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1 Einleitung

Fir die Erhdhung der Verkehrssicherheit ist — neben vielen anderen Einflussgrof3en — die Beachtung
der Verkehrsregeln von besonderer Bedeutung. Sdmtliche Bemuhungen, durch Verbesserung der
rechtlichen Bestimmungen die Verkehrssicherheit zu erhéhen, bleiben letztendlich wirkungslos, wenn
einzelne Verkehrsteilnehmer — Lenker von Kraftfahrzeugen wie Fuf3gédnger — sich nicht an die

festgelegten Normen und Gesetze halten.

Vor allem die Benutzung von ungeregelten Schutzwegen stellt insofern ein erhebliches
Gefahrdungspotenzial dar, weil etliche Kfz-Lenker den gesetzlich eingeraumten Vorrang der
FuRganger entweder ignorieren oder diese aufgrund ihrer Fahrgeschwindigkeiten und den &rtlichen
Gegebenheiten (geringe Sichtweiten, geringe Beleuchtung etc.) nicht rechtzeitig wahrnehmen kdénnen.
Andererseits betreten Fuf3gdnger in Gewissheit ihres Vorrangrechts héaufig unbedacht einen
Zebrastreifen ohne sich zu vergewissern, dass sich ndhernde Fahrzeuge ihren Querungswillen

erkennen kdnnen und sie gegebenenfalls Blickkontakt mit den Fahrzeuglenkern aufnehmen.

In Osterreich verungliicken jahrlich tiber 4.000 FuBgénger, davon rund ein Viertel auf ungeregelten
Schutzwegen. Verfolgt man das Unfallgeschehen der letzten Jahre zeigt sich, dass auch in Tirol -
entsprechend dem Bundestrend - ein stetiger Anstieg von Schutzwegunféllen zu verzeichnen ist.
Gleichzeitig ist aber die Forderung aus der Bevdlkerung nach neuen Schutzwegen ungebrochen,
obwohl mittlerweile ein beachtlicher Teil aller FuRgangerunfalle auf Schutzwegen passiert. Besonders

betroffen sind dabei Kinder und Senioren.

Mogliche Ursachen fir diese negative Entwicklung sind jedoch nicht eindimensional zu betrachten.
Anknupfungspunkte bzw. Handlungsfelder zur Reduzierung der Schutzwegunfélle sind bei einer
gesamthaften Betrachtung des ,Systems" Schutzweg:

e der motorisierte Verkehrsteilnehmer (Anhaltebereitschaft, etc.)
e der FuRganger (Eigenverantwortung, etc.)

e der Schutzweg (bauliche bzw. technische Ausstattung, Situierung, etc.)

Als Rahmenbedingung und alle Handlungsfelder tangierender Aspekt ist die rechtliche Situation
(StVO, Richtlinien, etc.) zusatzlich als Steuerungs- bzw. Lenkungsinstrumentarium in einer komplexen
Ursachenanalyse zu bericksichtigen. Dabei kommt auch zum Tragen, unter welchen
Voraussetzungen — aufgrund bestehender Richtlinien bzw. gelebter Praxis — in der Vergangenheit und

heute Schutzwege angelegt wurden und werden.
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Obschon Beobachtungen® zeigen, dass auch bewusste Vorrangverletzungen erfolgen, resultiert die
Missachtung der Wartepflicht durch die Kfz-Lenker hé&ufig aus einer Fehleinschatzung der
verkehrlichen und baulichen Situation im Umfeld der FuRganger-Ubergange (Sichtbehinderungen,
breite Fahrbahnen, mangelhafte Beleuchtung, etc.). Dies fihrt sehr oft zu Uberhohter
Annédherungsgeschwindigkeit und damit zu einer nicht mehr vermeidbaren Verletzung der Wartepflicht

gegeniiber dem FuRgéngerverkehr.

Aus diesem Grund werden in diesem Leitfaden die Anlage- und Ausstattungsbedingungen der
Schutzwege, allerdings im Gesamtkontext und dem Wissen um die Relevanz der anderen
Handlungsfelder, betrachtet, da ein Schutzweg effektiv nur dann eine echte Querungshilfe fir den
Fulganger darstellt, wenn er den technischen und rechtlichen Anforderungen entspricht. Dieser
Erkenntnis, die auch durch die Aufnahme der Uberpriifung bestehender Schutzwege als wesentlicher

«2

Bestandteil in das erste ,Osterreichische Verkehrssicherheitsprogramm® untermauert wird, soll in

diesem Leitfaden Rechnung getragen werden.

2  Fachliche Grundlagen

Als Grundlage der Beurteilung der bestehenden Schutzwege wurden insbesondere folgende
Unterlagen verwendet:

Osterreichische Richtlinien

e RVS 03.02.12 (bisher 3.12) Nicht motorisierter Verkehr — Ful3gangerverkehr

Richtlinien anderer Bundeslander

e Wacha F., Austerhuber E.: RVS Querungshilfen fur FuRganger. Amt der oberdsterreichischen
Landesregierung, 1992

e Land Steiermark, Arbeitskreis Verkehrssachverstandige: Richtliniel: Grundlagen fir die
Anordnung eines Schutzweges

Richtlinien aus Deutschland und Schweiz

e BM fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen: Richtlinien fur die Anlage und Ausstattung von
FuRgangeruberwegen (R-FGU 2001), 2001

e Empfehlung fir Ful3gdngerverkehrsanlagen EFA 2002

e Vereinigung Schweizerischer Stralenfachleute: Schweizer Norm (SN) 640 241
FuRgangerverkehr, FuRgangerstreifen, 2000

' Schiitzenhdfer A; Krainz D: Interaktionsverhalten von FuBgangern und Pkw-Lenkern an ungeregelten Schutzwegen. In:
Zeitschrift fur Verkehrsrecht, 41Jg, Heft 5; Graz 1996

% bmvit: Osterreichisches Verkehrssicherheitsprogramm 2002 — 2010. 2002, S. 11
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Sonstige Unterlagen
e Land Oberésterreich: Querungshilfen fur Ful3génger, 2000

e Schweizerische Beratungsstelle fur Unfallverhiitung (bfu): Sicherheitstechnische Analyse von
FuRgangerstreifen. bfu-Report 33, 1997

e Lichttechnische Gesellschaft Osterreichs (LTG): Handbuch Licht — Im 6&ffentlichen Raum,
2003

e Schutzweguntersuchung an Vorarlberger Landesstrallen 2004
Im Folgenden werden verkehrstechnische Grundsatze fir die Anlage und Ausstattung von

Schutzwegen dargestellt. Die Inhalte beruhen dabei im Wesentlichen auf der RVS 03.02.12 (bisher
3.12) FuRgangerverkehr, die den derzeitigen Stand der Technik in Osterreich darstellt.

3 Ungeregelte Schutzwege

3.1 Bedingungen fur die Anlage und Lage

In der RVS 03.02.12 (bisher 3.12) FuRgéngerverkehr werden eindeutige Beurteilungskriterien, die vor
der Anlage eines Schutzweges zu priifen sind, festgelegt. Die wesentlichsten Kriterien sind dabei:

Geschwindigkeit, Sichtweiten, Fahrzeug- und Fu3géngerfrequenzen

3.1.1 Geschwindigkeit

Die Fahrzeuggeschwindigkeit im Bereich von Schutzwegen hat wesentlichen Einfluss auf die
Sicherheit bei der Querung auf einem Schutzweg sowie bei der Einhaltung des gesetzlich festgelegten
FuRgéanger-Vorranges. Hohe  Fahrzeuggeschwindigkeiten  wirken sich dabei auf die
Querungssicherheit inshesondere dadurch negativ aus, dass

e sich die Bremswege deutlich verlangern. Dadurch miissen auch héhere Anforderungen an die
Sichtweiten gestellt werden.

e das Verletzungsrisiko bei einem Unfall fur Ful3ganger mit hohen Geschwindigkeiten deutlich
zunimmt. Bei einer Anprallgeschwindigkeit von 60 km/h betragt das Totungsrisiko bereits
50 Prozent.

e sich das Sichtfeld der Fahrzeuglenker mit zunehmender Geschwindigkeit einschrankt,
wodurch querungswillige FuRganger am Fahrbahnrand schlechter wahrgenommen werden.

Abt. Verkehrsplanung 6/35
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Verletzungsrisiko
Verletzungsrisiko von FuBBgangern

in Prozent nach Anprallgeschwindigkeit

100

Anprali- So 70

geschwindigkeit 8g k

Abbildung 1: Verletzungsrisiko von Ful3gadngern

Ein Schutzweg stellt eine verkehrsrechtliche MaRnahme dar, die Fuligdngern eine sichere
Uberquerung ermaglichen soll, indem sie ihnen gegeniiber dem Kfz-Verkehr einen Vorrang einraumt.
Dieser Vorrang ist insbesondere dann erforderlich, wenn bei einem ausreichenden Querungsbedarf
keine ausreichenden Zeitliicken firr die sichere Uberquerung einer Fahrbahn bestehen. Damit ein
Schutzweg seinen Zweck erfilllen kann, stellt die Einhaltung der Vorrangbestimmung eine

entscheidende Voraussetzung dar.

