, kreuzungsfreien Schutzwegen in allen neun Landeshauptstadten zeigte
sich allerdings, dass diese Mindestanforderungen oft nicht eingehalten werden. Die Halfte der unter-
suchten Schutzwege wies zumindest einen Messpunkt auf, bei dem der vorgegebene Mindestwert von
5Ix nicht erreicht wurde. Es fanden sich sogar Schutzwege, bei denen kein Messwert (iber diesem Mini-
mum lag. Andererseits kdnnen aber auch positive Beispiele genannt werden, bei denen die Beleuch-
tungsstarke sehr gut war und die durch Lichtfarbenwechsel und angebrachte Warnleuchten zusatzlich

kenntlich gemacht wurden.

Eine hohe Beleuchtungsqualitat sorgt fur die friihzeitige Erkennbarkeit von FulRgangern im Bereich von
Schutzwegen und erhéht damit die Sicherheit bei Dunkelheit. Durch die normale StralRenbeleuchtung
kénnen die vorgeschrieben Werte am gesamten Schutzweg haufig nicht erreicht werden. Empfehlens-
wert ist die Einrichtung von , schmalbandigen Schutzwegbeleuchtungen”, die durch die beidseitige
Installation zusatzlicher Leuchten erreicht werden kann. Die regelmiRige Wartung und Uberpriifung der

Beleuchtung ist unabdingbar.

Seite 4/55



OAMTC Unfallforschung Schutzwegsicherheit - Schutzwegbeleuchtung

1 Problematik

FulRganger sind ungeschitzte Verkehrsteilnehmer. GemaR den technischen Richtlinien sind die Belange
der Verkehrssicherheit daher sowohl bei der Planung von Gehwegen und Gehsteigen als auch von sons-

tigen Verkehrsanlagen, die von FulRgangern beniitzt werden dirfen, unbedingt zu beachten.

Mit zunehmenden Kfz-Verkehrsmengen und héheren Fahrgeschwindigkeiten sowie den im StraRen-
raum vermehrt auftretenden Nutzungen kommt es verstarkt zu Konflikten zwischen Kfz und querenden
FuRRgangern. Diesem Umstand ist gemal den technischen Richtlinien durch entsprechende Querungshil-
fen entgegenzuwirken. Beispiele flir Querungshilfen sind bauliche MalRnahmen (bspw. Gehsteigvorzie-
hungen, Mittelinseln, Fahrbahnanhebungen, etc.), verkehrsrechtliche MaRnahmen (bspw. Schutzwege,

Verkehrslichtsignalanlagen) oder niveaufreie Lésungen (bspw. Unter- und Uberfiihrungen).

Konfliktsituationen zwischen FuRgangern und Fahrzeugen kommen zumeist dann zu Stande, wenn die
Verkehrsteilnehmer sich zeitlich und rdaumlich ndhern. Derartige Begegnungen entstehen vor allem

dann, wenn FuRganger die Fahrbahn tGberqueren wollen.

GemaR Richtlinien und Vorschriften flr das StraBenwesen, im konkreten RVS 03.02.12 (FuRgangerver-
kehr), werden als haufige Ursachen fiir Unfélle auf FuBgangerquerungsstellen folgende Punkte ange-

fuhrt:
- Fehlende Querungshilfen
- Unzureichende Sichtweiten

- Sichtverstellung und Verparkung der Eckbereiche an Kreuzungen bzw. andere Sichtbehinde-

rungen
- Linksabbiegende Fahrzeuge

- Rechtsabbiegende Fahrzeuge (Sichteinschrankung durch das eigene Fahrzeug)

[— Mangelnde Beleuchtung ]

Grundsatzlich ist zwischen signalgeregelten und nicht signalgeregelten Kreuzungen zu unterscheiden.
Signalgeregelt bedeutet, dass der Schutzweg aufgrund entsprechender Parameter mit einer Ampelanla-

ge ausgestattet werden muss. Nicht signalgeregelte Schutzwege sind demnach ,lediglich” mittels ent-
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sprechendem Verkehrszeichen sowie Bodenmarkierungen versehen. Der Fokus dieses Berichtes liegt
auf nicht signalgeregelte Schutzwege, da diese ein hoheres Risikopotential aufweisen sowie hierbei die

Beleuchtung bei Dunkelheit eine wesentliche Rolle spielt.

Diese nicht signalgeregelten Schutzwege bergen Konfliktpotentiale. Sie reduzieren das Unfallrisiko nur,
wenn sie entsprechend ausgestattet sind. Fahrzeuglenker vermindern ihre Geschwindigkeit vor Schutz-
wegen eher, wenn fir sie FuRganger am Fahrbahnrand (auf der so genannten Auftrittsflache) erkennbar
sind. Dies gilt vor allem fir die Nachtstunden bei Dunkelheit. Daher ist fiir eine ausreichende Beleuch-
tungsqualitat Sorge zu tragen. Allerdings ist dies bei der Vielzahl an Schutzwegen nicht immer einfach zu

bewerkstelligen.

Problematisch ist zudem der Umstand, dass die schlechte Beleuchtungsqualitat vielfach sowohl von
Fahrzeuglenkern als auch FuBgédngern nicht wahrgenommen und sogar darauf vertraut wird, dass der
»Andere” einen ohnehin sieht. Eine mangelnde Beleuchtung in Kombination mit dunkler Kleidung eines
FuRgangers macht es fur Fahrzeuglenker haufig unmoglich, den FuBRgdnger am- respektive vor dem-
Schutzweg zu erkennen. Intensiv wird an neuartigen Moglichkeiten bzw. Zusatzausstattungen eines
Schutzweges geforscht. Dabei kann eine simple, helle sowie richtig eingestellte Leuchte einen Schutz-
weg derart gut ausleuchten, dass bereits von weitem erkannt wird, ob ein FuRgdnger den Schutzweg

quert oder queren mochte.

Seite 6/55



OAMTC Unfallforschung Schutzwegsicherheit - Schutzwegbeleuchtung

2 Unfallstatistiken

Allgemeine Unfalldaten der Statistik Austria:

Osterreichweit geschahen seit 2007 jahrlich rd. 4.000 FuRgéngerunfille. Dabei wurden im Jahresschnitt
etwa 4.100 FuBganger verletzt und 91 getotet. Nimmt man das Jahr 2007 als Ausgangsbasis, so haben
sich die Zahlen der FuRgangerunfalle sowie der dabei verletzten FuBganger seither um rd. 5% reduziert,

die Zahl der getoteten FuBganger ging um 34% zurlick (Abb. 1 und 2).

Abbildung 1: Zeitreihe FuRganger- und Schutzwegunfélle

FuRganger- und Schutzwegunfalle (2007 - 2014)
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Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: OAMTC Unfallforschung

Dennoch sind 71 Getotete im Jahr 2014 viel zu viel. [Exkurs: Aufgrund gednderter Erhebungsmethodik
bei der Unfalldatenerfassung sind Vergleiche von UPS vor dem Jahr 2012 mit UPS danach nicht mehr
zuléissig respektive nicht mehr direkt vergleichbar.] Auch im Jahr 2015 sind im Zeitraum 01.01. bis 22.11.
bereits 69 getotete FuBgédnger zu beklagen (Vgl. BMI Getotetenstatistik). Es ist anzunehmen, dass der

Vorjahreswert in diesem Jahr erstmals seit langem wieder lbertroffen wird.
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Abbildung 2: Getdtete FuRganger- Gesamt und am Schutzweg

Getotete FuBganger - Gesamt und auf Schutzwegen (2007 - 2014)
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Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: OAMTC Unfallforschung

Osterreichweit ereigneten sich in den Jahren von 2012 bis 2014 rund 3.000 FuRgingerunfille auf
Schutzwegen — das sind Gber 1.000 Schutzwegunfallen pro Jahr. Dies entspricht einem Viertel aller Ful3-
gangerunfille. Dabei wurden 2.460 FuRganger leicht, 647 schwer verletzt und 27 getotet. Die mit Ab-

stand meisten Schutzwegunfalle wurden in Wien registriert (Tab. 1).

Tabelle 1: Schutzwegunfalle in Osterreich 2012 - 2014

Bundesland UPS leicht Verletzte | schwer Verletzte Getotete
Burgenland 28 21 8 1
Karnten 149 124 32 1
Niederdsterreich 298 206 101 3
Oberosterreich 407 327 85 5
Salzburg 185 142 46 2
Steiermark 365 287 90 4
Tirol 189 149 51 1
Vorarlberg 144 119 30 0
Wien 1.246 1.085 204 10
Osterreich 3.011 2.460 647 27

Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: OAMTC Unfallforschung
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Betrachtet man den Umstand, dass ein Schutzweg den FulRgdngern Schutz bieten soll, so ldsst sich hier
die gédngige Frage stellen, ,,ob am Schutzweg der Schutz weg ist“? Dies lasst sich allerdings nicht so ein-

fach beantworten, dazu bedarf es genauerer sowie detaillierter Analysen.

Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass rund 70% aller Schutzwegunfalle an Kreuzungen gesche-
hen, 30% im (kreuzungs-) freien Streckenbereich (Abb. 3). Allerdings kann keine Differenzierung zur
Haufigkeit bestehender Schutzwege genannt werden. Es ist jedoch zu unterstellen, dass mehr Schutz-

wege an Kreuzungen situiert sind als im freien Streckenbereich.

Abbildung 3: Schutzwegunfalle nach Unfalltyp

FuBgdngerunfille auf Schutzwegen nach Unfalltyp (2012 - 2014)
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Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: OAMTC Unfallforschung

Hervorzuheben sind zwei Unfalltypen: aus der Unfallstatistik gehen zum einen iberproportional haufig
Kollisionen mit FuBgangern im Kreuzungsbereich beim Linksabbiegen, zum anderen Kollisionen mit que-
renden FuBgangern im freien Streckenbereich auf der Fahrbahn (FuRganger quert) hervor. Diese beiden
Unfalltypen stechen mit je rd. 26% bzw. 21% Anteil etwas aus dem Unfallgeschehen hervor. Vielfach
flhren schlechte Sichtbeziehungen zu diesen Unfillen (parkende Kfz, Werbetafeln, Baume oder auch

durch die A- und B-S&ulen des eigenen Fahrzeuges).
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Bezieht man die Verletzungsschwere der am Schutzweg verungliickten Personen in die Analyse mit ein,
so zeigt sich, dass neben FuRgangerunfallen mit geradeaus fahrenden Fahrzeugen im Kreuzungsbereich
verhaltnismaRig viele FuBRganger bei Kollisionen im Zuge der Querung der StraRBe auf einem Schutzweg
im freien Streckenbereich getotet werden (Abb. 4). 7 von 27 (26%) am Schutzweg gettteten FulRganger
starben in solch einer Situation. Auch der Anteil am Schutzweg schwer verletzter FuRganger im Zuge der
Querung der StraBe im freien Streckenbereich ist mit rd. 25% erhoht. Dies deutet darauf hin, dass die
Verletzungsschwere bei Schutzwegunfallen im freien Streckenbereich in vielen Fallen schwerwiegender

ausfallt als bei einzelnen Unféllen in Kreuzungsbereichen.

