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VORWORT

Schwerste Kollisionen pragen das Bild des Unfallgeschehens an Bahniber-
gangen in der Offentlichkeit. Dass diese Vorstellungen zu einseitig sind und
einer differenzierteren Betrachtung bedirfen, veranlasste die Autoren, sich
in der 30. CONTINENTAL-Verkehrsuntersuchung vertieft mit dem Gesche-
hen an Bahnlibergangen zu beschaftigen.

Die Zustimmung und finanzielle Unterstiitzung der CONTINENTAL AG, Han-
nover, gestattete es, einen komplexen Untersuchungsansatz zu realisieren.
Hierbei waren die Autoren auf Hilfe aus verschiedenen Fachdisziplinen an-
gewiesen. Unterstlitzung fanden sie vor allem bei Prof. Dr. Heiner ERKE,
der die Studie als Psychologe bei allen inhaltlichen und konzeptionellen
Fragen begleitete. Ministerialrat a. D. Dr. Klaus SEIDENSTECHER und Prof.
Dr. Hans-Jirgen KUHLWETTER unterstiitzten die Autoren bei der Bearbei-
tung von juristischen Aspekten.

Bei der Analyse der amtlichen Unfallstatistik half uns Herr KAISER vom Sta-
tistischen Bundesamt, Wiesbaden. Fir die Detailanalyse des Unfallgesche-
hens in einer Region stellte die Kreispolizeibehdrde Siegen-Wittgenstein,
vertreten durch Herrn Polizeihauptkommissar Alfred MOCKENHAUPT, die
entsprechenden Unfalldaten zur Verfligung.

Das Untersuchungskonzept beinhaltete auch einen internationalen Ver-
gleich zwischen Deutschland, Frankreich, Polen und der Tschechischen Re-
publik. Auch hier waren die Autoren auf Hilfe bei der Sammlung von Hin-
tergrundinformationen und Unfalldaten angewiesen.

Daten und Informationen fiir Frankreich stellte uns Jean-Baptiste BOUZI-
GUES vom Ministére de I'Equipement, des Transports et du Logement, Di-
rection de la Sécurité et de la Circulation Routiére zur Verfligung. Fiir Polen
beschaffte Dr. Edward MENES, Warschau, die entsprechenden Zahlen. In
der Tschechischen Republik schlieBlich halfen uns Pavel SKLADANY sowie
das Forschungszentrum fir Verkehr in Briinn bei der Beschaffung des not-
wendigen Materials.
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Allen genannten Personen, vor allem aber der CONTINENTAL AG, gilt unser
besonderer Dank. Danken méchten wir aber auch allen Befragten und dem
Personal der Bahn, das uns bei Beobachtungen vor Ort bereitwillig Auskunft
gegeben hat.

Kéln, im Februar 2006 Die Autoren
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1. BAHNUBERGANGE - EIN AKTUELLES THEMA
DER VERKEHRSSICHERHEIT?

Verkehrssicherheit spielt in der 6ffentlichen Diskussion derzeit keine domi-
nante Rolle. Dies gilt sowohl fiir die Bedeutung von Verkehrssicherheits-
themen in der Politik und anderen 6ffentlichen Institutionen als auch be-
zliglich der Thematisierung in den Medien.

Die Griinde fur den maBigen Stellenwert des Themas Verkehrssicherheit lie-
gen zum einen darin, dass die Offentlichkeit anderen Themen, wie etwa
Arbeitslosigkeit oder Kriminalitdt eine gréBere Wichtigkeit beimisst. Der
zweite Grund, mitursachlich fir die verringerte Beachtung, ist darin zu su-
chen, dass wahrend der letzten Jahre und Jahrzehnte eine nachhaltige Ver-
besserung der Sicherheitssituation zu verzeichnen war. Dies gilt insbeson-
dere, wenn man die Zahl der bei Unfallen Getdteten zugrunde legt. Wah-
rend der Umfang der polizeilich erfassten Unfalle auf einem Niveau von ca.
2,3 Mio. pro Jahr stagniert, hat sich die Zahl der im StraBenverkehr Getéte-
ten im Zeitraum 1990 bis 2005 von 11 046 auf ca. 5 400 mehr als halbiert.

Ein weiterer Aspekt, den es bei der Frage nach der Bedeutung des Themas
Bahniibergange zu beachten gilt, betrifft die Prioritatenbildung unterschied-
licher Verkehrssicherheitsaspekte. Insbesondere bei der Darstellung von
Verkehrssicherheitsproblemen in den Medien zeigt sich, dass einzelne The-
men einen hohen Stellenwert haben, andere dagegen eher vernachlassigt
werden. Die Praferenz der Themen entspricht dabei keineswegs immer de-
ren Sicherheitsbedeutung, wenn man diese etwa an den Opferzahlen fest-
macht. Als Beleg hierfiir mag der Hinweis dienen, dass im Jahre 2004 mehr
als achtmal so viele Personen an StraBenbdaumen ihr Leben verloren als
Kinder im StraBenverkehr starben. Offensichtlich gilt den Kindern, auch
wenn deren Opferzahl quantitativ nur einen Bruchteil ausmacht, aus psy-
chologischen Griinden die gréBere Aufmerksamkeit.

In manchen Fallen beeinflussen auch die Medien die Entscheidung, welche
Sicherheitsprobleme in besonderer Weise thematisiert werden. Als Beispiel
hierfir mag die 6ffentliche Diskussion um Drangler, Raser und Rowdys gel-
ten, der insbesondere im Fernsehen immer wieder breiter Raum gewidmet
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wird. Auch hier entspricht die Prasenz der Probleme in den Medien nicht
unbedingt deren tatsachlicher Bedeutung.

Das offentliche Interesse am Unfallgeschehen an Bahnibergangen resul-
tiert aus einer Reihe von Besonderheiten, die bei derartigen Kreuzungen
eine Rolle spielen. Diese erwachsen zum einen aus der Tatsache, dass dort
sehr unterschiedliche Verkehrsmittel miteinander konfrontiert werden und
Kollisionen zwischen Bahn und StraBenverkehr besonders schwer sind. Zu-
dem haben derartige Unféalle haufig erhebliche Beeintrachtigungen nicht
nur fir den StraBen-, sondern auch fir den Bahnverkehr zur Folge.

Um das Verstandnis flr die Problematik zu erleichtern, beschaftigen wir uns
an dieser Stelle zunachst mit einigen grundlegenden Anmerkungen zur
Schnittstelle von Bahn und StraBe. AnschlieBend folgt eine knappe Darstel-
lung der politischen und 6ffentlichen Diskussion der letzten Jahre zum
Thema Bahnlibergang. Aufbauend auf dieser Grundlage beschreibt der letz-
te Abschnitt dieses Kapitels die Zielsetzung der vorliegenden Untersuchung.

11 Bahniibergiange als Schnittstelle von Bahn
und StrafBe

Am Bahnlibergang begegnen sich zwei sehr unterschiedliche Verkehrssys-
teme. Dabei schneiden sich baulich und technisch verschiedenartig gestal-
tete Wege, die keinen unmittelbaren Wechsel von einem System in das an-
dere zulassen. Sofern die beiden Verkehrswege auf unterschiedlichen Ebe-
nen verlaufen — man spricht in diesem Zusammenhang von hdéhenfreien
Bahnibergangen — erweist sich die Schnittstelle zwar weder flir den Stra-
Benverkehr noch flir den Bahnverkehr als véllig problemlos. Kollisionen zwi-
schen StraBenverkehr und Bahn sind bei derartigen Lésungen jedoch weit-
gehend ausgeschlossen.

Das sieht anders aus bei hdhengleichen Bahnlibergangen, bei denen sich
Bahn und StraBenverkehr auf einer Ebene treffen. Vorrang hat an héhen-
gleichen Bahnibergdngen, von seltenen Ausnahmen abgesehen, eindeutig
und durchgangig die Bahn. Als Konsequenz obliegt dem StraBenverkehr die
Sicherungspflicht bei nicht technisch gesicherten Bahniibergangen. An

10



\ ¥ 4

CONTINENTAL-Verkehrsuntersuchung o

Bahnibergdngen mit technischer Sicherung hat der StraBenverkehr zu war-
ten. Das dabei von StraBenverkehrsteilnehmern geforderte AusmafB3 an Ge-
duld Gbersteigt deutlich das in anderen Situationen, z. B. an StraBenkno-
ten. Zudem erweisen sich Bahniibergange fir den StraBenverkehr durch
Schienen, Spurrillen und durch Bahntrassen bedingte Querneigungen als
unkomfortabel.

Die Bahniibergangssituation umfasst dabei sowohl flr den StraBen- als
auch den Eisenbahnverkehr nicht nur den eigentlichen Schnittpunkt beider
Verkehrswege. Flr den StraBenverkehr sind beispielsweise die Strecken
zwischen dem Schnittpunkt von Bahn und StraBe und den beidseitig aufge-
stellten dreistreifigen Warnbaken, in Deutschland also jeweils 240 m, dem
Ubergang zuzurechnen.

Die konkrete Ausgestaltung eines Bahnlibergangs hangt von einer Vielzahl
von Elementen ab. Hierzu rechnen beispielsweise Zahl und Verlauf von
Gleisen und Fahrstreifen. Aber auch die Umgebung inklusive Bewuchs und
Bebauung sowie das Verkehrsaufkommen auf Schiene und StraBe spielen
eine wichtige Rolle.

Auch die Sicherungssysteme weisen eine beachtliche Vielfalt auf. In Abhan-
gigkeit von Bahnstrecke und StraBe, nach deren Verkehrsbelastung und
vermuteter Gefahrdung sind Bahnibergange entweder

J nicht technisch gesichert,

e technisch mit Blinklichtern gesichert,

e technisch mit Wechsellichtzeichen gesichert,

e technisch mit Halb- oder Vollschranken gesichert,

e technisch mit Halb- oder Vollschranken und Lichtzeichen gesichert.

Welche Auswirkungen die verschiedenen Sicherungsformen auf die Sicher-
heit und das Sicherheitsempfinden haben, wird uns im Laufe der Untersu-
chung noch beschaftigen.

Unterstlitzt werden die Sicherungseinrichtungen durch Verkehrszeichen.
Gefahrzeichen kiindigen den Bahniibergang an und geben eine erste Infor-
mation Uber dessen Sicherung. Drei Baken, deren Abstdande international
nicht genormt sind, formen einen Anndherungstrichter und unmittelbar vor

11
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dem Bahnibergang weist das als Zeichen unverwechselbare Andreaskreuz
auf den Vorrang der Bahn hin.

Die Lichtsignale am Bahnlibergang unterscheiden sich von den im StraBen-
verkehr Ublichen. So finden zum einen rote Blinklichter und zum anderen
Wechsellichtzeichen ohne Grinphase Verwendung. Schranken sind in Form
von Halbschranken oder Vollschranken ausgeflihrt, wobei letztere geteilt
oder einbdumig sein kdnnen. Hinzu kommen Verkehrseinrichtungen wie
beispielsweise Bligel am Andreaskreuz, Sperrgitter und Schutzplanken so-
wie vereinzelt noch akustische Signalgeber.

Erschwerend flr die konkrete Ausgestaltung von Bahnlibergangen wirkt
sich die Tatsache aus, dass unterschiedliche Behdrden und Institutionen
zusammenarbeiten und sich abstimmen missen. Komplementare straBen-
und eisenbahnrechtliche Bestimmungen gilt es zu beriicksichtigen. Trotz
aller Regeln fuhrt die Vielfalt von StraBen und Schienenwegen, von Umfeld
und Sicherung zu einer ausgesprochenen Individualisierung des Ubergangs.
Fur die StraBenverkehrsteilnehmer bedeutet dies: Erfahrungen mit einem
Bahniibergang sind nur begrenzt auf andere Ubergangssituationen Uber-
tragbar.

Die in der Realitat anzutreffende Gestaltungsvielfalt, haufig einhergehend
mit einem verwirrenden Umgebungsbild, erweist sich als nachteilig fir die
Verkehrssicherheit. Sie erschwert den Verkehrsteilnehmern das automatisch
richtige Erfassen der Situation. Gemildert wird dieses Problem durch die
Tatsache, dass sich die Verkehrsteilnehmer bei der Mehrzahl der Querun-
gen in vertrauter Umgebung bewegen, gestitzt auf Erfahrungen mit eben
diesem Ubergang. Allerdings ist auch Vertrautheit kein Garant fiir eine si-
chere Querung, wie die Ergebnisse der Untersuchung zeigen.

1.2 Bahniibergange in der éffentlichen und
politischen Diskussion

Bei der Diskussion um die Sicherheit an Bahniibergangen standen in der
Offentlichkeit wahrend der letzten Jahre Aspekte der Beschilderung im Vor-
dergrund. Neben Initiativen und Versuchen, die Sichtbarkeit bzw. den Auf-

12
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merksamkeitswert des Andreaskreuzes zu erhdhen, galten die Bemihungen
vor allem der Kombination des Andreaskreuzes mit dem Stoppschild.

Um die Offentlichkeit besser fiir die Gefahren an Bahniibergdngen zu sensi-
bilisieren, entwickelten die Deutsche Bahn AG, der ADAC und der DVR ge-
meinsam das Aktionsprogramm "Sicher driiber", das sich mit einem Medien-
mix an alle Verkehrsteilnehmer wendet.

Neben diesen 6ffentlichkeitsbezogenen MaBnahmen waren Bahniibergange
in den letzten Jahren Gegenstand von Sicherheitsiiberlegungen, die die
Entwicklung eines Leitfadens zur Durchfiihrung von Bahniibergangsschauen
betrafen.

