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Vorbemerkung

Die Berichterstattung Uber Unfalle von Kindern in Darmstadt hat Tradition. Der
erste Bericht, in dem die Unfalle der Jahre 1978 und 1979 analysiert worden
waren, wurde vom Institut Wohnen und Umwelt vor 10 Jahren verdffentlicht. Inzwi-
schen hat sich in Darmstadt vieles verandert, so ist beispielsweise der Knoten-
punkt Heidelberger StraBe/Ridesheimer StraBe langst kein Unfallschwerpunkt
mehr, doch insgesamt gesehen hat sich das Unfallrisiko fiir Kinder nicht verrin-
gert. Nach wie vor gilt, daB das Unfallgeschehen nicht allein von Zufallsfaktoren
abhangt, sondern auch von verschiedenen und auch langst bekannten Risikofak-
toren, wie z. B. eine nicht angepaBte zu hohe Fahrgeschwindigkeit.

Der wesentliche Grund fiir die Durchflihrung von Unfallanalysen, bei denen die
raumliche Verteilung der Unfallorte im Mittelpunkt des Interesses steht, ist, Praven-
tion zu ermoglichen. Es sollen unfalltrachtige Orte und StraBen identifiziert werden,
die durch planerische und betriebliche MaBnahmen verkehrssicherer gemacht wer-
den konnten - zumindest im Prinzip.

Der neueste vorliegende Bericht bezieht sich auf die Unfalle von Kindern, die in
den zwei Jahren 1988 und 1989 von der Polizei registriert und von dieser auf
speziellen Erhebungsbdgen erfaBt wurden. Wie in allen vorangegangenen Berichten
werden auch hier wieder konkrete Zahlen geliefert, wieviel Kinder als aktive
Verkehrsteilnehmer, also als FuBganger oder Radfahrer, innerhalb Darmstadts ver-
unglickt sind; genannt werden Unfallarten und -zeiten, Unfallfolgen und Merkmale
der verungllckten Kinder (Alter, Geschlecht) sowie Art ihrer Verkehrsteilnahme
(FuBgénger, Radfahrer). Die Unfélle von Kindern als Mitfahrer im Pkw, die ca.

30 % aller Unfélle von Kindern ausmachen (vgl. Tab. 2), wurden nicht untersucht.
Kinder, die auf diese Weise verungliicken, sind in einer vollkommen anderen Art
und Weise am Verkehr beteiligt, als wenn sie selbstandig als FuBganger oder
Radfahrer unterwegs sind. Dieser Heterogenitat sollte dadurch Rechnung getragen
werden, indem man zwischen Unféllen, bei denen Kinder selbstandig am Verkehr
beteiligt sind, und solchen, bei denen sie als Mitfahrende betroffen wurden, diffe-
renziert. DaB die Analyse der FuBganger- und Radfahrer-Unfalle Prioritat hat, |48t
sich zum einen damit begriinden, daB sie zusammen ca. 70 % der Kinder-
verkehrsunfélle ausmachen, und zum anderen, daB die Unfallfolgen bei Kindern als
Mitfahrer im Pkw im allgemeinen weniger gravierend sind als bei Kindern, die zu
FuB gehen oder mit dem Rad fahren. lhnen fehlt die schiitzende Hulle, die das
Auto gewahrt.
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Die Arbeitsgruppe Kind und Verkehr hat sich 1989 auf Initiative des Kinderschutz-
bundes in Darmstadt zusammengefunden. Ihr Ziel ist, daran mitzuwirken, daB
Darmstadt flr Kinder verkehrssicherer wird. Mit der vorliegenden Analyse der
Kinderverkehrsunfélle in Darmstadt in den letzten zwei Jahren und durch entspre-
chende MaBnahmenvorschldge mochte die Arbeitsgruppe Kind und Verkehr dazu
beitragen, daB weitere Schritte unternommen werden, um den Kindern in der
gesamten Stadt eine verkehrssichere Umwelt zu bieten.
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1. Kinderverkehrsunfalle allgemein betrachtet
1.1 Kinder im StraBenverkehr

Kinder und alte Menschen sind als nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer im
StraBenverkehr besonders gefahrdet. Diese Erkenntnis der besonderen Gefahrdung
bestimmter Gruppen war AnlaB fir eine Novelle zur StraBenverkehrsordnung. Diese
Novelle vom 21. Juli 1980 sieht u. a. vor, daB sich Fahrzeugfiihrer gegeniber
Kindern, Hilfsbedurftigen und alteren Menschen insbesondere durch Verminderung
der Fahrgeschwindigkeit und durch Bremsbereitschaft so verhalten missen, daB
eine Geféhrdung dieser Verkehrsteilnehmer ausgeschlossen ist.

Wirde jeder Fahrzeugflhrer sich so verhalten, wie es die StraBenverkehrsordnung
vorsieht, gabe es kaum Griinde, sich mit dem Problem der Kinderunfille im
StraBenverkehr zu befassen. Festzustellen ist jedoch, daB die Unfallrate trotz der
nun schon seit 10 Jahren geltenden Novelle der StraBenverkehrsordnung im
wesentlichen konstant geblieben ist. Dies belegen die in Tabelle 1 aufgefiihrten
Zahlen.

Tab. 1: Als FuBgdnger oder Radfahrer
verunglickte Kinder
in der Bundesrepublik
bezogen auf je 100.000
Einwohner unter 15 Jahren
ab 1969

Berichtsjahr|zahl der Unfalle
pro 100.000 Kinder
1969 331,0
1970 358,9
1971 347,8
1972 363,1
1973 342,8
1974 331,8
1975 343,9
1976 366,7
1977 391,3
1978 381,7
1979 371,5
1980 373,3
1981 362,6
1982 359,0
1983 369,7
1984 349,3
1985 323,7
1986 334,3
1987 309,0
1988 310,9
1989 310,6

Quelle: Statistisches Bundesamt /1/1

L Anmerkungen am SchluB des Berichts
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Im Jahr 1989 verungllckten im StraBenverkehr der Bundesrepublik 43.484 Kinder,
11.480 wurden dabei schwer verletzt und 388 getdtet. Tabelle 2 zeigt, daB sich
das Jahr 1989 gegeniiber dem Vorjahr durch einen Anstieg der Unfalle auszeich-
nete, der vor allem auf die Zunahme von Radfahrunfallen, aber auch von Unfallen
mit dem Pkw, in dem Kinder mitfuhren, bedingt wurde. Wahrend die Zahl der
Kinder, die als FuBgénger verungllckten, etwas ricklaufig war, ist die Zahl der
Kinder, die als Radfahrer in einen Unfall verwickelt wurden, deutlich im Steigen
begriffen.

Tab. 2: Im StraBenverkehr in der Bundesrepublik Deutschland
verunglickte Kinder unter 15 Jahren von 1980 bis 1989

verunglickt als davon

Jahr|FuBgénger |Radfahrer |Mitfahrer|Ubrige|insgesamt getotet

1980 21 869 19 869 14 916 | 3 258| 59 932 | 1 018
1981 19 967 19 202 13 369 | 2 817| 55 355 760
1982 18 351 18 955 12 219 | 2 669| 52 194 727
1983| 17 539 19 276 12 955 | 2 835| 52 605 679
1984 16 272 17 049 12 459 | 2 703| 48 986 563
1985| 14 322 15 563 11 349 | 2 391| 43 625 460
1986| 14 583 15 740 12 108 | 1 989| 44 420 454
1987 13 675 13 833 11 505 | 1 891| 40 904 387

1988| 13 083 14 713 12 996 | 1 933 42 725 359
1989 12 826 15 515 13 163 | 1 983| 43 484 388

Quelle: Statistisches Bundesamt /1/ und /2/

Zu- und Abnahmen der Unfallzahlen im Vergleich zum Vorjahr sind jedoch kein geeig-
neter Indikator, um daraus auf allgemeine Entwicklungen im Hinblick auf die Verkehrssi-
cherheit von Kindern zu schlieBen. Tabelle 1, in der die Unfallentwicklung Uber die
letzten zwei Jahrzehnte verfolgt wurde, macht deutlich, daB sich die GréBenordnung des
Problems Uber diesen Zeitraum nicht wesentlich verandert hat. Seit nunmehr 20 Jahren
gilt, daB von jeweils 1.000 Kindern im Durchschnitt jahrlich 3 bis 4 als FuBgéanger oder
Radfahrer im StraBenverkehr der Bundesrepublik verungliicken.

Genau genommen ist das tatsachliche Risiko sogar gréBer geworden, als die Zahlen in
Tabelle 1 zum Ausdruck bringen, denn Kinder sind heute weniger haufig, weniger lange
und seltener ohne Begleitung Erwachsener auf den StraBen unterwegs. Es wird ihnen
heute von den Eltern h&ufiger verboten, auf der StraBe zu spielen oder mit dem Fahrrad
zur Schule zu fahren, weil es zu gefahrlich geworden ist /3/. Das tatsachliche Risiko ist
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folglich groBer als es sich in den Unfallstatistiken niederschlagt, was darauf zurlckzu-
fuhren ist, daB Eltern langst auf die Zunahme des Unfallrisikos reagiert haben, indem sie
den selbstandigen Aufenthalt des Kindes drauBen einschranken.

Bis zum Jahr 1981 verunglickten Kinder am haufigsten als FuBgénger. Seit 1982 sind
Kinder haufiger als Radfahrer in Unfélle verwickelt (vgl. Tabelle 2). Diese Verschiebung
in Richtung auf relativ mehr Fahrrad- und entsprechend relativ weniger FuBganger-
Unfélle hat sich seitdem als sehr stabil erwiesen. Sie miBte ein AnlaB sein, sich insbe-
sondere mit der Erhéhung der Verkehrssicherheit radfahrender Kinder zu befassen.

Internationale Vergleiche der Unfallstatistiken ergeben schon seit vielen Jahren ein zhnli-
ches Bild: im Vergleich zu anderen europaischen Landern verungliicken in der Bundes-
republik verhaltnismaBig viele Kinder im StraBenverkehr.

Tab. 3: Bei StraBenverkehrsunfillen 1987 und 1988
verunglickte Kinder im Alter unter 15 Jahren
(einschlieBlich Mitfahrer im Pkw)

Verungllckte
Land je 100.000 Einwohner
unter 15 Jahren
1987 1988

Bundesrepubl ik

Deutschland ......... 459 477,9
Deutsche Demokratische

Republik ............ 139 142,5
Belgien. ..uoeeunennn... 396" | 4243
Danemark ............. 130 121,5
Frankreich ........... 207 204,2
Griechenland ......... 102 109,3
. - 2) 3)

GroBbritannien® ..... 387

Itatien™ ............ 122 119,2
Niederlande .......... 196 186,4
Osterreich ........... 354 361,8
Schweden ............. 99 109,5
Schweiz .............. 217 21,5
SPANTEN « s 5 sovs & wme 575 152 62,7
Tschechoslowakei ..... 134 141,2

Quelle: Statistisches Bundesamt /1/ und /4/
1 1986
2) einschlieRlich Nordirland

3 fir 1988 lagen noch keine Angaben vor



Alle 13 Sekunden verungliickt ein Kind im Verkehr

Mit 40 908 Opfern unter 15 Jahren nimmt die Bundesrepublik die Spitzenstellung in Europa ein

WIESBADEN, 22. September (AP). Im
vergangenen Jahr wurde im StraBenver-
kehr alle 13 Minuten ein Kind verletzt
oder getotet. Das geht aus einer am Don-
nerstag veroffentlichten Unfallbilanz des
Statistischen Bundesamtes in Wiesbaden
hervor. Die Behorde konnte allerdings
gleichzeitig berichten, daB die Zahl der
im StraBenverkehr getéteten Kinder
unter 15 Jahren 1987 zum ersten Mal seit
Bestehen der Statistik 1953 weniger als
400 Kinder im Straflenverkehr ums
Leben kamen, nédmlich 387. Das Amt
sieht darin aber keinen Anla3 zur Eupho-
rie: Erstens verzeichne die Bundesrepu-
blik im europaischen Vergleich immer
noch die hochste Gefdhrdungsquote fir
Kinder im Strafenverkehr, und zweitens
zeichneten sich in den ersten Monaten
des laufenden Jahres allgemein zweistel-
lige Zuwachsraten bei den Unfallopfern
ab.