Abbildung 4: Verletzungsschwere verungliickter FuBganger auf Schutzwegen nach Unfalltyp

Verletzungsschwere verungliickter Fu3ganger auf Schutzwegen nach
Unfalltyp (2012 - 2014)
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Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: OAMTC Unfallforschung
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Aus der Statistik kann auch entnommen werden, dass die Hauptunfallursachen (nach Einschatzungen
der Polizeiorgane vor Ort) zu beinahe 50% auf Vorrangverletzungen bzw. Rotlichtmissachtungen ent-
fallen, weitere 30% auf Unachtsamkeit und Ablenkung (Abb. 5). Ein Fehlverhalten von FuRganger wur-
de zu 11% festgestellt [,Unter der vermutlichen Hauptunfallursache "Unachtsamkeit und Ablenkung"
sind vor allem Unaufmerksamkeit, Unkonzentriertheit und das blofe "Ubersehen" von anderen Ver-
kehrsteilnehmern zu verstehen. Nur im sehr geringen Ausmapf sind ablenkende und fahrfremde Tdtigkei-
ten am Steuer wie Ablenkung durch Kinder oder Tiere im Auto, Interaktionen mit Beifahrern, Ablenkun-
gen von auflen, Bedienung von Gerdten wie Radio/CD, Navigations-Tétigkeiten, Telefonie-
ren/SMS/Internet, Rauchen, Sprechen, Essen, Trinken, NiefSen, etc. als Unfallursache anzunehmen bzw.

nachweisbar.” (Quelle: BMI)].

Abbildung 5: Schutzwegunfélle nach Unfallursache und Unfallgegner
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Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: OAMTC Unfallforschung

85% der verungliickten FuBgdnger am Schutzweg verletzen sich bei Kollisionen mit Pkw. Dies ist wenig
verwunderlich wenn man sich sowohl Zulassungszahlen als auch Fahrleistungen ansieht. Dennoch muss
der Fokus auf diese Gruppe gelegt werden. FuRgangerschutzsysteme in Pkw, bspw. Notbremssysteme,
konnen hierbei hohe Verbesserungen bewirken. Problematisch sind bei Pkw-FuRgangerunfallen neben
dem Primarkontakt auf bestimmten Fahrzeugteilen (zumeist die Fahrzeugfront) auch die Sekundéarauf-
pralle auf der StraRe. Durch unkontrollierte Rotationsbewegungen der FuRganger kann es hierbei zu
unglicklichen Aufschlagen auf der StraRe mit dem Kopf und dadurch verbundenen schweren Verletzun-

gen kommen (vgl. OAMTC Testbericht ,,FuBgdngerunfille und FuRgingerschutz”, 2015).

Bei Betrachtung aller FuRgangerunfalle auf Schutzwegen nach Altersklassen zeigt sich, dass vor allem

Jugendliche im Alter von 10 - 19 Jahren sowie Personen iiber 70 Jahren als besonders gefahrdet einzu-
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stufen sind. Bei den Altesten ist zudem der Anteil der Getdteten am hdchsten, was vor allem auf die

erhohte Verletzlichkeit im fortgeschrittenen Alter zuriick zu fihren ist (Abb. 6).

Abbildung 6: FuBgangerunfalle auf Schutzwegen nach Altersgruppen

FuBgingerunfille auf Schutzwegen nach Altersgruppen (2012-2014)
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Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: OAMTC Unfallforschung

Im Winter, mit seinen langen Nachten, ereignen sich Uber das Jahr gesehen anteilig die meisten FuR-
gangerunfalle auf Schutzwegen. Allein in den Monaten Dezember und Janner passieren ein Viertel der-
artiger Unfdlle (Abb. 7). Zdhlt man die Monate November und Februar noch hinzu, so ereignen sich
innerhalb dieses Zeitraumes rd. 44% aller Schutzwegunfalle. Dies ist insofern erstaunlich, da gerade in
den warmeren Sommermonaten mit mehr FuRgangeraufkommen zu rechnen ist und sich auch mehr

Menschen im Freien bewegen. Wahrend der Sommermonate Juli und August geschehen nur rd. 10%

aller Schutzwegunfalle.
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Abbildung 7: FuBgangerunfalle auf Schutzwegen nach Monat
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Betrachtet man dazu noch die Tageszeit, so wird ersichtlich, dass vor allem die Tagesspitzen zu den so

genannten ,StofRzeiten” (zwischen 7 und 8 Uhr morgens sowie 16 und 19 Uhr abends) ein erhdhtes

Unfallaufkommen aufweisen (Abb. 8). Der absolut Uberwiegende Teil der Unfdlle geschieht wahrend

der Tagesstunden. Dennoch ist hervorzuheben, dass rd. 11% der am Schutzweg verletzten oder getote-

ten FulRganger in der Zeit von 21 bis 6 Uhr morgens verungliickten.

Abbildung 8: FuRgangerunfalle auf Schutzwegen nach Uhrzeit und Lichtverhaltnis
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Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: OAMTC Unfallforschung
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Nach der Kategorie Lichtverhdltnisse ereignen sich fast zwei Drittel aller Schutzwegunfalle bei Tages-
licht sowie ein Drittel bei Dédmmerung, Dunkelheit oder kiinstlicher Beleuchtung. Auf den ersten Blick
erscheint dies als ,normal“, bedenkt man jedoch den Umstand, dass der absolute GroRteil aller FuBwe-
ge wahrend der Tagesstunden geschieht, so deutet dies auf das Gefahrenpotential einer schlechten

Erkennbarkeit von FuBgangern beim Queren eines Schutzweges in den Dunkelstunden hin.

Bezieht man fir die Analyse nur die Monate November bis Februar ein, so zeigt sich ein noch starker
ausgepragter Anteil, sowohl bei den FuRgangerunfillen am Schutzweg zu den abendlichen ,StoRzeiten”
als auch entsprechend der Lichtverhaltnisse (Abb. 9). Dies unterstreicht sehr deutlich den Einfluss der
Dunkelheit respektive der Beleuchtung eines Schutzweges auf die Unfallhdufigkeit. Uber das Jahr be-
trachtet ereignen sich rd. 63% der Schutzwegunfalle bei Tageslicht, in den Wintermonaten sind es nur

43%.

Abbildung 9: FuRgangerunfalle auf Schutzwegen in den Wintermonaten nach Uhrzeit und Licht-
verhaltnissen
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Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: OAMTC Unfallforschung

Eine abschlieRende Betrachtung der Haufigkeitsverteilung von Schutzwegunfallen nach StraBenzustand
sowie Strallentyp zeigt, dass exakt zwei Drittel aller Unfalle bei trockenen Straenverhaltnissen gesche-
hen sowie 32% bei Ndsse. Regen respektive nasse Fahrbahnen erhéhen durch Spiegelungen und Blen-

dungen (v.a. bei Nacht) zusatzlich das Risiko einen querenden FuRgédnger zu Ubersehen.

Der Grof3teil (63%) aller Schutzwegunfélle geschieht am unterrangigen StralRennetz (GemeindestralRen),
28% auf LandesstralRen B sowie 9% auf LandesstraBen L (Abb. 10). Eine Verteilung der Anzahl vorhan-

dener Schutzwege auf diese drei Kategorien war leider nicht zu eruieren.
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Abbildung 10: FuRgangerunfalle auf Schutzwegen nach StraBenzustand und StralRenart
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Quelle: Statistik Austria; Bearbeitung: OAMTC Unfallforschung

Daten aus der OAMTC Unfallforschungsdatenbank:

Die OAMTC Unfallforschung untersucht schwere Unfille, welche durch die Hubschrauber des OAMTC

Christophorus Flugrettungsverein (CFV) angeflogen wurden. Die nachfolgenden Grafiken verdeutlichen

dies sehr eindrucksvoll. So gehen 90% der Unfille in der OAMTC Unfallforschung mit schweren oder

todlichen Verletzungen einher. Bei FuRgangerunfillen sogar 94% (Abb. 11).

Abbildung 11: Verungliickte FuRganger in der OAMTC Unfallforschung
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Quelle: OAMTC Unfallforschung
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Aufgrund der Methodik des Projektes werden jedoch vergleichsweise wenige FuRgangerunfalle doku-
mentiert, da Uberland-FuRgingerunfille seltener auftreten als innerorts. Nur rd. 7% der Fille gehen mit
Fahrzeug — FuBgdnger Kollisionen einher. Zudem wird keine Angabe bezliglich eines Schutzweges ge-
macht. Dennoch lassen sich aufgrund der vorhandenen spezifischen Fahrzeug- sowie auch Patientenver-
letzungsdaten exaktere Analysen hinsichtlich Fahrzeug — FuRganger Kollisionen tatigen (der Anprall so-
wie der Kollisionsverlauf bleiben, unabhangig ob am Schutzweg oder woanders auf der Fahrbahn beim

Queren, in der Regel gleich).

Die Fahrzeugstrukturen, mit denen die FulRganger im Falle einer Kollision am haufigsten in BerGhrung
kommen, sind die frontalen Strukturen (Abb. 12). Hierzu gehéren der Frontscheibenrahmen, die Motor-
haube, der Kiihlerbereich sowie der StoRstangenbereich. In der OAMTC Unfallforschung treten in 79%

der Unfalle Kollisionen mit diesen Fahrzeugregionen auf.

Abbildung 12: Anprallrichtung der Pkw bei FuRgangerunféallen

PKW - FuRgéngerunfille in der OAMTC Unfallforschung
- Anprallrichtung der PKW -

Uberrollen
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Heck
6%

Front

Seite 799%

10%

Quelle: OAMTC Unfallforschung

Malnahmen zur Unfallvermeidung oder Unfallfolgenminderung missen diese Konstellation mit hoher
Prioritat bertcksichtigen. Aufgrund der Kinematik der FuBganger im Unfall, prallen Kopf, Beine und
Brust auf das Fahrzeug auf und werden sehr oft schwer verletzt. Neben den PrimaranstoRen der FuR-

ganger an das Fahrzeug, kann das Auftreffen auf die StraRe (Sekundaranprall) ebenfalls zu schweren
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Verletzungen flihren. So sind rd. 30% der Verletzungen durch den Sekundaranprall verursacht (vgl. Liers,

H., 2010). Bereits ab 45-50 km/h sinken die Uberlebenschancen bei FuBgingerunfillen drastisch.