In diesem Zusammenhang ist in den letzten Jahren ein Leitfaden vom Un-
terausschuss "Verkehrssicherheit an Bahnibergangen" des Bund-Lander-
Fachausschusses StraBenverkehrs-Ordnung [BLFA StVO] erarbeitet und zur
Anwendung empfohlen worden. Der Unterausschuss setzt sich aus einer
Vielzahl von Vertretern von Bundes- und Landesministerien, des Eisen-
bahnbundesamtes, der Deutschen Bahn, des Gesamtverbandes der Scha-
densversicherer, des ADAC und Vertretern der Fachoffentlichkeit zusam-
men.

Bahnlibergdnge waren in der Vergangenheit jedoch nicht nur Gegenstand
nationaler politischer Bemihungen. Auch auf europaischer Ebene ist seit
Ende der neunziger Jahre das Bestreben erkennbar, durch landeribergrei-
fende Kooperation die Sicherheit an Bahnlibergangen zu erhéhen. Ausloser
flr die Aktivitaten war ein schwerer Unfall mit 13 Getdteten an einem
Bahnlibergang in der Dordogne in Frankreich im September 1997. Auf fran-
zOsische Initiative wurde daraufhin angeregt, bei der EU in der Generaldi-
rektion Energie und Verkehr eine informelle Expertengruppe zum Thema
Bahnlibergdange einzusetzen. Dieser Gruppe gehdren Vertreter aus Belgien,
Deutschland, Frankreich, GroBbritannien, Luxemburg, den Niederlanden,
Norwegen, Osterreich, Portugal und Spanien an.

Die Arbeitsgruppe hat im Marz 2000 einen ersten Bericht! vorgelegt, in dem
Ausgestaltung, Reglementierung und Beschilderung an Bahniibergangen in

! Im Internet verdffentlicht vom Centre d'Etudes Technique de I'Equipement du Sud-Ouest

im Madrz 2000 unter dem Titel: LEVEL CROSSING SAFETY — Exchange of Information in
European Member States, C.E.T.E. du Sud-Ouest, Bordeaux, Marz 2000.

13
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den beteiligten Landern vergleichend dargestellt werden. Im Dezember
2003 folgte der zweite Bericht!, der eine vertiefende Darstellung des Un-
fallgeschehens und der zu ergreifenden MaBnahmen beschreibt.

Gemeinsam ist der deutschen Initiative zur Kombination von Andreaskreuz

und Stoppschild sowie der Einrichtung einer europdischen Expertengruppe,
dass ein einzelner schwerer Unfall Einzelpersonen bzw. Institutionen anreg-
te, aktiv zu werden.

1.3 Zielsetzung der Untersuchung

Die vorliegende Untersuchung analysiert die Konflikte und Risiken, die sich
im Zusammenspiel von StraBen- und Schienenverkehr am Bahnibergang
ergeben. Zielsetzung der Bemiihungen ist die Aufdeckung von Sicherheits-
defiziten. Diese entspringen zum einen der Tatsache, dass sich Verkehrs-
teilnehmer beim Queren an Bahnlibergangen leichtsinnig, fahrlassig und
unvorsichtig verhalten. Zum anderen weisen Bahnlibergange Sicherheitsde-
fizite auf, die es zu beseitigen gilt.

Die Untersuchung versucht, mit Hilfe eines komplexen Ansatzes, die ange-
sprochene Problematik darzustellen. Die Komplexitat zeigt sich sowohl in
der Breite der thematischen Aspekte, die in der Untersuchung Berlicksichti-
gung finden, als auch im interdisziplinaren Ansatz von Soziologen, Psycho-
logen, Verkehrstechnikern und Juristen, die zu den Ergebnissen beigetra-
gen haben. Komplexitat kennzeichnet auch die Methoden zur Gewinnung
empirischer Daten. Die Untersuchung stitzt sich nicht nur auf verschiedene
Formen von Befragungsergebnissen aus vier europadischen Landern, neben
Deutschland sind dies Frankreich, Polen und die Tschechische Republik,
sondern auch auf systematische Vor-Ort-Beobachtungen an ausgewahlten
Bahnibergangen in Deutschland.

Um einen Einblick in die komplexe Gestaltung der rechtlichen Rahmenbe-
dingungen fiir einen Bahniibergang zu gewinnen, beginnt die Untersuchung

1 Im Internet veréffentlicht von: European Commission DG Energy and Transport, High

Level Group Raod Safety, unter dem Titel: Safety at Level Crossings, 19. Dezember 2003.

14
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mit einer Analyse der Zustandigkeiten und Regelungen, die flir die Ausge-
staltung von Bahnlibergdangen bedeutsam sind.

Der zweite Aspekt der Hintergrundanalyse betrifft das Unfallgeschehen.
Zielsetzung ist es dabei, Erkenntnisse Uber alle Formen von Unféllen an
Bahnlibergangen zu gewinnen und den Blick nicht auf die Kollisionen zwi-
schen Bahn und StraBenverkehr zu beschranken. Als Grundlage dieser dif-
ferenzierten Betrachtung dient die Auswertung des Unfallgeschehens von
finf Jahren in einer ausgewahlten Region.

Hierauf aufbauend widmen sich die Folgekapitel den StraBenverkehrsteil-
nehmern. Zielsetzung ist es zunachst, die Vorstellungen Gber Bahniber-
gange sowie Defizite in der Kenntnis von Vorschriften herauszuarbeiten. Da
flr die Umsetzung der Regeln jedoch nicht nur deren Kenntnis, sondern
auch emotionale Faktoren wie Angst und Arger verantwortlich sind, be-
schaftigt sich die Untersuchung in einem eigenen Kapitel mit diesen Aspek-
ten.

Kognitive und emotionale Elemente bilden eine gemeinsame Grundlage der
Verhaltenssteuerung, sie sagen aber nur bedingt etwas dariber aus, wie
der konkrete Umgang von Verkehrsteilnehmern mit Bahnlibergangen aus-
sieht. Aus diesem Grund analysiert das quantitativ umfangreichste Kapitel
auf der Grundlage von Beobachtungen und Befragungen das reale Verhal-
ten von Autofahrern, FuBgangern und Radfahrern an Bahnibergangen.

Die Ergebnisse aller Analysen dienen letztlich dazu, Verbesserungsmaglich-
keiten zur Erh6hung der Verkehrssicherheit an Bahnibergangen aufzuzei-
gen. Somit erweist sich das Bemihen um mehr Sicherheit an Bahnlibergan-
gen als das zentrale Anliegen der Untersuchung.

15
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2. DER BAHNUBERGANG -
EIN ORT MIT KOMPLIZIERTEN REGELN

An héhengleichen Bahnilibergangen kreuzen zwei sehr unterschiedliche Ver-
kehrssysteme. Jedes dieser Systeme unterliegt einer Vielzahl von Regelun-
gen und Vorschriften, dementsprechend kompliziert ist deren Verzahnung
fir den gemeinsamen Bereich, als der sich der Bahnlibergang darstellt.

Um einen Eindruck von der Komplexitat der Regelungen fiir die Schnittstel-
le zwischen Bahn und StraBe zu bekommen, beschaftigt sich der erste Ab-
schnitt mit den Zustandigkeiten und Regelungsstrukturen, die die beidseiti-
ge Ausgestaltung von Bahnilibergangen betreffen.

An diese Darstellung schlieBt sich im zweiten Abschnitt eine Analyse der
Verhaltensregeln fir Verkehrsteilnehmer am Bahnilibergang an. SchlieBlich
beschreibt der dritte und letzte Abschnitt das Zusammenspiel der Verant-
wortlichen von Bahn und StraBe, wie sie in den Bahniibergangsschauen
ihren Niederschlag finden.

2.1 Zustiandigkeiten und Regelungen der
bahnseitigen Ausgestaltung

Bahnibergdnge erweisen sich nicht nur bezogen auf die Verkehrssicherheit
als problematische Bereiche, bei denen es insbesondere flr StraBenbenut-
zer eine Vielzahl von Regeln zu beachten gilt. Auch die Bahnlibergange
selbst, deren bauliche Ausgestaltung und Signalisierung, sind Gegenstand
komplizierter Regelungen.

Ein erheblicher Teil der Komplexitat dieser Regelungen resultiert aus der
Tatsache, dass an derartigen Knotenpunkten unterschiedliche Zustandigkei-
ten und Verantwortlichkeiten aufeinander treffen. Vor diesem Hintergrund
wundert es nicht, dass eigens ein spezifisches Gesetz, und zwar das "Ge-
setz Uber Kreuzungen von Eisenbahnen und StraBen [EBKrG]", die Verhalt-
nisse der Beteiligten regelt. Beteiligte sind in diesem Zusammenhang dieje-
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nigen, die die Baulast des Schienenwegs und die der kreuzenden StraBe
tragen. In diesem Gesetz ist in 21 Paragraphen festgelegt, welche Kreu-
zungen von Schienenwegen und StraBen betroffen sind — flir StraBenbah-
nen, die im Verkehrsraum einer 6ffentlichen StraBe liegen, gelten die Re-
geln beispielsweise nicht [EBKrG § 1 (5)]. Tenor des Eisenbahnkreuzungs-
gesetzes ist, die Knotenpunkte, sofern sie neu angelegt werden, hdéhenfrei
als Uberfiihrungen anzulegen. Ausnahmen sind nur bei schwachem (Stra-
Ben-)Verkehr zuldssig [EBKrG § 2].

Flr bestehende Bahniibergange schreibt das Gesetz in § 3 MaBnahmen in
folgender Reihenfolge vor:

1. Kreuzungen (Bahnibergange) zu beseitigen oder

2. Kreuzungen durch BaumaBnahmen, die den Verkehr
an der Kreuzung vermindern, zu entlasten.

3. Kreuzungen durch den Bau von Uberfiihrungen, durch die Einrich-
tung technischer Sicherungen, insbesondere von Schranken und
Lichtsignalen, durch die Herstellung von Sichtflachen an Bahn-
ubergangen, die nicht technisch gesichert sind, oder in sonstiger
Weise zu andern. [EBKrG § 3]

Wird an einem Bahniibergang eine dieser MaBnahmen durchgefihrt, so tra-
gen die beteiligten Baulasttrager des Schienenweges und der StraBe je ein
Drittel der Kosten. Das letzte Drittel der Kosten libernimmt bei Kreuzungen
mit einem Schienenweg einer Eisenbahn des Bundes der Bund, in allen
sonstigen Fallen das Land.

Der wesentliche Schwerpunkt des Gesetzes liegt insoweit nicht in sicher-
heitsrelevanten Vorgaben zur Ausgestaltung von Bahniibergangen, sondern
in verwaltungsrechtlichen Abstimmungsprozeduren und der Kostenbeteili-
gung der betroffenen Baulasttrager.

Generell gilt, dass die Eisenbahnanlagen vom Eisenbahnunternehmer und
die StraBenanlagen vom StraBenbaulasttrager zu unterhalten sind. Um die-
sen auf den ersten Blick als selbstverstandlich erscheinenden Grundsatz zu
konkretisieren, bedarf es jedoch einer prazisen Abgrenzung dessen, welche
Anlagen wem zuzurechnen sind. An Bahniibergangen fallen in die Verant-
wortung des Baulasttragers der Bahn das sowohl dem Eisenbahnverkehr als
auch dem StraBenverkehr dienende Kreuzungsstiick, begrenzt durch einen
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Abstand von 2,25 m von der dauBeren Schiene und parallel zu ihr verlaufend,
ferner die Schranken, Warnkreuze (Andreaskreuze) und Blinklichter sowie
andere der Sicherung des sich kreuzenden Verkehrs dienende Eisenbahn-
zeichen und -einrichtungen [EBKrG § 14 (2) 1]. Anders herum formuliert

"endet die Zustandigkeit der StraBenbehdrden 2,25 m vor der duBeren
Schiene der einen Seite des Bahniibergangs und beginnt erst wieder
2,25 m hinter der duBeren Schiene der anderen Seite.”

[FREYSTEIN, MENGE, RUHS 2005, S. 772]

In der Verantwortung des StraBenbaulasttragers liegen die StraBenteile bis
zu den Verantwortlichkeitsgrenzen einschlieBlich der Sichtflachen, Warnzei-
chen und Warntafeln (Baken) sowie andere der Sicherung des sich kreu-
zenden Verkehrs dienende StraBenverkehrszeichen [EBKrG § 14 (2) 2].

Der Bereich zwischen den oben definierten Grenzen liegt in der alleinigen
Zustandigkeit der Bahn bzw. des Eisenbahninfrastrukturunternehmens.
FREYSTEIN, MENGE, RUHS stellen in diesem Zusammenhang fest, dass bisher
eine Verzahnung und komplementare Betrachtung der Gesamtsituation auf
der Grundlage der StVO nicht vorgesehen sei [FREISTEIN u. a., S. 772]. Da-
mit tragt diese Aufgabenteilung das Risiko von Abstimmungs- und Koordi-
nierungsproblemen in sich. Um diese zumindest in der Realitat zu minimie-
ren, gibt es das Instrument der Bahniibergangsschau, auf das wir in Ab-
schnitt 2.3 dieses Kapitels noch naher eingehen.

Zunachst sollen aber die weiteren Regeln, die eisenbahnseitig fir die kon-
krete Ausgestaltung von Bahniibergangen von Bedeutung sind, dargestellt
werden. Diese Regeln finden sich in der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung [EBO]. § 11 der EBO beschaftigt sich explizit mit den Bahnilibergan-
gen, wobei diese in Absatz 1 als hdhengleiche Kreuzungen von Eisenbah-
nen mit StraBen, Wegen und Platzen definiert werden. Ubergénge, die dem
innerdienstlichen Verkehr oder als Ubergénge fiir Reisende dienen, gelten
dagegen explizit nicht als Bahnlibergang.