Wahrend allgemein die Zahl der im
Verkehr Getoteten und Verletzten 1987
nach Angaben des Amtes um 4,3 Prozent
gegeniiber 1986 zuriickging, lag diese
Quote bei den Kindern bei 7,9 Prozent. Es
gab im vergangenen Jahr genau 40 904
Verkehrsopfer unter 15 Jahren. Auch die
Risikokennziffer , Verungliickte je 100 000
Einwohner der Altersgruppe” lag fiir Kin-
der 1987 um 7,2 Prozent unter dem Vor-
jahreswert. ,Sie ist mit 455 aber immer
noch viel hoher als die Ergebnisse euro-
paischer Vergleichslander fiir 1986%
schrieb das Statistische Bundesamt. ,,So
verungliickten in GroBbritannien 396, in
Frankreich 222, in den Niederlanden 195

“und in Griechenland sogar nur 105 Kin-
der je 100 000 der Bevolkerung.

Von den fast 41000 verungliickten Kin-
dern kamen rund 32800 (80 Prozent) bei
Innerortsunféillen zu Schaden, sie wurden
dort vorwiegend als FuBgadnger (40 Pro-
zent) oder Radfahrer (38 Prozent) in Un-
falle verwickelt. AuBerhalb von Ortschaf-
ten verungliickten Kinder hauptséchlich
als Mitfahrer in Autos (71 Prozent). Eine
Unterscheidung nach Altersgruppen zeigt,
dafBl mit steigendem Alter das Unfallrisi-
ko — und wohl auch die Verkehrsaktivi-
tat — zunimmt. 41 Prozent aller im Stra-
Benverkehr verungliickten Kinder gehor-
ten zur Altersgruppe der zehn- bis 14jah-
rigen, ein weiteres Drittel der Ver-
ungliickten war im Alter zwischen sechs
und neun Jahren.

Sicher auch eine Folge der starkeren
Verkehrsteilnahme ist das mit 529 Verun-
gliickten je 100000 Einwohner um rund
40 Prozent hohere Unfallrisiko der Jun-
gen gegeniiber den Méadchen (376). Dabei

KINDER IM STRASSENVERKEHR sind vor allem in der Bundesrepublik gefahrdet.
(Bild: FR-Archiv) -

ist der Anteil der als FufBigdnger Ver-
ungliickten bei beiden Geschlechtern mit
rund 33 Prozent gleich hoch. Jungen ver-
ungliickten aber héaufiger als Radfahrer
(41 Prozent) und nur zu 23 Prozent als
Mitfahrer in Autos. Von den getoteten
oder verletzten Méadchen verungliickten
dagegen 36 Prozent als Pkw-Mitfahrerin-
nen und nur jedes vierte mit dem Fahr-

. rad. In allen Altersgruppen waren rund

Quelle: Frankfurter Rundschau 23.9.88

60 Prozent der Verletzten oder Getoteten
Jungen. Nach den bisher vorliegenden
Ergebnissen fiir die ersten vier Monate
des Jahres 1988 werde sich der erfreuli-
che Trend des Jahres 1987 allerdings
nicht fortsetzen: Parallel mit der Ent-
wicklung bei anderen Altersgruppen hat
das Statitische Bundesamt zweistellige
Zuwachsraten bei den verletzten und ge-
toteten Kindern errechnet.
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Dies wird auch in den Medien nicht verschwiegen, so daB die Tatsache, daB die
Bundesrepublik im Hinblick auf Kinderverkehrsunfélle eine Spitzenstellung innehat,
inzwischen nicht nur den Verkehrssicherheitsexperten bekannt sein durfte.

Aus Tabelle 3 ist ersichtlich, daB sich die Bundesrepublik gegenlber anderen
Landern auch 1987 wieder durch eine hohe Unfallrate von Kindern auszeichnete.
In der Schweiz ist das Unfallrisiko flir Kinder nur halb so groB, in Schweden
sogar nur ein Viertel. Die Bundesrepublik und Schweden sind in Bezug auf die

Verkehrsicherheit "Kontrastlander".

1.2  Fahigkeiten und Fertigkeiten von Kindern im StraBenverkehr

Charakterische Merkmale des Kindes, das im StraBenraum spielt oder am Verkehr
teilnimmt, sind: ein reifungsbedingter Entwicklungsstand unterhalb des Niveaus
eines Erwachsenen und ein weitaus geringeres AusmaB an Lernerfahrungen. Die
Folge ist, daB Wahrnehmungsleistungen und kognitive Fahigkeiten, die im StraBen-
verkehr wichtig sind, sowie emotionales Verhalten noch nicht voll entwickelt sind
(vgl. Abbildung 1).

Abbildung 1
Merkmale des Kindes als Verkehrsteilnehmer
reifungsbedingter Entwicklungsstand Lernerfahrungen f—
\[
GefahrenbewuBtsein Wahrnehmungsleistungen
\r e W
Erleben der Verkehrswissen/ g Verkehrsbezogene
Verkehrs- Verkehrsverstandnis : Fahigkeiten und
situation T Fertigkeiten
W
_s| Verkehrsverhalten |,
7 4 5
des Kindes
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Das Kind ist also aus entwicklungsbedingten Grinden und wegen seiner geringe-
ren Lernerfahrungen nicht nur schlechter ausgerlstet; es ist auch weniger in der
Lage, mit den wachsenden Anforderungen des Verkehrs fertig zu werden. Im
einzelnen ist festzustellen:

Der Entwicklungsstand bringt es mit sich, daB das Kind kleiner ist, was nicht nur
zu einer Verringerung des Blickwinkels flihrt, sondern auch zu einer geringeren
Augenhéhe. Die Folge davon ist, daB die Uberschaubaukeit der StraBe beeintrach-
tigt wird, die aber gerade das Kind als verletzbaren FuBganger oder auch Radfah-
rer besonders noétig hat. Die geringere KorpergroBe bewirkt auch, daB die Schritt-
lange kleiner ist, so daB Kinder, wenn sie sich nicht beeilen wirden, langer
brauchten als Erwachsene, um die StraBe zu Uberqueren. Die Wahrnehmungslei-
stungen sind noch nicht voll entwickelt. Fest steht jedoch, daB die Steuerung des
Verhaltens bei allen Verkehrsteilnehmern weitgehend von Wahrnehmungen abhangt
/5/. Auch wenn dabei der visuellen Wahrnehmung zweifellos die groBte Bedeu-
tung zukommt, so ist doch auch die auditive Wahrnehmung nicht ohne Bedeu-
tung. Weitere Untersuchungsergebnisse sind /6/:

- Ein sechsjahriges Kind hat im Durchschnitt eine Augenhdhe von 110 cm. Kin-
dern in diesem Alter fehlt zwangslaufig der Uberblick, denn sie k&nnen noch
nicht Gber parkende Autos hinwegsehen.

- Kindern, die junger als 8 Jahre sind, fallt es schwer, Geschwindigkeiten
annahernd richtig einzuschatzen. Zwangslaufig entsteht so z. B. Unsicherheit bei
der Einschatzung der zum Uberqueren zur Verfugung stehenden Zeitllcke.

- Wegen ihrer mangeinden Erfahrungen bendtigen Kinder eine verlangerte
Beobachtungszeit, um ihre Wahrnehmungen zu sortieren und Wesentliches von
Unwesentlichem zu unterscheiden. Dies ist auch noch bei Grundschulkindern
der Fall.

- Auditive Reize kdnnen von 6jahrigen noch nicht ausreichend lokalisiert und
nach Verkehrs- und Nicht-Verkehrs-Gerauschen differenziert werden.

- Die Antizipation von Geschehensablaufen entwickelt sich erst mit dem 7. bis 8.
Lebensjahr; dem Kind ist eine gedankliche Vorwegnahme des Verhaltens ande-
rer Verkehrsteilnehmer auch aufgrund seiner Ich-zentrierten Erlebnis- und Denk-
weise (kindlicher Egozentrismus) bis zum Alter von etwa 7 Jahren erschwert.
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Die Peripheriewahrnehmung bildet sich erst mit zunehmendem Alter aus. Aus
diesem Grunde nehmen Kinder seitlich herannahende Fahrzeuge deutlich spater
als Erwachsene wahr.

Auch wenn die Rechts-Links-Unterscheidung kognitiv schon relativ frih geleistet
werden kann, so wird dieses Kénnen erst ab dem 7. Lebensjahr durchweg in
konkreten Situationen angewendet.

Angesichts komplexer Situationen sind Kinder schnell Uberfordert. (Komplexe
Situationen zeichnen sich dadurch aus, daB vom Kind mehrere Informationen
gleichzeitig verarbeitet und in Handlungen umgesetzt werden missen, z. B.:
das Kind will die StraBe Uberqueren, die Ampel zeigt Grin, ein Auto biegt ab,
ein Radfahrer klingelt, ein anderes Kind steht auf der anderen StraBenseite und
ruft: "Komm doch endlich").

Gelernte Regeln werden oftmals nicht in Verhalten umgesetzt; Verkehrswissen -
das Beherrschen von Regeln, das teilweise schon ab dem 4. und 5. Lebens-
jahr funktioniert und sich im 6. und 7. Lebensjahr wesentlich verbessert /7/ -
ist nicht gleichbedeutend mit Verkehrsverstandnis /8/. Eine relativ rigide Orien-
tierung an Regeln kann sogar zum Risiko werden, wenn z. B. Autofahrer sich
nicht an diese Regeln halten, indem sie z. B. trotz Rotlichts weiter fahren.

Ein GefahrenbewuBtsein scheint sich erst ab dem Grundschulalter zu entwickeln.
Eine Befragung von Peter-Habermann /9/ hat gezeigt, daB etwa ein Drittel der
8- bis 16jahrigen Unsicherheits- und Angstgefiihle im Verkehr empfinden. Sie
farchten sich davor, angefahren zu werden, die StraBe zu Uberqueren, von den
Autofahrern nicht gesehen zu werden und sie haben Angst, weil die Autos so
rasen. Am haufigsten gab die Altersgruppe der 9- bis 11jahrigen spontan an,
Angst im StraBenverkehr zu haben.

Die Aufmerksamkeitszuwendung des Kindes ist wesentlich durch seine emotio-
nale Beziehung zu den Gegenstdnden und Personen bestimmt; Untersuchungen
zeigen, daB Kinder ihre Aufmerksamkeit spontan auf interessantere und attrak-
tivere Vorkommnisse, z. B. auf andere Kinder, auf die Eisdiele usw., richten als
auf die Verkehrssituation.

Die emotionalen Bedingungen sind mindestens von ebenso groBer Bedeutung
fir das kindliche Verkehrsverhalten wie die Merkmale der kognitiven Entwick-
lung. Rationale Einsichten und eine vernunftgeleitete Kontrolle des eigenen Han-
delns ist selbst bei 10jahrigen Kindern, z. B. in einer Situation intensiven
Spiels, nicht immer zu erwarten.
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Die letztere Charakterisierung macht deutlich, daB das Kind im StraBenraum nicht
notwendigerweise ein Verkehrsteilnehmer ist, sondern ein spielendes Kind, das die
StraBe als Spielort nutzt.

Im Zentrum der Verkehrserziehung steht das Verkehrsverhalten des Kindes. Durch
Training und Vermittlung von Verkehrswissen sollen die mangelnden Lernerfahrun-
gen und die noch nicht abgeschlossene Entwicklung so weit wie mdglich kom-
pensiert werden. Nicht erfaBt wird dabei das Spielverhalten. Wenn das Kind spielt,
fahlt es sich nicht als Verkehrsteilnehmer, so daB auch schon erworbene ver-
kehrsbezogenen Fahigkeiten und Fertigkeiten in solchen Situationen kaum zum
Tragen kommen. Das im StraBenraum spielende Kind ist folglich noch viel mehr
gefahrdet als das am Verkehr teilnehmende Kind.