Neben MaRnahmen der passiven Sicherheit (Unfallfolgenminimierung) sollten daher auch MaBnahmen
der aktiven Sicherheit (Unfallvermeidung) noch starker forciert werden. Die Verletzungsschwere ist
abhangig vom Alter des getroffenen FuRgédngers. So erhéht sich das Risiko todlicher oder folgenschwe-
rer Verletzungen mit dem Alter erheblich. Es zeigt sich, dass Fahrzeuge mit hoheren Sternebewertungen
im Euro NCAP' Prifverfahren ein deutlich geringeres Risiko dieser Verletzungen fir FuRginger aufwei-
sen. Je alter die anprallenden FuBgédnger sind, desto deutlicher ist der Effekt der Verletzungsvermeidung
oder -minderung. Generell lasst sich jedoch festhalten, dass FuBganger bei Kollisionen mit Pkw vor al-
lem schwerste bis todliche Verletzungen im Kopf- und Gesichtsbereich sowie im Bereich des Thorax und
des Abdomen aufweisen (Abb. 13). Fast 90% aller FuRgdanger welche mit einem Pkw kollidierten, wiesen
Kopf- und Gesichtsverletzungen auf, bei Gber 40% davon waren dies schwerste bis kritische oder sogar

todliche Verletzungen (NACA V-VII).

Abbildung 13: Verletzungsmuster verunfallter FuRganger bei Pkw Kollisionen

Verunfallte FuRganger in der OAMTC Unfallforschung
n=310
- Verletzungsmuster -

m 07 = todlich

05/06 = schwer bis kritisch

B 04 = ernst (keine Lebensgefahr)

W 02/03 = leicht bis maRig

Quelle: OAMTC Unfallforschung

' Euro NCAP = European New Car Assessment Programme — Europaisches Neuwagen-Bewertungs-Programm
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3 Rechtliche Aspekte

In der StraBenverkehrsordnung (StVO 1960) finden sich Verhaltensregelungen, welche die Rechte und
Pflichten von Fahrzeuglenkern und Fullgdngern an Schutzwegen definieren. Paragraph 76 widmet sich
dabei vor allem dem Verhalten von FuRgangern. Grundsatzlich ist dabei festzuhalten, dass FuRganger
sowohl auf als auch abseits von Schutzwegen die Fahrbahn in angemessener Eile zu Giberqueren haben

(StVO §76 Abs. 5).

GemaR StVO §9 Abs. 2 geht des Weiteren hervor, dass ein Fahrzeuglenker einem FulRgdnger, der sich
auf einem Schutzweg befindet oder diesen erkennbar lberqueren respektive beniitzen mochte, das
unbehinderte und ungefihrdete Uberqueren der Fahrbahn zu erméglichen hat. Dementsprechend hat
sich ein Fahrzeuglenker einem Schutzweg mit solch einer Geschwindigkeit zu nahern, dass er gegebe-
nenfalls vor dem Schutzweg anhalten kann. Auf diese Weise werden Fahrzeuglenker zu einer voraus-
schauenden Fahrweise angehalten. FuRganger dirfen jedoch bei einem ungeregelten Schutzweg diesen
nicht unmittelbar vor einem herannahenden Fahrzeug sowie fiir dessen Lenker Uberraschend betreten

(StVO §76 Abs. 4).

Fiir FuRganger besteht zudem eine Schutzwegbenitzungspflicht. Das bedeutet, dass FuRgdnger eine
Querungshilfe, sofern sie nicht mehr als 25 Meter entfernt ist, zum queren der Fahrbahn zu benitzen
haben (StVO § 76 Abs. 6). Aufgrund dieser Regelung soll durch die Biindelung des FuRgangerverkehrs-

stroms die Anzahl der Gefahrenpunkte reduziert werden.
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4 Technische Richtlinien fiir den Einsatz ungeregelter Schutzwege

Die StVO i.d.g.F. gibt in recht allgemeiner Weise vor, wann ungeregelte Schutzwege errichtet werden
sollen. AuRerhalb von signalgeregelten Knotenpunkten sind diese dann anzulegen, ,,wenn es Sicherheit
und Umfang des FulRgdngerverkehrs erfordern. Die Benlitzung solcher Schutzwege ist durch Lichtzei-
chen zu regeln” (StVO §56 Abs. 2 Z2). Nur wenn die Verkehrsverhaltnisse keine Lichtsignalregelung er-
fordern, kénnen Schutzwege anstelle der Signalregelung mit blinkendem gelbem Licht oder mit dem
Hinweiszeichen ,Kennzeichnung eines Schutzwegs” (StVO §53 Abs. 1 Z2a) gekennzeichnet werden (StVO

§56 Abs. 2 Z3).

In der Praxis werden jedoch bei der Errichtung eines ungeregelten Schutzwegs zumeist die Vorgaben
respektive Regelungen der Richtlinien und Vorschriften fiir das StraBenwesen (RVS) 03.02.12 (,,Nicht
motorisierter Verkehr — FuRgangerverkehr”) herangezogen. Diese Richtlinie besagt unter anderem, dass
Schutzwege nicht in zu knappem Abstand zueinander angeordnet werden sollten, da ansonsten die
Akzeptanz seitens der Kraftfahrer vermindert wird. Als Mindestabstand zwischen zwei Schutzwegen
sollten im Regelfall 250 m eingehalten werden. Um jedoch auch die Akzeptanz seitens der FuBganger
gewdhrleisten zu koénnen, sollte es durch den Schutzweg zu einer Blindelung des FuRgangerverkehrs-

stroms kommen.

Ob ein Schutzweg liberhaupt erforderlich ist oder ob die Verkehrssicherheit der FuRgéanger auch durch
andere Malinahmen, bspw. durch eine Mittelinsel, Fahrbahnanhebung, etc. erhoht werden kann, ist
abermals in der RVS 03.02.12 festgehalten. Bei der Entscheidung flieRen primar die maRgebenden
stindlichen Spitzenbelastungen der Kfz- und FuRgangerverkehrsstarke ein. Queren in der Spitzenstunde
zumindest 50 FulRganger die Fahrbahn und werden in dieser Stunde zumindest 300 Pkw- Einheiten am
Querschnitt gezahlt, dann ist die Errichtung eines Schutzwegs zweckmaRig, bei tiber 1.000 Kfz/h ist eine

Signalregelung in Erwdgung zu ziehen.

Bei geringeren Frequenzwerten kann davon ausgegangen werden, dass genligend grof3e Zeitllicken zwi-
schen den Fahrzeugen fiir einen entsprechenden Querungsvorgang zur Verfligung stehen. Ausnahmere-
gelungen betreffend der Mindestanzahl an querenden FuBgadngern sieht die RVS 03.02.12 bei speziellen
Benutzergruppen vor. Beispielsweise ist die Anordnung eines Schutzwegs trotz zu geringer FuBganger-
frequenzen auch dann begrindet, wenn mit vermehrten Querungswiinschen von Personen, die bedingt
durch eine geringere Gehgeschwindigkeit mehr Zeit fir das Queren bendtigen (wie bspw. Senioren,
mobilitdtseingeschrankte Personen, Personen mit Kinderwagen, etc.), zu rechnen ist. Ungeeignet sind

Schutzwege, ungeachtet der Benutzergruppen, bei weniger als 25 querenden FuRgédngern in der Spit-
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zenstunde, da in einem solchen Fall Fahrzeuglenker nicht oder kaum damit rechnen, dass ein FuRganger

die Stralle liberquert und ihn leicht Gbersehen, respektive die Anhaltebereitschaft sinkt. Der Gewdh-

nungseffekt kann daher zu einem héheren Unfallrisiko fiihren als allgemein angenommen.

Die Thematik, ob eine Zeitllicke als ausreichend lange zu bezeichnen ist, obliegt in Abhadngigkeit von

weiteren Parametern wie der Konstitution, dem Reisezweck, dem Alter usw., dem subjektiven Ermes-

sen eines jeden Verkehrsteilnehmers. Da diese Einschdtzung vor allem bei hohen Fahrzeuggeschwindig-

keiten Probleme bereiten kann, stellt die gefahrene Geschwindigkeit eine wesentliche Risikokomponen-

te dar. Dementsprechend sieht das in der RVS 03.02.12 angefiihrte Beurteilungsverfahren vor, dass

Schutzwege ab einer V85 (Geschwindigkeit, welche von 85% der Verkehrsteilnehmer nicht tGberschrit-

ten wird) von 55 km/h mit Signalregelung errichtet werden sollen (Abb. 14). Betragt die V85 jedoch

weniger als 40 km/h, ist zu Gberprifen, ob alternative stralenbauliche MaRnahmen ausreichend sind.

Abbildung 14: Beurteilungsverfahren fir die Wahl eines Schutzweges gemafl RVS
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Quelle: RVS 03.02.12
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Des Weiteren ist bei nicht ausreichenden Sichtweiten die Anordnung eines ungeregelten Schutzwegs zu

unterlassen und stattdessen ein Schutzweg mit Signalregelung zu errichten. Die entsprechenden

Grenzwerte sind ebenfalls in der RVS 03.02.12 angefiihrt. Sie basieren auf den Schenkelldngen | der

Sichtfelder (Sichtbeziehungen zwischen Fahrzeuglenker und auf der Auftrittsflache stehenden FulRgan-

ger) und hdngen von den gefahrenen Geschwindigkeiten ab. Bei 30 km/h entsprechen dies 20m, bei 40

km/h 30 m sowie bei 50 km/h 45m (Abb. 15). Werden diese Grenzwerte nicht unterschritten, so kann

unterstellt werden, dass zum einen der Fahrzeuglenker des herannahenden Fahrzeuges den FuRganger
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rechtzeitig wahrnimmt und abbremsen kann sowie zum anderen der FuRganger das herannahende

Fahrzeug rechtzeitig sehen kann.

Abbildung 15: Erforderliche Sichtfelder an Schutzwegen gemal RVS
| |

»

[ [ [ [ N I[ N/ 1
|y ] gﬂgﬁiﬂ_ —
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Quelle: RVS 03.02.12

Aus der RVS 03.02.12 geht somit hervor, dass grundsatzlich drei Kriterien zur Anordnung eines Schutz-

weges vorhanden sein miissen:

- Verkehrsfrequenz: Eine Kombination zwischen FuRganger und Kfz-Verkehrsstarke, bei der
den querenden FulRgdngern keine ausreichend langen Zeitlliicken zwischen den Fahrzeugen

zur Verfligung stehen
- Geschwindigkeit: Ein Geschwindigkeitsniveau von 40 bis 55 km/h

- Sichtweite: Eine ausreichende Sichtweite in Abhadngigkeit vom vorliegenden Geschwindig-

keitsniveau der Fahrzeuge
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5 Elemente eines Schutzweges

Ein Schutzweg besteht grundsatzlich aus mehreren Bestandteilen als nur weife Bodenmarkierungen in
Langsrichtung (,Zebrastreifen”). Nachfolgend werden die wesentlichen dazugehorigen Ausstattungs-

merkmale angefiihrt und kurz beschrieben.