Untersuchungen des Kuratorium fur Verkehrssicherheit zeigen, dass die Einhaltung des FuRgéanger-
Vorrangs im engen Zusammenhang mit der Fahrgeschwindigkeit steht. Die Anhaltebereitschaft der
Kfz-Lenker, die bei einem normal ausgestatteten Schutzweg durchschnittlich bei 20 bis 25 % liegt,

sinkt bereits ab einer Geschwindigkeit von 50 km/h deutlich ab.’

Aus den aufgezeigten Grinden sind Schutzwege im Bereich von hoheren Fahrgeschwindigkeiten
kritisch zu beurteilen. Die RVS 03.02.12 (bisher 3.12) sieht demzufolge die Anlage von Schutzwegen
nur bis zu einer V85%-Geschwindigkeit* von 55 km/h vor. Bei héheren Geschwindigkeiten sind
Schutzwege nur im Zusammenhang mit geschwindigkeitsreduzierenden MalRnahmen mdglich oder
ware die Anlage einer Signalregelung erforderlich. Andernfalls sollte auf die Anlage eines

Schutzweges verzichtet werden.

® Felber P., Krainz D.: Sicherheitsstandards auf Schutzwegen bei Dunkelheit. Graz, 2001
* jene Geschwindigkeit, die von 85 % der Fahrzeuge nicht Giberschritten wird
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In Deutschland wird die Anlage von Zebrastreifen Uber einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h grundsatzlich ausgeschlossen. In Tempo 30-Zonen wird dagegen die Anlage von

Schutzwegen nur in Ausnahmefallen fur erforderlich gehalten (R-FGU 2001).

Anlage von ungeregelten Schutzwegen idR nur bis zu einer V85%-Geschwindigkeit von
maximal 55 km/h, sonst:

e geschwindigkeitsreduzierende Maf3nahmen
e kein Schutzweg (Fu3gangerquerungsstelle mit Mittelinsel)

e Schutzweg mit Signalregelung

3.1.2 Sichtweiten

Die gegenseitige Sichtbeziehung zwischen querendem Fuf3géanger und Kfz-Lenker im FlieBverkehr
stellt einen wesentlichen Punkt fir die verkehrssichere Anlage eines Schutzweges dar. Nur bei
rechtzeitiger Wahrnehmung eines Schutzweges und querungswilliger Ful3génger verflugt ein
Fahrzeuglenker Uber einen ausreichenden Anhalteweg, um FuRgangern den Vorrang zu gewahren
bzw. eine Konfliktfall zu vermeiden. Fiir querende Ful3génger sind die erforderlichen Sichtweiten von
beiden Aufstellflachen in beide Fahrtrichtungen ebenfalls entscheidend, um ein Uberraschendes
Betreten der Fahrbahn zu vermeiden. Eine Anlage von Schutzwegen in unibersichtlichen Kurven
sowie eine Sichtbeeintrachtigung durch Verkehrszeichen, Strducher oder parkende Fahrzeuge ist

jedenfalls zu vermeiden.

Die erforderlichen Sichtweiten der RVS orientieren sich an der V85%-Geschwindigkeit. Im Bereich von
Schutzwegen liegen allerdings haufig keine Geschwindigkeitsmessungen vor. Da im Ortsgebiet die
V85%-Geschwindigkeit idR etwa 10 km/h Uber der zulassigen Hochstgeschwindigkeit liegt, wird in
dieser Untersuchung zur Beurteilung der Sichtweiten von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit

ausgegangen und der Wert als EingangsgréRe um 10 km/h erhéht.

Die Werte der RVS stellen die Minimalanforderung an die Sichtweite dar. Sowohl die Deutsche
Richtlinie wie die Schweizerische Norm fiir FuRgéangeriibergange sehen bei 50 km/h mit 50 m (R-FGU
2001) bzw. 55 m (SN 640 241) héhere Mindestwerte vor. Die deutsche Richtlinie unterscheidet zudem
zwischen der Sichtweite der FuRgénger von den Aufstellflichen sowie der Erkennbarkeit des
FuRgangeriibergangs aus Sicht der Kfz-Lenker. Bei 50 km/h ist dabei eine Erkennbarkeit aus einer
Entfernung von 100 m erforderlich. Laut Schweizerischer Norm sollte eine Sichtweite von 100 m
sowohl von den Aufstellflachen (vgl. SN 640 241, S. 7) als auch auf das Verkehrszeichen (SN 640
241, S. 10) angestrebt werden.
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w erforderliche Sichtweite | erforderliche Sichtweite ‘

_ Standpunkt des ]Z / ZI .. . freizuhaltendes
Fullgéngers Sichtfeld

V-85-%-Geschwindigkeit oder zul. Hochst-

geschwindigkeit erhoht um 10 km/h 30 km/h | 40 km/h | 50 km/h | 60 km/h | 70 km/h

erforderliche Sichtweite | 20m 30m 45 m 60 m 80 m

Abbildung 2: Erforderliche Sichtweite in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit

Eine Untersuchung der schweizerischen bfu zeigt entsprechend, dass sich Sichtweiten von der
Aufstellflache nach links mit Gber 100 m positiv auf das Unfallgeschehen auswirken. Zudem wird in
der Studie eine Sichtweite auf das Verkehrszeichen zur Kennzeichnung eines Zebrastreifens von
100 m empfohlen.®

Das vertikale Sichtfeld ist in der RVS 03.02.12 (bisher 3.12) nicht definiert. Entsprechend der
RVS 03.05.12 (bisher RVS 3.42 -Plangleiche Knoten) sollte aber jedenfalls der Bereich in einer Héhe
von 1,0 bis 2,5 m von Sichthindernissen freigehalten werden. In der Schweizerischen Norm ist sogar
die Freihaltung eines Sichtfelds auf einer Hohe von 0,6 m bis 3,0 m vorgesehen, um insbesondere die
Sicht auf Kinder nicht zu beeintréachtigen (SN 640 241; S 11).

e Sichtweiten von Aufstellflachen entsprechend der Abbildung 2 als Minimum
¢ Sichtweite auf Hinweiszeichen zur Kennzeichnung eines Schutzweges ideal: 100 m

e Freihaltung des vertikalen Sichtfeldes ab einer H6he von 0,6 m (Kinder)

® Schweizerische Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung (bfu): Sicherheitstechnische Analyse von FuRgangerstreifen. bfu-Report
33,1997; S. 72f
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3.1.3 Verkehrsfrequenzen

Die notwendigen Verkehrsfrequenzen, die einen ausreichenden Bedarf an einem Schutzweg
begriinden, werden in der RVS 03.02.12 (bisher 3.12) neu geregelt. Danach erscheint unter einer
Fahrzeugmenge von 200 Kfz/h sowie einer Fu3gangerfrequenz von 25 FG/h zur Spitzenstunde die
Anlage eines Schutzweges entbehrlich, da erstens ausreichende Zeitlicken fir eine sichere
Uberquerung der Fahrbahn bestehen und zweitens die geringe FuRgangeranzahl keinen
ausreichenden Querungsbedarf fur eine Bevorrangung der FuBgénger durch einen Schutzweg
erkennen lasst. Bei nur geringem Querungsbedarf besteht bei der Anlage eines Schutzweges zudem
die Gefahr eines Gewthnungseffektes der Kfz-Lenker, die nicht oder kaum damit rechnen, dass ein
FuRganger auf einem wenig genutzten Schutzweg die Stral3e Uberquert und ihn deshalb leichter
Ubersehen. Sofern in diesen Fallen trotzdem eine Verbesserung der Querungssituation erforderlich
erscheint, sollten bauliche Querungshilfen (z.B. Mittelinsel, Gehsteigvorziehung, etc.) umgesetzt

werden.

Bei einer FuRgangerfrequenz von 25 bis 50 FG/h ist in der RVS 03.02.12 (bisher 3.12) nur dann die
Anlage eines Schutzweges vorgesehen, wenn der Querungsbedarf im Tagesverlauf nicht nur
kurzfristig besteht oder der Schutzweg einer gefahrdeten Benutzergruppe (Schiler, Senioren)
dient. Erst aber einer Fahrzeugmenge von 300 Kfz/h und einer Fu3géangerfrequenz von 50 FG/h ist

laut RVS 03.02.12 (bisher 3.12) die Anlage eines Schutzweges grundsatzlich erforderlich.

Mit diesen Mindestfrequenzen lehnt sich die RVS 03.02.12 (bisher 3.12) an die Bestimmungen der
Schweizerischen Norm SN 640 241 an, die Deutsche R-FGU 2001 sieht generell den Bedarf an einem

FuRgéngeriibergang erst ab einer Frequenz von 50 FG/h fiir gegeben.