1.3 Okologische und soziale Bedingungsfaktoren von Kinderverkehrsunfallen

Ein Modell, das geeignet ist, die vielfaltige Bedingtheit von Kinderverkehrsunfallen
sichtbar zu machen, ist in Abbildung 2 dargestelit.

Das Modell verdeutlicht, daB das Kind als Verkehrsteiinenmer bzw. dessen im
Vergleich zum Erwachsenen noch unvollkommene Fahigkeiten und Fertigkeiten
sowie seine nicht adaquate Risikowahrnehmung nur ein Ursachenbereich unter
anderen Ursachen-Komplexen sind. Daraus folgt, daB auch durch das ausgereif-
teste Verkehrstraining, das darauf abzielt, die natlrlichen "Defizite" des Kindes zu
beseitigen, nicht erreicht werden kann, um Kinderverkehrsunfélle zu verhindern -
ganz abgesehen davon, daB Kinder nur innerhalb entwicklungsbedingter Grenzen
trainierbar sind. Der Kinderverkehrsunfall ist das Produkt eines Systems, in dessen
Rahmen grundsétzliche zwei Sichtweisen moglich sind. Die eine Sichtweise betont
die mangelnde Bewaltigung der Anforderungen des StraBenverkehrs durch das
Kind, die andere stellt die grundsatzliche Ungeeignetheit der Verkehrsumwelt far
das Kind heraus. Diese Verkehrsumwelt besteht in dem Modell aus drei EinfluBbe-
reichen:
- der sozio-kulturellen Umwelt bzw. den sozialen Bedingungen,
- der materiell-raumlichen Umwelt bzw. den 6kologischen Bedingungen,
- den anderen Verkehrsteiinehmern, vor allem den Autofahrern mitsamt ihren
Fahrzeugen.



Abbildung 2: Modell iber das Zusammenwirken verschiedener Bedingungen bei der Entstehung von

Kinderverkehrsunfil len
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Soziale und familiare Bedingungen bestimmen sowohl die Lernméglichkeiten und
das AusmaB der Lernerfahrungen des Kindes als auch die Gegend, in der das
Kind wohnt. Zu den &kologischen Bedingungen sind raumlich-dingliche Merkmale
der Verkehrsumwelt zu rechnen, z. B. das Vorhandensein von Radwegen, ferner
Merkmale der Wohngegend, z. B. die Spielmdglichkeiten von Kindern. Das Aus-
maB der Gefahrenexposition des Kindes hangt wesentlich von solchen Okologi-
schen Bedingungen ab. Von Kinderverkehrsunféllen betroffene Familien wohnen
relativ haufig in Stadtbezirken mit hoherer Bevolkerungsdichte und weniger Spiel-
und Aufenthaltsmdglichkeiten auBerhalb des StraBenbereichs. So wurde z. B. eine
Beziehung zwischen der Haufigkeit von Kinderunfallen und den folgenden Merkma-
len festgestellt /11/:
- hohe Verkehrsdichte
- Uberweigend hohe Geschwindigkeit der Kraftfahrzeuge
- mit LKW, Bussen und StraBenbahnen durchmischter VerkehrsfluB
an den Kreuzungen und Einmindungen des StraBenabschnitts viele einbiegende
Kraftfahrzeuge |
- meist mittlere Kinderdichte im StraBenraum.

Kinderunfall-Schwerpunkte sind Uberzufallig StraBen mit hohem Verkehrsaufkommen.
Kinder sind im StraBenverkehr folglich nicht Gberall im gleichen MaBe gefihrdet.

Kinderverkehrsunfélle sind (berwiegend von der Art, daB Kinder als FuBganger
oder Radfahrer mit einem Autofahrer zusammentreffen, so daB bei dem EinfluB-
bereich "andere Verkehrsteiinehmer" zwangslaufig die Autofahrer ins Blickfeld
ricken. Deren Verkehrsverhalten hangt ebenfalls von Fahigkeiten und Fertigkeiten
der Risikowahrnehmung, dem Wissen Uber Kinder usw. und schlieBlich von der
korperlichen und psychischen Verfassung und dariiber hinaus von der gefahrenen
Automarke ab. Fahrer und Fahrzeug bilden gemeinsam ein (Teil-)System. Auch in
diesem EinfluBbereich sind Verénderungen mdglich.

Wie sicher ein Kind im Verkehr ist, hangt also nicht vom Kind allein ab, sondern
wesentlich auch von der umgebenden sozialen und raumlich-materiellen Umwelt
sowie den (erwachsenen) Verkehrsteilnehmern mitsamt ihren Verkehrsmitteln. Diese
Feststellung ist wichtig, weil sie neben der (traditionellen) Verkehrserziehung wei-
tere Ansatzmoglichkeiten aufzeigt, um die Verkehrssicherheit von Kindern zu ver-
bessern.
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AbschlieBend ist zu dem in Abbildung 2 dargestellten Modell noch zu bemerken,
daB die Verkehrsumwelt seit der Konzeption des Modells nicht konstant geblieben
ist, sondern daB sich statt dessen diese Umwelt im Zuge der Jahr fur Jahr an-
wachsenden Motorisierung so verandert hat, daB die Anforderungen an die Kinder,
aber auch an die erwachsenen Verkehrsteilnehmer, erheblich zugenommen haben.

Far die Kinder als Verkehrsteilnehmer wirft dies ein zusatzliches Problem auf:

- Kinder, die nicht mehr allein oder nicht mehr ohne Begleitung Erwachsener
drauBen spielen oder unterwegs sein dirfen, weil sie im Verkehr Uberfordert
waren, entwickeln weniger "Umweltkompetenz'; doch gerade diese ist erforder-
lich, um den gestiegenen Anforderungen gerecht zu werden.

Je weniger Lernerfahrungen Kinder machen kénnen, umso gefahrdeter sind sie im
StraBenverkehr. Es ist deshalb an der Zeit, den Blick auf die drei EinfluBbereiche
in dem vorgestellten Modell zu richten, die zusammen die Verkehrsumwelt bilden,
mit der Absicht, die Verkehrsumwelt fiir Kinder geeigneter zu machen, damit sie
unbeschadet zahlreiche Lernerfahrungen machen und "Umweltkompetenz" erwerben

kdnnen.

1.4  MaBnahmewirkungen

Bisher vorliegende Erkenntnisse (iber Auswirkungen in verkehrsberuhigten StraBen
und Tempo 30-Zonen auf die Kinderverkehrssicherheit sind positiv /12/:

- In den verkehrsberuhigt umgebauten StraBen des Gebietes um den Klausener
Platz von Berlin-Charlottenburg nahm die Zahl der Unfélle mit Beteiligung von
Kindern signifikant ab, wéhrend sie im gleichen Zeitabschnitt in dem vergleich-
baren Gebiet von Berlin-Moabit, das damals noch nicht verkehrsberuhigt war,
zunahm.

- Aus 35 Gebieten der Niederlande wird berichtet, daB die Zahl der verunglick-
ten Kinder etwa in gleichem MaBe zurlickging wie die der Erwachsenen bis zu
60 Jahren. In woonerfen war der Erfolg besonders groB.

- Ein Ergebnis des Forschungsvorhabens "Flachenhafte Verkehrsberuhigung" war,
daB durch die verkehrsberuhigenden und geschwindigkeitsdampfenden MaBnah-
men auch das Kinderspiel im StraBenraum umfangreicher und intensiver wird.
Auch die Trennwirkung der StraBen - bestimmt durch Menge und Geschwindig-
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keit des Autoverkehrs - nimmt ab. Das kommt wiederum dem Aktionsradius
der Kinder in ihrem Wohnumfeld zugute.

2. Untersuchungsmethode

Methodisch wurde wie in den vorangegangenen Analysen vorgegangen /13/. Die
Grundlage stellen die von der Polizei registrierten StraBenverkehrsunfalle in
Darmstadt dar, an denen Kinder unter 14 Jahren als FuBgéanger oder Radfahrer
beteiligt waren. Die Datenerhebung fir die Jahre 1988 und 1989 erfolgte wieder
mit Hilfe eines Erhebungsbogens, der direkt von der Polizei ausgefullt wurde.
ErfaBt wurden u. a. der Unfallort, Unfalltag und Uhrzeit, Alter, Geschlecht, Nationa-
litat und Verkehrsbeteiligung des Kindes und Unfallfolgen.

Das Merkmal "Unfallort" wurde im Hinblick auf unterschiedlich raumliche Teilein-
heiten betrachtet.

Die Verwendung der statistischen Bezirke als Teileinheit ist geeignet, erste Hin-
weise Uber Unfallgebiete zu liefern. Das Raster der statistischen Bezirke ist jedoch
fir genauere Aussagen Uber Unfallschwerpunkte nicht feinmaschig genug. Zweck-
maBig ist deshalb eine weitergehende kleinraumigere Analyse.

Zunachst wurden fir jeden statistischen Bezirk und zusammenfassend fir jeden
Stadtteil die Unfélle ausgezahlt, dann wurden auf dem Darmstadter Stadtplan die
einzelnen Unfélle, differenziert nach FuBganger- und Radfahrer-Unfillen, als Punkte
dargestellt. Dieses Punktemuster bildete die Grundlage fir Aussagen Uber unfall-
trachtige Knotenpunkte und StraBenabschnitte.

Bei den Unfallfolgen wurde die bei der Schutzpolizei (iber eine Dienstanweisung
geregelte Einteilung in "leicht verletzt' und "schwer verletzt' (ibernommen. Die
Definition von "schwer verletzt' ist, daB ein stationarer Krankenhausaufenthalt erfor-
derlich ist; als "leicht verletzt" gilt jedes Unfallopfer, das ambulant behandelt wur-
de. Die formalen Merkmale “stationdrer Krankenhausaufenthalt' oder "ambulante
Behandlung” sagen dabei nichts Uber die langfristigen Unfallfolgen aus.

Das Merkmal "Entfernung zwischen Unfallort und Wohnort des Kindes" wurde bei
der Auswertung grob unterteilt in die Kategorien: "innerhalb von 1 km" und "weiter
als 1 km".
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3. Kinderverkehrsunfalle in Darmstadt
3.1 Die Zunahme des motorisierten StraBenverkehrs
Wahrend die Zahl der Einwohner in Darmstadt von 1965 bis heute annahernd

konstant geblieben ist, hat sich die Zahl der gemeldeten Kraftfahrzeuge in diesem
Zeitraum verdoppelt:

Entwicklung der Zah!l der Einwohner und der zugelassenen Kraftfahrzeuge in Darmstadt

180000 ~

140000 137007

Einwohner

u Kfz

1950 1885 1990 (31.7.)

Ein Blick zurick bis 1950 zeigt, daB damals auf zwanzig Einwohner etwa ein
Kraftfahrzeug entfiel, 1965 auf jeden vierten Einwohner. Heute kommt auf jeden
Einwohner in Darmstadt ein Kraftfahrzeug.

In den zwei Jahren 1988 und 1989 verunglickten im Stadtgebiet Darmstadts 125
Kinder unter 14 Jahren als FuBganger oder Radfahrer. Bei 119 Unfallen war der
Unfallgegner ein Autofahrer. Diese 119 Unfélle bildeten die Basis der quantitativen
Analyse sowie das Datenmaterial flr die Kartierung der Unfalle auf dem
Darmstadter Stadtplan. Die Zahl 119 ist mit der Zahl der verungliickten Kinder
identisch, so daB die Einheiten "Unfalle" und "verunglickte Kinder" in diesem Fall
Ubereinstimmen.
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Tab. 4: Verunglickte Kinder in Darmstadt 1988 und 1989

Verunglickte Kinder Zahl der Kinder der
abs. pro 1.000 Kinder Geburtsjahrgéange*)
Jahr unter 14 Jahren
1988 58 3,6 16.288 1975-1988
1989 61 3,7 16.511 1976-1989

*) Quelle: Amt fur Stadtentwicklung und Statistik

Gegenuber dem Zeitraum 1985 bis 1987 hat sich die Situation fur Kinder nicht
verbessert. Die durchschnittliche Unfallrate in diesem 3-Jahreszeitraum betrug 3,6
verunglickte Kinder pro 1.000 Einwohner unter 14 Jahren. Nach wie vor gilt so-
mit, daB von jeweils 1.000 Kindern jahrlich 3 bis 4 als FuBganger oder Radfahrer
im StraBenverkehr in Darmstadt verunglicken.

