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Veranstalter:

Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V.
IFMA Cologne, Stadt Kdln

Mit freundlicher Unterstiitzung durch das Ministerium fir

Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen.

Gefordert durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

Moderation: Michael Blass, Stadt Wesel

10.30 Uhr BegriiBung Angela Spizig
Biirgermeisterin der Stadt Kéln

10.45 Uhr Kids im Quartier — Das Verkehrsverhalten von Kindern und
Jugendlichen in unterschiedlichen Quartierstypen

Dr. Ulrike Reutter, ILS, Fachbereich Mobilitdt und Siedlungsentwicklung

11.15 Uhr Neue Schule — Neue Wege, Sind Kinder ausreichend auf
Gefahrensituationen im Straflenverkehr vorbereitet?

Dipl.-Ing. Sabine Degener, Fachbereich Verkehrsverhalten/ -padagogik,

Unfallforschung der Versicherer

11.45 Uhr Auswirkungen entwicklungspsychologischer Aspekte auf das
kindliche Querungsverhalten

Dr. Susann Richter, Universitdt Dresden, Professur fiir Verkehrspsychologie

12.15 Kaffeepause und Kommunikation

12.45 Uhr Forum: Wie miissen Querungsstellen gestaltet sein?
Sicherheits- und Einsatzkriterien fiir Querungsstellen insbesondere
unter Beriicksichtung der Belange von Kindern

Dr.-Ing. Carola Bachmann, Strafenverkehrsamt Darmstadt

Beispiele fiir bauliche Lésungen fiir Fu’gdangerquerungen
Dipl.-Ing. J6rg Ortlepp, Planerbiiro Siidstadt

Losungsansdtze bei Querungen fiir den Radfahrer
Dipl.-Geogr. Ulrich Kalle, Landesgeschdaftsstelle ADFC, NRW

13.45 Uhr Sind Querungsstellen gemeinsam mit Kindern planbar und wie?
Dr. Jurgen Goéttsche, Stadt Marl

14.15 Uhr Zusammenfassung und Verabschiedung
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Angela Spizig

Begriiung
Sehr geehrte Damen und Herren,

herzlich willkommen zum Kongress ,,Quer gedacht, aber schief gelaufen®. Ich begriif}e Sie
auch im Namen von Oberbiirgermeister Fritz Schramma, Aufsichtsratsvorsitzender der Koeln-
messe, der leider heute nicht hier sein kann. Ich versichere Ihnen, dass er und andere Ent-
scheidungstrager der Stadt Koln mit grof3em Interesse auf die Ergebnisse dieses Kongresses
blicken werden. Denn was Sie — fast 200 Experten aus Industrie, Fachhandel, Verbdnden,
dazu Erzieher und Verkehrsplaner — heute diskutieren, kann in die Verkehrskonzepte der Zu-
kunft einflie3en — und zwar nicht nur in Kéln.

Der Kongress, der in diesem Jahr zum vierten Mal stattfindet, wird bundesweit viel beachtet.
Er hat mitgeholfen, die Verkehrssicherheit fiir Kinder als eigenstdandigen Themenbereich in
der gesamten Fachoffentlichkeit zu etablieren. Indem die Fragestellung jeweils aus unter-
schiedlichen Blickwinkeln betrachtet wird — zum Beispiel Verkehrs- und Entwicklungspsy-
chologie, Planung, Best Practice und so weiter — erhalten wir neue Antworten und sehen
neue Wege. Denn auch in einer nicht zuletzt im StraBenverkehr immer komplexer werdenden
Welt darf es nicht so weit kommen, dass Eltern und Kinder kapitulieren, dass die Jiingsten
mit Angst durch unsere Stddte gehen oder fahren, dass sie kaum wagen, eine StraBe alleine
zu passieren. Auch heute miissen wir Kinder zur Selbstandigkeit erziehen. Sie miissen allei-
ne auf sich aufpassen kdnnen, selbst wenn uns Erwachsenen Kinder und Jugendliche im Jah-
re 2007 gefdahrdeter erscheinen als wir dies vielleicht fiir unsere eigene Kindheit und Jugend
empfinden. Gleichzeitig miissen Rahmenbedingungen in unseren 6ffentlichen Raumen ge-
schaffen werden, die alle Verkehrsteilnehmer mit ihren vollig unterschiedlichen Interessen
und Moglichkeiten beriicksichtigen.

Daher stehen im Mittelpunkt dieser Kongressreihe immer wieder Kinder und Jugendliche. Sie
sind nicht nur die schwachsten Verkehrsteilnehmer und durch ihre geringe Grofle und den
mangelnden Uberblick benachteiligt, sondern oft genug auch diejenigen, deren Verhalten
sich am Schwierigsten planen und voraussagen ldsst. Dies gilt ganz besonders fiir Que-
rungsbereiche. Kreuzungen sind per se unfalltrachtig, denn gerade hier stof’en unterschied-
liche Interessen im wortlichen und im ibertragenen Sinne zusammen. Viele Menschen be-
wegen sich mit verschiedenen und unterschiedlich starken Verkehrsmitteln — StraBenbahn,
Kraftwagen, Motorrad, Fahrrad oder schlicht Schusters Rappen — in verschiedene Richtun-
gen. Hinzu kommt, dass einige Mitspieler in dieser Situation — eben Kinder — oft wenig se-
hen kénnen, schlecht zu sehen sind und zu allem Uberfluss oft nicht so agieren, wie wir es
meist von einem Erwachsenen erwarten kénnen.

Meine Damen und Herren,

»die Kindheit ist eine wunderschéne Zeit.“ Viele haben diese Aussage schon gehort, nicht
wenige nehmen sie des Ofteren selbst in den Mund. Was fasziniert uns riickblickend an der
Kindheit bzw. was freut uns, wenn wir Kinder heute beobachten? Kinder sind unbekiimmert,
sorgen sich weniger, tragen keine grof3e Last von Verantwortung, aber auch keine Menge von
Erfahrungen, die uns Erwachsene meist geplant und vorausschauend handeln lasst. Kinder
sind verspielt, vertrdumt, neugierig, interessieren sich fiir alles, manchmal auch fiir ein bun-
tes Schild am Haus gegeniiber, das viel spannender erscheint als die rote Ampel unmittelbar
vor ihnen. Kinder sind direkt und spontan, sie vermeiden den Umweg, verlassen gerne die
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ausgetretenen Pfade, sie denken — genauso wie es das Motto des Kongresses ausdriickt —
quer und dann lduft es schief, mit manchmal schmerzhaften Konsequenzen. Kinder sind
also reichlich anders als Erwachsene. Dennoch miissen sie bisher wie selbstverstandlich die
oftmals alleine am Denken und Funktionieren von Erwachsenen orientierten Straf’enver-
kehrs-Situationen nutzen und - tiberstehen.

Ich freue mich, dass auch der diesjahrige Kongress sein Thema so vielseitig behandelt. Ei-
nerseits versuchen Sie zu kldren, wie Kinder — entwicklungspsychologisch betrachtet — den-
ken und den StrafRenverkehr wahrnehmen. Daneben er6rtern Sie, ob und wie Kinder padago-
gisch auf den Alltag auf und an unseren Stralen vorbereitet sind. Gleichzeitig priifen Sie die
bisherige Bauweise von Kreuzungen und Querungen inkl. der Frage, ob und wie gerade diese
Verkehrssituationen gemeinsam mit Kindern geplant werden kdnnen. Ich bin, wie gesagt,
schon sehr gespannt auf die Ergebnisse.