- Aufstellflache: Das ist jene Stelle, an der der FuRganger zur Querung ansetzt. Diese muss
baulich von der Fahrbahn getrennt und mindestens 1,5m tief sein. Die Breite ergibt sich aus
dem Platzbedarf einer Person mit Kinderwagen. Befinden sich FuRganger vor der Querung
auf Auftrittsflachen, treten sie einerseits deutlich in das Sichtfeld des Langsverkehrs, ande-
rerseits kdnnen sie die Verkehrssituation prifen. Zusatzlich zu den Warteflachen ist darauf

zu achten, dass der Schutzweg in ein Wegenetz fir den FuRgangerverkehr eingebettet ist.

- Behindertengerechte Ausfithrung der Fahrbahnbegrenzung: Taktile Flachen geben sehbe-
hinderten Personen eine wichtige Hilfestellung bei der Querung der Fahrbahn. Barrierefrei-
heit auf offentlichen Strafen umfasst demnach auch eine Absenkung der Randsteine.
Dadurch ist es auch Rollstuhlfahrern sowie Personen mit Kinderwagen moglich die Fahrbahn

bequem zu queren.

- Lange des Schutzweges: Schutzwege sollten grundsatzlich moglichst kurz gehalten und des-
halb auch im rechten Winkel zur Fahrbahn angelegt werden. Verlduft ein Schutzweg schrag
zur Fahrbahn, so verldangert sich die Querungszeit (Zeit des FulRgangers auf der Fahrbahn)

und somit steigt auch das Unfallrisiko.

- Verkehrszeichen: Bei ungeregelten Schutzwegen ist das entsprechende Hinweiszeichen
(,,Kennzeichnung eines Schutzweges”) auf EinbahnstraBen an beiden Seiten, bei StraRen mit
Richtungsverkehr zumindest an der rechten Seite anzubringen. Bei eingeschrankter Sicht ist
es auch an der linken Seite anzubringen. Unter der Voraussetzung, dass die Verkehrssicher-
heit nicht beeintrachtigt wird, kann das Verkehrszeichen auch oberhalb der Fahrbahn mon-

tiert werden. Eine gelbe Kontrasttafel kann die Aufmerksamkeit zuséatzlich erhéhen.

- Bodenmarkierung: Gut sichtbare Bodenmarkierungen machen die Verkehrsteilnehmer
rechtzeitig auf einen Schutzweg aufmerksam. Eine regelmaRige Uberpriifung sowie gegebe-
nenfalls Erneuerung der Markierungen sind daher dringendst notwendig. GemaR Boden-
markierungsverordnung sind Schutzwege mittels weiBer Langsstreifen zu kennzeichnen. Die

Lange der Langsstreifen und somit die Breite des Schutzwegs hat mindestens 3m zu betra-

Seite 22/55



OAMTC Unfallforschung Schutzwegsicherheit - Schutzwegbeleuchtung

gen, es sei denn, die Ortlichen Gegebenheiten erfordern eine schmalere Ausfiihrung. In die-
sem Fall ist eine Mindestbreite des Schutzwegs von 2m einzuhalten (Bodenmarkierungsver-
ordnung §16 Abs. 1). Breite und Abstand der Langsstreifen haben je 50 cm zu betragen (Bo-

denmarkierungsverordnung §16 Abs. 2).

[— Beleuchtung:]Die rechtzeitige Wahrnehmung von FulRgangern tragt viel zur Verkehrssicher-

heit bei. Vor allem bei Ddmmerung oder Dunkelheit kann ein Fahrzeuglenker einen Fullgan-
ger am oder vor dem Schutzweg nur bei entsprechender Beleuchtung friihzeitig wahrneh-
men. Eine ausreichende Beleuchtung ist entweder durch die angrenzende Straflenbeleuch-
tung oder durch eine eigene Schutzwegbeleuchtung herzustellen. Jedenfalls darf die vertika-
le Beleuchtungsstarke, in Richtung des herannahenden Verkehrs gemessen bei vorhandener
Zusatzbeleuchtung auf der Mittelachse des Schutzweges nicht weniger als 40 Ix betragen.
Bei Schutzwegen ohne Zusatzleuchten bzw. Zusatzbeleuchtung diirfen auf den Auftrittsfla-

chen sowie am Schutzwege selbst nicht weniger als 5 Ix vorhanden sein (ONORM-0-1051).

Die ausreichende Beleuchtung des Schutzweges und der Auftrittsflachen ist ein unabdingbares Ausstat-
tungsmerkmal fur die sichere Gestaltung eines Schutzweges. Nur mit einer hohen Beleuchtungsqualitat

kann die Sichtbarkeit der FulRganger sichergestellt werden.
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6 Beleuchtung von Schutzwegen

6.1 Mindestanforderungen der Beleuchtung

Obwohl weniger FuBgadnger in den Abend- und Nachtstunden unterwegs sind, ereignen sich fast 40%
aller Unfalle auf Schutzwegen bei Dammerung respektive Dunkelheit. Der Sinn der Beleuchtung eines
Schutzweges ist es, diesen auch in den Dunkelstunden in der Anndherung aus ausreichender Entfernung
als besondere StralRenstelle erkennbar zu machen. Die rechtzeitige Erkennbarkeit der FuRganger ist von
zentraler Bedeutung fir die Verkehrssicherheit. Eine entsprechende Beleuchtung sollte daher so ausge-
fiihrt sein, dass ein herannahender Fahrzeuglenker bereits von weitem erkennen kann ob sich ein Ful3-
ganger am Schutzweg oder auf den Auftrittsflichen befindet. Die friihzeitige Erkennbarkeit eines
Schutzweges kann durch Anhebung des Leuchtdichteniveaus und/oder durch einen Lichtfarbenwech-

sel der Beleuchtung im Bereich des Schutzweges erreicht werden.

Wird die normgemiRe Leuchtdichte’ mit der bestehenden StraRenbeleuchtung nicht erreicht, gibt es

gemaR ONORM-0-1051 zwei Méglichkeiten zur Verbesserung der Situation:

- Verbesserung der allgemeinen Stralenbeleuchtung

- Verwendung zusatzlicher Leuchten

Bei der Anhebung des Beleuchtungsniveaus ist darauf zu achten, dass es durch den Einsatz spezieller
Leuchten, durch die Erhéhung der Leistung der Leuchtmittel oder durch den Einsatz zuséatzlicher Leuch-
ten zu keiner Verletzung der optischen Fihrungsaufgabe der Beleuchtung oder zu Blendungserschei-

nungen kommt.

Erfolgt die Hebung der Beleuchtungsstirke® mittels einer Verbesserung der allgemeinen StraRenbe-
leuchtung, so hat diese in Abhangigkeit von der gefahrenen Geschwindigkeit (Vss) in folgenden Distanz-

bereichen zu erfolgen:

Tabelle 2: Geschwindigkeiten und Beleuchtungsreichweiten

Geschwindigkeit Vss <50 km/h <60 km/h <70 km/h

Beleuchteter Bereich vor und nach dem Schutzweg 50 m 60 m 80m

Quelle: ONORM-0-1051

2
Leuchtdichte zeigt an, welche Lichtstirke von einer Fliche aus in den Raum abgegeben wird [cd/m?]

3
Lichtstrom, der auf einer bestimmten Flache auf einem Empfanger auftrifft [Ix]
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Die Anforderungen an die Strallenbeleuchtung, damit keine Zusatzbeleuchtung notwendig ist, sind sehr
komplex. Hervorzustreichen ist dabei vor allem, dass der Wartungswert* der vertikalen Beleuchtungs-
starke auf allen Auftrittsflaichen sowie am Schutzweg einen Mindestwert von 5 Ix aufweist (vgl.
ONORM-0-1051). Um allerdings der Forderung nach frithestens moglicher Erkennbarkeit des Schutzwe-
ges zu genligen, sollte bei derartigen Ausfiihrungen zusatzlich ein Lichtfarbenwechsel im Bereich des

Schutzweges erfolgen.

Die Beleuchtungssituation kann wie bereits erwdhnt auch durch Zusatzleuchten verbessert werden. Um
die entsprechende Beleuchtungsstarke zu erreichen, kdnnen entweder zusatzliche herkdmmliche Stra-
Renleuchten oder auch schmalbandige Schutzwegleuchten zum Einsatz gelangen. Jedenfalls miissen bei

der Beleuchtungsstarke folgende Werte erreicht werden:
- Eine mittlere vertikale Beleuchtungsstarke auf der Mittelachse des Schutzweges von 40 Ix

- Zudem darf die vertikale Beleuchtungsstarke an keinem Punkt des Schutzweges bzw. der

Auftrittsflache den Wert von 5 Ix unterschreiten

Schmalbandige Schutzwegleuchten haben zudem den Vorteil, dass aufgrund deren Leuchtentypus keine
Adaptionsstrecken (Bereich der StraRenbeleuchtung, innerhalb dessen die Helligkeit von einem hohen
Niveau auf ein niederes abgesenkt werden kann, ohne dass die Sehleistung beim Durchfahren beein-

trachtigt wird) notwendig sind (Abb. 16).

Abbildung 16: schmalbandige Schutzwegleuchten — Schemaskizze

‘ Ortliche StraRen-Beleuchtung ’s10,00m ’ Ortliche StraRen-Beleuchtung ‘

Schutzweg-
Beleuchtung

Quelle: ONORM-0-1051

4 ) . - ) . . .
Wartungswert entspricht dem Mittelwert der Beleuchtungsstarke; dieser darf zu keinem Zeitpunkt unterschritten werden
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Es handelt sich dabei um asymmetrische Leuchten, welche durch ihre Konstruktion derart beschaffen
sind, dass sie nur ein schmales Lichtband von etwa 10m in Fahrbahnldngsrichtung auf der Stral3e erzeu-
gen (vgl. ONORM-0-1051). Dadurch erfolgen aufgrund der geidnderten Lichtverhiltnisse dennoch keine

Irritationen des Auges.

In der RVS 02.02.32 (,Anwendungsgrundlagen flr Sachverstandige”) wird ebenfalls auf die Thematik der
Beleuchtung von nicht signalgeregelten FuRgangerquerungsstellen eingegangen. Demnach werden fol-

gende Empfehlungen fir die Ausfiihrung von Beleuchtungsanlagen von Schutzwegen angefiihrt:

- Horizontale Beleuchtungsstarke im gesamten Bereich der Querungsstelle von 20 m vor bis

20 m danach, vollflachig mindestens 20 Lux (gilt auch fiir Auftrittsflachen)

- Vertikale Beleuchtungsstarke von 20 Lux in 1 m Héhe (am FulRganger gemessen)

6.2 Messung der Beleuchtungsstarke

Die Messung der Beleuchtungsstarke ist eine komplexe Thematik. Beleuchtungsanlagen fir Schutzwege
sollten wenn moglich nicht isoliert, sondern unter Berlicksichtigung des gesamten bestehenden oder
geplanten StraRenbeleuchtungssystems einer Gemeinde errichtet oder saniert werden. Zudem ist gene-
rell zu beachten, dass die Beleuchtung hohe Anspriiche an die Ausfiihrenden stellt, da wichtige Fragen
wie bspw. Aufstellung und Ausrichtung der Leuchten, Blendungsgefahr oder auch psychologische Wir-

kung der Beleuchtung berticksichtigt werden missen.