In drei der vier Untersuchungslander, neben Deutschland also in Frankreich
und Polen, findet sich die Regelung, dass héhengleiche Bahnliibergange nur
dort zuldssig sind, wo Zilige nicht schneller als 160 km/h fahren. Allein die
Tschechische Republik verzichtet derzeit (noch) auf eine vergleichbare Re-
gelung, da dort bisher keine derart schnellen Zlige verkehren. Diese in
Deutschland in § 11 Abs. 2 EBO festgeschriebene Regel bedeutet nicht,
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dass auf Strecken, auf denen Ziige, z. B. ein ICE, schneller als 160 km/h
fahren kdénnten, keine héhengleichen Bahnlbergdange zulassig waren. Viel-
mehr gilt an derartigen Ubergéngen, dass der ICE nicht schneller als

160 km/h fahren darf. Und so enthalt das Mess- und Beobachtungspro-
gramm dieser Untersuchung durchaus Bahnlibergéange im landlichen Raum
mit ICE-Verkehr. Die von uns mittels Radar erfassten Zuggeschwindigkeiten
belegen, dass dort die Zuggeschwindigkeiten deutlich niedriger als die
rechtlich mdglichen 160 km/h liegen.

Anders sieht es auf ICE-Neubautrassen aus. Diese werden von vornherein
ohne héhengleiche Bahnlibergange geplant. Diese Regelung entspricht dem
Européischen Ubereinkommen iiber Hauptlinien des internationalen Eisen-
bahnverkehrs, das Folgendes besagt: "Neue internationale Hauptlinien sind
ohne irgendwelche héhengleichen Kreuzungen mit dem StralBennetz zu bauen.”
Des Weiteren beschaftigen sich § 11 EBO Abs. 4 und 5 mit den Vorgaben
zur Aufstellung des Andreaskreuzes, die — wie bereits erwahnt — in die
Kompetenz der Bahnbehdrden fallt. Nur in Ausnahmefallen kann auf die
Aufstellung des Andreaskreuzes verzichtet werden. Die Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung nennt in diesem Zusammenhang ausschlieBlich Bahnlber-
gange in Hafen- und Industriegebieten. Erlaubt ist dieser Verzicht aber nur,
wenn an den Einfahrten in derartige Gebiete Schilder angebracht sind, die
ahnlich einer Zonenregelung festlegen, dass Schienenfahrzeuge generell
Vorrang haben.

Den gréBten Raum nimmt sodann die Sicherung der Bahnlibergange ein.
Welche Sicherungsvarianten im Einzelnen zuldssig sind, legt die Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung in den Abschnitten 6 bis 11 fest. Eine entschei-
dende StellgroBe ist dabei die Zahl der querenden Kraftfahrzeuge. § 11
Abs. 13 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung definiert

J als schwachen Verkehr die Querung von
hdchstens 100 Kraftfahrzeugen pro Tag,

. als maBigen Verkehr die Querung von
mehr als 100 bis 2 500 Kraftfahrzeugen pro Tag,

. als starken Verkehr die Querung von
mehr als 2 500 Kraftfahrzeugen pro Tag.
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Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass die Anzahl querender Radler
oder FuBganger bei der Definition der Verkehrsstarke keine Rolle spielt.
Dies ist insoweit nicht unkritisch, weil die Verkehrsstarke die Art der Siche-
rung des Bahnlibergangs bestimmt. AuBerdem unterscheidet die EBO zwi-
schen Bahnlibergangen auf Haupt- und Nebenbahnen sowie auf mehrgleisi-
gen und eingleisigen Bahnen.

Schaubild 1 gibt einen systematischen Uberblick {iber die verschiedenen Si-
cherungsformen. Nicht alle werden uns im Verlaufe dieser Untersuchung
interessieren. So verzichtet die Untersuchung auf die Analyse von Bahn-
ubergangen von FuB- und Radwegen sowie von Privatwegen ohne 6ffentli-
chen Verkehr.

Schaubild 1  Sicherung von Bahniibergdngen'

ART DES WEGES ART DERE BAHN und ZAHL DER GLEISE _
und Hauptbahnen Nebenbahnen und Nebengleise
VERKEHRSSTARKE (ve > 80 km/h von Hauptbahnen

und <160 km/h) mehrgleisig eingleisig
BAHNUBERGANGE ART DER SICHERUNG
mit starkem Verkehr TS
(Ober 2 500 Kfz/24 Std.)

. , U + P oder
mit m&Bigem Verkehr TS mit besonderer
(Ober 100 bis 2 500 Kfz/24 Std.) Genehmigung

P + Lf(20)
mit schwachem Verkehr ) U
(bis 100 Kfz/24 Std. TS U sonst
ohne Feld- und Waldwege) P + Lf(20)
mit schwachem Verkehr } U
(bis 100 Kfz/24 Std. TS U sonst
Feld- und Waldwege) P + Lf(60)
U+D U
von FuB-und Radwegen oder P + D ocFI>er
Ve>140 km/h .
von Privatwegen TS U
ohne 6ffentlichen Verkehr oder
U+A
Abkiirzungen:
TS  Technische Sicherung Lf Langsamfahrstelle am Bahnibergang (km/h)
U Ubersicht auf die Bahnstrecke D Drehkreuze oder &hnlich wirkende Einrichtungen
P Horbare Signale der Eisenbahn- A Abschllisse nach EBO § 11 (7), z. B. Sperrbalken, Tore
fahrzeuge (Pfeifsignale) Kfz Kraftfahrzeuge
Ve Geschwindigkeit des Eisenbahnfahrzeuges

! Quelle: FIEDLER, J., 2005, S. 188
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Bei der Art der Sicherung unterscheidet die Bahn zwischen technischen Si-
cherungen und anderen Sicherungen. Die Vielfalt der Sicherungsmadglichkei-
ten, auf deren Konsequenzen wir im Verlaufe der Untersuchung noch zu
sprechen kommen, zeigt sich bereits bei den technischen Sicherungen.

Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung [EBO] beschreibt in Artikel 6 in
den Unterpunkten 1 bis 4 bereits sechs Varianten einer méglichen techni-
schen Bahnibergangssicherung:

Lichtzeichen,

Blinklichter,

Lichtzeichen mit Halbschranken,
Blinklichter mit Halbschranken,

Lichtzeichen mit (Voll-)Schranken,

A U1 A WN =

Vollschranken.

Langfristig wird es hier allerdings zu einer Reduzierung kommen, da der
Neuaufbau von Blinklichtern nicht mehr vorgesehen ist. Dies gilt sowohl fir
allein stehende rote Blinklichter wie flir solche, die in Verbindung mit Halb-
schranken angebracht sind. Wie langsam sich allerdings derartige Verande-
rungen vollziehen, mag man der Tatsache entnehmen, dass der Verzicht
auf die Neuinstallation von Blinklichtern bereits in der Amtlichen Begriin-
dung von 1991 zu finden ist. Im Hinblick auf die hohe Zahl der Anlagen —
zu Beginn der neunziger Jahre lag diese bei etwa 4 500 — wurde bereits
damals aus Kostengriinden ein kurzfristiger Austausch als nicht realisierbar
erachtet und nur deren Erneuerung gestoppt. Und so zeigen unsere Be-
obachtungen, dass in der Realitat derzeit alle sechs oben genannten Vari-
anten existieren.

Erganzend zu den technischen Bahnlibergangssicherungen finden sich wei-
tere Formen, die insbesondere bei Ubergdngen mit schwachem oder méaBi-
gem StraBenverkehr anzutreffen sind.

Zu diesen nichttechnischen Sicherungen gehéren

e die Ubersicht auf die Bahnstrecke,

J hdrbare Signale der Eisenbahnfahrzeuge,

22



\ ¥ 4

CONTINENTAL-Verkehrsuntersuchung o

o Einrichtungen wie Umlaufsperren,

J Sicherung durch einen Posten.

GemaB § 11 Abs. 7 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung [EBO] gilt die
Ubersicht auf die Bahnstrecke als zuldssige Sicherung bei schwachem Stra-
Benverkehr. Bei méBigem StraBenverkehr muss die Ubersicht durch Warn-
signale der Eisenbahn ergénzt werden. Ubersicht ist nach den Vorgaben der
EBO dann vorhanden, "...wenn die Wegbenutzer bei richtigem Verhalten
aufgrund der Sichtverhaltnisse die Bahnstrecke so weit und in einem sol-
chen Abstand einsehen kénnen, dass sie bei Anwendung der im Verkehr er-
forderlichen Sorgfalt den Bahniibergang ungefahrdet (iberqueren oder vor
ihm anhalten kénnen."

Die Amtliche Begriindung zur EBO von 1967 erganzt diese Feststellung
durch den Hinweis:

"Die Ubersicht ist vorhanden, wenn mindestens bestimmte, nach dem
Zeit-Weg-Ablauf auf Schiene und StraBBe zu bemessende Sichtfldchen
frei sind. Da fir die GréBe dieser Sichtflachen u. a. die Geschwindigkei-
ten der verschiedenen Wegebenutzer und der Eisenbahnfahrzeuge bei
Annéherung an den Bahniibergang malgebend sind, kann die Ubersicht
auch durch Anpassung der Geschwindigkeiten an die vorhandenen
Sichtverhdéltnisse erreicht werden. "

[PATzOLD, WITTENBERG, HEINRICHS, MITTMANN, 2001, S. 95]

Bedeutsam ist in diesem Zusammenhang, dass sowohl von einer Anpassung
der Geschwindigkeiten des StraBenverkehrs als auch des Schienenverkehrs
die Rede ist. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung flir den Bahnverkehr findet
sich insbesondere dann, wenn auf die Sicherung hdrbare Signale der Eisen-
bahnfahrzeuge zurtickgegriffen wird. Derartige Signale sind bei schwachem
StraBenverkehr zuldssig und verbreitet. In der Amtlichen Begriindung von
1967 zur Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung heiBt es in diesem Zusam-
menhang:

"Bei einer Sicherung durch héorbare Signale allein darf die Geschwin-
digkeit der Eisenbahnfahrzeuge am Bahniibergang hochstens 20 km/h
— an Bahniibergédngen von Feld- und Waldwegen hochstens 60 km/h —
betragen.” [PATzZOLD u. a., 2001, S. 92]

Bei der Regelung, die auf akustische Warnzeichen der Lok abstellt, gilt es

zu berlicksichtigen, dass die Hdrbarkeit nicht nur durch Tonhéhe und Laut-
starke des Zugsignals bestimmt wird, sondern dass Kraftfahrer durch ihr
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eigenes Verhalten wesentlichen Einfluss auf die Horbarkeit austiben. Lautes
Radiohdren oder die Benutzung lautstarker Kopfhérer eines CD-Players sind
beispielsweise in der Lage, die Warnsignale eines Zuges vdllig zu tberde-
cken.

Eine spezifische Form der Sicherung flir Radfahrer und FuBganger stellen
die Umlaufsperren — friiher gab es auch Drehkreuze — dar. Derartige Um-
laufsperren sollen “die Wegebenutzer zundchst zum Anhalten — Radfahrer zum
Absteigen — und damit zu besonderer Vorsicht und Aufmerksamkeit zwingen”
[PATZOLD u. a. 2001, S. 93]. Gleichzeitig haben derartige Umlaufgitter den
Vorteil, dass sie die Blickrichtung jeweils in Richtung eines mdglicherweise
herannahenden Zuges lenken.

Die letzte Variante der oben angesprochenen Formen der Sicherung betrifft
die Sicherung durch eine Signal gebende Person. Auf diese Form der Siche-
rung trifft man relativ selten, obwohl sie sowohl als Regelsicherung

"z. B. bei sehr geringem Schienenverkehr oder bei Bahniibergdngen
Uber Nebengleise — wie als voribergehende Sicherung — z. B. bei Um-
leitungen, Sonderverkehr auf der StralBBe oder Ausfall technischer Si-
cherungen in Betracht kommen." [PATzOLD u. a., 2001, S. 94-95]

Dass ein beachtlicher Teil der Kraftfahrer mit dieser Form der Sicherung
nicht hinreichend vertraut ist und teilweise unangemessen reagiert, zeigen
unsere Befragungsergebnisse im Verlaufe der Untersuchung.

Die Notwendigkeit zur Abstimmung zwischen der Eisenbahn und dem Stra-
Benverkehr ergibt sich jedoch nicht nur bei Einsatz eines flaggen- oder
lichtbewehrten Postens am Bahniibergang. Auch das SchlieBen der Schran-
ken erfordert eine gewisse Abstimmung und Beriicksichtigung des StraB3en-
verkehrs. So legt § 11, Abschnitt 15 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung fest, dass das SchlieBen der Schranken auf den StraBenverkehr abzu-
stimmen ist. Dies geschieht “durch Lichtzeichen, durch mittelbare und unmit-
telbare Sicht des Schrankenwadrters oder bei schwachem oder méaBigem Verkehr
durch hérbare Zeichen”.

Diese sinnhafte Regelung, mit der vor den sich senkenden Schranken ge-
warnt werden soll, hat beziiglich des Einsatzes von Lichtzeichen unbeab-
sichtigt eine negative Konsequenz, auf die wir im Verlaufe dieser Untersu-
chung noch ausgiebig zu sprechen kommen. Das Rotlicht vor Senken der
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Schranken — dies sei hier bereits angedeutet — hat zur Folge, dass das
Rotzeichen als Vorankilindigung, nicht aber als Gebot zum sofortigen Anhal-
ten ausgelegt wird. Uber die Konsequenzen dieser Auslegung werden wir
spater berichten.