Und denjenigen unter uns, die sich vielleicht nicht so ganz in ein Kind im heutigen StraBen-
verkehr einfiihlen konnen, sei ein Spaziergang in der Rush hour durch London oder eine an-
dere Stadt empfohlen, in der Linksverkehr herrscht. Schauen Sie gerade in den ersten Stun-
den vor dem Queren einer StraBBe immer in die richtige Richtung, gerade wenn sie vielleicht
dort im Urlaub sind, staunend tber die Architektur, die beriihmten Platze und vielleicht so-
gar Erinnerungen an friiheren Reisen dorthin nachhdngend? Wahrscheinlich nicht und damit:
Willkommen im kindlichen StraRenverkehr!

Vielen Dank fiir Ihre Aufmerksamkeit!
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Dr. Ulrike Reutter, ILS

Kids im Quartier — Das Verkehrsverhalten von Kindern und Jugendlichen in unter-schied-
lichen Quartierstypen

,Kids im Quartier” war ein Teilprojekt im Forschungsverbund EVALO — Er6ffnung von Anpas-
sungsfahigkeit fir lebendige Orte“ (BMBF Forderkennzeichen 19 W 10 70 B) und wurde im
Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung und Bauwesen des Landes NRW (ILS
NRW) von Dipl.-Ing. Henrik Freudenau, Dipl.-Psych. Sebastian Rabe und Dr. Ulrike Reutter be-
arbeitet. Untersucht wurden in drei unterschiedlichen Siedlungsformen (Einfamilienhaus-,
Zeilenbausiedlung und innenstadtnahes Mischgebiet) die Mobilitatsanspriiche und das Mo-
bilitatsverhalten von Kindern und Jugendlichen unter dem besonderen Aspekt sich verdn-
dernder Anspriiche an Quartiere aufgrund des Heranwachsens und Alterwerdens.

Insbesondere der Aspekt, dass Anpassung ein wechselseitiger Prozess ist, bei dem sich so-
wohl die Umweltbedingungen verdndern als auch die Menschen eine Anpassungsleistung
erbringen miissen, spiegelt sich bei ,,Kids im Quartier wider — denn gerade Kinder miissen
sich wahrend ihrer Entwicklung dadurch, dass sie sich stdandig selbst verandern, auch ihren
Umweltbedingungen immer wieder anpassen. ,,Kids im Quartier wollte kldren, ob und in-
wieweit raumstrukturelle Gegebenheiten geeignet sind, diesen Anpassungsprozess so zu ge-
stalten, dass ein gefahrloses, anregendes, selbstdandiges und selbst gestaltendes Aufwach-
sen und zugleich eine sichere Raumaneigung und Mobilitdat méglich sind.

Anders ausgedriickt: Wie anpassungsfahig sind unterschiedliche Siedlungsformen und in
welchem Maf3 eréffnen sie Kindern und Jugendlichen geniigend Optionen, ihre (wechseln-
den) Anspriiche zu erfiillen?

Anpassungsfdhigkeit im Kontext von Kinder- und Jugendfreundlichkeit
Um den Begriff ,,Anpassungsfdhigkeit von Stadt- und Wohnquartieren fiir den Blickwinkel
der Raumaneignung und Mobilitdt handhabbar zu machen, konnten theoriegeleitet vier Leis-
tungen, die ein Quartier erbringen sollte, bestimmt werden. Als fiir Kinder und Jugendliche
anpassungsfahige Siedlungsformen werden diejenigen bezeichnet, die

e Zugdnglichkeit und Gebrauchsfahigkeit bieten,

» Gefahrlosigkeit sicherstellen bzw. Gesundheit und Sicherheit férdern,

» Gestaltbarkeit und Veranderbarkeit zulassen und

* Interaktionschancen und Erlebniswelten schaffen.
Konkret dargestellt: Wie sind das Wohnumfeld und der 6ffentliche Raum gestaltet? Wie si-
cherist die Verkehrssituation? Welche Verkehrsmittel benutzen Kinder und Jugendliche in ih-
rem Alltag? Wo und wie verbringen sie ihre Freizeit? Findet Kommunikation mit Gleichaltrigen
und Erwachsenen im Stadtteil statt?

Methode und Stichprobe

Die Studie war quasi-experimentell angelegt, d. h. je drei unterschiedliche Siedlungsformen
— Einfamilienhaus-, Zeilenbau- und innenstadtnahes Mischgebiet — wurden in den Stadten
Herten, Velbert und Kassel untersucht. Die empirische Erhebung bildete das Kernstiick der
Untersuchung. Sie bestand aus einem eine Situationsanalyse vornehmenden Elternscree-
ning, das durch Interviews mit ausgewahlten Kindern und Jugendlichen sowie teilnehmen-
den Beobachtungen ergdanzt wurde. Mit dem Elternscreening wurden in einer Vollerhebung
2.848 Haushalte mit Kindern unter 18 Jahren kontaktiert. Insgesamt konnten die Eltern bzw.
Bezugspersonen von 996 Kindern und Jugendlichen erreicht worden, was bedeutet, dass An-
gaben zu jedem fiinften in den Quartieren lebenden Kind bzw. Jugendlichen in die Studie
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aufgenommen werden konnten. Vertiefende Interviews und die teilnehmende Beobachtung
fanden mit elf Kindern und Jugendlichen statt.
Kinder ja, Jugendliche nein!

Unter dem Blickwinkel des Aufwachsens von Kindern und Jugendlichen in Stadtquartieren
fallt auf, dass Einfamilienhaus-, Zeilenbau- und Mischgebiete hinsichtlich ihrer Beschaffen-
heit fiir Jugendliche tendenziell schlechter beurteilt werden. Dabei ist die Differenz der Beur-
teilungen zwischen der Eignung der Quartiere fiir Kinder und deren Nutzbarkeit fiir Jugendli-
che in Einfamilienhausgebieten relativ gro3 und in Mischgebieten eher gering — ein Hinweis
darauf, dass letztgenannte Siedlungsform offenbar eher altersbedingt unterschiedliche Be-
dirfnisse befriedigen kann. Dennoch gilt auch hier (und in anderen Siedlungsformen umso
mehr): Jugendliche verdienen deutlich mehr Beachtung bei der Planung und Gestaltung von
Quartieren.

Ein Leben nach Terminkalender!

Die gdnzlich frei verfligbare Zeit ist eher knapp: Immerhin rund ein Viertel der 11- bis 14-Jdh-
rigen und ebenso ein Viertel der Jugendlichen hat mehr als zwei regelméafige Termine pro
Woche. Das Leben nach Terminkalender fangt allerdings mitunter deutlich frither an: So ha-
ben mehr als ein Drittel der unter 6-jahrigen Kinder in innenstadtnahen Mischgebieten be-
reits einen festen Termin auBerhalb des Kindergartens; bei den in solchen Quartieren woh-
nenden Grundschiilern haben nahezu die Hélfte der Kinder zwei oder mehr wochentliche Ter-
mine auf3erhalb der Schule. Bei den 11-bis 14-Jdhrigen in Einfamilienhausgebieten, die zu
einem Drittel sogar mehrmals unter der Woche ,,fest gebucht® sind, ist die ihnen frei zur Ver-
fligung stehenden Zeiten besonders kurz bemessen.

Im Eltern-Taxi oder im Parkverbot!