3.2 Unfallgebiete und Unfallorte

In frlheren Jahren verunglickten im Stadtteil Darmstadt-Nord absolut betrachtet
die meisten Kinder. Wie die Zahlen in Tabelle 5 zeigen, war das auch in den
Jahren 1988/89 nicht anders; es entfielen nunmehr aber nicht mehr 31 %, son-
dern "nur noch" 22 % der Unfélle auf diesen Stadtteil. Bei einer insgesamt gleich-
bleibenden Unfallbelastung hat sich demzufolge die Verkehrssicherheit im Stadtteil
Darmstadt-Nord im Vergleich zu anderen Stadtteilen deutlich verbessert. Dies zeigt
insbesondere auch der Vergleich der relativierten Werte in Tabelle 6.

Tab. 5: Verungliickte Kinder in Darmstadt
nach Stadtteilen und Untersuchungs-
zeitraum in Prozent

Stadtteil 1985 - 1987 | 1988/89
abs. % abs. %

Mitte (100)| 33 20 21 18

Nord (200)| 53 31 26 22
Ost (300) 6 4 10 8
Bessungen (400)| 14 8 8 74
West (500)| 10 6 14 12

Arheilgen (600)| 29 17 22 18
Eberstadt (700)| 21 12 14 12
Wixhausen (800) 3 2 4 3

Stadtgebiet
insgesamt 169 100 113 100
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Die Relativierung in der Form, daB die Zahl der Unfalle im Stadtteil bezogen wird
auf die Zahl der dort wohnenden Kinder, ist insofern nicht unproblematisch, weil
die Kinder nicht immer in dem Stadtteil verungliicken, in dem sie wohnen. Dies
gilt in besonderem MaBe fir die Innenstadt, die mehr Kinder "anzieht' als z. B.
der Stadtteil Wixhausen. Deshalb stellen die relativierten Werte in Tab. 6 nur eine
Schétzung des Unfallrisikos fur Kinder dar, weil sie sich auf dort wohnende und
nicht auf dort anwesende Kinder beziehen.

In den Stadtteilen Darmstadt-Nord und Arheilgen (Kranichstein gehért dazu, vgl.
Tab. 7) wohnen 44 % aller Darmstadter Kinder. Es passierten dort 40 % aller
Kinderunfalle. Weder Darmstadt-Nord noch Arheilgen sind Stadtteile mit einem
Uberproportional hohen Unfallrisiko. Im Stadtteil Arheilgen ist das Unfallrisiko in
den letzten Jahren konstant geblieben, in Darmstadt-Nord hat es sich sogar ver-
ringert. Ein Zunahme ist dagegen im Stadtteil Darmstadt-West zu verzeichnen.
Darmstadt-Mitte ist nach wie vor der Spitzenreiter, was zum Teil darauf zuriick-
zufGhren ist, daB hier der Umfang der "Werktagsbevolkerung" der unter 14jahrigen
wesentlich von dem Umfang der "Wohnbevolkerung" abweicht. Mit anderen Wor-
ten: in der Innenstadt sind tagsiber mehr Kinder anzutreffen als hier wohnen.

Tab. 6: Verunglickte Kinder pro Jahr pro
1.000 Kinder unter 14 Jahren

Stadtteil 1985-87|1988/89 | Geburts jahrgange
1976 - 1989

Mitte (100)| 7,9 6,8 1.544
Nord (200)| 4,9 3,6 3.625

Ost (300)| 1,6 4,1 1.222
Bessungen (400)| 3,1 2:5 1.590
West (500)| 2,5 5,1 1.360
Arheilgen (600)| 3,0 3,0 3.638
Eberstadt (700)| 2,5 2,5 2.820
Wixhausen (800)| 1,4 2,8 712
Stadtgebiet 3,6 | 3,6 16.511
insgesamt

*
) Quelle: Amt fur Stadtentwicklung und Statistik

Relativ viele Kinder verunglicken in den statistischen Bezirken Kranichstein Il, St.-
Ludwig mit Eichbergviertel und im Industrieviertel.
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Ein noch genaueres Bild der rdumlichen Verteilung der Unfélle liefert die Kartie-
rung der Unfélle auf dem Stadtplan (vgl. Abb. 3 bis 10). StraBen mit den meisten

Unfallen waren:

Heidelberger StraBe / Heidelberger LandstraBe
Kranichsteiner StraBe

HeinrichstraBe

Frankfurter StraBe / Frankfurter LandstraBe

Drei bis vier Unfélle passierten in den folgende StraBen:

Donnersbergring

Rudesheimer StraBe mit Danziger Platz
Eschollbrucker StrafBe

RoBdoérfer Strafe und RoBdorfer Platz
BartningstraRBe

GrundstraBe

Die Unfalle auf der Heidelberger StraBe, der HeinrichstraBe, der Frankfurter Land-
straBe und dem Abschnitt der Kranichsteiner StraBe in Kranichstein zeichneten
sich allesamt dadurch aus, daB sie sich in StraBen ereigneten, die zum StraBen-
typ "Vorbehaltsnetz" gehdren.
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Mehr als ein Unfall ereignete sich an den folgenden Knotenpunkten:

HeinrichstraRBe / InselstraRe
RudesheimerstraBe / Haardtring am Siidbahnhof

Kranichsteiner StraBe / BartningstraBe

KasinostraBe / LandwehrstraBe

Ein Vergleich dieser Orte mit den "Unfallorten" in den Jahren 1985 bis 1987 zeigt,
daB Heinheimer StraBe, PallaswiesenstraBe und MichaelisstraBe sicherer geworden
sind - wenn auch nicht unfallfrei - und daB Kranichsteiner StraBe und
HeinrichstraBe geféhrlicher geworden sind. Nach wie vor ein geféhrlicher Knoten-
punkt ist der Platz am Sudbahnhof, an dem Rldesheimer StraBe und Haardtring
zusammentreffen.

In den folgenden Abbildungen sind die Orte, an denen Kinder in den letzten 2
Jahren verungliickt sind, getrennt nach Stadtteilen lokalisiert worden. Die Unfall-
schwere wurde durch VergroBerung des Symbols @oder € ausgedriickt, die Art
der Verkehrsbeteiligung durch Art der Symbole:

a = schwerer Unfall mit Kind als FuBganger

@ - leichter Unfall mit Kind als FuBganger
0 = schwerer Unfall mit Kind als Radfahrer

= leichter Unfall mit Kind als Radfahrer.
¢

In Abbildung 3 und 4 sind die Unfallorte der Stadtteile mit dem héchsten Unfall-
risiko in den letzten 2 Jahren, Darmstadt-West und Darmstadt-Mitte, dargestelit.
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Eine Aufteilung der Unfallorte nach statistischen Bezirken liefert Tabelle 7.

Tab. 7: Verungliickte Kinder in Darmstadt
nach statistischen Bezirken

Nr. Statistischer Bezirk Zahl der Unféalle
110 | Stadtzentrum 5
120 | Rheintor/GrafenstraBe 2
130 | Hochschulviertel 1
140 | Kapellplatzviertel 4
150 | St. Ludwig mit Eichbergv. 9
100 | DA-Mitte 21
210 | Johannesviertel 4
220 | Martinsviertel-West 5
230 | Martinsviertel-Ost 7
240 | Waldkolonie 1
250 | Bahnhofsviertel 2
260 Industrieviertel 8
270 | Am Ziegelbusch 1
200 | DA-Nord 26
310 | Am Oberfeld 2
320 | Mathildenhohe 1
330 | Woogsviertel 1)
340 | An den Lichtwiesen 1
300 | DA-Ost 10
410 | Paulusviertel 1
420 | Alt-Bessungen 4
430 | An der Ludwigshohe 3
400 | DA-Bessungen 8
510 | Am Sudbahnhof 4
520 | Heimstattensiedlung 3
530 | Verlegerviertel 7
540 | Am Kavalleriesand -
500 | DA-West 14
610 | Alt-Arheilgen 4
620 | Arheilgen-Sud 1
630 | Arheilgen-West 4
640 | Kranichstein I -
650 | Kranichstein 11 12
660 | Kranichstein 111 1
600 | DA-Arheilgen 22
710 | Alt-Eberstadt 8
720 | Am Lammchesberg 1
730 | Villenkolonie 1
740 | Am Frankenstein 1
750 | Kirchtannensiedlung 3
700 | DA-Eberstadt 14
810 | Wixhausen-West 2
820 | Wixhausen-Ost 2
800 | DA-Wixhausen 4
gesamtes Stadtgebiet 119




2e

Abb. 3: Unfallorte im Stadtteil Darmstadt-West
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Unfallorte im Stadtteil Darmstadt-Mitte
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Deutlich zugenommen hat das Unfallrisiko ebenfalls in Darmstadt-Ost. Die betref-
fenden Unfallorte sind in Abb. 5 dargestellt.

Abb. 5: Unfallorte im Stadtteil Darmstadt-Ost
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Abb. 7: Unfallorte im Stadtteil Bessungen
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Abb. 9: Unfallorte im Stadtteil Eberstadt
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Abb. 10: Unfallorte im Stadtteil Wixhausen
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3.3 Unfallzeiten

Die Analyse der Unfélle differenziert nach Monaten zeigt, daB 1988/89 am haufig-
sten in den Monaten September, Mai und April Kinder verungliickt sind. In der
Ferienzeit im Juli/August passierte dagegen weniger. Am wenigsten Unfalle wur-
den im Januar registriert.

Tab. 8: Verunglickte Kinder nach Monaten

Verunglickte Kinder

Monat

abs. %
Januar 4 3
Februar 5 4
Méarz 6 5
April 14 12
Mai 14 12
Juni 13 1
Juli 10 8
August 8 7
September 15 13
Oktober 7 6
November 12 10
Dezember 1" 9
insgesamt 119 100

Am Wochenende ist das Unfallrisiko deutlich verringert. Wahrend allein auf den
Donnerstag 22 % aller Unfélle entfielen , ereigneten sich am Samstag und Sonn-

tag zusammen nur 14 %.

Tab. 9: Verungliickte Kinder nach Wochentagen

Verungllckte Kinder

Wochentag

abs. %
Montag 18 15
Dienstag 20 17
Mittwoch 19 16
Donnerstag 26 22
Freitag 19 16
Samstag 12 10
Sonntag 5 4
insgesamt 119 100

Von besonderem Interesse im Hinblick auf MaBnahmen zur Erhdéhung der Ver-
kehrssicherheit ist die Aufschlisselung der Unfalle nach der Tageszeit unterteilt in
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Stunden. Tabelle 10 zeigt, daB das Unfallgeschehen keinesfalls gleichméaBig Uber
den Tagesablauf verteilt ist, sondern daB es unfalltrachtigere und weniger unfall-
trachtigere Stunden gibt. Vor allem 5 Stunden heben sich durch eine hdhere
Unfallhaufigkeit von den Ubrigen Stunden des Tages ab. Es sind die Stunden
zwischen

- 16 und 17 Uhr

- 13 und 14 Uhr

- 12 und 13 Uhr

- 7 und 8 Uhr

- 15 und 16 Uhr.

Innerhalb dieser 5 Stunden ereigneten sich 62 % aller Unfille.