Von entscheidender Bedeutung flr die Verkehrssicherheit ist jedoch nicht
nur die Verknlipfung eines Lichtsignals des Individualverkehrs mit dem
Senken der Schranke, sondern eine Verknipfung des Zugsignals mit der
Schranke. Die Rede ist von technischen Vorrichtungen,

"die verhindern, dass ein den Bahnibergang schiitzendes Signal auf
Fahrt gestellt wird, bevor die Schranke geschlossen ist, und die verhin-
dern, dass die Schranke gedffnet werden kann, obwohl sich ein Zug
néhert.” [PATzOLD u. a., 2001, S. 99]

Die genannten Autoren vermuten in diesem Zusammenhang, dass es wahr-
scheinlich ist,

"dass die bei der Deutschen Bundesbahn von 1970 bis 1975 zu ver-
zeichnende sehr beachtliche Verringerung der Unfélle an Bahniibergéan-
gen zum grolBten Teil auf den vermehrten Einbau solcher Anlagen zu-
rtickzuftihren ist.” [a. a. 0., S. 99]

Die grundlegende Wirkungsweise der Sicherungsanlagen besteht darin,
dass der fahrende Zug mit Hilfe von Schienenkontakten die Anlage recht-
zeitig vor Erreichen des Kreuzungsbereichs aktiviert, wobei die Lichtzeichen
mit der Farbfolge Ge/b, Rot angeschaltet und vorhandene Schranken ge-
senkt werden. Nach Passieren des Kreuzungsbereichs wird die Anlage durch
Befahren von weiteren Kontakten wieder deaktiviert.

Der Status der Sicherungsanlagen wird entweder durch den Lokflihrer oder
durch den Fahrdienstleiter iberwacht. Bei lokflihreriiberwachten Anlagen
befindet sich im Bremswegabstand vor dem Bahniibergang ein Uberwa-
chungssignal, das den Lokflihrer im Stérungsfall zum Anhalten vor dem
Bahnlibergang veranlasst oder eine Zwangsbremsung auslést, falls der Lok-
fihrer das Signal missachtet. Bei ferniberwachten Anlagen wird der Ord-
nungszustand stdndig an den verantwortlichen Fahrdienstleiter Gbermittelt,
der im Stdérungsfall den Lokflhrer informiert.

Die beschriebenen Sicherungssysteme kénnen allerdings nicht Uberpriifen,
ob die Freiheit des Ubergangs bei geschlossenen Schranken gewéhrleistet
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ist. Hierzu legt die EBO § 11 Abs. 16 fest: "Bahniibergénge mit Schranken
miissen von der Bedienungsstelle aus mittelbar oder unmittelbar eingesehen
werden konnen. " Mittelbare Einsicht gewahrleisten beispielsweise technische
Hilfsmittel wie Spiegel oder Videokameras. Derzeit findet sich zudem ein
Verfahren in Erprobung, das auf eine Detektion durch Radar zuriickgreift.
Wichtig ist in diesem Zusammenhang, dass auf die unmittelbare oder mit-
telbare Einsicht dann verzichtet werden darf, "wenn das Schliefen der
Schranken durch Lichtzeichen auf den StraBenverkehr abgestimmt ist und das
Freisein des Bahniibergangs durch technische Einrichtungen festgestellt wird."
[EBO § 11 Abs. 16].

Der Einsatz technischer Einrichtungen wie Radarsensoren ist bisher aller-
dings noch wenig verbreitet. Vielmehr verldsst sich die Bahn weitestgehend
auf die Respektierung der Lichtzeichen durch die Teilnehmer des StraBen-
verkehrs. In den Fallen, in denen sich Verkehrsteilnehmer bei geschlosse-
nem Bahnilibergang entweder aus Unvernunft oder aufgrund anderer Um-
stande, z. B. eines technischen Defekts auf dem Ubergang befinden,
kommt es dann unausweichlich zum Unfall.

Die Parameter, mit denen Lokfuhrer auf die Verkehrssicherheit Einfluss neh-
men, beschranken sich somit im Wesentlichen auf die Beachtung der Ge-
schwindigkeitsvorgaben und das Abgeben von Warnsignalen, die durch eine
entsprechende bahnseitige Beschilderung vorgegeben werden. Im Ubrigen
mussen Lokfuhrer weitestgehend auf die ihnen per Signalsicherung Gbermit-
telten Informationen vertrauen. Auf kurzfristig auftretende Stérungen kon-
nen sie, bedingt durch die physikalischen Rahmenbedingungen, nicht schnell
genug reagieren bzw. reagiert ihr Fahrzeug nicht hinreichend schnell.

Aus diesem Grunde liegt die zentrale Verantwortung flr die Sicherheit an
Bahnlibergdngen bei denen, die durch ihr Verhalten und Reagieren Zusam-

menstdBe vermeiden kénnen. Dies sind die StraBenbenutzer, auf deren Re-
gelungen wir im folgenden Abschnitt eingehen.

2.2 Regelungen fiir den StraBenverkehr

Nachdem der vorangehende Abschnitt das komplexe Zusammenspiel unter-
schiedlicher Institutionen beziiglich der Regelung und Ausgestaltung von
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Bahnibergdngen deutlich gemacht hat, beschaftigen wir uns nun mit den
Verhaltensvorschriften flir diejenigen Verkehrsteilnehmer, die als FuBgan-
ger, Radfahrer oder Lenker motorisierter Fahrzeuge Bahnlibergange benut-
zen. Der erste Punkt dieses Abschnitts beschreibt in diesem Zusammen-
hang nicht nur die wichtigsten Vorschriften, sondern weist auch auf
Schwierigkeiten und Defizite hin. Hieran schlieBt sich ein kurzer Exkurs
uber die historische Entwicklung der Rechtsvorschriften und insbesondere
der Kennzeichnung von Bahnlibergangen an.

2.21 Die wichtigsten Vorschriften

Wie sich StraBenbenutzer an Bahnlibergangen zu verhalten haben, regelt
die StraBenverkehrs-Ordnung. § 19 StVO definiert unter der Uberschrift
Bahniibergange die allgemeinen Verhaltensvorschriften. Weitere Regelun-
gen, die die Beschilderung vor und an Bahnlibergdngen betreffen, finden
sich in den §§ 40 bis 41. SchlieBlich weist § 45 Abs. 2 Satz 3 StVO, wie be-
reits in Abschnitt 2.1 beschrieben, auf die Zustandigkeit der Bahnunter-
nehmen hin, Bahniibergange durch entsprechende MaBnahmen zu sichern.

Der Aufbau der Vorschriften erweist sich dabei als wenig systematisch und
lasst zusatzlich eine Reihe von Fragen zu konkreten Verhaltensweisen un-
beantwortet. Die Mehrzahl der Vorschriften finden sich in § 19 StVO. Die
Vorschriften dort betreffen eine ganze Reihe von Verhaltensregeln. Diese
beziehen sich auf

J die Gewahrung und Signalisierung des Vorrangs,

o die Annaherungsgeschwindigkeit,

o den Warteort,

J den Umgang mit Licht wahrend des Wartevorgangs,

° Halt- und Parkverbote im Bereich des Andreaskreuzes.

Dagegen findet sich keine Vorschrift, die generell das Uberholen bei der
Annaherung an einen Bahnibergang verbietet. Eine derartige Vorschrift
wird situationsbezogen mit Hilfe entsprechender Verkehrszeichen und/oder
Markierungen ausgesprochen.
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> Gewahrung und Signalisierung des Vorrangs

An Bahnibergangen hat die Bahn — von Ausnahmen abgesehen — Vorrang
vor dem StraBenverkehr. Dieser Vorrang reicht weiter als die Vorfahrt der
StVO, denn er gilt auch gegentiber den nach § 35 StVO mit Sonderrechten
ausgestatteten Fahrzeugen der Polizei, Feuerwehr und gegentiber Kranken-
fahrzeugen oder Fahrzeugen des Katastrophenschutzes.

Erganzend zu dieser Grundregel definiert § 19 Abs. 1 StVO, an welchen
Bahnibergdngen Schienenfahrzeuge Vorrang haben. Dies sind zunachst
einmal alle Ubergénge, die mit einem Andreaskreuz ausgestattet sind.
Zudem haben Schienenfahrzeuge grundsatzlich Vorrang bei der Querung
von FuB-, Feld-, Wald- und Radwegen. Des Weiteren ist in § 19 StVO der
Vorrang des Schienenverkehrs in Hafen- und Industriegebieten festge-
schrieben. Die Regeln besagen, dass Schienenfahrzeuge dort dann Vorrang
haben, wenn an den Einfahrten zu diesen Gebieten das Andreaskreuz auf-
gestellt und mit einem Zusatzschild Hafengebiet (alternativ: Industriegebiet)
Schienenfahrzeuge haben Vorrang versehen ist.

Die StVO spricht in diesem Zusammenhang bewusst von Schienenfahrzeu-
gen, auf die sich der Vorrang bezieht. Er gilt nicht nur flir Eisenbahnen,
sondern auch fiur StraBenbahnen auf besonderen Bahnkdérpern.

Aus der Tatsache, dass § 19 StVO explizit die Situationen definiert, in de-
nen die Bahn Vorrang hat, lasst sich schlieBen, dass die Bahn nicht a priori
den Vorrang besitzt. Félle in denen dies nicht gegeben ist, sind allerdings
sehr rar und beschrénken sich auf Ubergénge mit seltenem Bahnverkehr.

Dies ist anders flr StraBenbahnen, insbesondere wenn deren Gleise nicht auf
einem besonderen Gleiskdrper, sondern in der StraBe selber liegen. In derar-
tigen Situationen leiten sich etwaige Vorrangrechte der Bahn aus der Bevor-
rechtigung der StraBe und nicht aus einem Vorranganspruch der Bahn her.

Flr normale Bahnlbergange gilt somit in aller Regel ein Vorrangrecht der
Bahn. Voraussetzung flir dessen Gewahrung ist, dass der Verkehrsteilneh-
mer die Situation erkennt und sich in regelgerechter Weise verhalt. Als
einer der wichtigsten Hinweisgeber gilt in diesem Zusammenhang das An-
dreaskreuz. Dieses ist insofern besonders auffallig, da es sich nachhaltig
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von den Ubrigen Verkehrszeichen, die meist rund, drei- oder viereckig sind,
unterscheidet. Das Andreaskreuz weist eine unverwechselbare komplexe
Form auf. Als Konsequenz dieser Form ist das Andreaskreuz weitgehend
bekannt, wenngleich eine Umfrage in Deutschland zeigte, dass rund ein
Viertel von 2 504 Befragten einer INFAS-Studie die Meinung vertraten, dass
die meisten Unfalle an Bahnibergangen deshalb geschehen, weil das And-
reaskreuz nicht bekannt sei [in: ERKE 2004, S. 3]. Dieses Ergebnis legt die
Vermutung nahe, dass zumindest einem Teil der Verkehrsteilnehmer der
Regelungscharakter des Andreaskreuzes nicht vertraut ist. Rechtlich be-
steht die Funktion des Andreaskreuzes ausschlieBlich im Hinweis auf den
Vorrang der Schienenfahrzeuge.

Des Weiteren gilt fliir die Anforderungen, die an das Erkennen des Vorrangs
von Schienenfahrzeugen gestellt werden, dass diese entscheidend von der
Ausgestaltung des Bahniibergangs abhangen. Die Anforderungen an den
Verkehrsteilnehmer sind geringer bei Bahnlibergdangen mit technischer Si-
cherung. Sie sind deutlich héher bei solchen Ubergdngen ohne technische
Sicherung. Die StraBenverkehrs-Ordnung bertlicksichtigt diese Unterschied-
lichkeit nicht explizit. § 19 Abs. 2 Satz 1 bis 4 StVO besagt vielmehr allge-
mein Folgendes:

Verkehrsteilnehmer miissen warten

e wenn sich ein Schienenfahrzeug nahert,

e wenn rotes Blinklicht oder gelbe oder rote Lichtzeichen
gegeben werden,

e wenn die Schranken sich senken oder geschlossen sind,

e wenn ein Bahnbediensteter Halt gebietet.

Der erste Punkt hat besondere Relevanz fiir Bahnlibergange ohne techni-
sche Sicherung. Hier kann der Verkehrsteilnehmer auf ein sich naherndes
Schienenfahrzeug nur reagieren, wenn er es auch wahrnehmen kann. Dies
bedeutet unter optischen Gesichtspunkten, dass entsprechende Sichtfla-
chen im Kreuzungsbereich freizuhalten sind. Bei der Bemessung der Sicht-
flachen ist zu beachten,

"dass sowohl schnelle als auch langsame StraBenverkehrsteilnehmer
bei Anndherung eines Schienenfahrzeugs noch vor dem Gefahrenpunkt
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(Andreaskreuz) bremsen bzw. den lichten Raum der Schienenbahn
noch raumen kénnen."” [MATTHEWS, 1996, S. 235]

Dies kann bei schlechten Sichtbedingungen z. B. bei Nebel schwierig sein,
so dass es notwendig wird, auch auf akustische Signale zu achten. In einer
derartigen Situation wird vom Kraftfahrer erwartet, ggf. die Seitenfenster
zu 6ffnen, das Radio leise zu stellen, um Pfeif- oder Lautsignale eines sich
nahernden Schienenfahrzeugs zu hoéren.

Optisch besonders deutlich wird das Halt- bzw. Wartegebot fiir den Stra-
Benverkehr, wenn Lichtsignale den Vorrang der Bahn anzeigen. Nachteilig
ist in diesem Zusammenhang, dass die Verkehrsteilnehmer in der Realitat
mit zwei unterschiedlichen Formen der Signalgebung konfrontiert werden,
die beide das gleiche Verhalten, und zwar das Anhalten, gebieten. Die Rede
ist von rotem Blinklicht auf der einen und dem roten Dauerlicht auf der an-
deren Seite. Dies flihrt in manchen Fallen zu Missverstandnissen. So inter-
pretieren einige Verkehrsteilnehmer blinkende rote Lichter als einen Warn-
hinweis und nicht als zwingendes Anhaltegebot. Es sei hier allerdings
nochmals daran erinnert, dass rote Blinklichter an Bahnlibergangen nicht
mehr neu aufgestellt werden und die verbliebenen bei Erneuerungen oder
groBeren Anderungen auf Wechsellichtzeichen umgeriistet werden.