3.1.4 Fahrbahnquerschnitt

Der Fahrbahnquerschnitt stellt ebenfalls eine wichtige Voraussetzung fir eine sichere Anlage eines
Schutzweges dar. Entscheidend ist dabei insbesondere die Anzahl der Fahrspuren je Fahrtrichtung.
Ein Untersuchung der Schweizerischen bfu kommt dabei auf Grundlage einer Unfallanalyse zu dem
Schluss, dass Zebrastreifen, die Gber mehr als eine Fahrspur/Fahrtrichtung filhren als hochgradig
gefahrlich eingestuft werden missen. Durch die erhdhte Komplexitéat der Verkehrssituation besteht
bei zwei Fahrspuren/Fahrtrichtung die Mdglichkeit, dass ein Kfz-Lenker anhélt, ein weiterer jedoch an

diesem vorbeiféhrt und aufgrund der Sichtverdeckung einen querenden Ful3ganger geféihrdet.6

¢ Schweizerische Beratungsstelle fur Unfallverhitung (bfu): Sicherheitstechnische Analyse von FuRgéngerstreifen. bfu-Report
33,1997, S. 68
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Abbildung 3: Sichtverdeckung auf querende Ful3ganger

Aus diesem Grund dirfen laut RVS 03.02.12 (bisher 3.12) sowie den Deutschen und Schweizerischen
Regelwerken ungeregelte Schutzwege nur angelegt werden, wenn Ful3ganger nicht mehr als einen
Fahrstreifen pro Richtung uUberqueren missen. In der Schweizerischen Norm gilt diese Regelung
nur dann nicht, wenn der Zebrastreifen eine Einmindung mit Nachrang quert, da in diesem Fall die
Kfz-Lenker ihre Geschwindigkeit deutlich verringern missen (SN 640 241, S. 6). In der Deutschen R-
FGU wird zudem eine Anlage eines Zebrastreifens tiber eine Busspur ausgeschlossen (R-FGU 2001,
Pkt. 2.1 Abs. 2).

o Der Schutzweg darf héchstens eine Fahrspur pro Richtung queren.

3.1.5 Abstand zu folgenden Schutzwegen und Verkehrseinrichtungen

Definitive Bestimmungen sowie Untersuchungsergebnisse, in welchem Abstand Schutzwege
zueinander angelegt werden sollten, bestehen keine. Es ist aber wahrscheinlich, dass Schutzwege in
zu kurzer Folge die Aufmerksamkeit und Akzeptanz der Kfz-Lenker und damit die
Anhaltewahrscheinlichkeit eher senken. Schutzwege sollten zudem nur dann angelegt werden, wenn
ein punktueller Querungsbedarf besteht, der querende FuRgangerstrome bindeln kann. Bei
Schutzwegen mit geringen Abstanden dirfte diese Voraussetzung (abgesehen von
Kreuzungsbereichen) idR eher nicht bestehen. Sofern Ful3gadngerquerungen lber einen langeren
StraBenabschnitt verteilt sind, sollten nach der RVS 03.02.12 (bisher 3.12) eher eine bauliche
Gestaltung des Fahrbahnquerschnitts erfolgen, der Querungen erleichtert (z.B. Mittelstreifen, mehrere
Mittelinseln). Die RVS geht deshalb idR von einem Mindestabstand von 250 m aus, der jedoch in

begrundeten Fallen unterschritten werden kann.
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Kritisch ist zudem ein geringer Abstand von ungeregelten Schutzwegen zu Lichtsignalanlagen sowie
zu Schutzwegen mit einer Kennzeichnung durch Hinweiszeichen von gelben Blinklichtern zu sehen.
So kdnnen insbesondere in der Nacht die Signale einer Ampel sowie ein gelbes Blinklicht die
Wahrnehmung von nahegelegenen Schutzwegen, die ohne Lichtsignal ausgestattet sind, reduzieren.
Benachbarte helle, gelb blinkende Ampeln kénnen in der Nacht etwa auch zu Blendungen des Kfz-
Lenkers fihren. Wissenschaftliche Untersuchungen, die eine geringere Anhaltebereitschaft oder ein

erhohtes Unfallrisiko fur diese Situationen nachweisen, sind allerdings keine bekannt.

In den RVS wird zu der Notwendigkeit eines ausreichenden Abstands von ungeregelten Schutzwegen
zu Lichtsignalanlagen oder gelben Blinklichtern keine Aussage getroffen. Die Deutsche Richtlinie
untersagt dagegen eindeutig die Anlage von FulRgéngeribergangen in der Nahe von
Lichtzeichenanlagen (R-FGU 2001, Pkt. 2.1, Abs. 2). Diese Forderung findet sich auch in den
Oberdsterreichischen Richtlinien von 1992, die vorsehen, dass der Abstand von durch Hinweiszeichen
gekennzeichneten Schutzwegen zu einer geregelten Kreuzung 200 m nicht unterschreiten sollte.
Liegt bei einem ungeregelten Schutzweg bereits eine Lichtsignalanlage im Blickfeld des
Fahrzeuglenkers, sollte demnach eine Sicherung durch gelbes Blinklicht erwogen werden.” Die
Autoren der Oberdsterreichischen Richtlinie halten zudem eine gleiche Kennzeichnung von
Schutzwegen im StraBenverlauf fur erforderlich. So sollen in einem Stralenzug, in dem bereits
Schutzwege durch gelbes Blinklicht gesichert sind, auch die anderen ungeregelten Schutzwege durch

gelbes Blinklicht gesichert werden.?

¢ In der Regel Mindestabstand von (ungeregelten) Schutzwegen von 250 m

o Keine ungeregelten Schutzwege im Nahbereich von Verkehrslichtsignalanlagen (Abstand
groRer als 200 m)

e Gleiche Kennzeichnung von Schutzwegen im Stralenverlauf mit Hinweiszeichen oder
gelben Blinklicht

" Wacha F., Austerhuber E.: RVS Querungshilfen fir FuBganger. Amt der Oberdsterreichischen Landesregierung, 1992; S. 9
8
ebenda
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3.1.6 Bushaltestellen

Bei jeder Bushaltestelle haben FuRganger zwangslaufig die Stralle zu queren. Da 6ffentliche
Verkehrsmittel insbesondere von gefahrdeten Personengruppen (Kinder, Senioren) genutzt werden
und durch die haltenden Busse eine Sichtverdeckung erfolgt, stellt die Querung im Bereich von

Bushaltestellen eine besondere Gefahrenstelle dar.

Die Vorbeifahrt an einem haltenden Bus ist in Fahrtrichtung des Busses nach § 17 Abs 2 StVO nur mit
ausreichendem seitlichen Abstand zuldssig. Eine Gefahrdung im Bereich von Bushaltestellen tritt vor
allem dann ein, wenn Kfz-Lenker an einem haltenden Bus in nicht angepasster Geschwindigkeit
vorbeifahren und aufgrund der Sichtverdeckung durch den Bus, querende Fulgénger Ubersehen.
Insbesondere Randhaltestellen ohne Bucht sollten deshalb grundséatzlich mit Mittelinseln
ausgestattet werden. Der Bedarf einer Anlage eines Schutzweges als zusatzliche Querungshilfe sollte

auf den Einsatzkriterien fir Schutzwege beruhen.

Ist die Anlage einer Mittelinsel nicht mdglich, ist die Querungsstelle in einem ausreichenden Abstand
von der Fahrbahnhaltestelle auszufiihren, um dem FuRganger ausreichende Sichtweiten fiir die

Beurteilung des Querungsvorganges zu erméglichen.

Zur Frage, ob Querungsstellen besser vor oder hinter dem haltenden Bus angelegt werden sollten,
treffen die Deutsche Richtlinie und die Schweizerische Norm widersprichliche Aussagen. So soll laut
R-FGU bei Busbuchten ein FuBgangeriibergang in Fahrtrichtung nach der Haltestelle angeordnet
werden, bei Fahrbahnhaltestellen dagegen vor der Haltestelle. Die Schweizerische Norm halt
dagegen im Regelfall eine Anordnung in Fahrtrichtung nach der Haltestelle fur giinstiger und empfiehlt

nur in Ausnahmefallen eine Anordnung in Fahrtrichtung vor der Haltestelle.

Es ist jedenfalls festzustellen, dass bei einer Fahrbahnhaltestelle die Sichtverhaltnisse fir Fu3ganger
entweder auf den Gegenverkehr (bei Lage des FuRgangeriibergang nach einer Haltestelle) oder auf
am Bus vorbeifahrende Fahrzeuge (bei Lage des FuRgangeriibergang nach einer Haltestelle) schlecht
ist. Deshalb sollte entweder die Anlage einer Mittelinsel bzw. Sperrlinie erfolgen, oder ein Schutzweg
im ausreichenden Abstand (mind. 15 m bei 30 km/h, 20 m bei 40 km/h und 30 m bei 50 km/h) von

der Haltestelle angelegt werden.