Tab. 10: Verunglickte Kinder
nach der Tageszeit
gruppiert nach Stunden

Verunglickte Kinder
Zeitraum

abs. %

7 bis vor 8 Uhr 14 12

8 bis vor 9 Uhr 5 4

9 bis vor 10 Uhr 3 3

10 bis vor 11 Uhr 4 3
11 bis vor 12 Uhr 3 3
12 bis vor 13 Uhr 15 13
13 bis vor 14 Uhr 16 13
14 bis vor 15 Uhr 4 i3
15 bis vor 16 Uhr 13 11
16 bis vor 17 Uhr 16 13
17 bis vor 18 Uhr 10 8
18 bis vor 19 Uhr 8 7
19 bis vor 21 Uhr 8 7
insgesamt 119 100

Die zeitliche Verteilung der Unfélle Uber die Stunden des Tages laBt den SchiuB
zu, daB es zwei typische Unfallsituationen bzw. Unfalltypen gibt:

- Schulwegeunfélle und
Unfalle am Nachmittag.

Am wenigsten passierte in den Vormittagsstunden, die die Kinder - zumindest an
den unfalltrachtigeren Werktagen - in der Schule oder auch im Kindergarten ver-
bringen. Zwischen 7 und 8 Uhr morgens und zwischen 12 und 14 Uhr verun-
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gluckten dagegen relativ viele Kinder, wobei es sich in den meisten Fallen um
Schulwegeunfélle handeln durfte. Ein Weiterer Gipfel liegt zwischen 15 und 17 Uhr.
In diesem Zeitraum passieren die meisten Freizeit- bzw. Spielwegeunfille. Es muB
folglich an zwei Stellen angesetzt werden: zum einen bei der Sicherung der
Schulwege, zum anderen bei der Erhéhung der Verkehrssicherheit auf den Frei-
zeitwegen der Kinder, die sie selbstandig zu FuB oder mit dem Rad zuriicklegen.

3.4 Merkmale der verungliickten Kinder und der Unfallsituation

Bei den unter 6-jahrigen ist das Unfallrisiko im Vergleich zu demjenigen der ab 6-
jahrigen Kinder relativ gering. Die unter 3-jahrigen treten im Verkehr kaum als
selbstandige Verkehrsteilnehmer in Erscheinung, die 3- bis 5-j&hrigen schon etwas
haufiger. Die selbsténdige Teilnahme am Verkehr beginnt meist mit dem Eintritt in
die Schule. Dies ist aus der sprunghaften Zunahme der Unfille mit dem
Ubergang ins Schulalter ersichtlich. Ein weiterer Gipfel findet sich bei der
Altersgruppe der 12- und 13-jahrigen, derjenigen Gruppe, die Uberwiegend mit
dem Fahrrad unterwegs ist.

Tab. 11: Verungliickte Kinder nach Altersgruppen

Verunglickte Kinder

Altersgruppe
abs. %
bis unter 3 J. 3 3
3 - unter 6 J. 13 1"
6 - unter 8 J. 33 28
8 - unter 10 J. 18 15
10 - unter 12 J. 22 18
12 - unter 14 J. 30 25
insgesamt 19 100

Sehr wahrscheinlich hangt die Zunahme des Unfallrisikos der 12- und 13-jahrigen
mit der insgesamt zunehmenden Verkehrsbeteiligung der Radfahrer zusammen.
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Einen Uberblick Gber diese Entwicklung vermittelt Tabelle 12.

Tab. 12: Verungliickte Kinder nach Altersgruppen und Art der Verkehrsbeteiligung

Art der Verkehrsteilnahme insgesamt
L S als FuBgdnger | als Radfahrer [ abs. | Anteil
abs. % abs. % FuBgénger
bis unter 3 J. 3 4 = - 3 100
3 - unter 6 J. 13 20 - - 13 100
6 - unter 8 J. 24 36 9 17 33 73
8 - unter 10 J. 7 11 1" 21 18 39
10 - unter 12 J. " 17 1" 21 22 50
12 - unter 14 J. 8 12 22 42 30 27
insgesamt 66 100 53 100 119 55

Kinder, die jinger sind als 8 Jahre, verunglickten haufiger als FuBganger. Kinder
ab 8 Jahren sind zunehmend auch als Radfahrer gefahrdet. Bei den ab 12jahri-
gen liegt der Anteil der Unfélle, bei dem das Kind als FuBganger beteiligt war,
mit 27 % weit unter dem Durchschnitt von 55 %.

Wie in den Jahren zuvor und wie auch aus den Unfallstatistiken des Bundesamts
immer wieder abzulesen ist, verungliicken im StraBenverkehr weitaus mehr Jungen
als Madchen. Als Faustregel kann gelten: auf 2 verunglickte Jungen kommt ein
verunglicktes Madchen. Die Differenzierung nach der Nationalitat der Kinder zeigt,
daB der Geschlechtsunterschied bei auslandischen Kindern noch ausgepragter ist.

Tab. 13: Verungliuckte Kinder nach Geschlecht und Nationalitit

Nationalitéat

Geschlecht
deutsch Auslander insgesamt
abs. % | abs. % | abs. %
weiblich 33 41 9 24 42 35
mannlich 48 59 29 76 77 65
insgesamt 81 100 38 100 | 119 100

Das Unfallrisiko von Jungen ist signifikant hoher als dasjenige von Madchen. Dies
gilt noch mehr, wenn der Junge ein Auslander ist.

Tab. 14 macht deutlich, daB Mé&dchen haufiger als FuBganger und dementspre-
chend seltener als Radfahrer verunglicken als Jungen.
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Tab. 14: Verungliickte Kinder nach
Art der Verkehrsbeteiligung
und Geschlecht

Geschlecht FuBgénger | Radfahrer | insgesamt
abs. % | abs. % | abs. %

weiblich 37 56 40 75 7 65
mannlich 29 44 13 25 42 35

insgesamt 66 100 53 100 | 119 100

Die Kombination der Merkmale Alter und Geschlecht macht sichtbar, daB das
unterschiedliche Unfallrisiko zwischen Jungen und Madchen nicht unabhéngig vom
Alter zu sehen ist. Im Alter zwischen 8 und 12 Jahren ist der Unterschied zwi-
schen Jungen und Mé&dchen geringer als bei den Schulanfangern und bei den
12- und 13jahrigen.

Tab. 15: Verungliickte Kinder nach Alter und Geschlecht

Altersgruppen

Geschlecht [unter 6| 6 bis | 8 bis | 10 bis | 12 bis
u. 8 u. 10 | u. 12 u. 14

weiblich 9 23 10 12 23
ménnlich 7 10 8 10 7
insgesamt 16 33 18 22 30

31 % der Verunglickten Kinder waren Auslander. Dieser Anteil liegt deutlich ber
ihrem Anteil von 20 % an der unter 14jéhrigen Wohnbevélkerung. Um aus diesem
Ergebnis MaBnahmen ableiten zu kdnnen, miBten die Ursachen des vergleichswei-
se hohen Unfallrisikos auslandischer Kinder genauer untersucht werden.

Im Hinblick auf die Unfallfolgen ergab sich folgendes: 6 Kinder (= 5 %) wurden
nicht, 78 (= 66 %) leicht und 34 (= 29 %) schwer verletzt. Der Anteil von 29 %
schwerverletzten Kindern in Darmstadt stimmt Gberein mit dem Anteil der schwer-
verletzten Kinder an den verungliickten Kindern in der Bundesrepublik insgesamt.
Die Gefahr, schwer verletzt zu werden, ist bei den FuBgangern signifikant groBer
als bei den Radfahrern: Von den Kindern, die zu FuB unterwegs waren, verun-
gluckten 42 % schwer, von den Kindern, die als Radfahrer in den Unfall ver-

wickelt wurden, wurden "nur" 13 % schwer verletzt.



Tab. 16: Verungliickte Kinder nach Unfallschwere
und Art der Verkehrsbeteiligung
Verkehrs- nicht oder| schwer

beteiligung| leicht verletzt
verletzt oder 1 insgesamt

getotet )
abs. % | abs. % | abs. %
FuBgénger 38 58 28 42 66 100
Radfahrer 46 87 7 13 53 100
insgesamt 84 71 35 29 | 119 100

L 1988/89 ereignete sich ein Unfall, bei dem das Kind getotet wurde

Etwa die Hélfte der Kinder verunglickte in den letzten 5 Jahren im Umkreis von
1 km von der Wohnung aus, die andere Halfte in weiterer Entfernung. Vor 1985
war der Anteil der Kinder, die weiter als 1 km von der Wohnung entfernt verun-
gluckten, noch erheblich geringer gewesen. Eine naheliegende Erklarung dafir ist,
daB etwa seit Mitte der 80er Jahre das Fahrrad zu einem immer wichtigeren
Verkehrsmittel flr Kinder geworden ist, das es erméglicht, den Aktionsradius wei-
ter auszudehnen, als dies zu FuB mdglich ist.

Tab. 17: Verungliickte Kinder nach der Entfernung
zwischen Wohnort des Kindes und Unfallort
und nach Zeitraumen in Prozent

Entfernung

Unfallort/ | 1983/84 1985 bis 1988/89
Wohnort 1987

bis 1 km 66 49 54
Uber 1 km 34 51 46
insgesamt 100 100 100

Wie zu erwarten ist, verungllickten die bis zu 10j&hrigen Kinder mehr in der Nahe
der Wohnung bzw. im 1 km-Bereich, die &lteren haufiger in weiterer Entfernung
von der Wohnung. Tendentiell lieB sich dies auch fir Madchen und Jungen fest-
stellen: die Unfallorte der Jungen waren haufiger weiter von der Wohnung entfernt
als die Unfallorte der M&dchen. Beides 4Bt darauf schlieBen, daB &ltere Kinder
gegenuber jungeren und Jungen gegenlber Madchen einen gréBeren Aktions-
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radius besitzen. Insgesamt bedeutet dieses Ergebnis: die 1 km-Bereiche im
Umkreis der Wohnungen von Kindern missen verkehrssicherer werden, um insbe-
sondere den jlngeren Kindern einen besseren Schutz zu gewahren. Da jedoch
Uberall in Darmstadt Kinder wohnen und deshalb {berall sichere 1 km-Bereiche
geschaffen werden muBten, folgt daraus, daB es erforderlich ist, flichendeckend
VerkehrssicherheitsmaBnahmen durchzufiihren.

Knapp die Halfte der Unfalle ereignete sich auBerhalb des 1 km-Bereichs. Zur
Pravention dieser Unfélle, die weiter entfernt von der Wohnung passierten, sind
ebenfalls flachendeckende MaBnahmen zur Erhdéhung der Verkehrssicherheit der
Kinder erforderlich.
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4. MaBnahmenvorschlage
4.1 \Vorschlage des Kinderbeauftragten der Stadt Darmstadt

Wir muissen uns eine andere Sichtweise zum Problem 'Kind und Verkehr"
aneignen und bei der Wahl von Strategien zur Vermeidung von Kinder-
verkehrsunféallen umdenken lernen, um neue Schwerpunkte setzen zu k&nnen.

In der anderen Sichtweise sind Kinder (beispielsweise im Grundschulalter) - auch
wenn sie sich als FuBgénger auf dem Schulweg oder als Radfahrer zum Bolzplatz
bzw. Schwimmbad - schon selbstandig im Verkehr bewegen missen, eigentlich
noch keine "Verkehrsteilnehmer", sondern spielende Kinder im StraBenverkehr.
Das bedeutet aber: bei kindgemaBen Sehweisen sowie entsprechenden ich-zen-
trierten Denk- und Aufmerksamkeitsleistungen hangen ihre Aktivititen auf der
StraBe primér von (oft affektbesetzten) Emotionen und situationsbedingten Reak-
tionen ab, die nicht vorhersehbar sind und andere Verkehrsteilnehmer wegen
plotzlich veranderter Verhaltensablaufe oft sehr (berraschen. Das ist m.E. der
Hauptgrund dafir, daB die bei uns so intensiv mit Anspruch auf Perfektion betrie-
bene traditionelle Verkehrserziehung bei Kindern (z.B. durch Anhiufung von
Verkehrswissen und Training des Verkehrsverhaltens) leider nicht zum gew(inschten
Erfolg flhren kann (s. deutlicher Anstieg von Radfahrunféllen bei Kindern).