»Kannst du mich ‘mal eben bringen?“ Fiir Kinder in Einfamilienhausgebieten ist das Eltern-
Taxi das Hauptverkehrsmittel, um Wege zur Schule oder zum Freizeittermin zuriickzulegen.
Eigenstandige Mobilitdt findet kaum statt. Jugendliche steigen auf das Moped um — und set-
zen erneut auf motorisierte Individualverkehrsmittel. Ganz anders in Zeilenbau- und Misch-
gebieten, in denen ein Verkehrsmittel-Mix von Fuf3, Rad, Bus und Auto existiert. Einfamilien-
hausgebiete verspielen ihren Vorteil der geringen Verkehrsbelastung durch lange Wege. In
Mischgebieten {iberlagert die Verkehrsbhelastung den Vorteil der Ndhe zu zahlreichen an sich
gut erreichbaren Zielen fiir Kinder und Jugendliche.

Aber: Spontane Wege zu Fuf3!

Kinder und Jugendliche aller Siedlungsformen sind, sofern sie sich nachmittags ,,ohne Ter-
minbindung® draufRen aufhalten, vor allem zu Fuf3 unterwegs. Besonders Zeilenbausiedlun-
gen und Mischgebiete erscheinen fufgdngerfreundlich. Dass zugleich in Einfamilienhaus-
siedlungen zahlreiche Kinder und Jugendliche auch mit dem Fahrrad unterwegs sind, mag
nicht nur an mangelnden Zielen im Nahbereich liegen, sondern auch in einer positiven Ein-
schatzung der verkehrlichen Situation begriindet sein, die wiederum in Mischgebieten mas-
siv kritisiert wird. Mit zunehmendem Alter steigen in Mischgebieten insbesondere Jugendli-
che auf offentliche Verkehrsmittel um, wahrend in Zeilenbaugebieten Mitfahrten im Auto
mehr als Alternative angesehen werden — in allen Altersstufen und Gebieten dominieren
dennoch die zu Fuf zuriickgelegten Wege.
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Wo kinderfreundlich drauf steht ...

... haben auch nur kleine Kinder Vorteile. Definiert man die durchschnittliche tédgliche Auf-
enthaltsdauer von Kindern ohne Begleitung Erwachsener als einen moglichen Indikator fiir
Kinderfreundlichkeit, so zeigen sich fiir als kinderfreundlich apostrophierte Einfamilienhaus-
gebiete, die vor allem auf eine Verlagerung des motorisierten Verkehrs an den Siedlungs-
rand setzen, dass die Aufenthaltszeiten fiir Kleinkinder die von Vergleichsgruppen in ,nor-
malen® Einfamilienhausgebieten deutlich iibersteigen. Zugleich wird aber auch deutlich,
dass dieses Baukonzept seine optimale Passung nur fiir eine sehr begrenzte Altersspanne
bietet, denn bereits bei Grundschulkindern nivellieren sich die Unterschiede in der Aufent-
haltsdauer.

Folgerungen fiir die Praxis I: Einfamilienhausgebiete siedlungsstrukturell besser anbinden ...
Pointiert formuliert: Einfamilienhausgebiete erscheinen als kinderfreundlich und wenig ju-
gendfreundlich — und lassen sich nur eingeschrankt zu anpassungsfahigen Vierteln entwi-
ckeln. Fiir die Neuplanung von Einfamilienhausgebieten ist festzustellen, dass deren ubliche
Ausweisung an der Peripherie einer Stadt in erheblichem Mafie zu Defiziten bei deren Ju-
gendfreundlichkeit beitragt. Deshalb sollten ,,neue” Einfamilienhausgebiete entweder in in-
nenstadtnahen Standorten oder zumindest dort angesiedelt werden, wo sie an mehr als ein
anderes Stadtviertel angrenzen. Damit wédre gesichert, dass Jugendliche auf kurzen Wegen
fiir sie attraktive Ziele erreichen kdnnten, auch wenn diese in anderen Stadtvierteln liegen.
Zugleich bestiinde die Chance, dass auch Fremde in Einfamilienhausgebiete hineinfinden.
Die Kinderfreundlichkeit solcher Siedlungen wiirde ebenfalls gewinnen — denn Kinder wiir-
den mehr als bisher mit unterschiedlichen Lebensformen und -stilen von Erwachsenen in
Kontakt kommen.

Folgerungen fiir die Praxis Il: Zeilenbaugebiete nicht durch Heterogenitat ihrer Bewohnerin-
nen und Bewohner iiberfordern ...

Zusammenfassend betrachtet: Zeilenbaugebiete sind prinzipiell kinder- und jugendfreund-
lich. Mit einzelnen Mafinahmen konnte sichergestellt werden, dass diese Viertel ihre Anpas-
sungsfahigkeit deutlich verbessern. Notwendig sind dazu eine Starkung der Nahversorgung
und Nahmobilitdt sowie ein Quartiersmanagement, das auch dafiir Sorge tragen sollte, dass
Zeilenbaugebiete nicht von der Heterogenitdt ihrer Bewohner {iberfordert werden, sondern
von der Vielfdltigkeit ihrer Bewohnerstruktur profitieren.

Folgerungen fiir die Praxis Ill: Verkehrliche Belastungen von Mischgebieten reduzieren

Kurz gefasst: Mischgebiete sind eingeschrankt kinderfreundlich und in hohem Mafe jugend-
freundlich. Deutliche Verbesserungen in der Anpassungsfahigkeit des Quartiers lassen sich
erreichen, sofern die verkehrlichen Belastungen dieser Quartiere und die damit verbunde-
nen Flachenproblematiken verringert werden. Erste Schritte dazu kénnen auch punktuelle
verkehrsberuhigende MaBnahmen darstellen, so dass davon ausgegangen werden kann,
dass Mischgebiete vergleichsweise kurzfristig ihr Potenzial einer kinder- und jugendfreundli-
chen Siedlung realisieren kénnten.

Kontakt:

Dr.-Ing. Ulrike Reutter

Stellvertretende Fachbereichsleiterin, Fachbereich Mobilitdat und Siedlungsentwicklung
Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung und

Bauwesen des Landes Nordrhein-Westfalen

Deutsche StraRe 5

44339 Dortmund
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Dipl.-Ing. Sabine Degener, GDV

Neue Schule - Neue Wege
Sind Kinder ausreichend auf Gefahrensituationen im StraBenverkehr vorbereitet?

Fiir viele Kinder kommen vom 10. Lebensjahr an im Strafenverkehr neue Herausforderungen
zu. Der Wechsel auf eine neue, weiterfithrende Schule bringt einen neuen Schulweg — oft
langere Strecken mit dem Rad oder dem Schulbus. Kinder, die mit dem Rad zur Schule fah-
ren, miissen nun die StraBBe nutzen; ab zehn Jahren diirfen sie laut StraRenverkehrsordnung
nicht mehr auf Gehwegen radeln.

Beim Fahrradfahren sind die heranwachsenden Kinder besonders gefdhrdet. Die Zahlen
sprechen fiir sich: Kinder und Jugendliche zwischen zehn und 15 Jahren verungliicken am
hdufigsten mit dem Fahrrad (51 Prozent). Statistisch gesehen haben Jungen im Alter von
zehn bis 15 ein doppelt so hohes Risiko, einen Unfall zu erleiden, als Madchen.

Warum verungliicken so viele Kinder und Jugendliche mit dem Rad, wenn sie allein oder in
der Gruppe unterwegs sind? Das liegt zum gro3en Teil an den Wahrnehmungs- und Bewe-
gungsleistungen, die beim Radfahren erbracht werden miissen. Radfahrer miissen die Ge-
samtsituation, die Fahrbahnbeschaffenheit und andere Faktoren wahrnehmen, sie miissen
das Gleichgewicht auch bei langsamer Fahrt halten kénnen und bremsbereit sein.