Die Messung der vertikalen Beleuchtungsstarke hat in 1 m Hohe zu erfolgen. Bei Strallen mit Gegen-
verkehr ist zudem auf der gesamten Breite der Fahrbahn in beide Richtungen zu messen. Sind die Rich-
tungsfahrbahnen zumindest im Bereich des Schutzweges durch einen Fahrbahnteiler getrennt und ist
dieser auf der Breite des Schutzweges zumindest 2 m tief, so sind die Richtungsstreifen getrennt vonei-
nander zu behandeln (Abb. 17). In solch einem Fall ist fur jeden Richtungsfahrstreifen nur in Richtung

des herannahenden Verkehrs zu messen (vgl. ONORM-0-1051).
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Abbildung 17: Ausrichtung der Messzelle bei der Messung der vertikalen Beleuchtungsstarke

—

— )
Sl — Messrichtung E, % — — — — — —
Fahririchturi- —

[ Bild 8a — Messrichtung fiir £, bei durchgehendem Schutzweg ]

[Bild 8b — Messrichtung fir E, bei Schutzweg mit Fahrbahntailer)

Quelle: ONORM-0-1051
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7 Vereinfachte Beleuchtungsstarkemessungen in den neun Landeshauptstad-
ten

Seitens des OAMTC ist es ein Anliegen, den Schutz am Schutzweg weiter zu verbessern. Vielfach wird
intensiv an neuartigen, modernsten Technologien geforscht, welche Schutzwege v.a. in den Nachtstun-
den sicherer machen kénnten. Diese Technologien haben durchaus ihre Berechtigung und kénnen ihren
Beitrag zur Erhhung der Verkehrssicherheit leisten. Dennoch ist es unbestritten, dass eine gute Be- und
Ausleuchtung eines Schutzweges der wesentlichste Faktor flir eine héhere FuBgadngersicherheit beim

Queren in den Dunkelstunden darstellt.

Die trigerische Sicherheit, in der sich FuRganger im Zuge der Querung eines Zebrastreifens wiegen, in
Kombination mit der schlechten Sichtbarkeit selbiger aus Sicht des Fahrzeuglenkers, fihren vielfach zu
Konflikten oder im schlimmsten Fall zu Unféllen. Die rechtliche Situation, welche dem FulRganger beim
Queren eines Schutzweges einen Vorrang bescheinigt, suggeriert dem FuBganger, dass er im Recht ist.
Ein Fahrzeuglenker, welcher aufgrund eines schlecht beleuchteten Schutzweges den FuRganger gar
nicht sehen oder wahrnehmen kann, hat hierbei jedoch wenig Moglichkeiten zur Vermeidung eines
Konfliktes. Dadurch sinkt, grof3teils ungewollt, die vielfach zitierte niedrige Anhaltebereitschaft der
Fahrzeuglenker (v.a. bei Nacht). Dementsprechend gilt es diesen Umstand aufzuzeigen und den Ver-
kehrsteilnehmern bewusst zu machen, dass beim Queren eines Schutzweges, v.a. bei Dunkelheit,

hochste Aufmerksamkeit aller Verkehrsteilnehmer gefordert wird.

Ebenso muss auf die Pflicht der zustandigen Behoérden hingewiesen werden, welche gemaR technischer
Normen dazu angehalten sind, eine entsprechende Schutzwegbeleuchtung herzustellen und diese auch
zu warten. Aufgrund der Vielzahl an Schutzwegen, Budgetknappheit, etc. ist es fiir den zustdndigen

StralRenerhalter nicht immer einfach, dieser Notwendigkeit nachzukommen.

Nachstehend angefiihrte Ergebnisse der Beleuchtungsmessungen bei stichprobenartig ausgewahlten,
nicht signalgeregelten Schutzwegen in den Landeshauptstidten sollen einen Uberblick geben, wie es
um die Beleuchtungsqualitdt an ,Zebrastreifen” im freien Streckenbereich steht. Querungsstellen an
Kreuzungen wurden nicht ausgewahlt, da Kreuzungsbereiche grundsatzlich einer besseren Beleuchtung
unterliegen sowie eine erhéhte Aufmerksamkeit der Fahrzeuglenker unterstellt werden kann. Lichtsig-
nal geregelte Schutzwege wurden ebenso nicht in den Beleuchtungsmessungen berlicksichtigt. Je Lan-
deshauptstadt wurden sechs Schutzwege einer vereinfachten Beleuchtungsmessung unterzogen, je-

weils drei Schutzwege mit und drei ohne Mittelinsel. In Wien wurden insgesamt zehn Schutzwege un-
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tersucht. Zudem wurde darauf geachtet, dass sowohl bei Schutzwegen auf Landesstrallen B, als auch

auf Landesstrallen L sowie auf GemeindestralRen vereinfachte Messungen durchgefiihrt wurden.

Je durchgefiihrter Messung der Beleuchtungsstarke wurden an Schutzwegen ohne Mittelinsel 34 Mes-
sungen verteilt iber die gesamte Flache des Schutzweges (samt Auftrittsflachen) durchgefiihrt. An
Schutzwegen mit Mittelinsel (bei Mittelinsel mit einer Tiefe > 2m wird diese wie zwei Auftrittsflaichen
behandelt; vgl. ONORM-0-1051) wurden 22 Messungen durchgefiihrt. Die Minderanzahl gegeniiber den
Schutzwegen ohne Mittelinsel ergibt sich folglich daraus, dass aufgrund der Schutzinsel je Fahrstreifen

nur in Richtung des herankommenden Verkehrs gemessen wird.

An sich ist jeder Schutzweg, welcher zumindest einen zu geringen Messwert aufweist, als unzureichend
beleuchtet einzustufen. Um jedoch eine gewisse Vergleichbarkeit bewerkstelligen zu kénnen, werden
fiinf Kategorien angefiihrt. Dabei handelt es sich zum einen um mangelfrei beleuchtete Schutzwege
(alle Messwerte Gber dem Minimum), Schutzwege mit geringen Mangeln (mehr als 90% aller Messwer-
te Gber dem Minimum), ausreichend beleuchtete Schutzwege (80 bis 90% aller Messwerte Uber dem
Minimum), mittelmaRig beleuchtete Schutzwege (50 bis 80% aller Messwerte tGber dem Minimum)
sowie unzureichend beleuchtete Schutzwege (weniger als 50% aller Messwerte iber dem Minimum).
Letztgenannte Kategorie muss als inakzeptabel fir die Beleuchtung eines Schutzweges angesehen wer-
den. FUnf Lux als Mindestwert stellen bereits an sich einen sehr geringen Wert dar. Wenn dieser nun an
mehr als jedem zweiten Punkt an einem Schutzweg nicht erreicht wird, verdeutlicht dies wie ,,dunkel”

es an manchen Schutzwegen ist. Hier gilt es Verbesserungen zu bewerkstelligen.
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7.1 St. Polten

Die Messungen in St. Polten erfolgten in den Abendstunden des Dienstages, dem 13.10.2015, bei tro-
ckenen und klaren Wetterbedingungen. Die Verortung der sechs gemessenen Schutzwege samt grober

Ergebnisibersicht ist Abbildung 18 zu entnehmen.

Abbildung 18: Schutzwegbeleuchtungsmessung St. Pdlten

Schutzwegbeleuchtungsmessungen: St. Polten
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Drei der sechs einer Beleuchtungsmessung unterzogenen Schutzwege wiesen eine sehr gute Beleuch-
tungsqualitat auf (Klostergasse, Daniel-Gran-StraRe, Kremser LandstralRe). Bei diesen wurde an keinem
der Messpunkte der Mindestwert von 5 Lux unterschritten. Positiv hervorzuheben ist dabei v.a. der
Schutzweg in der Klostergasse, welcher neben einer sehr guten Beleuchtungsqualitat, einem Lichtfar-
benwechsel sowie durch reflektierende rote Bodenmarkierungen eine ausgezeichnete Erkennbarkeit

gewabhrleistet.

Als negatives Beispiel muss leider der Schutzweg auf der PurkersdorferstralRe angefiihrt werden. Dieser
verfligt weder Uber eine Zusatzleuchte (lediglich eine herkdmmliche Stralenbeleuchtung), noch liber

einen Lichtfarbenwechsel fiur eine erhohte Aufmerksamkeit der Fahrzeuglenker. Dementsprechend
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unzureichend waren die gemessenen Werte an fast allen Messpunkten des Schutzweges sowie der Auf-
trittsflaichen. 88% aller Messpunkte lagen unter dem geforderten Mindestwert, der Mittelwert aller
Messpunkte (der vertikalen Beleuchtungsstarke) lag bei lediglich 2 Lux. Die Beleuchtungsqualitat des
Schutzweges in der Kranzbichlerstralle war ebenfalls an mehr als jedem zweiten Messpunkt unzu-
reichend, am Schutzweg in der Dr. Adolf-Schéarf-Stralle nur unwesentlich besser. Eine Verbesserung der

Beleuchtungsstarke zur friihzeitigeren Erkennbarkeit querender FuRganger ware hier erstrebenswert.

7.2 Klagenfurt

Die Messungen in Klagenfurt erfolgten in den Abendstunden des Montags, dem 19.10.2015. Die Veror-

tung der sechs gemessenen Schutzwege samt grober Ergebnisiibersicht ist Abbildung 19 zu entnehmen.

Abbildung 19: Schutzwegbeleuchtungsmessung Klagenfurt

a% Schutzwegbeleuchtungsmessungen: Klagenfurt
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Quelle: BAMTC Unfallforschung

Zwei der sechs einer Beleuchtungsmessung unterzogenen Schutzwege wiesen eine ausgezeichnete Be-

leuchtungsqualitat auf (Pischeldorfer StraBe, Feldkirchner Stralle). Zudem wiesen beide Schutzwege
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einen gemittelten Wert aller vertikalen Messwerte von tber 50 Lux auf und waren durch einen Lichtfar-

benwechsel gesondert gekennzeichnet.