Abt. Verkehrsplanung 13/35
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Schutzwege im Bereich von Haltestellen

Schutzweg mit Mittelinsel Haltestelle

0
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Schutzweg ohne Mittelinsel Haltestelle  Sicherheitsabstand

Abbildung 4: Anlage von Schutzwegen im Bereich von Haltestellen

Stand 10.11.2006

Bei Randhaltestellen ohne Bucht sollte entweder

e die Anlage einer Mittelinsel oder

50 km/h) erfolgen.

o die Anlage eines Schutzweges in ausreichendem Abstand zur Haltesstelle (mind. 30m bei

Abt. Verkehrsplanung
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3.2 Ausstattung

3.2.1 Aufstellflache

Wichtig fir die Sichtbeziehungen zwischen Kfz-Lenker und querungswilligem Ful3génger sind
geeignete Aufstellflachen am Fahrbahnrand. Insbesondere an Stellen, wo haltende Fahrzeuge,
Baume oder andere Hindernisse am Fahrbahnrand die Sichtweite einschranken, stellen
Gehsteigvorziehungen eine geeignete MalRnahme dar, um eine Sichtverbesserung fur Ful3génger
sowie eine frihzeitigere Erkennbarkeit eines Schutzweges zu erreichen. Zudem reduziert sich

dadurch die Querungslange fur die FuRganger.

Neben geeigneter Aufstellflachen missen Schutzwege auch beidseitig Uber eine Gehsteig- oder
Gehweganbindung verfigen. Als absolute Minimaltiefe nach RVS 03.02.12 (bisher 3.12) sollten
Aufstellflachen mindestens 1,2 m breit ausgefuhrt werden.

Die Gestaltung der Aufstellflachen sollte zudem die Bedurfnisse mobilitdtsbehinderter Personen
bertcksichtigen. Bei Ful3gadngeribergéngen sind die Randsteine auf eine Hohe von 3 cm Uber
Fahrbahn abzusenken (ONORM 816009), bzw. kann als Trennung zur Fahrbahn ein
Aufmerksamkeitsfeld entsprechen ONORM V2102-1 ausgefiihrt werden.

e Baulich von der Fahrbahn getrennte Aufstellflachen mit einer Mindestbreite von 1,2 m,
Regelbreite 1,5 m

e Beidseitige Gehsteig- oder Gehweganbindung

o Gehsteigvorziehung bei Verparkung oder sonstiger Sichtverstellung

e Gehsteigabsenkung mit einer Randsteinh6he von 3 cm (behindertengerecht)

° Ausgabe vom 1.12.2003, Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen

Abt. Verkehrsplanung 15/35
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3.2.2 Bodenmarkierung

Fir die friihzeitige Erkennbarkeit eines Schutzweges ist neben der ordnungsgeméfien Kennzeichnung
insbesondere der Zustand der Schutzwegmarkierung entscheidend. Da Bodenmarkierungen
insbesondere im Winter in Mitleidenschaft gezogen werden, sollte jahrlich bereits im Frihjahr eine

Uberpriifung und Erneuerung der Bodenmarkierung erfolgen.

In der Bodenmarkierungsverordnung wird neben der Ausfiihrung der Schutzwegmarkierung bestimmt,
dass auBerhalb des Ortsgebietes auf StraRenstellen, die mit mehr als 50 km/h befahren werden

durfen, vor Schutzwegen Sperrlinien anzubringen sind. (8 16 Abs. 3 Bodenmarkierungsverordnung)

In Deutschland sind laut R-FGU grundsatzlich zur Verdeutlichung des Uberholverbots vor
FuRgangeriibergdngen (ca. 30-50 m) eine Sperrlinie anzubringen sofern eine Leitlinie vorhanden ist
(vgl. R-FGU, Pkt. 3.1 Abs. 2). Im Bereich von Mittelinseln ist die Markierung zu unterbrechen (R-FGU,
Pkt. 3.3 Abs. 5)

¢ Mindestbreite der Schutzwegmarkierung 2,0 m, Regelbreite 3,0 m.
o Die Breite und der Abstand der weil3en Langsstreifen betragen 50 cm.
¢ Die Felder zwischen den weil3en Streifen missen einen ausreichenden Kontrast bilden.

e Auf Freilandstrecken an Stellen, die mit mehr als 50 km/h befahren werden durfen, sind vor
Schutzwegen Sperrlinien anzubringen.

3.2.3 Kennzeichnung

Schutzwege sind laut StvO 1960 856 Abs.2 grundsatzlich mit einer VLSA
(Verkehrslichtsignalanlage) zu regeln. Wenn die Verkehrsverhéltnisse es zulassen (StVO 1960 § 56
Abs. 3), kann von einer VLSA Abstand genommen werden. In diesem Fall ist der Schutzweg mit
blinkendem gelben Licht oder mit dem Hinweiszeichen ,Kennzeichnung eines Schutzweges" zu

versehen. Diese Absicherungsarten verstehen sich zusatzlich zu der erforderlichen Bodenmarkierung.

Anordnung der Verkehrszeichen bzw. der Blinkampel

Grundsatzlich ist das Verkehrszeichen bzw. die Blinkampel rechts aufzustellen, im Fall einer
Blinkampel mdoglichst so, dass der FuRganger die Funktion Gberprifen kann. Insbesondere bei

groReren Fahrbahnbreiten oder schlechter Sicht auf die rechtsseitige Kennzeichnung sollte eine

Abt. Verkehrsplanung 16/35
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Kennzeichnung tberkopf, oder zusatzlich zur rechtsseitigen Anordnung eine Wiederholung links oder

Uberkopf erfolgen.

Die Deutschen Richtlinien sehen die Wiederholung des Hinweisschildes am linken Fahrbahnrand als

Regelfall vor sowie bei einer Mittelinsel die zusatzliche Anbringung auf dieser. Zur Sicherstellung einer

rechtzeitigen Erkennbarkeit kann zudem eine Uberkopfkennzeichnung (Toreffekt bei breiten Stralen)

sowie die Verwendung innenbeleuchtete Schilder (Nachtsichtbarkeit) erforderlich sein. (R-FGU 2001,

Pkt. 3.2)

£1,0m

Abbildung 5: Anbringung der Hinweiszeichen nach deutscher Richtlinie R-FGU 84

e Grundsatzlich ist die Kennzeichnung eines Schutzweges rechts anzubringen.

e Die Kennzeichnung ist unmittelbar vor dem Schutzweg anzuordnen.

tuberkopf wiederholt werden.*°
wiederholt werden.*
Verkehrszeichen verdeckt, ist das Hinweiszeichen links zu wiederholen.

e Auf Einbahnstraf3en ist die Kennzeichnung laut StVO beidseitig notwendig.

Langsverkehrs auf die Kennzeichnung des Schutzweges beachten!).

e Liegen Schutzwege in engen Abstéanden hintereinander, Abstand der einzelnen Schutzwege
untereinander <100m, so sind alle Schutzwege im Stralenverlauf gleich zu kennzeichnen

e Bei Fahrbahnbreiten Uber 7 m soll ein rechts angebrachtes Hinweiszeichen links oder

e Ein rechts angebrachtes Blinklicht soll links oder tberkopf ab einer Fahrbahnbreite von 8 m

e Bei Randhaltestellen ohne Bucht, bei denen ein haltender Bus das rechts angebrachte

e Bei einem Schutzweg im Bogenbereich ist ein zusatzliches Anbringen der Kennzeichnung

auch bei Fahrbahnbreiten unter 7,0 bzw. 8,0 m im AufRenbogen sinnvoll. (Sicht des

o Die Sichtweite vom Kfz-Lenker auf die Kennzeichnung sollte im Idealfall 100 m betragen.™

' Wacha F., Austerhuber E.: RVS Querungshilfen fiir FuBganger. Amt der Oberésterreichischen Landesregierung, 1992

Abt. Verkehrsplanung
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Das Hinweiszeichen ,Kennzeichnung eines Schutzweges” StVO 853 Z2a ist entsprechend
RVS 05.02.11 (bisher 5.211) Pkt.3 im Regelfall im Mittelformat (63/63 cm) auszufuhren. In
Ausnahmesituationen (aufRergewdhnliche ortliche Verhéltnisse) ist ein Verkehrszeichen im
Grol3format (96/96 cm) zu wahlen, nur auf untergeordneten Strallen kann das Format 47/47
angewendet werden. Auf ausreichende Hohen- und Seitenabstédnde des Verkehrszeichens von der
Fahrbahn entsprechend StraRenverkehrsordnung bzw. RVS 05.02.11 ist zu achten.

30-200an (on Fredland 100-250cn}

=

Abbildung 6: Aufstellung von Verkehrszeichen It. StVO 1960 bzw. RVS

Bei Verwendung einer Blinkampel sollte die Optik der Ampelkammer einen Durchmesser von 30 cm
aufzuweisen und das FufRgangersymbol enthalten. Bei mehreren Blinkkammern pro Fahrtrichtung
(rechts und links angebracht, oder Uberkopf) haben diese abwechselnd zu blinken. Zwei
Blinkkammern auf einem Masten sind nebeneinander (horizontal versetzt) anzuordnen. Sinnvoll
erscheint auch die Kombination von Hinweiszeichen und Blinklicht. Dies bewirkt einerseits einen
deutlicheren Hinweis auf die Art der Gefahrenstelle (Blinkampel werden oft auch nur an
Gefahrenstellen angebracht), andererseits ist bei einem ev. Ausfall der Blinkanlage der Hinweis auf

den Schutzweg trotzdem gegeben.