Die vorliegendende Analyse von "Kinderverkehrsunfillen in Darmstadt 1988 - 1989"
dient der Pravention. Diese weitreichende Zielsetzung macht es aus meiner Sicht
notwendig, neben verkehrssichernder Verbesserung der im Bericht genannten
besonders unfalltrachtigen Orte und StraBen in Darmstadt Grundsatze kinderpoliti-
scher Entscheidungen des Magistrats zu fordern, die durch entsprechendes Ver-
waltungshandeln umzusetzen sind. Damit werden zugleich die eingangs erwahnten
neuen Schwerpunkte gesetzt. Ausgehend von der Grundsatzfrage: "Wieviel
Freiraum hat bei uns ein Kind?" geht es mir darum, die Verantwortlichen der
Stadt und die Birgerinnen und Birger zu bewegen, den Interessen und Belangen
von Kindern mehr Rechnung zu tragen, denn "Kindernéte sind immer auch unge-
I6ste Probleme unserer Gesellschaft' (P.Benz).

Neben den beschriebenen MaBnahmen zur Verbesserung des Verkehrs sind pri-
mar neue Instrumente der Planung einer lebensorientierten Jugendhilfe (als poli-
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tische Querschnittsaufgabe mit hohem Abstimmungsbedarf) zu entwickeln. Lebens-
orientierte Hilfen flr Kinder verlangen die Planung von Leistungsangeboten unter
Gesichtspunkten von Kooperation und Koordination sowie Transparenz. Das ist
aber nur in partizipativen Arbeitsformen und Arbeitsstrukturen zu leisten, wozu die
traditionellen Formen der Jugendhilfe nicht mehr ausreichen. Das Arbeitsfeld offnet
sich, deshalb muB differenziert und zugleich vernetzt werden.

Um dies ansatzweise leisten zu konnen, habe ich bereits im Februar 1990 im
Jugendwohlfahrtsausschu8 den Antrag gestellt, eine Arbeitsgruppe "kinderfreundli-
ches Darmstadt® einzurichten; Uber diesen Antrag, der z.Zt. in den Ausschiissen
eingehend beraten wird, soll in der nachsten Sitzung des Jugendwohlfahrtsaus-
schusses der Stadt Darmstadt am 20.09.1990 (Weltkindertag unter dem Motto
"Mehr Politik far Kinder wagen") entschieden werden. In der Arbeitsgruppe kénnen
z. B. Vorarbeiten fir den vom Magistrat zu erstellenden Bericht zur sozialen Lage
der Kinder in Darmstadt geleistet werden mit dem Ziel einer kommunalpolitischen
Grundsatzdebatte in der Stadtverordnetenversammlung. Diese Arbeitsgruppe wirde
sich z. B. aber auch um fortfihrende MaBnahmen im Verwaltungsbereich zu kiim-
mern haben. Als Beispiel dafiir nenne ich die - wie der Bericht fordert - dringend
notwendige Erhéhung der Verkehrssicherheit radfahrender Kinder in unserer Stadt.
Eine groBere Verkehrssicherheit ist nach meinen Vorstellungen nur durch folgende
erganzende MaBnahmen erreichbar (vgl. Modell Stadt Herten):

- Kinderwegweiser (eine Art "Stadtplan” fur Kinder als Orientierungshilfe: "Wie
komme ich als FuBganger/Radfahrer am ungefahrdetsten zu den Freizeiteinrich-
tungen/ Vorschlage flr Alternativrouten usw." mit entsprechenden

- Gehweg-/Fahrwegmarkierungen.

- Kinderfreundliche Freizeitflaichen im Stadtgebiet (Aspekt: kinderfreundliche
Verkehrsanbindung).

- Aktionen zum Schulanfang/ Elterninformationen und Elternseminare:
Kinder als FuBgéanger/Radfahrer im StraBenverkehr ('Verkehrserziehung fangt im
Kopf von Erwachsenen an" / "Wie gehe ich mit dem "Kind" im Erwachsenen
um?" / Verkehrsverhalten Erwachsener als Vorbild fir Kinder? / Kinder als
Mitfahrer im Auto etc.
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- Errichtung weiterer verkehrsberuhigter Zonen und Zonengeschwindigkeitsbegren-
zungen in Verbindung mit punktuellen BaumaBnahmen.

- Forderung von Nachbarschaftsbegegungen im Wohnbereich (z. B. Pilotprojekt:
Gehweg-Parken).

Nach dem neuen Kinder- und Jugendhilferecht, das ab 01.01.1991 in Kraft tritt,
konnten auf diese Weise alle - unserer gewandelten Gesellschafts- und Familien-
struktur angepaBten - Aktivitdten der stadtischen Kérperschaften und der Verwal-
tung gefordert werden, die einer kinderfreundlichen Gesellschaft in Darmstadt die-

nen.

4.2 Vorschlage des Deutschen Kinderschutzbundes, Ortsverband Darmstadt, zur
Verkehrsreduzierung und Verminderung der Verkehrsunfille in Darmstadt

Vorweg zundchst nochmals eine vereinfachte kurze Zusammenfassung der ein-
gangs behandelten Statistiken:

- In den vergangenen zwei Jahren verungliickten im Darmstadter Stadtgebiet
insgesamt 125 Kinder unter 14 Jahren als FuBgangerinnen oder Radfahrerin-
nen. Bei 119, d. h. bei nahezu allen dieser Unfalle, war der jeweilige Unfall-
gegner ein Autofahrer/eine Autofahrerin.

- Unfallschwerpunkte lagen zumeist an breiteren Einfalls- bzw. Durchgangs-
straBen in den Bereichen Darmstadt-Nord, Arheilgen, Kranichstein und vor
allem Darmstadt-Mitte mit hoher Verkehrsdichte und raschem Verkehrsdurch-
fluB.

- Am haufigsten verungllckten Kinder im Alter zwischen 6 und 14 Jahren
werktags im nachmittéglichen Berufsverkehr in der naheren Umgebung der
elterlichen Wohnung, d. h. vorzugsweise im Freizeitbereich und weniger auf
dem Schulweg.

Die heutige Verkehrssituation greift aber auch ganz einschneidend in das alltagli-
che Leben der Kinder (und Erwachsenen) ein: Rufen wir uns ins Gedachtnis, wie
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es “frlher" war: der Schulweg wurde ganz selbstverstandlich zu FuB zuriickgelegt,
oft Uber lange Strecken und oft kilometerweit. Es war selbstverstandlich und auch
moglich. Dieses Bild des kilometerweit durch den Schnee stapfenden Kindes ist
einige Jahrzehnte alt.

Noch vor 20 Jahren war es ebenfalls selbstverstandlich, zu FuB zur Schule zu
gehen, wenn auch schon geféhrlicher, da das Verkehrsaufkommen erheblich
gewachsen war.

Und heute? Heute missen Kinder mit dem Bus zur Schule gefahren werden,
nicht nur weil es zu FuB zu weit wére, sondern auch weil der FuBweg zu gefahr-
lich ist. Heute werden Kinder mit dem Auto zur Schule gefahren oft nur wenige
100 Meter, weil es den Eltern sicherer scheint, die Kinder im Auto zur Schule zu
fahren als sie zu FuB gehen zu lassen. Und die Zahlen geben ihnen recht.
Kinder verungliicken zwar nicht weniger haufig aber weniger schwer als Mitfah-
rerlnnen im Pkw.

Unterm Strich ist das Mitfahren im Pkw also sicherer als die Fahrt mit dem Fahr-
rad oder der Gang zur Schule zu FuB. DaB Eltern damit andere Schulkinder
gefahrden, ist ihnen in diesem Moment sicher nicht klar.

Im Kindergartenbereich verlief die Entwicklung &hnlich. In einem Alter, in dem
Kinder lernen, eine erste Ablésung von zu Hause zu voliziehen und ihre Selbstan-
digkeit zu erproben, sich als 5- und 6-jahrige "groB" fiihlen und sich auf den
Schulweg vorbereiten, miissen sie vielerorts zum Kindergarten begleitet werden.
Ohne genaue Zahlen zu haben, splren und wissen viele Eltern, daB alles andere
zu gefahrlich wére. Ein wichtiger ProzeB wird unterbunden und zwar:

Durch zu hohes Fahrzeugautkommen. Durch zu hohe Geschwindigkeit.
Durch gedankenloses und riicksichtsloses Fahren der Autofahrerinnen. Durch
Verkehrsplanung fir das Auto und gegen den Menschen.

Die Folgen wiegen schwer, weil die Kinder in ihrer Selbstandigkeitsentwicklung
gehemmt werden und weil sie nicht lernen kénnen, sich alleine im StraBenverkehr
zZu bewegen.
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Die Folgen schlagen sich ein und zwei Jahre spéater in der Statistik nieder:

Bei 6- und 7-jahrigen ist die Zahl der Unfélle signifikant hdher als bei jeder ande-
ren Altersgruppe, némlich 27,7 %. Soviel zum organisierten Alltag der Kinder in
Kindergarten und Schule.

Und wie sieht es in der Freizeit aus? Werfen wir wieder einen Blick zuriick:

Wo haben Sie, verehrter Leser, verehrte Leserin, als Kind gespielt, wo haben sich
Kinder vor 20, 30 und mehr Jahren in ihrer Freizeit aufgehalten? Es gab mit
Sicherheit weniger Kinderzimmer und weniger Spielplatze. Aber es gab Platz. Es
gab Platz im Hof, im Garten und auf der StraBe. Platz, der genutzt werden durf-
te, und wo es nicht zu gefahrlich war, sich aufzuhalten.

Spiele wie "Murmeln", "schwarzer Mann" und Volkerball konnten mit einfachen
Mitteln schnell in die Tat umgesetzt werden. Das, was heute "soziales Lernen"
genannt wird, war selbstverstandlicher Alltag, der Kérper war in Bewegung und
abends kamen die Kinder mide und mit erhitzten Backen nach Hause.

Heute ist der sicherste Platz fir das Kind die Wohnung. Mit mehreren Kindern
zusammen zu spielen, ist hier meistens nicht mdglich. Entweder ist die Wohnung
zu klein oder die Nachbarn stort der Krach oder die Eltern sind schlicht und
einfach Uberfordert mit soviel Wirbeligkeit in der Wohnung.

Auf der StraBe zu spielen, ist aber auch meistens nicht mehr maoglich. Eine
StraBe, die 1960 noch annahernd autofrei war, ist heute in der Regel rechts und
links zugeparkt. Das sind bei einer StraBenlange von 400 m ca. 1000 m? Flache,
die Kindern als Bewegungsraum verloren gehen. Die zugeparkte Flache auf ganz
Darmstadt hochgerechnet, ergébe eine astronomische Summe und die Flache
durch zwei geteilt, ndmlich gleichmaBig viel Platz fir Kinder und Autos, wiirde aus
Darmstadt ein Paradies flir Kinder machen.

Wir sind gefordert, Kindern wieder ausreichend Lebensraum zu verschaffen, ihrem
natlrlichen Bedurfnis nach Bewegung, Erleben und Selbstandigkeit nachzugehen.
Kinder wollen nicht auf Spielinseln verbannt werden, sie wollen teilhaben an unse-
rem Leben. Sie wollen mit uns wohnen, arbeiten, einkaufen, zusammensein.
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Im Moment gibt es noch die Vorstellung, wir kdnnten die Kinder an die gefahrli-
che Umwelt anpassen.