Leider wurde auch bei zwei Schutzwegen eine unzureichende Beleuchtung festgestellt. Diese befinden
sich auf der MaximilianstraRe sowie in der Kirchengasse. Beide verfligen Uber keine Zusatzleuchten
(lediglich eine herkdmmliche StraBenbeleuchtung) sowie lber keinen Lichtfarbenwechsel fiir eine er-
hohte Aufmerksamkeit der Fahrzeuglenker. Beim Schutzweg in der Kirchengasse ist zudem Richtung
Flatschacher StraBe fahrend die nachste StraRenbeleuchtung erst nach dem Schutzweg mittig Gber der
Fahrbahn situiert. Dementsprechend unzureichend waren die gemessenen Werte an fast allen Mess-
punkten beider Schutzwege sowie deren Auftrittsflachen. Alle Messpunkte lagen unter dem geforder-
ten Mindestwert, der Mittelwert aller Messpunkte (der vertikalen Beleuchtungsstarke) lag bei beiden

Schutzwegen sogar unter 1 Lux.
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7.3 Bregenz

Die Messungen in Bregenz erfolgten in den Abendstunden des Mittwochs, dem 21.10.2015, bei trocke-
nen Wetterbedingungen. Die Verortung der sechs gemessenen Schutzwege samt grober Ergebnisiber-

sicht ist Abbildung 20 zu entnehmen.

Abbildung 20: Schutzwegbeleuchtungsmessung Bregenz
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Quelle: OAMTC Unfallforschung

Lediglich ein Schutzweg wies eine akzeptable Beleuchtungsqualitdt auf (BahnhofstraRe). Der Mittelwert
aller gemessenen Werte lag bei rd. 16 Lux und kann als ausreichend betrachtet werden. Dennoch war
kein Lichtfarbenwechsel oder eine gesonderte Zusatzleuchte fiir die zweite Richtungsfahrbahn vorhan-

den.

Bei allen weiteren Schutzwegen wurde eine unzureichende Beleuchtung festgestellt. Zwei Schutzwege
(BelruptstraRe, Bregenzer Stralle - mit Mittelinsel) wiesen sogar dufRerst schlechte Beleuchtungsmess-
werte auf, nahezu jeder Messpunkt lag unter dem geforderten Mindestwert. Die drei weiteren Schutz-
wege (Bregenzer StraRRe - ohne Mittelinsel, ArlbergstralRe, Rheinstralle) wiesen zudem mit rd. 50% An-

teil an unzureichenden Werten durchwachsene Messergebnisse auf. Auf der Rheinstralle ware durchaus
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das Potential flir eine ausreichende Beleuchtungsqualitdt vorhanden, allerdings war eine der beiden
Leuchten nicht ideal platziert, weshalb die Messwerte in einem Eckbereich des Schutzweges samt Auf-
trittsflache deutlich zu gering waren. Eine Versetzung dieser Leuchte, in Fahrtrichtung gesehen vor den

Schutzweg, kdnnte hier eindeutige Verbesserungen bewirken.

7.4 Innsbruck

Die Messungen in Innsbruck erfolgten in den Abendstunden des Donnerstags, dem 22.10.2015, bei tro-
ckenen Wetterbedingungen. Die Verortung der sechs gemessenen Schutzwege samt grober Ergebnis-

Ubersicht ist Abbildung 21 zu entnehmen.

Abbildung 21: Schutzwegbeleuchtungsmessung Innsbruck

Schutzwegbeleuchtungsmessungen: Innsbruck
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Quelle: OAMTC Unfallforschung

Drei der sechs einer Beleuchtungsmessung unterzogenen Schutzwege — allesamt mit Mittelinsel — wie-
sen eine sehr gute Beleuchtungsqualitat auf (Reichenauer StraRe, Fiirstenweg, Bleichenweg). Bei diesen
wurde an keinem der Messpunkte der Mindestwert von 5 Lux unterschritten. Aufgrund der Zusatzleuch-

ten wurden auch die notwendigen 40 Lux im Bereich der Mittelachse am Schutzweg in der Reichenauer
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StralRe sowie im Firstenweg erreicht. Erwdhnenswert sei zudem, dass diese beiden Schutzwege neben
einer sehr guten Beleuchtungsqualitdt (moderne, weild leuchtende Lampen) auch durch einen Lichtfar-
benwechsel eine ausgezeichnete Erkennbarkeit gewahrleisten. Der Schutzweg im Bleichenweg erreichte
trotz Zusatzleuchten im Bereich der Mittelachse nicht an allen Punkten die 40 Lux. Dennoch war eine

sehr gute Erkennbarkeit gegeben.

Zwei Schutzwege mit unzureichender Beleuchtung wurden allerdings ebenfalls festgestellt. Diese befin-
den sich auf der SonnenstralRe sowie in der SiegmairstraBe. Beide verfligen liber keine Zusatzleuchten,
jedoch Uber einen Lichtfarbenwechsel. Dennoch konnten jeweils auf der gegenilberliegenden StraRen-
seite keine ausreichenden Messwerte erzielt werden. Dies misste mittels besserer Einstellung der be-
stehenden Leuchte oder Uber die Installation einer Zusatzleuchte verbessert werden. Der Schutzweg in
der UniversitatsstraBe wies bei 95% aller Messpunkte ein ausreichendes Ergebnis auf, allerdings lag ein

Messpunkt auf der Auftrittsfliche darunter.
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7.5 Linz

Die Messungen in Linz erfolgten in den Abendstunden des Dienstags, dem 27.10.2015, bei trockenen
Wetterbedingungen. Die Verortung der sechs gemessenen Schutzwege samt grober Ergebnislibersicht

ist Abbildung 22 zu entnehmen.

Abbildung 22: Schutzwegbeleuchtungsmessung Linz
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Quelle: OAMTC Unfallforschung

Die in Linz einer vereinfachten Beleuchtungsstarkenmessung unterzogenen Schutzwege zeigten grund-
satzlich ein gutes Beleuchtungsniveau. Vier der sechs Schutzwege hatten keine unzureichenden Mess-
punkte. Besonders hervorzuheben wiare hierbei der Schutzweg in der Altenbergerstralle, welcher mit
einem sehr hohen Durchschnittsmesswert eine ausgezeichnete Beleuchtungsqualitat aufwies. Zudem
verfligte dieser Schutzweg Uber drei Zusatzleuchten sowie einen Lichtfarbenwechsel. Auch im Bereich
der Mittelachse wurden die geforderten Messwerte erreicht. Eine sehr gute Erkennbarkeit, bereits aus

der weiter entfernten Anndherung, ist dadurch gegeben.
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Die Schutzwege in der HerrenstraRRe (rd. ein Drittel) sowie in der Waldeggstralle (rd. die Halfte) wiesen
niedrige Werte an manchen Messpunkten auf. Diese waren nur mit der herkdmmlichen StraRenbe-
leuchtung ausgestattet, welche in beiden Fallen sowohl zu weit weg platziert als auch zu schwach aus-
gefiihrt war. Dementsprechend waren in manchen Bereichen der beiden Schutzwege ,dunkle” Stellen
vorhanden (v.a. auf den Auftrittsflichen), welche eine ausreichende Sichtbarkeit nicht gewahrleisteten.
Die Ausstattung beider Schutzwege mit mehrfach angebrachten orangen Blinkleuchten kann diesen

Umstand nicht kompensieren.

7.6 Salzburg

Die Messungen in Salzburg erfolgten in den Abendstunden des Mittwochs, dem 28.10.2015, bei trocke-
nen Wetterbedingungen. Die Verortung der sechs gemessenen Schutzwege samt grober Ergebnisiber-

sicht ist Abbildung 23 zu entnehmen.

Abbildung 23: Schutzwegbeleuchtungsmessung Salzburg
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Die vereinfachten Beleuchtungsstarkenmessungen an ausgewahlten Schutzwegen in der Stadt Salzburg

wiesen ein gutes Ergebnis auf. Bei keinem der sechs gemessenen Schutzwege wurden unzureichende
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Messpunkte festgestellt. Besonders hervorzuheben ist hierbei der Schutzweg in der Itzlinger Hauptstra-
Re, welcher mit einem Durchschnittsmesswert von 63 Lux hervorstach. Zudem hatte dieser Schutzweg
in Summe drei Zusatzleuchten, eine davon als helle, weiR leuchtende LED-Leuchte ausgefiihrt. Auch im
Bereich der Mittelachse wurden die geforderten Messwerte erreicht. Warnleuchten (blinkend) beidsei-
tig am Fahrbahnrand waren ebenfalls vorhanden und unterstiitzen die Aufmerksamkeit der Verkehrs-
teilnehmer. Trotz ausreichender Messwerte sind an den Schutzwegen in der Kendler- sowie der Gais-
bergstralRe Bereiche vorhanden, welche einer Aufhellung bediirfen. Vor allem die Auftrittsflichen mit
Messwerten knapp lber 5 Lux weisen hierbei verbesserungsbedarf auf. Bei dunklen Auftrittsflachen
besteht die Gefahr, auf den Schutzweg tretende Personen zu spat zu erkennen respektive gar zu Gber-

sehen.

7.7 Eisenstadt

Die Messungen in Eisenstadt erfolgten in den Abendstunden des Montags, dem 02.11.2015, bei trocke-
nen Wetterbedingungen. Die Verortung der sechs gemessenen Schutzwege samt grober Ergebnistiber-

sicht ist Abbildung 24 zu entnehmen.

Abbildung 24: Schutzwegbeleuchtungsmessung Eisenstadt
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Die Ergebnisse der vereinfachten Beleuchtungsstarkenmessungen an stichprobenartig ausgewahlten
Schutzwegen in Eisenstadt zeigten ein gutes Ergebnis. Finf der sechs gemessenen Schutzwege hatten
keine unzureichenden Messpunkte. Besonders hervorzuheben sind die Schutzwege in der Ruster Stralle
(sowohl mit als auch ohne Mittelinsel), in der Wiener StraRRe sowie in der EsterhazystralRe, welche alle-
samt mit hohen Durchschnittsmesswerten, guter Erkennbarkeit und guter Ausleuchtung hervorstachen.
Auch im Bereich der Mittelachse wurden bei genannten Schutzwegen, welche mittels Zusatzleuchten
ausgestattet waren, die geforderten Messwerte nachgewiesen. Der Schutzweg in der GeorgistraRe er-
reichte grundsatzlich auch alle Mindestwerte, allerdings wurden an jedem drittem Messpunkt im Be-
reich der Mittelachse die geforderten 40 Lux nicht erreicht. Dennoch war eine gute Erkennbarkeit war-

tender FuRganger gegeben.

Der Schutzweg in der Biirgerspitalgasse konnte mit den anderen funf Schutzwegen nicht mithalten.
Allerdings wurde nur ein Messpunkt festgestellt, welcher die Mindestanforderung nicht erfillte (Auf-
trittsflache). Zudem hatte dieser Schutzweg keine Zusatzleuchte auf der anderen StralRenseite (was die
schwéchere Beleuchtungsqualitat auf dieser Seite zum Teil erklart). Erwdhnenswert sei an dieser Stelle
jedoch, dass zum Zeitpunkt der Messung eine Baustelle an einem Gebaude angrenzend an den Schutz-
weg vorhanden war. Sowohl der Bauzaun als auch alle weiteren Einrichtungen der Baustelle stellten
jedoch keine Behinderung der Beleuchtung sowie der Messung dar. Allerdings dirfte aufgrund der Bau-
tatigkeiten der Beleuchtungssteher etwas verschoben worden sein, dementsprechend stand die Leuch-
te nicht senkrecht sondern in einem leicht nach hinten geneigten Winkel. Einflisse auf die Beleuch-

tungsqualitdt des Schutzweges sind somit nicht auszuschlieRen.
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7.8 Graz
Die Messungen in Graz erfolgten in den Abendstunden des Dienstages, dem 03.11.2015, bei trockenen

Wetterbedingungen. Die Verortung der sechs gemessenen Schutzwege samt grober Ergebnisiibersicht

ist Abbildung 25 zu entnehmen.