Die Vorschrift, bei rotem Blinklicht unter allen Umstanden anzuhalten, ist
im Laufe der letzten Jahrzehnte durch die Rechtsprechung der Obergerichte
prazisiert und in gewisser Weise auch relativiert worden. So erklarte das
Bayerische Oberlandesgericht in einem Beschluss vom 20.02.1981:

"Hat sich der Kraftfahrer bei Erscheinen des roten Blinklichtes dem
Bahniibergang bereits so weit gendhert, dass er nicht mehr mittels
einer mittelstarken Bremsung vor dem Andreaskreuz anhalten kann,
so darf er den Bahnibergang noch dberqueren.” [10b OWi 23/81,
zit. nach CRAMER, BERZ, GONTARD, 2004, zu § 19 StVO, S. 7]

Eine Extrem- oder Vollbremsung mit dem Risiko eines mdglichen Auffahrun-
falls wird vom Fahrer dagegen nicht erwartet.

Auf der anderen Seite weist die Rechtsprechung darauf hin, dass Siche-

rungsanlagen, etwa in Form eines roten Blinklichts, eine Vertrauenssitua-
tion [OLG Stuttgart, Urteil vom 03.08.1978 (3U 33/78)] schaffen, bei der
der Kraftfahrer weitgehend darauf vertrauen darf, dass die Anlage in Be-
trieb ist und die Anndherung eines Schienenfahrzeugs rechtzeitig anzeigt.

30



\ ¥ 4

CONTINENTAL-Verkehrsuntersuchung o

An beschrankten Bahniibergingen ist die Uberquerung grundsétzlich verbo-
ten, sobald die Abwartsbewegung der Schranken begonnen hat. Mancher-
orts geht dem Absenken ein Glockenton voraus oder begleitet es. Hierzu ist
festzuhalten, dass das dem Absenken vorangehende Glockenzeichen nicht
die Bedeutung eines Anhaltegebots hat, wie dies friher einmal der Fall war.

Beim Anhaltegebot, das durch Bahnbedienstete ausgedriickt wird, ist zwi-
schen Bahniibergdngen mit und ohne Vorrang zu unterscheiden. An Uber-
gangen mit Vorrang betrifft dieses Gebot Situationen,

“in denen sich zwar ein Schienenfahrzeug noch nicht ndhert, aber ein
Bahnbediensteter aufgrund innerbetrieblicher Anordnung niemanden
mehr auf den Ubergang lassen darf.” [Amtliche Begriindung, zit. nach
SEIDENSTECHER 2003, S. 67]

Wie die Zeichen gegeben werden, ist dabei nicht vorgeschrieben. Dies ist
anders an Ubergdngen ohne Vorrang. Dort gilt, dass in sicherer Entfernung
zu warten ist, wenn ein Bahnbediensteter mit einer wei3-roten Fahne oder
roten Leuchte Halt gebietet. Mit der konkreten Distanz, die sich hinter dem
Begriff sichere Entfernung verbindet, beschaftigen wir uns bei der spateren
Darstellung zum Warteort.

> Annaherungsgeschwindigkeit

Die StraBenverkehrs-Ordnung liefert an keiner Stelle zahlenmaBig fixierte
Vorgaben zur Geschwindigkeit, mit der sich Fahrzeugfiihrer einem Bahn-
ubergang nahern oder ihn liberqueren dirfen. Insbesondere fehlt auch jede
Differenzierung zwischen

e  Anndherungsgeschwindigkeit und

o Querungsgeschwindigkeit.

Diese ware notwendig, weil Anndherung und Querung unterschiedliche An-
forderungen stellen, die spezifische angepasste Geschwindigkeiten erfor-
derlich machen. Die Annaherungsgeschwindigkeit muss so ausgelegt sein,
dass der Verkehrsteilnehmer die Situation richtig und rechtzeitig erfassen
kann, um den Vorrang der Bahn zu beachten. Die Querungsgeschwindigkeit
hangt hingegen wesentlich von der baulichen Ausgestaltung des Bahniber-
gangs ab.
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Auf alle diese Aspekte geht die StVO nicht ein. Der einzige geschwindig-
keitsrelevante Hinweis der StVO findet sich in § 19 Abs. 1 StVO und besagt:

"Der StraBenverkehr darf sich solchen Bahnibergdngen nur mit
mabiger Geschwindigkeit nahern. "

Was aber konkret als mdBig zu verstehen ist, definieren weder die Stra-
Benverkehrs-Ordnung noch etwaige Verwaltungsvorschriften. Verwaltungs-
vorschriften [VWV] finden sich fiir fast alle Paragraphen der StraBenver-
kehrs-Ordnung, aber liberraschenderweise nicht zum § 19 Bahniibergange.
Verwaltungsvorschriften sind nur bezliglich der bahnibergangsrelevanten
Verkehrszeichen formuliert und betreffen die §§ 41 und 42 StVO.

Der vage Terminus maBige Geschwindigkeit erfahrt seine Konkretisierung
somit erst in der Rechtsprechung und diese betont: Wie hoch die Ge-
schwindigkeit sein darf, hangt von den Umstdanden des Einzelfalls ab. Eine
allgemeine Regel lasst sich nicht aufstellen [vgl. CRAMER, BERZ, GONTARD,

a. a. 0., S. 7]. Diese Formulierung anerkennt die Unterschiedlichkeit der
Anforderungen, die mit ungesicherten bzw. gesicherten Bahniibergangen
verbunden sind. Bei ungesicherten Ubergéngen werden ein wesentlich in-
tensiveres Sicherungs- und Beobachtungsverhalten und damit implizit nied-
rigere Anndherungsgeschwindigkeiten erwartet als bei gesicherten Uber-
gangen.

Bei ungesicherten Ubergéngen kann es im Einzelfall durchaus notwendig
sein, sich im Schritttempo zu nahern und zu queren. Auch kann es — wie
bereits erwahnt — geboten sein, Seitenfenster zu 6ffnen und das Radio leise
zu stellen, um die Warnsignale eines sich hdahernden Schienenfahrzeugs hé-
ren zu kdnnen.

Bei gesicherten Bahnlibergangen muss gemaB der Rechtsprechung des BGH
der Verkehrsteilnehmer in der Lage sein, den von den technischen Siche-
rungen ausgehenden Verpflichtungen nachzukommen. In diesem Zusam-
menhang haben die Obergerichte bestatigt, dass man von einer maBigen
Geschwindigkeit sprechen kann, wenn der Kraftfahrer die durch Verkehrs-
regeln (z. B. innerorts Tempo 50) oder durch Verkehrszeichen angeordnete
Geschwindigkeitsbegrenzung einhalt.
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Der Kraftfahrer muss sich dagegen nicht an den Bahnlibergang herantas-
ten. Er darf sich vielmehr dem Bahnibergang mit einer Geschwindigkeit
nahern, die den oértlichen Gegebenheiten und den Bedingungen seines
Fahrzeugs angemessen ist [vgl. CRAMER, BERZ, GONTARD, a. a. O., S. 4].

Um den Kraftfahrern die Geschwindigkeitswahl zu erleichtern, sind an
Bahnlibergangen haufig Geschwindigkeitsbegrenzungen eingerichtet. Dies
gilt in besonderem MaBe fiir Ubergénge ohne technische Sicherung bzw. fiir
Ubergénge, deren bauliche Gestaltung eine Begrenzung erforderlich macht.
Hierbei ist zu beachten, dass Geschwindigkeitsbegrenzungen an Bahniiber-
gangen nicht nur eine Einschrankung bei der Wahl der Geschwindigkeit be-
deuten, sondern auch einen Vertrauensbereich ausweisen, auf den der Fah-
rer sich verlassen darf. Dieses Vertrauen betrifft nicht nur das kollisions-
freie Queren, sondern auch die bauliche Beschaffenheit des Bahnliber-
gangs.

Signalisiert wird eine eventuelle Geschwindigkeitsbegrenzung des Bahn-
ubergangs entweder auf der zweiten Bake, also im Abstand von 160 m vor
dem Ubergang oder durch separat aufgestellte Zeichen. Wird das Ge-
schwindigkeitsbegrenzungszeichen eigenstandig aufgestellt, sollte es sich
mindestens 100 m vor dem Ubergang befinden [vgl. HAV, Sicherung von
Bahnlibergangen, 1999, S. 92].

| 2 Warteort

Ein weiterer in der StraBenverkehrs-Ordnung geregelter Aspekt betrifft den
Warteort, an dem Verkehrsteilnehmer die Vorbeifahrt der Bahn abzuwarten
haben. Hierbei stellt § 19 StVO fest:

"Fahrzeuge haben vor dem Andreaskreuz, FuBganger in sicherer Ent-
fernung vor dem Bahniibergang zu warten.” [§ 19 Abs. 2 Satz 1 StVO]

Wahrend die Vorschrift den Warteort fiir Fahrzeuge klar definiert, wird vom
FuBganger erwartet, dass er die sichere Entfernung kennt und einhalt. Dass
FuBganger damit Gberfordert sein kdnnen, zeigen Beobachtungen auf
Bahnsteigen in Bahnhofen. Dort stehen FuBganger bzw. Fahrgaste vielfach
zu nahe an der Bahnsteigkante und weichen erst unter dem Eindruck des
fahrenden Zugs und in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit und den da-
mit verbundenen Luftwirbeln zurick.
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Die oben formulierte Vorschrift bezliglich des Warteorts von Fahrzeugen
enthalt eine spezifische Regelung fiir Lastkraftwagen mit einem zuldssigen
Gesamtgewicht von mehr als 7,5 t und von Ziligen, wobei der Gesetzgeber
unter Zigen nicht nur Lastwagen mit Anhdanger, sondern auch Zugmaschi-
nen und Pkw mit Anhdngern versteht. Derartige Fahrzeuge missen auBler-
halb geschlossener Ortschaften unmittelbar hinter der einstreifigen Bake,
also etwa 80 m vor dem Bahnibergang warten. Dies gilt bei sich senkenden
Schranken oder wenn durch Lichtzeichen das Warten angeordnet ist. Ziel
dieser Vorschrift ist, den Abfluss der Fahrzeuge nach dem Offnen der
Schranken zu verbessern. Die beschriebene Regelung erweist sich jedoch
nur dann als sinnvoll, wenn andere Fahrzeuge die an der einstreifigen Bake
stehenden Fahrzeuge passieren kdnnen. Ist dies durch eine entsprechende
Fahrstreifenmarkierung, etwa eine durchgezogene Linie, nicht mdglich, dir-
fen Fahrer von Lkw oder von Pkw mit Anhanger auch auBerorts bis zum
Andreaskreuz vorfahren.

> Umgang mit Licht wahrend des Wartevorgangs

§ 19 Abs. 7 StVO besagt: "Die Scheinwerfer wartender Fahrzeuge dirfen nie-
mand blenden.” Diese Vorschrift unterscheidet sich in ihrer Qualitat deut-
lich von den vorangehenden, da sie keine direkte, sondern eher eine indi-
rekte Gefahrdung anspricht und zu unterbinden sucht. Blendungsgefahr fir
entgegenkommende Fahrzeuge besteht insbesondere dort, wo die Bahn
hochgelegt auf einem Damm verlauft. Blendungsgefahr kann aber auch fir
den Zugfihrer entstehen, wenn sich StraBe und Bahntrasse spitzwinklig
schneiden. Daher enthalt die Amtliche Begriindung zu § 19 Abs. 7 den Hin-
weis:

"Je nach Ortsverhdltnissen, insbesondere bei ansteigender Strale,

konnen auch Abblendlichter blenden,; dann miissen die Scheinwerfer

aur Standlicht geschaltet werden."” [zit. nach SEIDENSTECHER 2003,
S. 67]

Zu diesem Fall ist die Verhaltensvorschrift klar und eindeutig: Bei Blen-
dungsgefahr ist das Umschalten auf Standlicht verpflichtend.
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| 2 Halt- und Parkverbote im Bereich des Andreaskreuzes

Nicht in § 19 StVO Bahniibergange, sondern in § 12 Halten und Parken fin-
den sich die Vorschriften, die das Halten auf Bahnliibergangen verbieten
[§ 12 Abs. 1 Satz 5 StVO] bzw. die das Parken vor und hinter dem An-
dreaskreuz regeln [§ 12 Abs. 3 Satz 6 StVO].

Wenn eingangs gesagt wurde, dass das Halten auf dem Bahnlibergang un-
zuldssig ist, sei daran erinnert, dass der Gesetzgeber unter Halten eine ge-
wollte Fahrtunterbrechung versteht, die nicht durch die Verkehrslage oder
eine Anordnung veranlasst ist [vgl. SEIDENSTECHER, a. a. 0., S. 54]. Dieses
Haltverbot gilt im Ubrigen fiir alle Arten von Bahniibergéngen, auch fiir sol-
che, bei denen die Bahn keinen Vorrang besitzt.

Dass der Bahniibergang bei Stockungen freizuhalten ist, ergibt sich aus

§ 11 Abs. 3 StVO Besondere Verkehrslagen. 1st also abzusehen, dass der Ab-
fluss des Verkehrs jenseits des Bahnlibergangs stockt, ist vor dem Andreas-
kreuz zu warten. Dies steht zwar nicht explizit im Gesetz, findet sich aber
in den entsprechenden Kommentaren.