Viele Kinder sind sorglos und glauben, Gefahren bewiltigen zu kdnnen. Regeln im Straf’en-
verkehr werden manchmal absichtlich {ibertreten. In gleicher Weise wie die Risikobereit-
schaft zunimmt (hier vor allem bei Jungen), nimmt das Sicherheitsdenken ab. Beispielsweise
verzichten sie auf das Tragen eines Radhelmes oder wadhlen statt der ldngeren, aber sicheren
Wegstrecke lieber eine gefdhrlichere, aber kiirzere (so wie es ihnen auch Erwachsene vorle-
ben). Hinzu kommt, dass die Kinder neue Mobilitdtserfahrungen auf den bisher unbekann-
ten Wegen machen und in neuen Stadt- und Ortsteilen unterwegs sind.

Die Unfallforschung der Versicherer hat gemeinsam mit der DVW und dem DVR Lernhilfen
und Infomaterialien entwickelt, die sich zum einen an Lehrer , Eltern und Verkehrserzieher
richtet und zum anderen an die Kinder selbst, um die Verkehrssicherheit der Kinder und Ju-
gendlichen zu erh6hen.

Kontakt:

Dipl.-Ing. Sabine Degener,

Leiterin des Fachbereichs Verkehrsverhalten/ -pdadagogik,
Unfallforschung der Versicherer

Wilhelmstrafie 43 / 43 G

10117 Berlin
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Dr. Susann Richter, Universitat Dresden

Auswirkungen entwicklungspsychologischer Aspekte auf das kindliche
Querungsverhalten

Verstandlicher Wunsch aller Eltern ist es, sicherzustellen, dass ihren Kindern bei ihrer tagli-
chen Verkehrsteilnahme (sei es zur Schule oder am Nachmittag zu Freunden, zum Spiel-
oder Sportplatz) nichts passiert. Verkehrserziehung hat deshalb in jedem Lebensabschnitt
des Kindes (bzw. Jugendlichen) seine besondere Bedeutung. Eine hdufige Handlung (nicht
nur) beim kindlichen Mobilitatsverhalten ist das Queren von Fahrbahnen. Dabei stellt sich
die Frage: In welchem Ausmaf} sind Kinder im Vergleich zu Erwachsenen aufgrund ihres phy-
sischen und psychischen Entwicklungsstandes fiir diese Aufgabe befahigt? Unbestriten be-
notigt das Kind dafiir eine Reihe von Fahigkeiten und Fertigkeiten, die sich erst im Laufe der
Zeit und ggf. mit Hilfe von Erwachsenen entwickeln. Je nach Entwicklung der physischen Vor-
aussetzungen (Korpergrofie, Korperschwerpunkt, Entwicklung von Héren und Sehen, Schnel-
ligkeit bzw. Reaktionsfahigkeit, Fahigkeit zum Beenden einer angefangenen Tatig-
keit) und der psychischen Leistungsfahigkeit (u.a. kognitive Entwicklung, Aufmerksamkeit,
Wissen und Gedachtnis, Fahigkeit zum Perspektivenwechsel, Vorstellung von Ursache und
Wirkung, Risikobewusstsein und Verantwortung) nehmen Kinder das ,,System StraBBe“ in un-
terschiedlicher Weise wahr, bewerten es und bilden Erwartungen iiber das Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer und somit Vertrauen in ihre eigenen Handlungen aus.

Im Vortrag werden diese Fahigkeiten und Fertigkeiten zundchst in ihrer altersmafigen Ent-
wicklung dargestellt. Dabei werden die Aspekte ,,Kognitive Entwicklung®, ,,Wahrnehmung®,
»Aufmerksamkeit® und ,,Motorische Entwicklung“ besonders angesprochen.

Kindern im Vorschul- und jungem Grundschulalter fallt es noch schwer, Wesentliches und
Unwesentliches zu unterscheiden, wodurch vor allem Ablenkungssituationen konfliktreich
sein konnen. Die egozentrische Erlebnis- und Denkweise der Kinder im Vorschulalter ist
auch Ursache fiir die ungeniigende Auspragung z.B. der Entfernungswahrnehmung, denn da-
durch fehlt Kindern bis ca. 8 Jahre noch das so genannte Positions- bzw. Perspektivbewusst-
sein, d.h. sie verstehen z.B. noch nicht, dass Groéf3e von Objekten von der Perspektive ab-
hdngt und sie fiir die exakte Interpretation der Wahrnehmung zwei Systeme (Gr6f3e und Ent-
fernung) zu einer Wahrnehmung zusammenfiihren miissen. Erst wenn das Kind die egozen-
trische Denkweise tiberwindet, mentale Koordinationsfahigkeit gewinnt und lernt perspekti-
visch wahrzunehmen, entwickelt es auch die Fahigkeit zu Wahrnehmungskonstanz, einer
Voraussetzung fir Entfernungswahrnehmung.

Gerade solche entwicklungspsychologischen Besonderheiten, wie die Entwicklung der kind-
lichen Wahrehmung (sowohl visuell als auch akustisch) stehen eng im Zusammenhang mit
dem Straf’enverkehr. So sind nicht nur die Sinnesfunktionen im Vorschulalter hdufig noch
unvollstandig differenziert, sondern es wird auch die Wahrnehmung noch stark durch Vor-
stellungen und Gefiihle geleitet. Kinder kénnen noch kaum zwischen Innen- und Au3enwelt
unterscheiden und halten deshalb z.B. Traume und Vorstellungen fiir ebenso objektiv und
existent wie seine tatsdchlichen Wahrnehmungen.

»Aufmerksam sein“ und ,,sich konzentrieren“ sind wesentliche Voraussetzungen eines si-
cheren Verkehrsverhaltens. Wogegen ,,abgelenkt sein“ die wesentlichste Unfallursache im
Kindesalter darstellt. Das Ausmafd der Konzentrationsfahigkeit hdangt dabei sowohl von der
Komplexitdt der Reize und der geforderten Reaktion, als auch vom Geiibtheitsgrad des Kin-
des ab. Bei Kindern im Straenverkehr muss man von einer hohen Komplexitdt der Aufgaben
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und einem eher geringem Geiibtheitsgrad ausgehen. Kinder entwickeln erst im Laufe der Zeit
die Fertigkeit, sich auf wichtige, aufgabenrelevante Details zu konzentrieren, wesentliche be-
vorzugt zu erinnern, irrelevante zu ignorieren. Dabei verlduft die Entwicklung vom umfeldge-
steuerten Aufnehmen von Eindriicken im frithen Kindesalter hin zu einem sehr aktiven, ziel-
gesteuerten Analysieren des Wahrgenommenen. Die fiir eine selbstdndige, erfolgreiche Teil-
nahme am StraBBenverkehr notwendige Aufmerksamkeit ist im Vorschulalter noch kaum und
auch im Grundschulalter noch nicht vollstandig ausgebildet.

Auch die motorische Entwicklung hat einen nicht unwesentlichen Einfluss auf die Fahigkei-
ten bei der Verkehrsteilnahme: Nach dem Erwerb grundlegender Fertigkeiten des Laufens er-
folgt im Vorschulalter die Vervollkommnung und die Ausbildung neuer Fertigkeiten, wie Hiip-
fen, Springen, Rennen usw. Zum Schuleintritt sind die Fahigkeiten als FuRgdnger eigentlich
gut ausgebildet, Probleme bereiten noch die Bewegungskoordination, besonders bei
schwierigen Umgebungsbedingungen (hohe Bordsteinkante, breite Fahrbahn)

Besondere Schwierigkeiten bereiten Kindern noch Mehrfachhandlungen (vor allem in kom-
plexen Situationen und bei Ablenkung). Auch die wichtige Fahigkeit, eine begonnene Bewe-
gungen zu unterbrechen, gelingt noch nicht zuverldssig.