Psychologinnen und Padagoginnen wissen, daB dies nicht geht. Kinder sind keine
kleinen Erwachsenen. Kinder haben ein um etwa ein Drittel geringeres Blickfeld
als Erwachsene, Kindern fallt das Richtungshéren noch schwerer, das heiBt, sie
konnen schlechter bestimmen, aus welcher Richtung ein Gerausch kommt, und
Kinder beurteilen eine Situation nach ihren eigenen Kriterien. Das heiBt, wenn ein
Kind am StraBenrand steht, kann ein wegwehendes, buntes Blatt oder ein ver-
letzter Vogel seine Aufmerksamkeit wesentlich mehr beanspruchen als ein heran-
brausendes Auto.

Das heiBt wiederum, wenn uns unsere Kinder etwas wert sind und wir sie ernst
nehmen, missen wir entschieden umdenken:

Nicht das Kind hat sich an den Verkehr anzupassen, sondern der Verkehr
an das Kind.

Hierzu gehdren eine deutliche Geschwindigkeitsreduzierung und das Umsetzen der
verschiedensten Ideen zur Verringerung des Fahrzeugaufkommens.

Vorschlage zur Verringerung des Verkehrsaufkommens

- Forderung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV).

- Eine Férderung des FuBganger- und Radverkehrs.

- Anreize fur Fahrgemeinschaften (Wettbewerb in Betrieben und Behorden).

- Belohnungsprinzip fir FuBgéangerinnen, Radfahrerinnen, Benutzerlnnen des
OPNV.

- Einrichtung einer Mitfahrzentrale fiir die Fahrt zur Arbeitsstatte.

- Einrichtung einer Auskunftsstelle fir Fahrverbindungen.

- Ausgearbeitete Freizeitvorschlage ohne Auto, leicht abrufbar fiir jede(n).

- Schwerlastverkehr: Warum nicht den Vorschlag aufgreifen, Schwerlastverkehr
‘huckepack” bis ans andere Ende der Stadt zu bringen?
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Vorschldge zur Erhohung der Verkehrssicherheit

- Tempo 30 flachendeckend, d. h. auch auf den HauptverkehrstraBen, dem
sogenannten Vorbehaltsnetz. Hier verungliicken weit mehr Kinder als in
Wohngebieten.

- Breitere Blrgersteige mit absolutem Halteverbot fiir Kraftfahrzeuge.

- Verengung aller AusfallstraBen und deren Begriinung.

Bei allen Planungen und Umgestaltungsvorhaben sollten Darmstadter Blrger und
Blrgerlnnen miteinbezogen werden. Zusétzlich kénnte ein Blrgertelefon zum Sam-
meln von Vorschlagen eingerichtet werden.

Eine zukunftsorientierte Stadtplanung muB die Bedurfnisse von Kindern und deren
Nicht-erwachsen-sein in die alltagliche Planung miteinbeziehen, frei nach den Wor-
ten Oscar Wilde’s: "Fortschritt, das ist die Verwirklichung von Utopien".
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43 \Vorschlage des Instituts Wohnen und Umwelt

Um die Kinderverkehrssicherheit innerorts zu erhdhen, sind MaBnahmen in allen
Bereichen erforderlich und durchzufilhren. Sie unterscheiden sich nach Zustandig-
keiten bzw. MaBnahmetrager und damit nach den Zeitraumen ihrer Umsetzung in
die Praxis:

- Die Priviligierung des motorisierten Autoverkehrs zu Lasten des FuBgéan-
ger- und Radverkehrs in der gliltigen StraBenverkehrsordnung (StvO) muB
beseitigt und durch eine StraBennutzungsordnung ersetzt werden, in der
alle Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt sind: Dies ist die Sache des
Bundes.

- Das Vollzugsdefizit bei der Durchsetzung der bestehenden sicherheitsrele-
vanten Verkehrsregeln, wie z.B. Geschwindigkeitsbegrenzungen, Parkver-
bote und Rotlichtbeachtung, muB konsequent beseitigt werden: Hier kann
jede Gemeinde selbst tatig werden und Schwerpunkte setzen.

- Ein flachendeckendes Konzept zur Geschwindigkeitsdampfung des Auto-
verkehrs, das sowohl die Einrichtung von Tempo 30-Zonen in Wohnbe-
reichen als auch den verkehrsberuhigten Rickbau des HauptstraBennetzes,
z. B. mit Verbesserungen der Uberquerbarkeit durch FuBgénger und Rad-
fahrer beinhaltet, muB kurzfristig realisiert werden: Auch dies ist vor allem
Sache der Gemeinden.

Das bedeutet, daB Stadte und Gemeinden nicht zur Passivitat verdammt sind,
sondern daB sie selbst wesentlich dazu beitragen kdnnen, die Kinderverkehrs-
sicherheit zu erhohen.
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Wie aus einer Befragung von Eltern Darmstadter Grundschiiler hervorgeht (siehe
Tabelle), werden die Gefahren auf Darmstadter StraBen ganz Uberwiegend mit
schnellem und starkem Autoverkehr in Verbindung gebracht:

Tab. 18: Ursachen fur die Gefdhrlichkeit aus der Sicht Darmstadter Eltern /14/

Kategorie Haufigkeit der Nennung
zu starker Verkehr 108
zu hohe Geschwindigkeit 105
Unlibersichtlichkeit der Situation

fir den Fahrer .
Unubersichtlichkeit der Situation

fir das Kind 7
verkehrswidriges Verhalten der Autofahrer 55
fehlende Uberquerungsmoglichkeiten 41
fehlende Ampel 39
falsche Ampelschaltung 30
Abbiegeverkehr 29
zu schmale FuBwege 20
Zus?mmentreffen von PNV mit_ 12
Individual- und nicht motorisiertem Verkehr

unglnstige Verkehrsfihrung 1
infrastrukturell bedingter Verkehr 9
Uberquerung der StraBenbahn 9
Hinweisschilder fehlen 9
Parken trotz Verbot 7
zZu enge Strafe 7
Entwicklungsstand des Kindes 6
zu breite StraBen 6
Schleichverkehr 3
StraRenbelag 2
UmgehungsstraBe fehlt 1
Nennungen insgesamt 624

Offentlicher Personen-Nahverkehr (StraBenbahn/Bus)

Die vorhandenen Autoverkehrsmengen kdnnen aber nur durch eine entsprechende
gemeindliche Verkehrspolitik der Férderung alternativer Verkehre bei gleichzeitiger
Begrenzung des Autoverkehrs reduziert werden. Dies 148t eher langfristige Wirkun-
gen erwarten. Dagegen kann auf die Unfallursache Nr. 1 "nicht angepalBte Autoge-
schwindigkeiten" auch schon durch kurzfristig wirkende MaBnahmenprogramme
dampfend eingewirkt werden.
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Diesen Schritt geht die Stadt Darmstadt. Sie ist derzeit dabei, ein flachendecken-
des Konzept zur Geschwindigkeitsdampfung im gesamten StraBennetz umzusetzen.
Dazu gehéren Tempo 30-Zonen in allen Wohngebieten ebenso wie verkehrsberuhi-
gender Ruckbau und Uberquerungshilfen im HauptstraBen-bzw. Vorbehaltsnetz.
Zur Zeit ist ca. ein Drittel aller vorgesehenen (ca. 45) Tempo 30-Zonen in Darm-

stadt verwirklicht.

Abb. 11: Tempo 30-Konzept fiir Darmstadt
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Der Kinderverkehrssicherheit dienen auch alle MaBnahmen zur Erhdéhung der
Schulwegsicherheit. Aus der Elternbefragung gehen die héaufigsten zur Schulweg-
sicherung gewinschten MaBnahmen hervor:

Tab. 19: MaBnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit auf Schulwegen
aus der Sicht der Eltern /15/

Kategorie Haufigkeit der Nennung
Ampeleinrichtung bzw. Neuschaltung 99 (25 %)
verkehrstreduzierende MaBnahmen 63 (16 %)
Geschwindigkeitsbegrenzung 63 (16 %)
Zebrastreifen 47 (12 %)
Schilder 40 (10 %)
Schilerlotsen 23
Halteverbot 17
héheres StrafmaB, mehr Kontrolle 16
Entfernung von Sichtbehinderungen 8
Verkehrserziehung fir Autofahrer 8
Barrieren zum Schutz der Kinder 7
Verkehrserziehung der Kinder 2

mehr Radwege 2

mehr Busse fur Kinder 2
auffédllige Kleidung fir Kinder 1
Vorschlédge insgesamt 398 (100 %)

Die wichtigsten MaBnahmevorschlage werden im folgenden unter den Aspekten
"Wirksamkeit", "Kinderfreundlichkeit" und "Realisierbarkeit" kurz bewertet.
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Ampeln/Lichtsignalanlagen (LSA) / FuBganger-Ampeln (signalgeregelte FuB-
géanger-Uberwege)

Durch LSA gesicherte FuBgénger-Uberwege Uber gefahrliche StraBen werden
sehr haufig als letztes und sicherstes Mittel fir die Beseitigung von
Gefahrenpunkten gefordert und auch angewendet. Dies ist in vielen Fallen
auch tatsachlich die einzige realisierbare Moglichkeit, einen Kinderweg sicher
Uber eine VerkehrsstraBe zu filhren. Die Verwirklichung dieser MaBnahme
erfordert allerdings haufig einen langeren Zeitraum und verursacht erhebliche
Kosten. Mit der Einrichtung eines signalgeregelten FuBganger-Uberweges
sind jedoch nicht alle Probleme geldst; auch seine Benutzung ist mit
Gefahren flr Kinder verbunden. Sie kénnen z.B. entstehen durch Rotlicht-
Uberfahrungen, bei FuBganger-Griin gleichzeitig querende und schnell
fahrende Rechts-, besonders aber Links-Abbieger sowie dadurch, daB
Uberquerungen nicht in einem Zuge, sondern mit Zwischenhalten auf Inseln
verbunden sind. Neben der baulichen Installierung einer LSA ist daher auch
auf deren kinderfreundlichen Betrieb/ Schaltung zu achten.

Andere Uberquerungshilfen: Mittelinseln, Zebrastreifen

Falls Lichtsignalanlagen als Uberquerungshilfen uber VerkehrsstraBen nicht in-
frage kommen oder kurzfristig nicht einsetzbar sind, sind baulich gesicherte
Mittelinseln auch bei einbahnigen (zweispurigen) StraBen eine gute und
wirksame, vor allem schnell einsetzbare Uberquerungshilfe. Es ist darauf zu
achten, daB die Mittelinseln ausreichend breit sind, so daB auch mehrere
Personen mit Fahrradern dort Platz finden.

Auch Zebrastreifen, evtl. in Verbindung mit Blinklichtanlagen koénnen als
Uberquerungshilfen zum Einsatz kommen. lhre Beachtung und damit Wirk-
samkeit und Sicherheit hangt allerdings davon ab, ob sie regelmaBig und
haufig im StraBennetz einer Stadt eingesetzt werden. Ob Zebrastreifen eine
geeignete Uberquerungshilfe sind, héangt also davon ab, ob sie vom Auto-
fahrer respektiert werden und damit vom FuBgénger sicher benutzbar sind.
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Sicherung gegen parkende Autos

In vielen Fé&llen missen Gehwege und Knotenpunkte, die von Kindern
benutzt werden, baulich gegen das Abstellen von Autos gesichert werden
(z.B. durch Sperrpfosten oder Poller). Gerade die illegal geparkten Autos auf
Gehwegen, an der Einmindung von Gehwegen in StraBen sowie in Knoten-
punktsbereichen belegen FuBgangerflichen und behindern die Ubersicht-
lichkeit im StraBenraum. Beides ist fur Kinder, die in der Stadt und ihrem
Wohnquartier unterwegs sind, sehr gefahrlich. Vor allem in der unmittelbaren
Umgebung wichtiger Kinderziele (Spielplatze, Horte, Kindergarten, Schulen)
sollte daher auf dieses Problem besonders geachtet und im Detail Ldsun-
gen vor Ort erarbeitet werden.

In vielen Fallen ist es auch notwendig, Gehwege durch Poller gegen das
regelmaBige Befahren durch Autos bei Ausweichmanévern auf engen Fahr-
bahnen ohne regelméaBige Begegnungsmdglichkeiten zu sichern.