Beziglich des Parkverbots vor und hinter Bahniibergangen unterscheidet
die StVO zwischen innerorts und auBerorts. Innerorts gilt ein derartiges
Verbot flr einen Raum von 5 m vor und hinter dem Andreaskreuz, wobei
selbstverstandlich die Distanz hinter dem Bahnlbergang vom auf der dorti-
gen Seite stehendem Andreaskreuz zu rechnen ist [§ 12 Abs. 3 Satz 6 und
6a StVO]. AuBerorts betragen die mit Parkverbot belegten Freirdume je-
weils 50 m vor und hinter dem Andreaskreuz [§ 12 Abs. 3 Satz 6 und 6b
StVO]. Diese Distanz resultiert aus einer Forderung der Bahn, die ein freies
Sichtdreieck von 50 m Schenkellange anstrebt. Im Prinzip betrifft diese
Forderung auch den Innerortsbereich, dort ist er aber haufig aus baulichen
und verkehrlichen Griinden nicht realisierbar. Zielsetzung ist es, ausrei-
chend Sichtbeziehungen zwischen dem StraBen- und dem Schienenverkehr
herzustellen.

Mit diesen hier geschilderten Vorschriften erschdpft sich der Regelungska-
talog der StVO, Bahnibergange betreffend. Nirgendwo wird festgeschrie-

ben, wie das Sicherungs- und Querungsverhalten konkret auszusehen hat.
Insoweit stellt das Queren von Bahniibergangen erhebliche Anforderungen
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an die Verkehrsteilnehmer, und hier dirfte auch eine Quelle der verbreite-
ten Unsicherheit im Umgang mit Bahnibergangen zu suchen sein.

2.2.2 Verkehrs- und Lichtzeichen an Bahniibergiangen

Wie bereits Abschnitt 2.1 deutlich gemacht hat, liegt die Zustandigkeit fir
die Beschilderung vor und an Bahniibergangen weitestgehend in den Han-
den der StraBenverkehrsbehdrden. AusschlieBlich die Installation von
Schranken oder Halbschranken sowie von Lichtzeichen und die Aufstellung
des Andreaskreuzes fallt in den Aufgabenbereich der Bahnbetreiber [Richt-
linie 815 der Bahn].

Grundlage der Beschilderung sind die Vorgaben der StraBenverkehrs-Ord-
nung [StVO] sowie der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift [VwV-StVO]. Die
Umsetzung der Beschilderung vor Ort erfolgt entsprechend den Hinweisen
flr das Anbringen von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen [HAV].

Das Standardzeichenprogramm an deutschen Bahniibergdangen beginnt mit
einem Gefahrzeichen, das bereits durch die Unterscheidung zwischen unbe-
schranktem und beschranktem Bahnibergang einen Hinweis auf die Art der
Sicherung liefert. Dann folgen Warnbaken sowie Andreaskreuz und ggf.
Schranken, Lichtsignale oder Blinklichter. Im Einzelnen sieht dies wie folgt
aus:

> Die Gefahrzeichen 150 und 151 kiindigen den Bahniibergang und
indirekt den Vorrang der Bahn an. Zeichen 150 weist auf einen
Bahnibergang mit Schranken oder Halbschranken, Zeichen 151 auf
einen unbeschrankten Bahnlibergang hin. Beide Zeichen stehen im
Allgemeinen beidseitig der StraBe. Haufig sind sie kombiniert mit
der dreistreifigen Bake und befinden sich dann ca. 240 m vor dem
Bahnibergang. Weicht die Entfernung der Bahnlibergangzeichen
150 oder 151 wesentlich von dieser Vorgabe ab, soll die Entfer-
nung bis zum Bahnlibergang durch ein Zusatzzeichen gesondert
angegeben werden.

> Baken sind immer dann aufzustellen, wenn die StraBe eine gewisse
Verkehrsbedeutung hat oder der Bahniibergang erst spat zu er-
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kennen ist. Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung spricht in
diesem Zusammenhang bereits bei einem Verkehrsaufkommen von
mehr als 100 Kraftfahrzeugen pro Tag von maBigem Verkehr [EBO
§ 11 Bahniibergange Abs. 13, Punkt 2]. Auf die dreistreifige Bake
ca. 240 m vor dem Ubergang folgen bei der Anndherung die zwei-
streifige Bake bei etwa 160 m und eine einstreifige Bake rund

80 m vor dem Bahnlibergang. Wenn die Verkehrsbedeutung der
StraBe es verlangt, stehen die Baken wie die Gefahrzeichen flir den
Bahnlibergang beidseitig der StraBe. Hierbei ist die Ausgestaltung
der Baken seitenspezifisch. Die Streifen der Baken neigen sich je-
weils zur Fahrbahn.

> Unmittelbar vor dem Bahnilibergang, und zwar dort, wo StraBen-
fahrzeuge oder Tiere angehalten werden miissen, wenn der Bahn-
Ubergang nicht Gberquert werden darf, steht das Vorschriftzeichen
201, das Andreaskreuz. Seine pragnante Botschaft besagt: “Dem
Schienenverkehr Vorrang gewédhren!” [StVO § 41]. Die Mindestdis-
tanz zur duBeren (nachsten) Schiene liegt bei 2,25 m, so die Ver-
waltungsvorschrift zu Zeichen 201.

Flir das Andreaskreuz gelten in diesem Zusammenhang eine Reihe
besonderer Vorschriften. Diese betreffen zum einen dessen Allein-
stellung und ein Kombinationsverbot mit anderen Verkehrszeichen.
Dieses Verbot betrifft jedoch explizit nicht etwa vorhandene Blink-
licht- und Lichtzeichenanlagen. Bei Vorhandensein derartiger Anla-
gen ist das Andreaskreuz vielmehr am gleichen Pfosten anzubrin-
gen, so die VwV-StVO.

Eine weitere Besonderheit des Zeichens 201 Andreaskreuz besteht
darin, dass das Zeichen zwar im Prinzip hochformatig gestaltet ist,
aber auch querformatig eingesetzt werden darf. Hierzu stellt die
HAV fest:

"In Ortschaften und bei beengten Verhaltnissen darf das An-

dreaskreuz um 90 ° gedreht (liegend) angebracht und vom
Ublichen Héhenmal abgewichen werden.” [HAV, 1999, S. 94]

> Die eingesetzten Lichtsignale weisen im Vergleich zu Lichtsignalen
an StraBenknoten einige Besonderheiten auf, die, wie bereits an-
gedeutet, den Verkehrsteilnehmern Verstandnisschwierigkeiten be-
reiten kdnnen.
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> Die Blinklichtanlagen funktionieren in der Weise, dass sie nur
dann ein rotes Blinklicht zeigen, wenn sich ein Zug nahert. Das
Ein- und Ausschalten erfolgt durch den Zug. Kommt kein Zug,
bleibt die Anlage dunkel. Dies bedeutet, dass der Verkehrsteilneh-
mer auf die Betriebsbereitschaft der Blinklichtanlage vertrauen
muss. Technische Fehler, die das Aufleuchten verhindern, werden
vom Verkehrsteilnehmer zwangslaufig als "es kommt kein Zug" in-
terpretiert. Nicht zuletzt aus diesem Grund installiert die Deutsche
Bahn keine neuen Blinklichtanlagen mehr. Bei Erneuerungen sollen
bestehende Blinklichtanlagen stattdessen auf Lichtzeichen umge-
ristet werden.

> Die Lichtsignalanlagen an Bahniibergdangen verzichten in aller Re-
gel auf die Farbe Griin. Die Farbfolge ist dort, den Vorschriften der
Richtlinien flr Lichtsignalanlagen [RiLSA] folgend: Dunkel, Gelb,
Rot, Dunkel, d. h. nach Freigabe des Bahnlibergangs springt das
Signal von Rot auf Dunkel. Auch hier muss der Verkehrsteilnehmer
auf die Betriebsbereitschaft vertrauen.

> Neben oder in Erganzung zu Blink- oder Lichtsignalen finden sich an
zahlreichen Bahnlbergangen Halb- oder Vollschranken. Schranken
rechnen verkehrsrechtlich zu den Verkehrseinrichtungen. § 43 StVO
enthalt in diesem Zusammenhang ausschlieBlich den Hinweis, dass
die Schranken an Bahniibergangen rot-weiB3 gestreift sind. Auch die
Verwaltungsvorschrift zur StVO enthalt keine weiteren Regelungen.
In der HAV findet sich der Hinweis, dass das SchlieBen der Schran-
ken durch Glockenzeichen oder Lichtzeichen angekiindigt werden
kann und dass wenig genttzte Bahnibergange mit Anrufschranken
ausgerustet werden kénnen. Anrufschranken sind Schranken, “die
standig oder wéhrend bestimmter Zeiten geschlossen gehalten und auf
Verlangen des Wegebenutzers... gedffnet werden” [EBO § 11 Abs.
17]. Hierbei steht dem Verkehrsteilnehmer entweder eine Klingel
oder eine Sprechanlage zur Verfligung. Die Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsordnung besagt in diesem Zusammenhang, dass eine Sprech-
anlage vorzusehen ist, wenn der Schrankenwarter den Bahntiber-
gang von der Bedienstelle nicht einsehen kann [EBO § 11 Abs. 17].
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Erganzt wird die bahnibergangsspezifische Beschilderung durch eine Reihe
weiterer Zeichen. Um die Risiken an Bahniibergangen zu verringern, gelten
vielfach flir die Anndherung Geschwindigkeitsbeschrankungen, die in Form
eines Geschwindigkeitstrichters angelegt sind, z. B. in der Abfolge 70, 50
und 30 km/h. Durch Beschilderung geregelt werden zudem Uberhol- und
Haltverbote.

Fiir Uberholverbote gilt, dass diese entweder ausgeschildert oder durch
entsprechende Fahrbahnmarkierungen ausgesprochen werden. Zur beson-
deren Verdeutlichung von Uberholverboten findet sich auch die Kombinati-
on beider MaBnahmen. Markierungen werden zudem zur Betonung des
Fahrstreifens und als Hinweis, wo anzuhalten ist, eingesetzt. Letzteres fin-
det insbesondere in solchen Fallen Verwendung, in denen StraBen vor dem
Bahnibergang einminden.

Die Hinweise flir das Anbringen von Verkehrszeichen und Verkehrseinrich-
tungen enthalten auBerdem eine Vielzahl von Beschilderungs- und Markie-
rungshinweisen, wenn Bahniibergange in der Nachbarschaft von StraB3en-
knoten einzelne Arme des Knotens schneiden sowie fir die Falle, in denen
Bahn und StraBe spitzwinklig aufeinander treffen. Die Detailliertheit der
dort anzutreffenden Regelungen verdeckt allerdings die Tatsache, dass die
Vorgaben wahrnehmungspsychologisch keineswegs alle auf ihre optimale
Wirkung hin Uberprift sind.

2.2.3 Die historische Entwicklung der Kennzeichnung
von Bahniibergangen

Bereits zu Beginn des 20. Jahrhunderts mit dem Aufkommen des motori-
sierten Individualverkehrs erwies es sich als notwendig, Regeln flir den
StraBenverkehr und die Schnittpunkte zwischen StraBen- und Schienenver-
kehr zu entwickeln.

Bis zum Ende des 19. Jahrhunderts hatten derartige Regelungen lokalen

Charakter und basierten auf ortspolizeilichen Anordnungen. Erste allgemei-
ne Verordnungen ergingen in den Jahren 1900-1903 in Form von Ministe-
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rial-Erlassen und Oberprasidial-Verordnungen, die durch 6ffentlichen An-
schlag zur Kenntnis gebracht wurden.

Gleichzeitig setzte sich der Kaiserliche Automobil-Club daflr ein, gefahrliche
StraBenstellen — hierzu rechnete man auch Bahnlibergange — durch beson-
dere ortliche Verkehrszeichen zu kennzeichnen. Diese Anregung wurde von
den zusténdigen PreuBischen Ministerien aufgegriffen. In dem Gemeinsamen
Ministerial-Erlass des PreuBischen Ministers des Innern und des PreuBischen
Ministers fiir Offentliche Arbeiten vom 27. Mai 1907 heiBt es dazu:

"Der Kaiserliche Automobil-Club hat sich entschlossen, im Interesse der
Sicherheit des Verkehrs und zur méglichen Verhinderung von Ungliicks-
féllen in ganz Deutschland an den StralBen zur Kennzeichnung beson-
ders gefdhriicher Stellen Warnungstafeln anbringen zu lassen. Durch
die international einheitlich feststehenden Warnungszeichen soll auf
gefahriiche Kurven, Vertiefungen im StralBenkdrper, Hocker, Bahniiber-
gange, StraBenkreuzungen und Doppelkurven aufmerksam gemacht
werden; die Aufstellung soll gleichmdaBig in der ein fir allemal festge-
setzten Entfernung von 250 m vor der geféhrlichen Stelle erfolgen.”

Das dazugehoérige Verkehrszeichen mit weiBer Schrift und weiBem Sinnbild
auf schwarzem Grund sah wie folgt aus:

Haiserhicher Rutomob:l-(lud

Abb. 1
Bahniibergangszeichen des
Kaiserlichen Automobil-Clubs

Die Eisenbahnverwaltungen ordneten zusatzlich ein Haltgebot fir den Stra-
Benverkehr an, wenn an ihren Bahnlibergangen die Schranken geschlossen
waren oder sich ein Zug durch Lauten ankindigte.

alf!

wenn dte Schranke
gefehlofen ift.