Zu den Hinweiszeichen mit ,gelbem Rand" ist festzustellen, dass die StraRenverkehrsordnung vorgibt
wie ein Verkehrszeichen zu gestalten ist. Demnach ist es derzeit nicht moglich, die Folie des
Hinweiszeichens direkt auf einen gelben Hintergrund zu kleben. Zur Erhéhung des Kontrastes des
Hinweiszeichens ,Schutzweg“ zum Hintergrund (ist z.B. bei blauem oder griinem Hintergrund
sinnvoll), ist deshalb der gelbe Kontrast erzeugende Rand auf eigenem Tragermaterial z.B. auf der

Rickseite des Verkehrszeichenstehers zu montieren.

" vgl. R-FGU 2001 und SN 640 241, S. 7

Abt. Verkehrsplanung 18/35
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Abbildung 7: Hinweiszeichen mit Kontrast erzeugendem Rand

o Verkehrszeichen sind im Regelfall im Mittelformat (63/63 cm) auszufuhren.
e Die Optik der Blinkkammer sollte einen Durchmesser von 30 cm aufweisen.
¢ Die Blinkkammer hat das Ful3gangersymbol zu enthalten.

e Sollten auf einem Mast mehrere Blinkkammern notwendig sein (lberkopf) sind diese
nebeneinander (horizontal versetzt) anzuordnen

o Die Blinker haben abwechselnd zu blinken (zeitlich versetzt).

e Der kontrasterzeugende gelbe Rand ist unter Umstanden sinnvoll, muss jedoch vom
Hinweiszeichen Schutzweg getrennt montiert sein.

Abt. Verkehrsplanung 19/35



Leitfaden LF/Schutzweg/V02 Stand 10.11.2006

3.2.4 Beleuchtung

3.2.4.1 Allgemeines

Seit querende Fuliganger durch die StVO-Novelle 1994 an einem Schutzweg bereits Vorrang haben,
sobald sie den Schutzweg erkennbar beniitzen wollen, kommt der Beleuchtung des Schutzweges eine
wesentlich gréRere Bedeutung zu. Aufgabe der Schutzwegbeleuchtung ist es sicherzustellen, dass
der herannahende Kfz-Lenker bereits von weitem erkennen kann, dass sich eine Person auf der

Auftrittsflache, also am Gehsteig neben dem Schutzweg, oder am Schutzweg selbst befindet.

Die fruhzeitige Erkennbarkeit eines Schutzweges im Stral3enverlauf kann durch Anhebung des
Leuchtdichteniveaus und/oder durch einen Lichtfarbewechsel der Beleuchtung im Bereich des
Schutzweges erreicht werden. Die erforderlichen Werte zur Beleuchtung von Schutzwegen sind in den
Dunkelstunden immer einzuhalten, also auch zu Zeiten in denen die Stral3enbeleuchtung reduziert
wird. Bei signalgeregelten Schutzwegen und bei Schutzwegen bei wartepflichtige Zufahrten zu
Kreuzungen oder Einmiundungen wird eine allgemeine StraRenbeleuchtung gemaR ONORM
EN 13201 empfohlen.

Schutzwege mit Verkehrslichtsignalanlagen, die ab einer gewissen Zeit auf gelbes blinkendes Licht
umschalten, sind ungeregelte Schutzwege, und demnach entsprechend dieses Leitfadens zu
behandeln. Die Auswirkungen von blinkenden Ampeln sind auf magliche Maskierung™ der FuRganger

oder Blendung der Kfz-Lenker zu untersuchen und gegebenenfalls zu reduzieren.
3.2.4.2 Schutzwege bei ausreichender Strallenbeleuchtung

In diese Kategorie fallen jene Schutzwege, fiir die eine zugehérige Stral3enbeleuchtung entsprechend
EN 13201 Teil 2 Klasse ME (oder MEW) 1 oder 2 in den Dunkelstunden vorhanden ist. Die
Fahrbahnleuchtdichte liegt hier bei mindestens 1,5 cd/m?, ebenfalls ist eine entsprechend Langs-

bzw. Gesamtgleichmafigkeit der Beleuchtung erforderlich.

Um der Forderung nach ehest méglicher Erkennbarkeit des Schutzweges zu geniigen, sollte bei

derartigen Anlagen ein Lichtfarbwechsel im Bereich des Schutzweges erfolgen. Dabei ist der

!2 Maskieren: Durch eine Blendung der sich an den Schutzweg annahernder Fahrzeuglenker durch die Blinkleuchten, vor allem
bei Dammerung und Dunkelheit in Kombination mit Regen oder nasser Fahrbahn, kann die Wahrnehmung von FuRRgangern,
welche sich am Schutzweg oder auf der Aufstellflache befinden, fur diese Fahrzeuglenker u.U. beeintrachtigt werden.

Abt. Verkehrsplanung 20/35
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Wechsel von weiRem auf gelbes Licht psychologisch effektiver als umgekehrt. Der Farbwechsel von

gelb auf weild sollte nur in speziellen Bereichen eingesetzt werden.

Auch bei derartig beleuchteten Stral3en stellt die Anbringung zusétzlicher schmalbandiger Leuchten
gemal eine sehr gute Moglichkeit dar, den Schutzweg in der Annaherung besser erkennbar zu

machen.

3.2.4.3 Schutzwege bei denen eine Verbesserung der Beleuchtungssituation notwendig ist

In diese Kategorie fallen Schutzwege die nicht dem Pkt. 3.2.4.2 entsprechen, und Schutzwege auf

Fahrbahnen, die mit keiner Beleuchtungsanlage ausgestattet sind.

Bei Schutzwegen in derartigen Umgebungen ist wunbedingt flr ein entsprechendes

Beleuchtungsniveau zu sorgen. Dies kann

e durch Verbesserung der allgemeinen Straenbeleuchtung vor und nach dem Schutzweg

geschehen, oder
e durch Anbringung zusatzliche Leuchten im Bereich des Schutzweges geschehen

Bei beiden Mdglichkeiten ist die Notwendigkeit einer Adaptationsstrecke zu prifen.

Verbesserung der allgemeinen Stralenbeleuchtung um den Bereich des Schutzweges

Durch Veranderung der Lichtpunkthdhe, des Lichtpunktabstand und durch gezielte Auswahl der
Leuchten und Leuchtmittel ist in einem Bereich gemafR Tabelle 1 vor und nach dem Schutzweg die
allgemeine StralRenbeleuchtung derart zu verbessern, dass sie den Anforderungen von Schutzwegen
bei ausreichender Stral3enbeleuchtung gemafl EN 13201 Teil 2 Klasse ME (oder MEW) 1 oder 2

entspricht.

Geschwindigkeit  Vgs

) 50 60 70
bis (km/h)
Bereich (m) 50 60 80

Tabelle 1: Bereichsabmessungen zur Verbesserung der StralRenbeleuchtung an Schutzwegen

Abt. Verkehrsplanung 21/35
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Anbringung zusétzlicher Leuchten im unmittelbaren Bereich des Schutzweges

Durch Anbringung zusatzlicher Leuchten im unmittelbaren Bereich des Schutzweges kann die

Erkennbarkeit von Personen und die des Schutzweges selbst verbessert werden.

Man unterscheidet zwischen Zusatzbeleuchtungen, die aus herkémmlichen Stral3enleuchten, oder
aus speziellen schmalbandigen Schutzwegleuchten bestehen. Diese schmalbandigen Leuchten
bringen ein derart schmales Lichtband (max. 10 m) auf die Stral3e, dass beim Durchfahren des hellen
Bereiches keine Adaptation des Auges an das helle Licht erfolgt, die Einrichtung einer

Adaptionsstreckenbeleuchtung entfallt somit.
Folgende Werte miissen jedenfalls eingehalten werden:

Eine mittlere vertikale Beleuchtungsstarke, auf der Mittelachse des Schutzweges in Richtung des

herannahenden Verkehrs gemessen, von mindestens 40Ix.