Park- oder Halteverbote zur Freihaltung von Gehwegen und Knotenpunkts-
bereichen reichen heute meistens alleine nicht aus, da sie haufig nicht
beachtet werden. In solchen Féllen ist das einzig wirksame Mittel, Flachen
von abgestellten Autos freizuhalten, deren Befahren durch bauliche
Sperreinrichtungen zu verhindern.

Verkehrszeichen

Haufig werden zum Schutz der Kinder Verkehrszeichen gefordert mit Hin-
weisen auf Kinder, Schule, Uberwege o0.4. Solche Verkehrszeichen sind
wenig wirksam in dem Sinne, daB dadurch Unfalle verhindert oder Unfallfol-
gen gemildert werden; sie haben auch kaum konkrete Auswirkungen auf
das Fahrverhalten der Autofahrer. Der einzige Effekt ist, daB Autofahrer bei
Konflikten, Gefahrdungen oder Unféllen fiir ihr Fehlverhalten eher zur
Rechenschaft gezogen werden kdnnen.

Ahnliches gilt fur die oft vorgeschlagenen Durchfahrtsverbote (Anlieger frei)
zur Verringerung von Kifz-(Durchgangs-)Verkehr. Da deren Beachtung nicht
Uberwacht werden kann, werden sie dementsprechend auch ignoriert.
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Mit der Aufstellung zusétzlicher Verkehrszeichen |48t sich daher kaum
Kinderverkehrssicherheit gewinnen.

Verkehrsiiberwachung und Polizeikontrollen

Zur Hebung der Sicherheit fur Kinder im StraBenverkehr wird von Eltern
haufig gefordert, verstérkte Kontrollen durch Polizei und Uberwachung des
Verkehrs, insbesondere Geschwindigkeitskontrollen oder Uberwachung des
Parkens, durchzufiihren. Wenn eine solche Uberwachung intensiv durchge-
flhrt wird, ist sie .= wirksam. Mit dem normalerweise von den Gemeinden
eingesetzten bzw. einsetzbaren Personal scheiden jedoch solche Vorschlage
als dauerhafte Lésung flr die zahlreichen infrage kommenden Fille von
StraBen aus.

Offentlichkeitsarbeit zur Aufklarung und Motivierung

Neben baulichen und verkehrsregelnden sowie MaBnahmen zur Uberwa-
chung und Ahndung sind auch mehr Anstrengungen bei der Offentlichkeits-
arbeit Uber Kinderverkehrssicherheit von den Beteiligten erforderlich. Sie
wendet sich mit Schwerpunkt an die Erwachsenen. Die Eltern selber sind
als Autofahrer durch Information und Aufklarung zu einem bewuBteren Ver-
halten, vor allem zu langsamerer Fahrweise und einem riicksichtsvollerem
Parkverhalten zu veranlassen. Wie nétig dies ist, zeigt sich jeden Morgen
und Mittag im Umfeld von Kindergarten und Schulen, wenn Eltern ihre Kin-
der im Auto beférdern und dabei gleichzeitig die von ihnen beklagten
Gefahren selber mit heraufbeschwdren.

Schulwegplane

Wie die Analyse der Unfallzeiten ergeben hat, stellen Schulwegunfille einen
von zwei Unfalltypen dar. Aus diesem Grunde sind Schulwegplane zur
Sicherung von Schulwegen - vor allem der Schulanfinger in den Grund-
schulen - ein Mittel, um die Sicherheit fir Kinder im StraBenverkehr zu
erhéhen. Schulwegpléne gelten im allgemeinen fir den Schulbezirk einer
Grundschule /16/. Sofern dieser Bereich bereits als Tempo 30-Zone (nach
StVO) ausgewiesen ist und entsprechende ergianzende MaBnahmen realisiert
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sind, erlbrigt sich die Darstellung der sicheren Schulwege in diesen Berei-
chen. Denn die Ziele der Schulwegsicherung werden mit den Mitteln und
MaBnahmen in Tempo 30-Zonen weitgehend erflillt.

Radwege

Wegen der Zunahme der Unfalle, bei denen Kinder als Radfahrer verun-
glickt sind, ist der Ausbau eines verkehrssicheren Radwegenetzes, das
Wohnungen und wichtige Zielorte von Kindern verbindet, eine wesentliche
Voraussetzung, um die Kinderverkehrssicherheit zu erhdhen.

Alle Orte, an denen Kinder in den letzten beiden Jahren als Radfahrer ver-
unglickt sind und dabei schwer verletzt wurden, sollten im Hinblick auf die
dort flir Radfahrer bestehende Situation Uberprift werden.
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44 \Vorschlage des Ombudsmanns der Stadt Darmstadt fiir Kinderverkehrssicher-
heit

Die Situation der Kinder im Darmstadter StraBenverkehr kann nicht von der
Gesamtsituation in Darmstadt getrennt betrachtet werden. Darmstadt zahlt zu den
Stadten der Bundesrepublik mit den meisten Verkehrsunfallen. So kann es nicht
verwundern, daB auch in Darmstadt Kinder im StraBenverkehr verungliicken. Die
Zahl der in Darmstadt als FuBgénger und Radfahrer verungliickten Kinder (unter
14 Jahren) liegt bei etwa 3,6 pro Tausend, im Bundesdurchschnitt im Jahr 1989
(Kinder unter 15 Jahren) bei 3,1 pro Tausend. Die Situation in Darmstadt ent-
spricht somit etwa dem Durchschnitt.

Punktuelle Verbesserungen der Sicherheit, wie sie seit Jahren auch durch den
Ombudsmann veranlaBt wurden (Pfosten, Schwellen, Inseln, geanderte Ampel-
schaltzeiten u. a. mehr), &ndern nur wenig an der eigentlichen Situation in Darm-
stadt. Darmstadt gehdrt zu den Stadten mit der hdchsten Kraftfahrzeugdichte in
der Bundesrepublik, dazu kommen noch die Fahrzeuge der knapp 30 000 Stu-
denten, die Fahrzeuge der Posteinrichtungen sowie der Streitkrafte. Nicht zu ver-
gessen nahezu 60 000 Einpendler taglich, sowie viele Fahrzeuge (hier ins-
besondere der Schwerlastverkehr), die Darmstadt wegen fehlender Umgehungs-
straBen durchfahren.

Eine grundsatzliche Verbesserung scheint nur erreichbar Uber eine Reduzierung
der Geschwindigkeit und eine Reduzierung des Fahrzeugaufkommens im motori-
sierten Individualverkehr (MIV) durch restriktive MaBnahmen bei gleichzeitigem Aus-
bau des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV).

So ist es zum einen dringend erforderlich, den Ausbau der Tempo 30-Zonen in
Darmstadt erheblich zu beschleunigen, zeigt es sich doch, daB hier Unfallrisiko fur
und Unfallfolgen Kinder wesentlich geringer sind als im Tempo 50-Bereich.

Eine Verringerung des Fahrzeugaufkommens ist erreichbar durch eine Reduzierung
des offentlichen Parkraumes (in einer ersten Stufe zumindest kein Ersatz fir weg-
fallende Parkflachen); durch die Einfihrung des Anliegerparkens in allen dicht
besiedelten Stadtteilen; durch 6kologisch vertragliche UmgehungsstraBen.
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Der Vorrang des OPNV vor dem MIV ist durch geeignete MaBnahmen wie eigene
Fahrspuren fir den OPNV zu ungunsten des MIV, durch Vorrangschaltungen bei
Lichtsignalanlagen etc. zu gewahrleisten. Erfolgt zuséatzlich noch ein Ausbau (héhe-
rer Fahrtakt, mehr Komfort etc.) des OPNV, sowie die Schaffung von Park+ Ride-
Platzen im Darmstadter Umland, so kann dies zu einer spirbaren Entspannung
der Verkehrssituation in Darmstadt allgemein und fir die Kinder im besonderen

fuhren.

Andererseits ist aber auch eine wirkungsvollere Offentlichkeitsarbeit notwendig, eine
C)ffentlichkeitsarbeit, die dem erwachsenen Verkehrsteiinehmer zeigt, daB Kinder
Kinder sind und keine kleinen Erwachsenen.



54

L Zusammenfassung

Im ersten Teil des vorliegenden Berichtse wurde die Situation von Kindern als
Verkehrsteilnehmern bundesweit betrachtet. Das Unfallrisiko von Kindern, die als
FuBganger oder Radfahrer selbstandig am Verkehr teilnehmen, zeichnet sich durch
eine bemerkenswerte Konstanz aus: In den letzten 5 Jahren verunglickten in der
Bundesrepublik von je 1.000 Kindern jahrlich 3,0 bis 3,5. Der Trend in Richtung
auf mehr Radfahr- und relativ weniger FuBgénger-Unfélle hat sich 1988 und 1989
fortgesetzt. Es wurde festgestellt, daB die Bezeichnung "Verkehrsteilnehmer" inso-
fern miBverstandlich ist, als Kinder StraBen und Platze nicht nur als Verkehrsraum,
um irgendwo hin zu gelangen, nutzen, sondern auch als Aufenthaltsraum.

Wie in den vorangegangenen Analysen, bei denen die Unfille von Kindern unter
14 Jahren, die als FuBgénger oder Radfahrer in Darmstadt verunglickten, unter-
sucht wurden, dienten auch bei der neuesten Analyse, die sich auf die Jahre
1988 und 1989 bezieht, die von der Polizei ausgefilllten Erhebungsbdgen als Aus-
gangsbasis. Was das Unfallrisiko von Kindern angeht, liegt Darmstadt mit 3,6
bzw. 3,7 Unféllen pro 1.000 Kinder und pro Jahr "voll im Trend". Wie im gesam-
ten Bundesgebiet hat auch in Darmstadt der Anteil der Radfahrunfille zugenoms-
men. Auch im Hinblick auf das Uberproportional hohe Unfallrisiko von Jungen und
dem Anteil von 29 % Schwerverletzten an allen verunglickten Kindern entspricht
die Situation in Darmstadt dem Gesamtbild. Darmstadt ist somit eine typische
Stadt, in der sich die mangelnde Verkehrssicherheit von Kindern, die in der
Bundesrepublik wohnen, widerspiegelt.

DaB in der Bundesrepublik besondere Anstrengungen unternommen werden muB-
ten, um Kindern eine verkehrssichere Wohnumwelt zu bieten, zeigt unmiBverstand-
lich der internationale Vergleich. In diesem Zusammenhang ist die Verkehrserzie-
hung von Kindern zwar ein notwendiger, aber kein allein ausreichender MaBnah-
menbereich.

Analysiert wurden insbesondere die Unfallgebiete und Unfallorte in Darmstadt. Ein
wichtiges Ergebnis war hier, daB sich im Stadtteil Darmstadt Nord, in dem neben
dem Stadtteil Arheilgen die meisten Kinder wohnen, das Unfallrisiko fir Kinder
verringert hat. Das bedeutet, daB verkehrsberuhigende MaBnahmen und Tempo
30-Zonen, die in Darmstadt-Nord realisiert wurden, ein erfolgversprechender Ansatz
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sind.

Aus der Analyse der Unfallzeiten geht hervor, daB sich MaBnahmen zur Erhéhung
der Kinderverkehrssicherheit auf zwei Unfalltypen richten muBten: auf Schulwege-
unfalle und auf Freizeit- und Spielwege-Unfille. Zwei Altersgruppen sind besonders
gefahrdet: die Schulanfénger, die Uberwiegend zu FuB unterwegs sind, und die
12- und 13jahrigen, die besonders haufig als Radfahrer verungliicken.

Weil alle Mitglieder der Arbeitsgruppe Kind und Verkehr MaBnahmenvorschlage
gemacht haben, umfassen diese Vorschlage dementsprechend ein weites Spek-
trum. Sichtbar wird hier, daB vielerlei geschehen muBte und auch geschehen
kann, um die Verkehrssicherheit fiir Kinder in Darmstadt und (ber Darmstadt
hinaus zu verbessern.
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