Abb. 2
Bahniibergangszeichen der
Eisenbahnverwaltung

Da der Kraftfahrzeugverkehr zunehmend auch Staatsgrenzen lberquerte,
ergab sich die Notwendigkeit zu einer internationalen Vereinheitlichung von
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Zeichen und Vorschriften. Nach langen zwischenstaatlichen Verhandlungen
kam das erste Internationale Abkommen lber den Verkehr mit Kraftfahrzeu-
gen vom 11. Oktober 1909 zustande. Es wurde von Deutschland unterzeich-
net und am 21. April 1910 ratifiziert. Damit hatte Deutschland die vélker-
rechtliche Verpflichtung, an gefdhrlichen StraBenstellen ausschlieBlich die-
jenigen Zeichen anzubringen, deren Abbildungen dem Abkommen beigefligt
waren.

Zur Kennzeichnung von Bahnibergangen sah dieses Zeichen wie folgt aus:

Abb. 3
Bahniibergangszeichen des
Internationalen Abkommens
von 1909

Das Abkommen von 1909 wurde durch das Internationale Abkommen (ber
den Verkehr mit Kraftfahrzeugen vom 24. April 1926 ersetzt. Dieses Ab-
kommen fihrte erstmalig zur Kennzeichnung gefahrlicher StraBenstellen die
Dreiecksform flir Verkehrszeichen ein, ohne jedoch die Farben der Zeichen
zu definieren. Gleichzeitig erfolgte ab diesem Zeitpunkt eine zeichenmaBige
Unterscheidung zwischen beschrankten und unbeschrankten Bahniibergan-
gen.

Abb. 4
Bahniibergangszeichen des
Internationalen Abkommens
von 1926

In Deutschland brachte die Verordnung iber Warnungstafeln fiir den Kraft-
fahrzeugverkehr vom 8. Juli 1927 erstmals einheitliche Warnzeichen, die
nach Form (dreieckig) und Farben (schwarzes Sinnbild mit der Art der War-
nung auf weiBem Grund, roter Rand des Zeichens) den noch heute gelten-
den Gefahrzeichen der StVO gleichen.
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Abb. 5
Deutsche Bahniibergangszeichen
gemaB Verordnung vom 8. Juli 1927

Bis zu diesem Zeitpunkt fanden sich noch keine Vorschriften, die den Ein-
satz des Andreaskreuzes an Bahnliibergangen vorsahen. Dies geschah erst
mit einer Verordnungsanderung vom 10. Mai 1932. Dieses Datum definiert
die Einfihrung des Andreaskreuzes an Bahnibergdngen. Die Aufstellpflicht
dieses Warnkreuzes oblag und obliegt noch heute dem Betreiber der Bahn-
anlage. Zu Zeiten der ReichsstraBenverkehrs-Ordnung [RstVO] vom 28. Mai
1934 sowie der Verordnung iber das Verhalten im StraBenverkehr [StVO]
vom 13. November 1937 war das Andreaskreuz also ein eingefiihrtes Ver-
kehrszeichen.

Die letztgenannte Verordnung von 1937 sah zudem eine Entschédrfung der
Bahnibergange vor: Zusatzlich zum Andreaskreuz mussten ab diesem Zeit-
punkt Ankiindigungszeichen, und zwar in Form der heute noch lblichen
ein-, zwei- und dreistreifigen Bake, aufgestellt werden.

Die erste Anderung der StVO nach dem 2. Weltkrieg erfolgte durch Verord-
nung vom 24. August 1953. Hierbei wurden die Vorschriften tiber das Ver-
halten an Bahnilibergangen, die sich bisher in den Eisenbahn- oder Stra-
Benbahn-Bau- und Betriebsordnungen befanden, in die StVO (ibernommen,
"weil der Verkehrsteilnehmer sie dort sucht”, so das Bundesgesetzblatt 1953.
Gleichzeitig schreibt die StVO 1953 fest, dass Vorrang der Schienenfahr-
zeuge,

"wenn er in Anspruch genommen wird, durch das Warnkreuz (Andreas-

kreuz), das gleichzeitig amtliches StraBenverkehrszeichen wird, zum
Ausdruck gebracht werden muss. "’

Nach wie vor mussten aber die Kosten flir die sich auf den Eisenbahnver-
kehr beziehenden Schilder vom Bahnunternehmen getragen werden.

! DER BUNDESMINISTER FUR VERKEHR, Geschichte der Deutschen StraBenverkehrszei-
chen, Bonn 1984, S. 33.
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Bezliglich der Abstimmung zwischen der StraBenverkehrsbehdrde und den
Bahnunternehmen wurde bestimmt, dass die StraBenverkehrsbehdrden vor
Anbringung oder Entfernung der Schilder die Bahnbehérden Adren missen.

Andreaskreuze selbst waren zu dieser Zeit noch in unterschiedlichen For-
men anzutreffen, da sie nicht nur allgemein warnen, sondern auch unmit-
telbar Uber die Art des Bahnlibergangs (beschrankt/unbeschrankt und ein-
gleisig/mehrgleisig) Auskunft geben sollten. Die folgenden Bilder zeigen
dies:

Abb. 6
Warnkreuz fiir beschrankten, ein-
oder mehrgleisigen Bahniibergang

N W [/r ~\‘\//' Abb. 7
N/ > e

Warnkreuz flir unbeschrankten

1)lr % -
H \‘\_\ ‘/ﬁ% eingleisigen Bahnilibergang

. ‘ Abb. 8
< > P Warnkreuz fir mehrgleisigen
5 < Bahniibergang

oin %

Diese Vielfalt wurde mit einer Verordnung vom 07. Juli 1960, bei der einige
StVO-Vorschriften geandert wurden, aufgegeben. Unabhangig von der Zahl
der Gleise und der Art der Sicherung sieht das Andreaskreuz seit diesem
Zeitpunkt wie folgt aus:

Abb. 9
Warnkreuz fiir Bahnlibergange/
Einheitliches Andreaskreuz seit 1960

43



\ ¥ 4

CONTINENTAL-Verkehrsuntersuchung o

Allerdings gestattet der Verordnungsgeber, diese Einheitsform senkrecht
(wie abgebildet) oder auch waagerecht anzubringen.

Ab 1967 sah die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung die Mdglichkeit eines
Hinweises auf elektrische Fahrdrahte der Bahn in Form eines roten Pfeils in
der Mitte des Andreaskreuzes vor. Die StVO weist auf diese Mdglichkeit seit
1970 hin. Gleichzeitig erfolgte dort der Hinweis, dass es sinnvoll sein kann,
eine Hohenbegrenzung, die lber die lichte Hohe des Fahrdrahtes Auskunft

gibt, hinzuzufigen.

Bis zum Jahre 1992 wurde dieser Blitzpfeil entgegen der Festlegung in der
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung in Schwarz ausgefiihrt, seit der 7.
Anderungsverordnung zur Allgemeinen Verwaltungsvorschrift hat dieser
Pfeil die Farbe Rot. Wie es zu diesem Farbwechsel kam, konnten selbst die
Historiker der Deutschen Bahn bei einer entsprechenden Anfrage nicht kla-
ren. In der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung war die Farbvorgabe von
Anbeginn Rot.

2.3 Bahniubergangsschauen

Die folgenden Ausflihrungen zu Zielen und Durchflihrung von Bahniiber-
gangsschauen beziehen sich ausschlieBlich auf die Bundesrepublik Deutsch-
land. Wenn in diesem Abschnitt daher von Landern die Rede ist, betreffen
die Aussagen die deutschen Bundeslander und nicht die vier Untersuchungs-
lander der Studie.

Bei der Bahnlibergangsschau handelt es sich, anders als bei der Regel-
Verkehrsschau um eine thematische Verkehrsschau. Andere thematische
Schauen sind die Nachtverkehrs- und die Wegweisungsschau. Die derzeit in
der Uberarbeitung befindlichen Richtlinien fiir die Durchfiihrung von Ver-
kehrsschauen [RDV 2005] definieren in Artikel 4.2 die Aufgabenstellung der
Bahnibergangsschau wie folgt:

"An Bahniibergangen ist die Verkehrssicherheit durch klare und deutli-
che Ausstattung zu unterstiitzen. Daftr sind im Rahmen regelméBiger
Bahniibergangsschauen die fir die Sicherung von Bahniibergangen
wichtigen Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen alle vier Jahre zu
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lberpriifen. Alles Néhere regelt der 'Leitfaden zur Durchfiihrung von
Bahnibergangsschauen'.” [RDV, Art. 4.2]

Die genannte Frequenz von vier Jahren zur Uberpriifung von Verkehrszei-
chen und Verkehrseinrichtungen ist bemerkenswert, liegt doch die ver-
gleichbare zeitliche Vorgabe flir Verkehrsschauen auf Hauptstraen, Bun-
des-, Landes- und KreisstraBen sowie auf Autobahnen bei zwei Jahren. Nur
in Bezug auf die restlichen GemeindestraBen und NebenstraBen innerorts
und auBerorts ist ein vierjahriger Rhythmus zuldssig. Das bedeutet, dass
Bahnlibergange aus der Sicht der Verkehrsschau wie nachgeordnete, weni-
ger bedeutsame Gefahrenstellen behandelt werden.

Der Leitfaden, auf den in Artikel 4.2 Bezug genommen wird, liegt bereits
seit einiger Zeit vor. Er wurde im Unterausschuss Verkehrssicherheit an
Bahniibergangen des Bund-Lander-Fachausschusses Straenverkehrsordnung
erarbeitet und von diesem zur Anwendung empfohlen. Der Unterausschuss
Verkehrssicherheit an Bahniibergangen setzt sich unter dem Vorsitz des
rheinland-pfalzischen Ministeriums flr Wirtschaft, Verkehr und Landwirt-
schaft und Weinbau zusammen, u. a. aus Vertretern des Bundesministeri-
ums flir Verkehr, des Innenministeriums, des Eisenbahnbundesamtes, des
bayerischen und rheinland-pfalzischen Innenministeriums, des Verkehrsmi-
nisteriums des Landes Nordrhein-Westfalen, der Deutschen Bahn AG, des
Gesamtverbandes der Schadensversicherer, des ADAC und Vertretern der
Fachoffentlichkeit. Als Grundlage der folgenden Ausflihrungen dient uns der
vom Land Rheinland-Pfalz erarbeitete Entwurf.

231 Ziele

Der Leitfaden zur Durchflihrung von Bahniibergangsschauen betrifft alle
héhengleichen Kreuzungen von Eisenbahnen mit StraBen und Wegen, so-
weit diese von 6ffentlichem Verkehr genutzt werden. Die Bahnlibergangs-
schau umfasst dabei einen StraBenbereich, der 240 m vor dem Bahnliber-
gang beginnt und 240 m hinter dem Bahnilibergang endet, bezieht also
nicht nur Sichtraume, sondern auch den Bereich der Warnbaken mit ein. Zu
den zu Uberprifenden Aspekten gehdren eisenbahnseitig das Kreuzungs-
stiick (der eigentliche Ubergang), ferner die Andreaskreuze, Schranken,
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Licht- und Blinkzeichen sowie andere der Sicherung des sich kreuzenden
Verkehrs dienende Eisenbahnzeichen und -einrichtungen.

StraBenseitig sind Gegenstand der Bahnlibergangsschau die StraBenanlage,
die Sichtflache, Warnzeichen und Baken und andere der Sicherung dienen-
de StraBenverkehrszeichen und -einrichtungen.

Der Leitfaden listet in diesem Zusammenhang auf, welche Gesetze, Verord-
nungen, Verwaltungsvorschriften und Richtlinien hierbei im Einzelnen zu
berlicksichtigen sind. Ein entsprechend umfangreicher Katalog, Punkt 2.2
und 2.3 des Leitfadens, verdeutlicht die Komplexitat der Rahmenbedingun-
gen. Die Sicherung von Bahnlibergangen gilt dabei explizit als eine Ge-
meinschaftsaufgabe der Verantwortlichen fiir die Eisenbahn- und StraBen-
anlage. Artikel 3.3 formuliert bezogen hierauf:

“Die Bahniibergangsschau soll alle Verantwortlichen in einem Termin
zusammenbringen, um ... Bahnibergange ... gemeinsam zu beurteilen
und ggf. notwendig erscheinende MalBnahmen nach Mdglichkeit aufein-
ander abzustimmen."” [LEITFADEN, Art. 3.3]

Die materielle Zielsetzung der Bahniibergangsschau definiert Artikel 4 des
Leitfadens. Dort heiBt es einleitend unter Punkt 4.1:

"Bahniibergdnge sind bis zu ihrer Beseitigung einheitlich so zu gestal-
ten, dass sie rechtzeitig und eindeutig erkennbar, tibersichtlich, be-
greifbar sowie sicher befahrbar und begehbar sind..."

[LEITFADEN, Art. 4.1]

Ahnlich den Ausfiihrungen des Eisenbahnkreuzungsgesetzes [EBKrG § 2
und 3] betonen die Autoren des Leitfadens im einleitenden Satz und spater
in Artikel 4.2, Bahnlbergange in Uberschaubarer Zeit zu beseitigen. Von
gréBerer Bedeutung im Alltag als dieser Hinweis erweist sich jedoch die
Forderung nach einheitlicher Gestaltung. Dieser unter Verkehrssicherheits-
aspekten auBerordentlich bedeutsamen Forderung entsprechen die derzei-
tigen Bahniibergange nicht. Dies zeigen zumindest die Beobachtungen un-
serer Untersuchung, Uber die wir im weiteren Verlauf noch berichten wer-
den. Insbesondere die geforderte Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit I&sst
vielerorts zu winschen Ubrig.

Weitere Ziele der Bahnlibergangsschauen betreffen die Anforderungen an
Sicherheit und Ordnung des Eisenbahnverkehrs und des StraBenverkehrs
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sowie die Verdeutlichung des Vorrangs des Schienenverkehrs vor dem Stra-
Benverkehr.