Die vertikale Beleuchtungsstarke auf den Auftrittsflachen sowie auf dem Schutzweg selbst darf an

keinem Punkt 5Ix unterschreiten, gemessen in Richtung des herannahenden Verkehrs.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass

a) der Schutzweg und die Aufstellflachen zu beleuchten sind

b) eine Zusatzbeleuchtung in Abhangigkeit der Beleuchtungsqualitéat der StralBenbeleuchtung meist
erforderlich ist (ausgenommen Stralen mit normgemafer Stral3enbeleuchtung)

e Eine ,schmalbandige Schutzwegbeleuchtung” stellt eine sinnvolle Beleuchtung eines
Schutzweges dar, zumal hier die Beleuchtung der Adaptionsstrecken nicht erforderlich ist
und das Auslangen mit zwei zusétzlichen Leuchten gefunden werden kann, dies gilt nur
bedingt fir Schutzwege in Kreuzungsbereichen.

e Unter Umstanden ist eine Beleuchtung der Adaptionsstrecken erforderlich (auf3er bei
»Schmalbandiger“ Beleuchtung)

c) die deutliche Kennzeichnung eines Schutzwegen wird unterstitzt durch:

e erhohtes Beleuchtungsniveau

e Lichtfarbenwechsel

e innen beleuchtete Hinweiszeichen

Abt. Verkehrsplanung 22/35
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Abbildung 8: ,schmalbandige” Beleuchtung eines Schutzweges

3.2.5 Zusatzausstattung an Schutzwegen (neuartige Technologien oder spezielle
Bodenmarkierungen)

Eingangs ist festzustellen, dass eine Zusatzausstattung an Schutzwegen (Unterflurlichtanlage,
Blinkleuchten mit Bewegungssensoren zur Detektion von Fu3géngern, spezielle Bodenmarkierungen)
keine Mangel in der ,Grundausstattung” eines Schutzweges (Beleuchtung, Aufstellflachen,
Kennzeichnung, Bodenmarkierung, Sichtweiten...) ausgleichen kann. Eine Zusatzausstattung an
Schutzwegen setzt eine leitfadengerechte Grundausstattung“ voraus. Die Beleuchtung hat der

O-Norm zu entsprechen.

Neuartige Technologien beschéaftigen sich mit der zusatzlichen Kennzeichnung von Schutzwegen
durch den Einsatz von Blinkleuchten mit Bewegungssensoren (zur Detektion von Ful3géngerern)
und/oder Unterflurlichtanlagen in LED-Technik. Auch durch besonders aufféllige Bodenmarkierungen

(z.B. rot-weil3-rot) kann ein Schutzweg im Stral3enraum optisch betont werden.

In einer Untersuchung13 des KfV (Landesstelle Tirol) wurden 2005 folgende Auswirkungen bei

zusatzlichen Ausstattungen durch neuartige Technologien festgestellt:

¥ Schutzwege mit Unterflur- und Blinklichtanlagen, verkehrspsychologische und sicherheitstechnische Evaluation von

Schutzwegen mit unterschiedlichen Signalanlagen; KfV — Landesstelle Tirol Juli 2005

Abt. Verkehrsplanung 23/35
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In den zwei Untersuchungsbereichen (Bahnhofstral3e in Wattens sowie B 182 Brenner Strafl3e und
L 10 Gschnitztal Straf3e in Steinach) waren unterschiedliche Ergebnisse zu beobachten. Tendenziell
zeigten sich positive Auswirkungen bei zusatzlicher Ausstattung von Schutzwegen mit
Unterflurlichtanlagen und/oder zusétzlichen Blinkleuchten mit Bewegungssensoren (zur Detektion von
FuRgangern) beziglich der Anndherungsgeschwindigkeit und der Anhaltebereitschaft der Kfz-Lenker.

Die Veranderungen sind jedoch statistisch nicht signifikant belegbar.

Wi Y Imlml Im
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Abbildung 9: Hinweiszeichen mit zusatzlichen Blinkleuchten und Unterflurkennzeichnung in
LED-Technologie, vorgezogene Aufstellflache

>

Daraus ergeben sich folgende Voraussetzungen zum Einsatz neuer Technologien:

e Um eine ,Maskierung“** von FuRgangern durch eine magliche Blendung von Fahrzeuglenkern

durch Blinkleuchten im Bereich der Aufstellflache zu vermeiden, ist eine Beleuchtung des
Schutzweges entsprechend der ONORM erforderlich.

o Im Fall einer Zusatzausstattung eines Schutzweges sind benachbarte Schutzwege bei engen
Abstanden gleich zu kennzeichnen.

e Um Fehlauslésungen von Blinkleuchten mit Bewegungssensoren (zur Detektion von
Fulgangern) zu vermeiden, dirfen diese nur im Bereich von Schutzwegen mit ,vorgezogenen
Aufstellflachen* angeordnet werden, da nur so eine entsprechend ,eingeschrankte* Detektion
Lquerungswilliger* FuRBganger erzielt werden kann. Fehlauslosungen kdnnen namlich zu
einem negativen Lerneffekt der den Schutzweg passierenden Fahrzeuglenker fuhren.

4 Maskieren: Durch eine Blendung der sich an den Schutzweg annahernder Fahrzeuglenker durch die Blinkleuchten, vor allem
bei Dammerung und Dunkelheit in Kombination mit Regen oder nasser Fahrbahn, kann die Wahrnehmung von FuRRgangern,
welche sich am Schutzweg oder auf der Aufstellflache befinden, fur diese Fahrzeuglenker u.U. beeintrachtigt werden.
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4  Bauliche Querungshilfen

4.1 Allgemeines

Um eine sichere Querung an Schutzwegen zu ermdglichen, sind haufig zusatzliche bauliche
MafRnahmen erforderlich. Dadurch koénnen insbesondere folgende Verbesserungen flr querende
FuRRgéanger erzielt werden (RVS 03.02.12, Pkt. 7.2):

e Verklrzung der Querungslangen

e Verbesserung der Sichtbeziehungen

¢ Reduktion der Geschwindigkeit der Kfz

e Verklrzung der Wartezeiten fur FuRganger

e Erhohung der Aufmerksamkeit der Kfz-Lenker

Gerade bei Querungsstellen, an denen nur geringe Fuf3géngerfrequenzen vorhanden sind, kann
haufig durch bauliche MaRnahmen die Querungssituation deutlich verbessert werden, ohne dass eine

Anordnung eines Schutzweges erforderlich ist.

Neben der Gestaltung der Aufstellflachen (s.0.) etwa durch Gehsteigvorziehungen, stellt bei
ungeregelten Schutzwegen inshesondere die Anlage von Mittelinseln eine wichtige MalBnahme zur
Verbesserung der Querungssituation dar. Die in der RVS 03.02.12 (bisher 3.12) zudem angefiihrten
Fahrbahnanhebungen kommen dagegen Uberwiegend nur bei StraBen mit geringer
Verkehrsbedeutung in Frage. In der Deutschen Richtlinie ist vorgesehen, dass die Fahrbahnbreite im
Bereich eines FuRRgéngeribergangs entweder auf 6,50 m beschrankt wird oder der Einbau einer
Mittelinsel erfolgen sollte (R-FGU 2001, Pkt. 3.1 Abs. 3). Laut RVS sollte die Anlage einer Mittelinsel
insbesondere dann gepruft werden, um bei breiteren Fahrbahnen (> 8m) und hoheren
Verkehrsstarken (> 1000 Kfz/h) die Verkehrsstrome zu teilen und dadurch die Zeitliicken fir eine
Uberquerung zu vergroRern. Gegeniiber einer Signalregelung kann dies bei geringeren mittleren
FuRgangerfrequenzen fiir den Querungskomfort den Vorteil haben, dass die Ampelwartezeiten
entfallen. (RVS 03.02.12, bisher 3.12, Pkt. 7.3.2)

Das Vorhandensein einer Mittelinsel erweist sich fur den FuRganger als Komfortsteigerung, da er die
Stral3e in zwei Etappen Uberqueren kann und jeweils nur auf Zeitllicken des Verkehrsstroms aus einer
Richtung achten muss. Die Fuf3géngerschutzinsel stellt sich damit als wichtige unfallsenkende
MaRnahme heraus.'® In den Grundsatzen der Schweizerischen Norm wird deshalb auch festgestellt,
dass (SN 640 241, S.2):

'® schweizerische Beratungsstelle fur Unfallverhiitung (bfu): Sicherheitstechnische Analyse von FuRgangerstreifen. bfu-Report
33,1997; S. 72f
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Die Anordnung einer Mittelinsel als Querungshilfe generell anzustreben ist. Wenn die
Fahrbahnbreite fir die Anordnung einer Mittelinsel nicht ausreicht, sind dazu auch Eingriffe in den
Fahrbahnrand vorzunehmen.

Inseln in Fahrbahnmitte erhdhen die Aufmerksamkeit der Kfz-Lenker, reduzieren die
Fahrgeschwindigkeit, verhindern Uberholmanéver und erleichtern das Uberqueren der Fahrbahn
durch die Reduktion des erforderlichen Sichtraumes flr Fu3génger. Weiters reduzieren sie die mittlere
Wartezeit fur querende FuR3génger. Mittelinseln (auch Fahrbahnteiler genannt) sind im Regelfall
2,0m* breit auszufithren und behindertengerecht auszubilden. Bei tberbreiten Fahrbahnen bzw.
Uberall dort, wo zusétzliche Abbiegestreifen Kreuzungsaufweitungen erfordern, ist diese Art der
Querungshilfe (auch ohne Schutzweg) sinnvoll (RVS 03.02.12, bisher 3.12, Pkt. 7.2.2).

Verkehrszeichen auf den Inseln sollen so angebracht werden, dass die erforderliche freie Sicht auch
fur bzw. auf Kinder bzw. Behinderte gewahrleistet ist (SN 640 241, S. 10).