Die Entwicklung der vorausschauenden Gefahrenerkennung ist eine ganz wesentliche Fahig-
keit zur Vermeidung von Unféllen. Untersuchungen zeigten, dass verunfallte Kinder zwar ge-
nau so gut wie nicht verunfallte Kinder offensichtliche Gefahren als solche erkannten. Sie
hatten jedoch Probleme, Gefahren die sich aus einer Situation entwickeln kénnen zu erken-
nen. Hier scheint ein weiterer wichtiger Ansatz zu liegen: Das Erkennen von cues, die eine
normale (Verkehrs)Situation zu einer Gefahrensituation werden lassen kann.

Weiterhin wird im Vortrag anhand von verschiedenen Studien das durchschnittliche Que-
rungsverhalten (also Anndherungs-, Borstein-, Orientierungs- und Querungsverhalten i.e.S.)
von Kindern aus der Literatur beschrieben.

Im dritten Teil werden Mdéglichkeiten der Forderung des kindlichen Querungsverhaltens an-
gesprochen, Je kleiner die Kinder sind, umso stdrker geht es zundachst um die Ausbildung der
Grundfihigkeiten als FuBgdnger. Hier bietet sich der erste Ansatz zum Uben an: Zunéchst
sollten einfache, fiir die Kinder iiberschaubare ,,Verkehrs“-Aufgaben als FuRgdnger geiibt
werden, die mit dem richtigen Verhalten auf dem FuBweg und dem Uberqueren der StraBe zu
tun haben, wie , Auf der richtigen, d.h. dem Verkehr abgewandten Seite gehen®, ,Halt am
Fahrbahnrand, ,,Suchen der Sichtlinie (beim Uberqueren der Strae)“. Dabei kommt es an-
fangs darauf an, dass z.B. die Eltern einfach das richtige Verhalten vormachen und auch
kommentieren, so dass die Kinder merken, wann und aus welchem Grund sie sich wie ver-
halten. Im Laufe der Zeit kann dann das Kind die ,,Fiihrungsrolle” iibernehmen und bei der
gemeinsamen Verkehrsteilnahme deutlich selbst das richtige Verhalten zeigen und ggf. dazu
sprechen. Eltern kénnen daran sehen, ob der vollstdndige Ablauf einer ,sicheren Strafen-
tiberquerung“ mit ,Halt an der Bordsteinkante“ — ,,Suchen der Sichtlinie (Achtung: losfah-
rende Autos?)“ — ,Orientierung tiber StraRenverkehr (links — rechts — links)“ — ,,Ziigiges
Uberqueren der StraBe (gg. unter weiterer Beobachtung)“ eingehalten wird. Lob (kurz und
seltener werdend) fiir richtiges Verhalten und Zuriickhalten und Erkldarungen bei falschem
Verhalten begiinstigen den Lerneffekt.

Aber auch die anderen ,,E’s“ der Verhaltensbeeinflussung (neben der oben beschriebenen
»education® sind das ,engeneering®, ,,enforcement*“ und ,,economy“) bieten Méglichkeiten,
Kindern das Uberqueren der Fahrbahn zu erleichtern. Dabei kommt es nicht nur darauf an,
Kinder zum richtigen, d.h. angemessenen Verhalten zu befdhigen, sondern auch die Umwelt
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entsprechend den Bediirfnissen der Kinder zu gestalten, andere Verkehrsteilnehmer auf die
Besonderheiten und (z.T. eingeschrankten) Moglichkeiten von Kindern aufmerksam zu ma-
chen und mittels Verkehrsaufkldrung, Uberwachung und Anreizen entsprechendes Verhalten
von anderen Verkehrsteilnehmern (vor allem Kraftfahrern) fordern und zu férdern.

Kontakt:

Dr. Susann Richter

Technische Universitdt Dresden,
Professur fiir Verkehrspsychologie
01062 Dresden
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Forum: Wie miissen sichere Querungsstellen gestaltet sein?

Dr.-Ing. Carola Bachmann, Strafenverkehrsamt Darmstadt

Sicherheits- und Einsatzkriterien fiir Querungsstellen insbesondere
unter Beriicksichtigung der Belange der Kinder

Typ Fla: Auf der Grundlage von
Kind Iuft bei freier Sicht allein auf die Fahrbahn Analysen von Kinderun-
(einschlieBlich nicht-lichtsignalisierter Knotenpunkte /2\*’ fa“en |m StraBenve r-

und ausschlielich lichtsignalisierter Knotenpunkte).

kehr kdnnen typische
$ Unfallmerkmale heraus-
— ifi\ gearbeitet werden. Hier-
zu gehort beispielswei-
se das Aufzeigen von

Typ F1b:

Kind reiRt sich von einer Begleitperson los bzw. !
verlasst eine Gruppe und lauft bei freier Sicht allein % iﬁ
auf die Fahrbahn.

\4
[

Typ F2a: ] l charakteristischen Her-
Kind lauft verdeckt von Sichthindernissen (z.B. HE H ji’ H i gangen bEI Unf—'a“en mit
parkende Fahrzeuge, verkehrsbedingt haltende 1Ly . o
Fahrzeuge, Gebiisch) allein auf die Fahrbahn. i [ Ki ndern alS Fuﬁganger

und als Radfahrer oder

Typ F2b: H k von wiederkehrenden
Kind rei3t sich von einer Begleitperson los bzw. % T H % ﬁ Unfallursachen.

verlasst eine Gruppe und lauft verdeckt von
Sichthindernissen allein auf die Fahrbahn.

Fiir die Sicherheitskrite-

Typ F3a: \ rien fiir Querungsstellen
- ) ; N . . " . -
t(md Gberquert die .Fahr.bahn. an einem FulRgénger: ) unter Beruck5|cht|gung
Uberweg oder an einer lichtsignalgesteuerten Furt i HHD ji - d d . d
wahrend der Freigabezeit. ( elr Begﬂnge e)r Kinder
als FuBgdnger) ist es
Typ F3b: , o daher wichtig, auf diese
Kind Uberquert die .I.:ahrbahn an einer !|chis|gnal- N erkannten Probleme im
gesteuerten Furt wahrend der Sperrzeit. % | #eRoT Querverkeh ; (Z B man
- gelhafte Sichtbeziehun-
s ) 5 gen, Spontaneitit— Un-
Kind wird an einer Grundstlickzufahrt angefahren.
% geduld — Unaufmerk-
S samkeit, Regelmissach-
tung) einzugehen und
Typ F5:
Kind wird nach Verlassen eines Fahrzeuges oder ! 8 daraus. Em pfeh lungen
eines Nahverkehrsmittels (vor oder hinter dem <i i abZUIeIten .
Fahrzeug) angefahren.

Diese Empfehlungen
flieBen in die Einsatzkriterien fiir Querungsstellen der Regelwerke (z. B. Richtlinien fiir die
Anlage von Stadtstraen — RASt 2007, Empfehlungen fiir Fugdngerverkehrsanlagen — EFA
2002) ein. Neben der Moglichkeit der verkehrlichen Mainahmen, die an der Infrastruktur
des Straf’enraumes ansetzen, gibt es auch Verkehrserziehungsmafinahmen.

Kontakt:

Dr.-Ing. Carola Bachmann

StraBBenverkehrsamt Darmstadt, Abt. Verkehrsentwicklung
Bessunger Strafie 125

64295 Darmstadt
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Forum: Wie miissen sichere Querungsstellen gestaltet sein?