Abbildung 25: Schutzwegbeleuchtungsmessung Graz
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Drei der sechs einer vereinfachten Beleuchtungsmessung unterzogenen Schutzwege — allesamt mit Mit-
telinsel — wiesen eine sehr gute Beleuchtungsqualitat auf (KoRgasse, KasernstraRe, HeinrichstraRe). Bei
diesen wurde an keinem der Messpunkte der Mindestwert von 5 Lux unterschritten. Erwdahnenswert ist
dabei der Schutzweg in der Kasernstralle, welcher mittels einer sehr guten Beleuchtungsqualitat (v.a.
aufgrund korrekt platzierter Zusatzleuchte) eine ausgezeichnete Erkennbarkeit gewahrleistet. Ebenfalls
mit ausreichender Beleuchtungsqualitdt wurden die Schutzwege in der KoRgasse (Zusatzleuchte) sowie
in der Heinrichstrale (Zusatzleuchte auf gleicher StraRenseite, daher Werte gegeniiber nah an Min-
destwert) festgestellt. Bei diesen waren jedoch nicht an allen Punkten im Bereich der Mittelachse 40

Lux vorhanden. Jedoch war auch hier eine ausreichende Erkennbarkeit der FuRganger gegeben.
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Allerdings waren auch drei Schutzwege mit unzureichender Beleuchtung vorhanden. Diese befinden sich
in der Sandgasse, dem Lendkai sowie der Gabelsbergerstralle. Alle drei verfiigen lediglich Gber die vor
Ort bestehende StralRenbeleuchtung (zudem teilweise nicht direkt am Schutzweg) sowie Uber keinen
Lichtfarbenwechsel. Eine Verbesserung der Beleuchtungsqualitat ware durch Installation einer Zusatz-
leuchte auf der gegentliberliegenden StraRenseite oder durch Verbesserung der StralRenbeleuchtung im

Bereich des Schutzweges zu bewerkstelligen.

7.9 Wien
Die Messungen in Wien erfolgten verteilt an zwei Abenden (Mo., 09.11.2015 sowie Di., 10.11.2015),
jeweils bei trockenen Wetterbedingungen. Die Verortung der zehn gemessenen Schutzwege samt gro-

ber Ergebnisiibersicht ist Abbildung 26 zu entnehmen.

Abbildung 26: Schutzwegbeleuchtungsmessung Wien
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In Wien wurden an zehn Schutzwegen vereinfachte Beleuchtungsstarkemessungen durchgefiihrt. An
zwei Schutzwegen (Leberstralle, Engerthstrale) wurde keine Unterschreitungen des Mindestwertes
festgestellt. Vor allem der Schutzweg in der LeberstraBe erreichte gute Werte. Zurlickzufiihren ist dies
auf die Ausfiihrung der Beleuchtung mittels schmalbandiger Ausleuchtung sowie einem Lichtfarben-
wechsel. Der Schutzweg in der EngerthstraRe wies zwar ebenfalls ausreichende Werte auf, eine Auffal-
ligkeit gegenliber dem (ibrigen StraBenverlauf war allerdings nicht gegeben. Bei den Schutzwegen mit
Zusatzleuchten wurden im Bereich der Mittelachse zum Teil keine 40 Lux gemessen. Dies gilt bspw.

auch fur den Schutzweg in der Leberstralie.

An acht der zehn Schutzwege wurde bei den Messungen der Mindestwert zum Teil unterschritten. An
den Schutzwegen am Schopfwerk, in der Liechtensteinstralle und am Flotzersteig wurden die Mindest-
werte nur an max. drei Messpunkten unterschritten, dennoch kann dies zu einer Verringerung der Ver-
kehrssicherheit fihren, da gerade dadurch Personen auf den Auftrittsflichen zu spat erkannt werden
konnten. Am Fl6tzersteig sorgten die unmittelbar neben der Auftrittsflaiche gepflanzten Bdume fiir eine
Verdunkelung durch den Schattenwurf. Der Schutzweg in der Wolfganggasse erreichte Gberhaupt nur
an rd. einem Viertel aller Messungen den Mindestwert. Zwar war direkt iber dem Schutzweg ein
Leuchtkérper der StraRenbeleuchtung platziert, allerdings leuchtete dieser nur einen kleinen Teil direkt

unter der Leuchte gut aus. Die Auftrittsflachen lagen nahezu génzlich im ,,dunklen”.
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8 Ergebnisse / Zusammenfassung

Insgesamt wurden in den neun Landeshauptstddten an 58 Schutzwegen vereinfachte Messungen der
Beleuchtungsstarke durchgefiihrt. Exakt die Halfte aller Schutzwege erreichte an allen Messpunkten den
Mindestwert von 5 Lux. Die anderen 50% hatten jedoch zumindest einen Messpunkt, bei welchem die-

ser Wert nicht erreicht wurde.

Im Detail: FUnf Schutzwege zeigten kleinere Mangel - bei diesen waren maximal drei Messwerte (max.
10%) unter dem geforderten Minimum. Weitere 19% aller Schutzwege wiesen zwischen 20 bis 50% an
unzureichenden Messwerten auf. 13 gemessene Schutzwege (rd. 22%) zeigten grobere Mangel bei der
Beleuchtung (Tab. 3). Bei diesen Schutzwegen waren Uber die Halfte aller Messwerte unter dem Min-

destwert, bei drei davon wurde dieser Mindestwert an keinem einzigen Messpunkt erreicht.

Bei Betrachtung der Ergebnisse der Messungen der einzelnen Landeshauptstadte zeigt sich, dass Salz-
burg und Eisenstadt sehr gut abschnitten, da die dort gemessenen Schutzwege durchwegs eine hohe
Beleuchtungsstarke sowie gute Beleuchtungsqualitat aufwiesen. In allen anderen Landeshauptstddten
gab es zumindest zwei Schutzwege mit teilweise unzureichenden Messwerten. In Bregenz hatten bspw.
fiinf der sechs gemessenen Schutzwege zum Teil zu niedrige Messwerte. In Klagenfurt wiederum wurde
an zwei Schutzwegen gar an keinem Messpunkt der Mindestwert erreicht, in Bregenz ebenfalls an ei-
nem nicht. Problematisch war haufig auch, dass an Schutzwegen mit einseitiger Beleuchtung an der
gegeniberliegenden Seite teilweise ,, dunkle” Bereiche vorhanden waren. Grund dafiir war zumeist eine
zu schwache Leuchte welche die gegeniberliegenden Auftrittsflaichen nicht ausreichend beleuchten

konnte. Eine Wahrnehmung der FuBgénger in diesen Bereichen ist fir Fahrzeuglenker erschwert.

Schutzwege auf Bundes- bzw. Landesstrallen schnitten grundsatzlich besser ab als jene auf Gemein-
destraRen. Allerdings gibt es auch hier Ausnahmen wie auf der L 129 in St. P6lten oder der L190 in Bre-
genz, bei denen die Messungen niedrigere Werte ergaben. Es muss allerdings unterstellt werden, dass
die Beleuchtung von Schutzwegen in unterrangigen Strallen ein niedrigeres Niveau aufweist. Aber auch
wenn die Frequenz sowohl von KFZ als auch von FulRgangern geringer ist, muss eine ausreichende Be-

leuchtungsqualitat sichergestellt werden.

Seite 43/55



OAMTC Unfallforschung

Schutzwegsicherheit - Schutzwegbeleuchtung

Tabelle 3: Ergebnisiibersicht

Stadt Strale Mittelinsel | Messung am I\xlel ;11?;:: :;:illﬁz?
St. Pélten Kranzbichlerstralle nein 13.10.2015 nein
St. Polten Klostergasse nein 13.10.2015 ja
St. Polten Daniel-Gran-Stralle nein 13.10.2015 ja
St. Polten Kremser LandstraRe ja 13.10.2015 ja
St. Polten Dr. Adolf-Scharf-StraRe ja 13.10.2015 nein
St. Pélten PurkersdorferstralRe ja 13.10.2015 nein
Klagenfurt Pischeldorferstralle ja 19.10.2015 ja
Klagenfurt Sankt Veiter StraRe ja 19.10.2015 nein
Klagenfurt Feldkirchner Stralle nein 19.10.2015 ja
Klagenfurt MaximilianstraRe nein 19.10.2015 nein
Klagenfurt Flatschacher StralRe nein 19.10.2015 nein
Klagenfurt Kirchengasse ja 19.10.2015 nein
Bregenz BelruptstralRe nein 21.10.2015 nein
Bregenz Bregenzer Stralle nein 21.10.2015 nein
Bregenz ArlbergstralRe nein 21.10.2015 nein
Bregenz BahnhofstraRe ja 21.10.2015 ja
Bregenz Rheinstrale ja 21.10.2015 nein
Bregenz Bregenzer Stralle ja 21.10.2015 nein
Innsbruck Sonnenstralle nein 22.10.2015 nein
Innsbruck Universitatsstralle nein 22.10.2015 nein
Innsbruck SiegmairstralRe nein 22.10.2015 nein
Innsbruck Reichenauer StraRe ja 22.10.2015 ja
Innsbruck Flrstenweg ja 22.10.2015 ja
Innsbruck Bleichenweg ja 22.10.2015 ja
Linz Waldeggstralle ja 27.10.2015 nein
Linz HerrenstraRe nein 27.10.2015 nein
Linz Wiener Stral3e ja 27.10.2015 ja
Linz Leonfeldner StraRe nein 27.10.2015 ja
Linz Altenbergerstralle ja 27.10.2015 ja
Linz Ziegeleistralle nein 27.10.2015 ja
Salzburg Kendlerstralle nein 28.10.2015 ja
Salzburg Hildmannplatz nein 28.10.2015 ja
Salzburg Itzlinger Hauptstralle nein 28.10.2015 ja
Salzburg GaisbergstralRe ja 28.10.2015 ja
Salzburg Engelbert-WeiB-Weg ja 28.10.2015 ja
Salzburg PetersbrunnstralRe ja 28.10.2015 ja
Eisenstadt GeorgistraRe nein 02.11.2015 ja
Eisenstadt Ruster Stralle nein 02.11.2015 ja
Eisenstadt Blrgerspitalgasse nein 02.11.2015 nein
Eisenstadt Wiener Stralle ja 02.11.2015 ja
Eisenstadt EsterhazystraRe ja 02.11.2015 ja