Lt. RVS 05.02.14 - Leittafeln (bisher RVS 5.25 Vertikale Leiteinrichtungen), sollten Mittelinseln im
Bereich von Fuf3gangerquerungsstellen nur durch die Anbringung von Leitwinkeln alleine (ohne
Gebotszeichen ,vorgeschriebene Fahrtrichtung”) gekennzeichnet werden. Grund dafir ist eine
Beeintrachtigung der Sicht auf querende FuRRganger (vor allem Kinder) durch vorhandene

Verkehrszeichen. Bei der Ausfiihrung sind die Vorgaben der RVS zu beachten.

Abbildung 10: Sichtverdeckung durch Verkehrszeichen

Bei der Verwendung von Mittelinseln sind folgende Anforderungen zu erfillen:

e Einsatz von Mittelinseln insbesondere bei hohen Verkehrsstarken und breiten Fahrbahnen
e Breite einer Mittelinsel im Regelfall 2,0 m

e Bei geringer FuBgangerfrequenz Einsatz von baulichen Querungshilfen auch ohne Anordnung
eines Schutzweges

e Da eine Mittelinsel als Einbau in der Stralle eine besondere Gefahrenquelle fur
Verkehrsteilnehmer darstellt, sollte sie beleuchtet werden.

'® In der schweizerischen Norm betragt die Mindestbreite 1,5 m (SN 640 241, S.10).
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4.2 Sichtweite

Aufgrund der Tatsache, dass Fuligdnger an Querungshilfen ohne Schutzwege ber keinen Vorrang
gegeniiber dem FlieRverkehr auf der Stral3e verfligen, ist besonders auf ausreichende Sichtweiten zu
achten. Lt. RVS 03.02.12 (alt 3.12) wird angenommen, dass ein Fahrzeug auf der Stral3e mit einer
weit geringeren Verzégerung auf einen querenden Fuf3génger reagiert. Die Schenkellange der
Sichtfelder ist entsprechend der nachfolgenden Abbildung abhéngig vom Zeitbedarf des FuRgangers
fur die StralBenquerung (angenommen ist eine Schrittgeschwindigkeit von 1,2 m/s), der
Annédherungsgeschwindigkeit des Fahrzeuges, einer Bremsverzogerung von 1,0 m/s2 und der Breite

der Fahrstreifen.
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Abbildung 11: Sichtweiten an sonstigen Querungsstellen

Dieser Grafik kann die Schenkellange (a) des Sichtfeldes entnommen werden. Als Eingangsgrofi3e
wird dabei die Betriebsgeschwindigkeit (Vgs) des betrachteten StralRenabschnittes verwendet und die
Breite eines Fahrstreifens. Fur die Sichtweite in Blickrichtung rechts (siehe Grafik unten) ist dieser

Wert zu verdoppeln, wenn keine Mittelinsel vorhanden ist.
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5 Signalgeregelte Schutzwege

Aufgrund des Verkehrsaufkommens, der Betriebsgeschwindigkeit im Bereich der Querungsstelle und
der Beriicksichtigung ortlicher Umstande kann sich ergeben, dass nur die Anlage eines durch eine
Lichtsignalanlage abgesicherten Schutzweges in Betracht kommt (signalgeregelter Schutzweg). Die
Beurteilung erfolgt abhangig von der Breite der Fahrbahn, dem Kfz- und dem
FuRgangerverkehrsaufkommen. Bei Verkehrsstarken von Uber 1.000 Kraftfahrzeugen je Stunde ist
zufolge des erhohten Sicherheitsrisikos querender Ful3génger eine Signalregelung besonders in
Erwdgung zu ziehen. Eine Verkehrslichtsignalanlage kann standig in Betrieb sein oder mittels

Druckknopf durch den FuRganger betatigt werden.

Nach RVS 05.04.31 (bisher 5.31) kann die Errichtung einer Verkehrslichtsignalanlage (VLSA) zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit oder zur Verbesserung der Qualitat des Verkehrsablaufes
erforderlich sein. Aus Sicht der Verkehrssicherheit kénnen folgende Bedingungen fir eine
Lichtsignalanlage sprechen, sofern andere Maf3hahmen ausscheiden:

e Wiederholtes Auftreten von Unfélle (Unfallhdufungsstelle gemal RVS 02.02.21, bisher 1.21),

die nicht durch andere geeignete Mal3nahmen verhindert werden kénnen.
e StralRen mit zwei oder mehr Fahrstreifen fir eine Fahrtrichtung
e unzureichende Sichtweiten, die sich nicht verbessern lassen

o Geféahrdung von schutzbedurftigen Personen (z.B. Kinder, éltere Personen, Behinderte, usw.)

Ein entscheidendes Kriterium stellt nach der RVS 03.02.12 (bisher 3.12) zudem die Geschwindigkeit
dar. So sollte bei Schutzwegen mit einer V85%-Geschwindigkeit Uber 55 km/h, die sich nicht
reduzieren lasst, eine Signalregelung geprift werden. (RVS 03.02.12, Abb. 19)

Aus Sicht des Verkehrsablaufes ist in Abhéngigkeit von der Breite der zu querenden Fahrbahn, dem
Kfz- sowie FuBgangerverkehrsaufkommen je Stunde die Rechtfertigung eines signalgeregelten
Schutzweges zu priifen. Dabei wird zwischen Stralen mit Einbahnverkehr bzw. Zweirichtungsverkehr
unterschieden. An Querungsstellen mit Mittelinseln gelten sinngemdafl} die Einsatzkriterien fir
Einbahnverkehr.

Generell ist im Bereich einer VLSA die zuldssige HoOchstgeschwindigkeit auf max. 70 km/h zu
beschranken (RVS 05.04.31, Pkt. 2).
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Abbildung 12: Einsatzgrenzen fir signalgeregelte Schutzwege nach RVS 5.31, Abb. 3
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6 Anhang

Anhang 1: Rechtliche Grundlagen nach der Stralenverkehrsordnung

Die Einrichtung von geregelten und ungeregelten Schutzwegen sowie das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer im Bereich von Schutzwegen ist in der Stralenverkehrsordnung StVO 1960

geregelt.

Detaillierte Bestimmungen Uber die Voraussetzungen fir die Verordnungen eines Schutzweges sowie
die Art der Ausstattung finden sich in der StVO keine. Die Anlage eines Schutzweges wird durch
§ 56 StVO bestimmt:

§ 56 StVO Schutzwegmarkierungen (Auszug)

(1) In Ortsgebieten sind auf Stra3enstellen, wo sténdig betriebene Lichtzeichen zur Regelung des
Verkehrs oder zur Abgabe blinkenden gelben Lichts vorhanden sind, auch Schutzwege (8 2 Abs.1
Ziff.12) in entsprechender Anzahl anzulegen, sofern fur den Ful3gangerverkehr nicht in anderer
Weise etwa durch Uber- oder Unterfiihrungen Vorsorge getroffen ist.

(2) Auf anderen als den in Absatz 1 bezeichneten Stral3enstellen sind Schutzwege dann
anzulegen, wenn es Sicherheit und Umfang des Fuligangerverkehrs erfordern. Die Beniitzung
solcher Schutzwege ist durch Lichtzeichen zu regeln.

(3) Solange es die Verkehrsverhaltnisse nicht erfordern, kann von einer Regelung des Verkehrs
durch Lichtzeichen Abstand genommen werden. In diesem Fall ist der Schutzweg mit blinkendem
gelben Licht oder mit dem Hinweiszeichen nach § 53 Ziff.2a (Kennzeichnung eines Schutzweges)
zu kennzeichnen.

Wird ein Schutzweg durch Hinweiszeichen gekennzeichnet, so ist nach 8§ 53 Ziff.2a das
Hinweiszeichen beim Schutzweg anzubringen. Eine genauere Bestimmung des zur korrekten
Kundmachung zuldssigen Abstands des Verkehrszeichens vom Schutzweg findet sich allerdings

nicht. Ein Hinweiszeichen kann laut StVO auch als Uberkopfkennzeichnung ausgefiihrt werden.

Seit 1960 haben Ful3ganger — zum damaligen Zeitpunkt allerdings nur wenn sie sich bereits auf dem
Schutzweg befanden — Vorrang. Erweitert wurde diese Regelung durch die 1977 eingeflihrte
ausdriickliche Anhaltepflicht des Lenkers vor einem Schutzweg, sofern erforderlich. Seit 1994 gilt der
Vorrang fur FuRgénger bereits dann, wenn sie einen Schutzweg erkennbar benutzen wollen. Die
Novellierung des § 9 Abs. 2 StVO 1960 hatte vor allem den Zweck, die Sicherheit der Fu3ganger
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dadurch zu erhéhen, dass sie den ,Schutz* nicht erst genieBen, wenn sie die Fahrbahn zum
Uberqueren betreten haben. Sie brauchen somit nicht mehr den geféahrlichen Schritt von der
schiitzenden Gehsteigkante in den flieBenden Verkehr zu machen. In der Praxis wird diesem
Umstand jedoch kaum Rechnung getragen: Aktuelle Verkehrsuntersuchungen zeigen, dass sich ein
GroRteil der Kfz-Lenker nicht an diese gesetzlichen Bestimmungen nach § 9 Abs 2 StVO halt.