Dipl.-Ing. Jorg Ortlepp, Planerbiiro Siidstadt

Beispiele fiir bauliche Losungen fiir Fu3gdngerquerungen

Zu FuB gehen ist die dlteste, umweltvertraglichste und sozialste Art der Fortbewegung. Denn
fast jeder Mensch kann gehen, unabhangig von sozialer Stellung, Einkommen und Alter. Und
Zu Fuf gehen ist ein Massenverkehr. In den Innenstddten werden meist deutlich mehr Wege
zu FuB als mit anderen Verkehrsmitteln zuriickgelegt.

FuBBganger bevorzugen direkte, komfortable und ziigige Wege. Dabei spielen Sicherheit und
Komfort sowie Erlebnis- und Aufenthaltsqualitdt eine erhebliche Rolle. Fiir Kinder hat der
StraBenraum zudem eine besondere Bedeutung als sicherer und attraktiver Spiel- und Bewe-
gungsraum.

FuBganger bendtigen ein durchgangiges und engmaschiges Wegenetz, das unterschiedli-
chen Nutzergruppen (Kinder, Jugendliche, alte Menschen, mobilitdtsbehinderte Personen)
gerecht wird. Sichere Fahrbahnquerungen sind ein essenzieller Bestandteil des Netzes.
Denn 80 % aller Unfalle mit FuBgdngern sind Querungsunfalle. Der Sicherung der FuBganger
beim Uberqueren der Fahrbahnen kommt daher eine erhebliche Bedeutung zu.

Bei der Planung von Querungsanlagen ist jedoch mehr erforderlich als die Einhaltung von
Grenzwerten und Vorgaben aus den geltenden Richtlinien und Empfehlungen. Querungsan-
lagen sind vielmehr auf die jeweilige Ortlichkeit anzupassen und mit der gleichen Sorgfalt zu
planen und auszufiihren wie Verkehrshauwerke.

Kontakt:

Dipl.-Ing. Jorg Ortlepp
Geschéftsfuihrer Planerbiiro Stidstadt
Breite StraBBe 161-167

50667 Koln
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Forum: Wie miissen sichere Querungsstellen gestaltet sein?
Dipl.-Geogr. Ulrich Kalle, Landesgeschaftsstelle ADFC, NRW

Losungsansédtze bei Querungen fiir den Radfahrer

Einleitung

Unfélle beim Queren von Kfz-Fahrbahnen zdhlen zu den folgenschwersten Fahrradunfallen.
Von diesem Unfalltyp sind unsichere Radfahrer besonders stark betroffen: Senioren und Kin-
der. Das Queren einer Fahrbahn zahlt fiir Kinder zu den besonders schwierigen Aufgaben.
Sie miissen die komplexe Aufgabe, ihr Fahrrad bei niedriger Geschwindigkeit zu steuern und
dabei gleichzeitig den Uberblick zu behalten, bewiltigen. Dabei sind sie im Gegensatz zu Er-
wachsenen nur sehr unvollkommen in der Lage, Entfernung und Geschwindigkeit heranna-
hender Autos abzuschdtzen. Durch ihre geringe Korpergréfie werden sie schlechter wahrge-
nommen und kdnnen selber weniger sehen, nicht zuletzt auch aufgrund von Sichthindernis-
sen wie (oftmals verbotswidrig) geparkten Autos.

Wo miissen Fahrbahnen gequert werden?

Im Gegensatz zum zu Fuf} gehen, wo Kinder fast iiberall die Fahrbahn queren, konzentriert
sich der Querungsbedarf Rad fahrender Kinder (und auch erwachsener Radfahrer) tiberwie-
gend auf bestimmte Situationen:

« Knotenpunkte: Sie sind ein (sehr grofies) Kapitel fiir sich und werden hier nicht be-
handelt.

» Radroute kreuzt StraBBe: Diese Situation taucht tiberwiegend im Auf3enbereich (Rad-
wanderrouten), bisweilen aber auch innerstddtisch auf, wobei grundsatzlich unter-
schiedliche Losungen erforderlich sind.

» Seitenwechsel einseitiger Zweirichtungsradwege: Solche Wechsel sind liberwiegend
aufierorts anzutreffen und wegen der hohen Kfz-Geschwindigkeiten schwierig.

* Anfang/Ende einseitiger Zweirichtungsradwege: Dies ist wahrscheinlich die hadufigs-
te Form der Querungsstelle. Sie ist typischerweise am Beginn/Ende von Ortsdurch-
fahrten anzutreffen. Zuséatzlich zur Querung muss noch eine Ein- bzw. Ausfadelung
fiir Radfahrer geschaffen werden.

* Anschliisse gegeniiber von einseitigen Zweirichtungsradwegen: Diese Problematik
taucht immer dann auf, wenn eine radverkehrsrelevante Route (kann auch eine nor-
male Straf3e sein!) auf der dem Radweg gegeniiberliegenden Seite einmiindet.

* Linienhafter Querungsbedarf: Dieser tritt insbesondere in Geschaftsstraen mit beid-
seitigen Radwegen auf und das Fehlen geeigneter Querungsmaoglichkeiten fiihrt hadu-
fig zu ,,Geisterfahrten®.

« Linksabbiegehilfen: Sie stellen einen Sonderfall dar, bei dem das nétige Uberqueren
der Fahrstreifen als Querung angesehen wird. Die Problematik besteht insbesondere
auf StraBBen mit starkem Kfz-Verkehr.

» Verschiedene Probleme und Schwierigkeiten erschweren den Querungsvorgang:

* Unzureichende Sichtbeziehungen: Die erforderlichen Sichtbeziehungen werden
durch eine Vielzahl von Sichthindernissen eingeschrankt. Zu nennen sind hier insbe-
sondere parkende Kraftfahrzeuge, Kurven, Pflanzen/Biume, OPNV-Haltestellen, Wer-
betafeln (besonders schlimm: die ,fliegenden“ Werbetafeln der politischen Parteien)
etc.

* Fehlende/unzureichende Aufstellflachen: Oftmals fehlt der Platz fiir ausreichende
Aufstellflachen an Querungsstellen. Dadurch werden nachfolgende Radfahrer behin-
dert, oftmals schon durch einen einzigen querenden Radler, besonders aber in Berei-
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chen mit starkem Radverkehrsaufkommen (zu geringe Kapazitat). Problematisch
sind auch schmale Verkehrsinseln, insbesondere fiir Fahrréder mit Kinderanhénger.

* Hohe Kfz-Geschwindigkeiten: Schwierigkeit und Risiko der Querung steigen expo-
nentiell mit der Kfz-Geschwindigkeit (Bremsweg verlangert sich mit dem Quadrat der
Geschwindigkeit).

» Kfz-Menge: Je dichter der Kfz-Verkehr ist, desto geringer wird die Wahrscheinlichkeit
gleichzeitig in beiden Fahrtrichtungen eine fiir eine Querung hinreichend grof3e Fahr-
zeugliicke zu finden. Dieses bei grofReren Verkehrsmengen zuverldssig abzuschéatzen
tiberfordert Kinder ganz deutlich.

e Schlechte Wahrnehmung durch Autofahrer: Neben den schon angefiihrten Sichtbe-
hinderungen fiihren auch Ablenkungen durch die Umgebung oder die Verkehrssitua-
tion sowie ggf. auch eine unzureichende Beleuchtung dazu, dass Autofahrer queren-
de Radfahrer nicht bzw. zu spat wahrnehmen.