Anteil unter
Minimum

Durchschnittswert
gesamt (in Lux)

5

40

32

16
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Eisenstadt Ruster Stralle ja 02.11.2015 ja 91
Graz Sandgasse nein 03.11.2015 nein

Graz Lendkai nein 03.11.2015 nein 4
Graz GabelsbergerstralRe nein 03.11.2015 nein

Graz KoRgasse ja 03.11.2015 ja 17
Graz KasernstralRe ja 03.11.2015 ja 49
Graz HeinrichstraRe ja 03.11.2015 ja 16
Wien GymnasiumstraRe ja 09.11.2015 nein 9
Wien Leberstralle nein 10.11.2015 ja 34
Wien Wolfganggasse nein 09.11.2015 nein 3
Wien Am Schopfwerk nein 10.11.2015 nein 8
Wien Auhofstralle nein 09.11.2015 nein 6
Wien EngerthstralRe ja 10.11.2015 ja 12
Wien Siebenbirgerstrale ja 10.11.2015 nein 8
Wien Kleistgasse nein 10.11.2015 nein 7
Wien Flotzersteig ja 09.11.2015 nein 13,6% 7
Wien Liechtensteinstralle ja 09.11.2015 nein 13,6% 12

9 Empfehlungen / Forderungen zur Erhohung der Schutzwegsicherheit

Eine helle, nach neuesten technologischen Mdoglichkeiten (Nutzungsdauer, Wartungsfreundlichkeit und
Kostenbericksichtigung) einsetzbare Beleuchtung eines Schutzweges sowie der zugehorigen Auftritts-
flachen ist ein unabdingbares Ausstattungsmerkmal fiir die sichere und orientierungsférdernde Gestal-
tung eines Schutzweges. Mit einer hohen Beleuchtungsqualitat kann die Sichtbarkeit eines Fullgdngers
(frihzeitig) sichergestellt werden. Die deutliche Kennzeichnung eines Schutzweges wird daher im Opti-
malfall durch ein erhdhtes Beleuchtungsniveau sowie einen Lichtfarbenwechsel zusatzlich unterstitzt.
Eine ,schmalbandige Schutzwegbeleuchtung” stellt hierbei eine sinnvolle Beleuchtungsvariante eines
Schutzweges dar, zumal dabei die Beleuchtung der Adaptionsstrecken nicht erforderlich ist und das

Auslangen mit zwei zusatzlichen Leuchten gefunden werden kann.

Problematisch ist der Umstand, dass eine schlechte Beleuchtungsqualitat vielfach sowohl von Fahrzeug-
lenkern als auch FuBgangern nicht wahrgenommen und sogar darauf vertraut wird dass der ,,Andere”
einen ohnehin sieht und seine Handlungsabsicht erkennt und sich darauf einstellen kann. Eine man-
gelnde Beleuchtung in Kombination mit dunkler Kleidung eines FuRgangers, oder auch kaputter oder
fehlender Beleuchtungsmittel auf dem Kraftfahrzeug oder dem Fahrrad, macht es zudem haufig fiir den
Fahrzeuglenker selbst schwierig oder gar unmoglich einen FuBganger am respektive vor dem Schutzweg

zu erkennen bzw. schon dessen Querungsabsicht im Annaherungsbereich rechtzeitig erfassen zu kon-
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nen. In manchen Fillen ist das bloBe Erkennen des Schutzweges zum Teil nur erschwert moglich. An

dieser Stelle sei auch auf die einwandfreie helle Bodenmarkierung eines Schutzweges als Kombination

zur Erhéhung der Sicherheit und als Leitfunktion fiir Fuganger hinzuweisen, die einen ebenso wertvol-

len Beitrag im Zusammenspiel zu einer guten Beleuchtung liefert.

Empfehlungen flr Fahrzeuglenker:

Im Anndherungsbereich zu Schutzwegen aufmerksam und anhaltebereit fahren

Vor Schutzwegen Geschwindigkeit reduzieren und auch die seitlichen Bereiche im Auge be-

halten

Bei schlechter Witterung (Nasse, Schnee) sowie bei blendender Sonne die Geschwindigkeit
reduzieren und Abstand zum Vorausfahrenden vergréBern — v.a. bei Nasse und bei Dunkel-
heit, aber auch bei unerlaubt verparkten oder bei uneinsichtigen Anndherungsbereichen,
ebenso wie bei lichttechnisch Uberstrahltem Umfeld, erhéht sich das Risiko fiir einen Len-

ker, einen FuBgdnger am Schutzweg zu libersehen

Empfehlungen flr Fuganger:

Nicht darauf vertrauen, dass man automatisch vom Fahrzeuglenker rechtzeitig wahrge-

nommen und gesehen wird — Blickkontakt suchen und klar anzeigen, dass man Queren will

Bevor man quert vergewissern, dass der Lenker die Querungsabsicht erkannt hat und Hand-
lungen zeigt (Blick zuwendet, Tempo verringert, Handzeichen gibt, Rader des Fahrzeuges

beobachten — sie stehen still, etc.)

Vermeidung von missverstandliche Signalen an Lenker (z.B. tratschend, telefonierend nahe

dem Schutzweg stehen, ohne eine Querungsabsicht zu haben)

Helle Kleidung tragen- noch besser sind reflektierende Materialien an der Kleidung
Schutzwege mittig queren — dort ist die Beleuchtungsqualitat in der Regel am héchsten
Vorrang nicht um jeden Preis erzwingen

Zeit lassen vor dem Betreten, Schutzweg dann aber zligig Gberqueren

Wissen Uber Rechte und Pflichten von FulRgangern auffrischen
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Kindern ein gutes, sicheres Vorbild sein (abwarten lernen, Verhaltensregeln beibrin-

gen/auffrischen),

selbst nicht abgelenkt (Handytelefonat, Kopfhérer am Ohr, Spielcomputer in der Hand,

Smartphonetippen, etc.) tiber einen Schutzweg gehen

Schlecht beleuchtete oder mangelhaft markierte Schutzwege in Gemeinden oder Magist-

ratsabteilungen melden

Forderungen des OAMTC:

RegelméaRige Uberpriifung und Wartung der Schutzwegbeleuchtungen
Blendfreie Beleuchtungskorper

Reflektierende Materialien bei der StraBenausstattung — Anstrahlung notwendig um die

Wirkung zu entfalten
Einsatz neuester Technologien bzw. Umristung auf neueste Technologien

Verstarkter Einsatz schmalbandiger Schutzwegleuchten — beidseitig des Schutzweges (dia-

gonal versetzt)

hochwertigste Ausstattung sensibler Querungsbereiche vor Schulen, Kindergarten, Spita-

lern, Einkaufszentren, Seniorenheimen, etc.
Anwendung eines Lichtfarbenwechsels zur Erh6hung der Aufmerksamkeit

Freihalten des Schutzweges sowie des nahen Umfeldes von Bewuchs — Baume oder dhnli-

ches kdnnen Lichtabschattungen verursachen

verstarkte Ausbildung in Kindergarten, Schulen, etc. — Verhaltenstraining flir Fugénger,

Radfahrern ebenso wie fiir Kfz-Lenker im Rahmen von Fahrsicherheitstrainings

Infragestellung/Bedarfskontrolle vorhandener Schutzwege (sowohl in Richtung Erweiterung
als auch hinsichtlich ,Auflésung”, Wegnahme oder Verlagerung bzw. der Zusammenlegung

nahegelegener Querungshilfen)
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12 Quellenverzeichnis

Statistik Austria — Bevélkerungsstatistik

(http://www.statistik.at/web_de/statistiken/bevoelkerung/bevoelkerungsstruktur/bevoelkerung_nach_alter_geschlecht/)

Statistik Austria — Verkehrsunfallstatistik der Jahre 2012 bis 2014

Bundesministerium fiir Inneres (BMI); Getotetenbilanz

StVO (1960) StraBenverkehrsordnung
Bodenmarkierungsverordnung

FSV (Forschungsgesellschaft StralRe, Schiene, Verkehr (FSV); RVS 03.02.12 , Nicht motorisierter

Verkehr — FuBgangerverkehr”

FSV (Forschungsgesellschaft Stralle, Schiene, Verkehr (FSV); RVS 02.02.32 ,,Anwendungsgrund-

lagen fiir Sachverstandige”

ONORM-0-1051 (StraRenbeleuchtung — Beleuchtung fiir Konfliktzonen)

Liers, H. et al.; Extension of the Euro NCAP effectiveness study with a focus on MAIS3+ injured

pedestians; 2010

Amt der Tiroler Landesregierung; Schutzwege sicher gestalten; 2006

Land Salzburg; Zebrastreifen — Richtlinie fir Schutzwege; 2008

Amt der Vorarlberger Landesregierung; Schutzwege sicher gestalten; 2008
Land Oberosterreich; Querungshilfen fir FuSganger; 2000

OAMTC Unfallforschungsdatenbank; Stand Oktober 2015

OAMTC; Testbericht ,FuRgangerunfille und FuRgangerschutz“; 2015
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Anhang - Beispielfotos

Eisenstadt Ruster StraRle, eine Zusatzleuchte an der Straenleuchte angebracht sorgt fiir eine gute Beleuchtungsqualitat

T —— -~ ]

Eisenstadt Wiener StraRe, beidseitig installierte Zusatzleuchten machen den Schutzweg gut erkennbar
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Innsbruck Firstenweg, LED-Leuchten auf der Mittelinsel sorgen fiir hohe Beleuchtungsstarke

Linz AltenbergerstraBBe, Schutzweg durch zusétzliche Beleuchtung gut erkennbar
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St. Polten D.Gran StraRBe, Schmalbandige Schutzwegleuchten sorgen fiir gute Erkennbarkeit

Salzburg Itzlinger HauptstraRe, gute Erkennbarkeit des Schutzweges trotz der grundsatzlich hellen StraBenbeleuchtung
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Graz HeinrichstraBe, die Mindestwerte werden erreicht, dennoch wirkt eine Seite zu dunkel aufgrund der einseitigen Beleuchtung

Wien Flotzersteig, grundsatzlich gute Beleuchtung, allerdings schirmen die Baume die Auftrittsflache ab
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Bregenz ArlbergstraRRe, Beleuchtung nur von einer Seite, die Halfte der Mindestwerte wird nicht erreicht

Graz Lendkai, keine zusatzliche Beleuchtung, der Schutzweg ist fiir Autofahrer kaum als solcher erkennbar
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Linz HerrenstraBe, Leuchte ist nicht direkt Gber dem Schutzweg befestigt

Wien SiebenbiirgerstraBRe, Auftrittsflaiche gegenuber der Haltestelle ist nicht ausreichend beleuchtet
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