§ 9 Verhalten bei Bodenmarkierungen (Auszug)

(2) Der Lenker eines Fahrzeuges [...] hat einem Ful3génger oder Rollschuhfahrer, der sich auf
einem Schutzweg befindet oder diesen erkennbar benitzen will, das unbehinderte und
ungefahrdete Uberqueren der Fahrbahn zu ermoglichen. Zu diesem Zweck darf sich der Lenker
eines solchen Fahrzeuges einem Schutzweg nur mit einer solchen Geschwindigkeit ndhern, dass
er das Fahrzeug vor dem Schutzweg anhalten kann, und er hat, falls erforderlich, vor dem
Schutzweg anzuhalten. [...]

Allerdings wird auch das Verhalten der Fu3ganger bei Schutzwegen rechtlich ndher bestimmt. Eine
Einschrankung des grundséatzlichen FuRgangervorrangs besteht nach § 76 StVO darin, dass ein
FuBganger einen Schutzweg nicht unmittelbar vor einem herannahenden Fahrzeug und fir
dessen Lenker Uberraschend betreten darf. Im Umkreis von 25 m um einen Schutzweg besteht fur

FuRganger zudem eine Benutzungspflicht des Schutzweges.

§ 76 StVO Verhalten der FuRganger (Auszug)

(1) FuRgénger [..} haben auf Gehsteigen oder Gehwegen zu gehen; sie durfen nicht
Uberraschend die Fahrbahn betreten. [...]

(4) An Stellen, wo der Verkehr weder durch Arm- noch durch Lichtzeichen geregelt wird, dirfen
FulRgénger

einen Schutzweg nicht unmittelbar vor einem herannahenden Fahrzeug und fir dessen Lenker
Uberraschend betreten,

wenn ein Schutzweg nicht vorhanden ist, erst dann auf die Fahrbahn treten, wenn sie sich
vergewissert haben, dass sie hierbei andere Stral3enbenitzer nicht gefahrden.

(5) FuRganger haben die Fahrbahn in angemessener Eile zu tberqueren. [...]

(6) Sind Schutzwege oder fiir FuRgéanger bestimmte Unter- oder Uberfilhrungen vorhanden so
haben FufRRgénger diese Einrichtungen zu benitzen. Ist jedoch keine dieser Einrichtungen
vorhanden oder mehr als 25 m entfernt, so dirfen Ful3géanger im Ortsgebiet die Fahrbahn nur an
Kreuzungen uberqueren, es sei denn, dass die Verkehrslage ein sicheres Uberqueren der
Fahrbahn auch an anderen Stellen zweifellos zulasst.
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Ein besonderer Schutz bei der Fahrbahniberquerung besteht nach 8§ 29 a (Kinder) StVO Abs. 1 bei

Kindern:

Vermag der Lenker eines Fahrzeuges zu erkennen, dass Kinder die Fahrbahn einzeln oder in
Gruppen, sei es beaufsichtigt oder unbeaufsichtigt, Uberqueren oder Giberqueren wollen, so hat er
ihnen das ungehinderte und ungefahrdete Uberqueren der Fahrbahn zu erméglichen und hat zu
diesem Zweck, falls erforderlich, anzuhalten.

Wichtige Bestimmungen, die der sicheren Querung an Schutzwegen dienen sollen, allerdings haufig

missachtet werden, sind zudem
e Halte- und Parkverbot 5 m vor ungeregelten Schutzwegen (8§ 24 StVO, Abs. 1 lit c)

e Uberholverbot auf und unmittelbar [in etwa 15 m] vor ungeregelten Schutzwegen (§ 16 StVO,
Abs. 1 lit d)

e Vorbeifahrverbot an Fahrzeugen, die an Schutzwegen anhalten, um Ful3géngern das
Uberqueren der Fahrbahn zu ermdoglichen (§ 17 StVO, Abs 3).
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Anhang 2: Produktbeschreibung neuartiger Technologien zur Kennzeichnung von
Schutzwegen

Blinkleuchte mit Bewegungssensoren zur Detektion von FulRgéangern

Anbringung Oberhalb des Hinweiszeichens

Wesentliche Bestandteile | LED-Blinkeinheit
Kommunikationseinheit
Bewegungssensoren

Solareinheit oder externes Netzgerat zur Energieversorgung
(Schutzkleinspannung)

Funktion Aktivierung des Blinkzyklus erfolgt durch geeignete Bewegungssensoren

LED-Blinkleuchte blinkt automatisch abwechselnd links und rechts
oberhalb des Verkehrszeichens

Die LED-Blinkeinheit auf der gegeniberliegenden Stral3enseite wird
durch drahtlose Signallbertragung synchron mit ausgelost

Technische Daten Die GroRRe der LED-Blinkeinheit ist auf die GroRe des Verkehrszeichens
angepasst

Das LED-Blinkfeld hat einen effektiven Streulinsendurchmesser von ca.
80 mm

LEDs blinken in gelber Farbe (A 590 nm) mit einer maximalen Lichtstarke
von 90 cd im Blinkbetrieb

Automatische Helligkeitsanpassung zwischen Tag und Nacht

Blinkfrequenz betrdgt 1 Hz und die Leuchtdauer ist auf 80 ms
voreingestellt

Als Standardwert soll die Dauer des Blinkzyklus auf 10 sec. eingestellt
sein

Anlage arbeitet mit einer Schutzkleinspannung von 12 V

Funktionssicherheit des Systems ist durch einen integrierten Akku
garantiert
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Unterflurmarkierung in LED-Technologie

Anbringung bundig im StralRenbelag unmittelbar vor dem Schutzweg

Fur einen Schutzweg werden bei einer Fahrstreifenbreite von ca. 3,5m 4
Stlick Markierungsleuchtknopfe eingebaut

Energieversorgung Energieversorgung erfolgt tiber einen Netzanschluss
(Schutzkleinspannung)

Die LED leuchten einseitig weil3 gegen die jeweilige Fahrtrichtung

Funktion Die Markierungsleuchtknopfe leuchten permanent in weilRer Farbe

Technische Daten max. 300 mm Durchmesser x 60 mm Tiefe

bindig in die StralRenoberflache, hochster Punkt 3-4mm (Uber
Fahrbahnniveau

Die Anlage arbeitet mit einer Schutzkleinspannung

Der vertikale Hauptabstrahlwinkel liegt zwischen 1-2grad zur
Fahrbahnoberflache

Der horizontale Abstrahlwinkel ist zu beschranken, um andere
Verkehrsteilnehmer nicht zu beeinflussen (+/- 15 grad vom
Hauptstrahlzentrum)

Betragt die maximale Lichtstarke mehr als 200 cd ist eine
Nachtabsenkung auf max. 200 cd vorzusehen

Die Installation hat schneepflugtauglich zu erfolgen
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Anhang 3: Beurteilungsablauf zur Anordnung eines Schutzweges®’

Schutzweg mit VLSA
geeignet (s. Abb. 20)

andere MaRnahme priifen
z.B. Element in

Fahrbahnmitte
KfZ / h (Spitzenstunde)
A Vgs > 55 km/h Verbesserung
der Sichtweite
600 dispers verteilt nicht moglich
] - — . Sichtweite
500 Schutzweg Bewjrl:z:g"s;reltzreu:m. an einer Beurteilungskriterium: Vs = 40 - Beurteilungskriterium: ausreichend Anordnung eines
] erforderlich FuRaa > Stelle —¥ Geschwindigkeit 55 km/h > Sichtweite oder Verbes- Schutzweges
200 umganger aebiindet serung méglich
N andere MafRnahmen nicht
300 Vgs < 40 km/h ausreichend
u \ andere MaRnahmen priifen andere Mgﬂnahmen
250 \ ausreichend
200 gleichméRige Frequentierung
mehr als 100 FuBgénger Schutzweg, Zugang zu Altersheim,
1 Schutzweg bedingt in 4 Stunden Schule, Spital, Behindertenheim,... v
150 \ erforderlich _ — + Alternative Manahme:
7 Beurteilungskiterium: Beurteilungskriterium: z.B. Mittelinsel, Gehsteigvorziehung (s.
itli | » kurzfristig frequentiert —— . : : .B. s X
100 Ze"“cgjzsgg:;e:n der urziristig frequent Benutzergruppe keine spezielle Benutzergruppe straBenbauliche Manahmen gem. Pkt.
7.2)
50 Kein Schutzweg 4
erforderlich
\ \ \ \ >
T T T T >

25 50 100 150 200 250 300 350 FuRganger/h

' Quelle: Forschungsgesellschaft StraRe — Schiene — Verkehr (FSV): RVS 03.02.12 (2004) StraRenplanung — Nicht motorisierter Verkehr- FuBgangerverkehr
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