Anforderungen an Querungsstellen:

Grundsatzlich: Querungsstellen miissen als fehlertolerante Systeme angelegt sein. Das be-
deutet, dass ein einziger (u. U. nur kleiner) Fehler nicht gleich zum Unfall fiihren darf. Viel-
mehr muss ein Verhaltensfehler durch den Verkehrsteilnehmer selber oder den potenziellen
Unfallgegner kompensiert werden kdnnen. Damit dies mdéglich ist, miissen Querungsstellen
gewisse Grundbedingungen erfiillen:

» Sichtbarkeit: Radfahrer und Autofahrer miissen einander friihzeitig erkennen kon-
nen.

» Einfachheit/Begreifbarkeit/Vorhersehbarkeit: Die Verkehrsteilnehmer miissen die
Funktionsweise der Querungsstelle leicht erfassen kénnen, so dass sie sich richtig
verhalten und der jeweils andere Verkehrsteilnehmer das Verhalten des Anderen vor-
hersehen kann. Insbesondere fiir Kinder sollte die Querung in einfach zu beherr-
schende Teilaufgaben zerlegt sein.

* Niedrige Geschwindigkeit: Fehler konnen nur korrigiert werden, wenn dafiir Zeit zur
Verfiigung steht. Diese ldsst sich primdr durch niedrige Geschwindigkeiten gewin-
nen. Dariiber hinaus werden eventuelle Unfallfolgen stark abgemildert.

Losungsansatze:

Verkehrsinseln:

Verkehrsinseln sind die verbreitetste Form der Querungshilfe. Sie lassen sich bei fast allen
der vorgenannten Querungsstellen einsetzen. Eingeschrankt geeignet sind sie lediglich bei
linienhaftem Querungsbedarf und bei der Querung gegeniiber von StraRenzufahrten. Eine
Verkehrsinsel zerlegt den Querungsvorgang in zwei Teile, bei dem jeweils nur eine Fahrtrich-
tung gequert werden muss. Dies kommt den eingeschrankten Fahigkeiten von Kindern ent-
gegen, da die Querung nur einer Fahrtrichtung ein weitaus weniger komplexer Vorgang ist als
die gleichzeitige Beriicksichtigung beider Fahrtrichtungen. Bei starkem Autoverkehr ist au-
Berdem die Wartezeit auf eine ausreichend grofie Liicke im Verkehrsstrom richtungsbezogen
weitaus kirzer als bei beiden Fahrtrichtungen gleichzeitig. Insgesamt ergibt sich so auch
eine kiirzere Gesamtwartezeit. Da Kinder Wartezeiten langer empfinden als Erwachsene wird
hier die kindliche Geduld nicht tiberstrapaziert; die Wahrscheinlichkeit riskanter Querungs-
vorgange sinkt. Inseln reduzieren durch die Einengung und ggf. Verschwenkungen die Ge-
schwindigkeit des Kfz-Verkehrs. Sie konnen mit weiteren Elementen wie z. B. fahrdynamisch
wirksamen Anrampungen, Fugdngeriiberwegen (,,Zebrastreifen®) etc. kombiniert werden.

Eine Insel als Querungshilfe braucht eine Mindestbreite von 2,0 m; lediglich bei schrager
Querung und als ,,Riickendeckung* beim Linksabbiegen geniigen ggf. 1,5 m. Da in der Regel
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beiderseits der Insel 3,0 m Fahrbahnbreite benétigt werden, ist normalerweise eine Fahr-
bahnbreite von mindestens 8,0 m erforderlich. Steht dies nicht zur Verfiigung, kann durch
einseitige oder beidseitige Aufweitung der Fahrbahn der Platz geschaffen werden, vorausge-
setzt in den Randbereichen bestehen Flachenreserven. Dies funktioniert in der Regel an Orts-
eingdngen, wo die Fahrbahnverschwenkung gleichzeitig eine temporeduzierende Ortsein-
gangssituation schaffen kann. Innerorts konnen teilweise auch Parkstreifen in Anspruch ge-
nommen werden.

Einengungen:

Ein- oder beidseitige Einengungen reduzieren die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs und ver-
kiirzen die Querungslange. Besonders wirksam sind symmetrisch gestaltete beidseitige
Einengungen, da sich hier die Fahrzeugfiihrer einigen miissen, wer als erster passiert. Dieses
Interaktionserfordernis fiihrt zu einer recht effektiven Geschwindigkeitsreduktion. Weiterhin
bieten Einengungen zusatzlich zur Querungshilfe auch ,,Riickendeckung” beim Einfddeln
des Radverkehrs auf die Fahrbahn (typisch an Ortseingangssituationen).

Bevorrechtigte Radfahrerquerungen:

Bei starkem Radverkehrsaufkommen und Querungen tber nachgeordnete StraBen kommen
bisweilen auch bevorrechtigte Querungen in Betracht. Dabei wird dem Verkehr auf der zu
querenden Fahrbahn mit Zeichen 205 (Vorfahrt achten) oder Zeichen 206 (,STOP-Schild“)
die Wartepflicht auferlegt. Hier ist es besonders wichtig, Autofahrer auf den querenden Rad-
verkehr aufmerksam zu machen. Bewédhrt haben sich hierbei flachenhafte Einfdarbungen und
ganz besonders fahrdynamisch wirksame Aufpflasterungen.

Eine Sonderform sind Radfahreriiberwege, die FuBgdngeriiberwegen (,Zebrastreifen®) ver-
gleichbar angelegt sind. In Deutschland sind diese nicht zugelassen, wohl aber in einigen
anderen europdischen Staaten.

Radfahrerampeln:

Signalanlagen als Querungsanlage fiir Radfahrer auf freier Strecke (ohne Zusammenhang mit
einem Knotenpunkt) sind eine sehr seltene und teure Losung. Sie sollten so ausgelegt wer-
den, dass die Griinanforderung automatisch erfolgt (z. B. durch Induktionsschleifen). Ist dies
nicht méglich, muss der Anforderungstaster so platziert werden, dass er problemlos vom
Fahrrad aus erreichbar ist.

Kontakt:

Ulrich Kalle
Landesgeschiftsfiihrer ADFC NRW
Hohenzollernstr. 27-29

40211 Diisseldorf
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Dr. Jiirgen Gottsche, Stadt Marl

Sind Querungsstellen gemeinsam mit Kindern planbar und, wenn ja, wie?

Marl gilt als Vorzeigestadt in der Verkehrssicherheitsarbeit, ausgezeichnet mit drei Verkehrs-
sicherheitspreisen des Landes NRW. Basis fiir diese Titel sind die seit Jahren riickldufigen
Unfallzahlen in Marl. Lagen Mitte der 70-er Jahre die Zahlen fiir Verletzte und Getotete Ver-
kehrsteilnehmer noch etwa 40 % (iber dem Landesdurchschnitt, so liegen die Zahlen heute
bei etwa 20 % unter dem Landesdurchschnitt, Tendenz weiter fallend. Diese Erfolge lassen
sich erklaren — sie sind das Ergebnis kontinuierlicher, zielgerichteter Verkehrssicherheitsar-
beit. Das Besondere an dem Marler Ansatz liegt in der Kopplung von Verkehrssicherheit for-
dernden Manahmen und einer intensiven Offentlichkeitsarbeit. Zu allen planerischen, ver-
kehrsregelnden und verkehrslenkenden Manahmen gehért die Darstellung in der Offent-
lichkeit, um Einsicht, Akzeptanz und Bewusstsein bei den Biirgerinnen und Biirgern zu errei-
chen.

Bei Kindern und Jugendlichen sind die Unfallzahlen differenzierter zu sehen. Im Jahr passie-
ren etwa 10 Schulwegunfdlle — wenig. Aber aufgrund des hohen Fahrradverkehrsanteils bei
den Kindern und Jugendlichen treten, absolut betrachtet, viele verungliickte Kinder und Ju-
gendliche nachmittags und am Wochenende in der Unfallstatistik auf — zu viel. Daher gilt
seit einigen Jahren den Kindern und Jugendlichen unsere besondere Aufmerksamkeit. Somit
ist auch das Queren der StraBBe ein stdandig wiederkehrendes Thema. Und wir haben dabei
gelernt, wie wichtig es ist, die Kinder mit einzubeziehen — unser Leitsatz lautet: ,,Akzeptanz
durch mitmachen.*

Der Vortrag zeigt einige dieser Beispiele, in denen mit Kindern und Jugendlichen gemeinsam
»gearbeitet” wurde.

Die Marler Kinderstadtpldne

Die Funktionen eines Kinderstadtplans sind vielfaltig. Er kann und soll die tblichen Schul-
wegpldne fiir die im jeweiligen Planausschnitt enthaltenen Grundschulen ersetzen und um
die Freizeitwege und nachmittdglichen Spielorte im Stadtteil ergdnzen. Die Kinderstadtpldne
werden in der dritten und vierten Schulklasse im Rahmen des Unterrichts mit den Kindern
erarbeitet. Kinder, Lehrerinnen, Polizei und Planer arbeiten gemeinsam an dem Projekt. Der
Kinderstadtplan enthdlt deshalb Informationen, die in normalen Stadtpldanen fehlen oder un-
vollstandig sind: Uberquerungshilfen an gefihrlichen StraBen (Ampeln, Zebrastreifen und
Fahrbahnteiler), straBenunabhangige Fuf3-/Radwege, StraRen mit besonderer Verkehrsrege-
lung wie Verkehrsberuhigter Bereich (,,Wohn- und SpielstraBe“) und Tempo-30-ZONEN, ge-
eignete Spielorte und Freizeitziele von Kindern usw. Wir finden dort die Biicherei oder das Ju-
gendzentrum, aber auch Kletterbdume, Rodelhiigel, Bolzpladtze, Bauern- und Reiterhofe, Ba-
ckereien, Pommesbuden, Eisdielen und, und, und....

Kinderampeln

Oft ist die Griinzeit fiir die FuBganger mit 10 Sekunden viel zu kurz, die Wartezeit auf erneu-
tes Griin mit rund 40 Sekunden ganz schén lang. Die vorhandenen Druckknopfe hangen rela-
tiv hoch und funktionieren schlecht; meistens werden sie auch mutwillig zerstért, so dass
die Kinder gar kein ,,griin®“ anfordern kénnen. Radfahrer zischen oft bei ,,rot“ durch und ge-
fahrdeten die Kinder beim Uberqueren der Strae. Das muss nicht so sein!

All diese Probleme werden nach intensiven Vorgesprachen und Exkursionen zur Ampel mit
den Marler Verkehrsplanern von den Kindern angemahnt und auch verandert. Das Modell
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der ,,Marler Kinderampel®“ konnte bislang schon sieben mal realisiert werden. Eine Kinde-
rampel beinhaltet die Merkmale kindgerechtes Signalprogramm, Anforderungstaster (Druck-
nopfe) in kindgerechter Hohe, besonders kindgerechte Anforderungstaster (Stoppi) der Fa.
Broer (RTB), die Signalmasken (Ampelmdnnchen) aus der ehemaligen DDR, abgesenkte
Bordsteine an der Fufigdangerfurt zusatzlich mit weifier Straf’enfarbe markiert und im Warte-
bereich auf den Gehwegen werden KinderfiiBe mit weiler Straenfarbe markiert.

Ampelix

Die Droste-Hiilshoff-StraBe miindet spitzwinklig in die VictoriastraBe und bietet aufgrund der
Kurvigkeit der Victoriastrae eine schlechte Ubersicht. Dort finden viele Querungen von Fuf-
gdngern und Radfahrern statt, da die Droste-Hiilshoff-StraBe eine attraktive Verbindung nach
Hiils ist. Die ,,Gemengelage“ aus vielfdltigen Verkehrssicherheitsproblemen wollte eine Ab-
schlussklasse der Ernst-lmmel-Realschule entflechten und umgestalten! Innerhalb von fiinf
Monaten hat die Klasse 10d der Ernst-Immel-Realschule das Unterrichtsprojekt ,,Ampelix“
durchgefiihrt. In dessen Rahmen haben die 21 Schiilerinnen und Schiiler eine umfassende
Bestandsaufnahme der verkehrlichen Situation vorgenommen und wie ein Ingenieurbiiro
(,Planungsgruppe Traffix“) Losungsvorschldge erarbeitetet. Verschiedene Varianten der Ab-
sicherung dieser Einmiindung wurden entwickelt, letztendlich wollte , Traffix“ eine FuBgéan-
gerampel. Danach kiimmerte sich die Klasse um die weiteren Planungsschritte: Signalpla-
nung, Abstimmung mit der Verwaltung, Vortrag im Verkehrsausschuss des Rates der Stadt
Marl, Durchfiihrung von Pressekonferenzen bis hin zu Fernsehauftritten, Anordnung durch
die Straflenverkehrsbehorde, Angebotseinholung fiir die Signalanlage und den Tiefbau und
last but not least das Geld besorgen! Hier haben Schiilerinnen und Schiiler nicht nur ge-
plant, sondern wahrend des Baus richtig mitgearbeitet.

Alle Partner des Projektes unterstiitzten das Vorhaben wohlwollend, den Lowenanteil von
ca. 21.500,- € trug jedoch die Fa. Continental aus Hannover, ohne deren Engagement dieses
Projekt nicht hatte realisiert werden kdnnen.

Das Marler Ampelmdnnchen-Diplom

Das ,,Marler Ampelmannchen-Diplom“ soll hier Grundschiiler in allen relevanten Verkehrs-
mittelarten stdrken und an den Ganztagsgrundschulen als Projektunterricht angeboten wer-
den. Getragen wird die Initiative vom Planungs- und Umweltamt der Stadt Marl, gemeinsam
mit 13 Ganztagsgrundschulen. Im nachmittdglichen Grundschulbetrieb in der Zeit von 14.00
bis 16.00 Uhr soll an jeder Ganztagsgrundschule pro Woche und Schultag ein Projektbau-
stein angeboten werden. Nachdem die Kinder alle 8 Angebote wahrgenommen/bestanden
haben, erhalten sie ihr Diplom. Durch die Rahmenvorgaben des Landes NRW zur ,,Verkehrs-
und Mobilitdtserziehung in der Schule® sind die Schulen hoch motiviert, den Erlass des Mi-
nisteriums mit ,Leben zu fiillen“. Zudem werden handeringend Angebote fiir den Nachmit-
tagsbereich im Ganztagsbetrieb der Grundschulen gesucht!

Erstmalig versuchen wir, eine ganzheitliche Mobilitdatserziehung flachen deckend an Schulen
zu verankern, bestehen aus: Fuf’gdngertraining, Fahrradfahren, Fahrradreparatur, Busfahren,
Mitfahren im Auto, Gefahren am LKW (tote Winkel) und Training der kindlichen Motorik als
Voraussetzung dafiir. Das Projekt soll in 2007 in Marl starten.

Kontakt:

Dr.-Ing. Jiirgen Gottsche

Stadt Marl — Planungs- und Umweltamt
Liegnitzer Str. 5

45768 Marl
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