Konkrete Vorgaben, etwa wodurch sich ein rechtzeitig und eindeutig er-
kennbarer, lbersichtlicher und begreifbarer Bahniibergang auszeichnet,
finden sich nicht im Leitfaden selbst, sondern in erganzenden Unterlagen,
auf die wir im folgenden Punkt noch naher eingehen.

2.3.2 Vorgaben zur Durchfiihrung

Wesentliche Bestandteile des Leitfadens sind eine Priifliste und Regelplane,
die sicherstellen sollen, dass alle relevanten Punkte in Augenschein ge-
nommen und Lésungen nach einheitlichen Vorgaben getroffen werden. Die
Vorgaben von Prifliste und Regelpléanen konkretisieren die abstrakt defi-
nierten Ziele der Bahnliibergangsschau. So umfasst die Priifliste sechs
Hauptpunkte, die sich jeweils in mehrere Unterpunkte gliedern und fiir die
ein Fragenkatalog von insgesamt 90 Fragen vorbereitet ist. Hierbei geht es
um die verkehrliche Ausgangssituation seitens der Bahn und des StraBen-
verkehrs, um die Sicherheit des Verkehrs und um dessen zukiinftige Ent-
wicklung. Berlicksichtigt werden auch die Belange von FuBgangern und
Radfahrern, des 6ffentlichen Personennahverkehrs sowie des GroBraum-
und Schwerverkehrs. Letzterer spielt eine bedeutsame Rolle, wenn es um
die Breite des Bahnlibergangs geht. Hier sind die Schleppkurven groBer
Fahrzeuge sowie deren Begegnungsmoglichkeiten und eventuelle Abbiege-
vorgange zu berticksichtigen.

Weitere Hauptpunkte der Prifliste befassen sich mit der Erkennbarkeit des
Bahnibergangs sowie den Sichtverhadltnissen. Besonderes Augenmerk gilt
zudem der Beschilderung und Markierung, unabhangig von der Zustandig-
keit flr die einzelnen Schilder. SchlieBlich gehdrt zur Bahniibergangsschau
die in Augenscheinnahme der StraBenausstattung. Hierzu rechnen bei-
spielsweise auch Beleuchtung und Bepflanzung sowie generelle Aspekte der
StraBe wie StraBenzustand, Querschnittsgestaltung und Linienflihrung.
Dass der StraBenzustand insbesondere flir Zweiradfahrer einen wesentli-
chen Kritikpunkt darstellt, werden wir im Verlaufe dieser Untersuchung an-
hand der Befragungsergebnisse noch deutlich machen.

47



\ ¥ 4

CONTINENTAL-Verkehrsuntersuchung o

Die Regelplane, die Beschilderung und Markierung fir unterschiedliche
Bahnlibergdange beschreiben, zeigen beispielhaft fliir Hauptverkehrsstraen
und innerdrtliche ErschlieBungsstraBen ordnungsgemaBe Markierung und
Beschilderung fir technisch gesicherte Bahniibergange mit und ohne
Schranken sowie flr innerdrtliche ErschlieBungsstraBen, die nicht technisch
gesichert sind. Des Weiteren enthalten sie Regelplane flir Bahnlibergange
von Wald- und Feldwegen sowie von reinen Rad- und FuBwegen. Erganzt
werden die sieben Regelpléane durch sechs Zusatzplane, die sich mit Son-
derproblemen wie abzweigenden StraBen, schmalen StraBen oder abkni-
ckenden StraBen befassen.

Uber die von den Beteiligten vor Ort getroffenen Feststellungen wird ein
Protokoll gefertigt, das neben einer Teilnehmerliste Kreuzungs- und Regel-
plane enthalt und in dem eventuell zu treffende MaBnahmen und die ent-
sprechenden Zustandigkeiten festgehalten werden. Artikel 8 des Leitfadens
sieht sodann vor:

"Nach Durchfihrung der Bahniibergangsschau soll in angemessener
Zeit auf der Grundlage der Niederschrift eine Uberpriifung des Vollzugs
durchgefihrt werden."” [LEITFADEN, Art. 8]

Hierbei gilt, dass die StraBenverkehrsbehdrde nur Gberprift, ob straBensei-
tig die notwendigen MaBnahmen durchgefiihrt worden sind, z. B. die An-
ordnung und Aufstellung von Verkehrszeichen oder das Aufbringen von
Markierungen.

Da es zwischen den Kreuzungsbeteiligten durchaus zu einer unterschiedli-
chen Wiirdigung der Situation kommen kann, enthalt der Leitfaden auch
Hinweise und Regeln fir den Streitfall. Zustandig hierflir sind die Verwal-
tungsgerichte. Mit Hilfe eines so genannten Kreuzungsrechtsverfahrens
kénnen die Konflikte, die zwischen den beteiligten Parteien auftreten, ge-
|6st werden.

24 Ausgestaltung von Bahniibergangen in der
Realitat

Welche Konsequenzen die Regelungen fir die konkrete Ausgestaltung von
Bahnibergdngen im Einzelfall haben, zeigte sich bei den im Rahmen dieser
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Untersuchung durchgefiihrten Beobachtungen. Wie bereits angedeutet, lie-
gen der Ausgestaltung eines Bahniibergangs zahlreiche Gesetze und Ver-
ordnungen zugrunde. Insbesondere die so genannte Richtlinie 815 der
Deutschen Bahn regelt bis ins Detail die Ausstattung mit Verkehrszeichen,
die Markierung, die Lichtsignale und vieles mehr. Die Richtlinie enthalt
Musterpldne, die den Eindruck vermitteln, dass es sich bei Bahniibergangen
um ausgesprochen einheitlich gestaltete Verkehrsanlagen handeln muss.
Diese Erwartung bestatigt sich in der Realitat nicht.

Im Rahmen von drei ganztagigen Besichtigungsfahrten nahmen die Autoren
insgesamt 30 Bahnlibergdnge in Augenschein, wobei die Beobachtungen in
drei unterschiedlichen Regionen erfolgten:

J Siegerland,
J Bonn und Umgebung,

° Niederrhein.

In der Region Siegerland galt die Aufmerksamkeit sowohl Bahniibergangen
im Stadtgebiet Siegen als auch solchen im Umland. In der Region Bonn
konzentrierten sich die Beobachtungen auf das Stadtgebiet. Dort befinden
sich ungewohnlich viele Bahniibergange in dicht bebautem Gebiet an einer
stark frequentierten Eisenbahnstrecke. Die querenden StraBen weisen hohe
FuBganger- und Radfahreraufkommen auf. Die Region Niederrhein fand
Eingang in die Untersuchung, weil sich an der Eisenbahnstrecke Krefeld-
Kleve Bahniibergange in ungewdhnlicher Dichte befinden. Hierbei handelt
es sich sowohl um Innerorts- als auch um AuBerortslagen.

Die umfangreichen Beobachtungen liefern die Erkenntnis, dass Bahnliber-
gange ausgesprochen vielfaltige Erscheinungsbilder aufweisen und von
einer Einheitlichkeit der Ausgestaltung in keiner Weise gesprochen werden
kann. Das AusmaB der Uneinheitlichkeit lasst sich anhand der Aspekte
Schranken, Lichtzeichen und Beschilderung erlautern.

Die Abschrankung des Gleisbereichs erfolgt entweder mit Halbschranken,
die nur eine Fahrbahnhalfte sperren, oder mit Vollschranken. Die Voll-
schranken kénnen einteilig Giber die gesamte Fahrbahn flihren oder aus
zwei Teilschranken bestehen, die jeweils liber eine Fahrbahnhalfte verlau-
fen. Vollschranken sind teilweise mit Stabkonstruktionen versehen, die im
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geschlossenen Zustand eine Unterquerung des Schrankenbaums verhin-
dern. Die Absperrung flr FuBganger ist sehr unterschiedlich geregelt. Teil-
weise verlauft die Schranke nicht nur Uber die Fahrbahn, sondern schlieB3t
den Gehwegbereich ein. In anderen Fallen sind fir FuBganger eigene kurze
Schranken installiert.

Wahrend Vielfalt und Variabilitat der Schranken keine wesentlichen Proble-
me flr die Wahrnehmung und die Regelungsaussage bedeuten, gilt dies
nicht hinsichtlich der eingesetzten Lichtzeichen in Verbindung mit Schran-
ken. Wie bereits erwahnt existieren zum einen rote Blinklichter, die vor
dem Absenken der Schranken aufleuchten und einmal pro Sekunde blinken.
Zum anderen werden zwei-begriffige Wechsellichtzeichen mit der Farbfolge
dunkel-gelb-rot-dunkel eingesetzt. Wahrend das Rotlicht der Lichtzeichen
eindeutig mit einer Verhaltensvorschrift Halten korrespondiert, ist diese
Regelungsaussage bei roten Blinklichtern weniger eindeutig bzw. wird, wie
wir spater zeigen werden, vielfach anders interpretiert.

In Einzelfallen existieren lokale Besonderheiten, die zusatzlich Verunsiche-
rung stiften. So findet sich an einem Bahnibergang in Bonn Uber der zwei-
farbigen Lichtzeichenanlage eine dreifarbige Ampel. Diese Anlage war mdg-
licherweise als Anforderungsampel flir eine unmittelbar vor der Schranke
verlaufende Radfahrerfurt konzipiert. Wahrend der Beobachtungen war die-
se Signalanlage zwar auBer Funktion, sorgte aber dennoch fiir Irritationen.

Die gréBte Gestaltungsvielfalt ergibt sich bei der Beschilderung. Abwei-
chend von den Musterplanen finden sich zahlreiche Falle unvollstandiger
Beschilderung. Teilweise sind Verkehrszeichen nicht sichtbar, da sie von
Grin oder anderen Zeichen verdeckt sind, auch die Aufstellung von Baken
ist oft mangelhaft. So fanden sich bei den Ortsbesichtigungen sowohl halb
zugewucherte Andreaskreuze als auch eingewachsene Baken.

Verwirrend wirken vor allem aber solche Bahniibergange, an denen in un-
mittelbarer Nédhe andere StraBen einminden. Fir die einbiegenden Fahrer
finden sich Hinweise auf den Bahnibergang in einer Form, die vielfach als
uberfrachtet zu bezeichnen ist: Neben einem oder auch zwei Andreaskreu-
zen mit Abbiegepfeilen, werden zusatzliche Lichtzeichen installiert, die aus
der einmindenden StraBe sichtbar sind. Auf einen derartigen Aufwand trifft
man selbst bei Ausfahrten aus Parkplatzen. An einem Bahniibergang in Sie-
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gen sind Andreaskreuz und Lichtzeichenanlage nicht nur an der Parkplatz-
ausfahrt selbst, sondern auch auf der gegeniberliegenden StraBenseite
aufgestellt. Somit weist dieser Bahnlibergang insgesamt sechs Andreas-
kreuze und sechs Lichtzeichenanlagen auf.

An einem Bahnibergang auBerorts zwischen Bonn und Kdéln finden sich vor
der einmindenden SeitenstraBe eine zurlckversetzte Haltlinie und ein zwei-
tes Andreaskreuz mit Lichtzeichen. Hier soll aufwandig das Freihalten des
Einmindungsbereichs gewahrleistet werden. Die Lichtsignale sind derart
geschaltet, dass zunachst nur das erste Signal Rot zeigt. Zu diesem Zeit-
punkt ist das zweite Signal unmittelbar vor dem Bahnibergang noch dunkel
und die Schranke noch gedffnet. Dann erscheint am zweiten Lichtzeichen
Rot, anschlieBend senkt sich die Schranke. Wenn die Schranke geschlossen
ist, erlischt das erste Lichtzeichen. Dies geschieht, um vor der geschlosse-
nen Schranke nach rechts abbiegen zu kénnen.

Weiteren Regelungsaufwand am selben Bahnliibergang ruft der Umstand
hervor, dass aus der einmiindenden SeitenstraBe das Abbiegen nach rechts
und damit in Richtung Bahnilibergang verboten wird — auBer flir Radfahrer.
Diese Regelung erfordert insgesamt flinf Verkehrszeichen in der einmiin-
denden StraBe; auBerdem ist fir Radfahrer eine Lichtzeichenanlage gegen-
uber der Einmiindung installiert, die im Leuchtfeld einen Pfeil nach rechts
aufweist.

Insgesamt gesehen liefern die Beobachtungen die Erkenntnis, dass Bahn-
Ubergange ausgesprochen heterogene Erscheinungsformen aufweisen. Die
Ausgestaltungen lassen einen Perfektionsdrang erkennen, der nicht zuletzt
dadurch beeinflusst sein dlirfte, dass jede der beteiligten Institutionen, also
Bahn und StraBenbaulasttrager bemiiht sind, dem Buchstaben von Gesetz
und Verordnung zu entsprechen.

Da die entsprechenden Regelungen keine Hinweise dazu enthalten, wie sich
ein Bahnlbergang im optischen Umfeld darstellt, geht die Regelungsvielfalt
im komplexen Gesamtbild des StraBenraumes und seines Umfeldes haufig
unter. Die Beobachtungen belegen eindeutig, dass vielfach Situationen
existieren, in denen sich der Bahniibergang trotz aufwandiger Beschilde-
rung kaum von dem Hintergrund abhebt. Dies fluhrt zu Problemen des
rechtzeitigen Erkennens bei der Anndherung.
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Das bedeutsamste sicherheitsrelevante Problem ergibt sich jedoch aus der
dissonanten Information rotes Lichtsignal und gedffnete Schranke. Eine ge-
offnete Schranke weist eine starke Symbolkraft im Sinne freier Fahrt flr
den StraBenverkehr aus. Ein rot leuchtendes Lichtzeichen — und insbeson-
dere ein rotes Blinklicht — erleiden vor dem Hintergrund einer gedffneten
Schranke daher einen erheblichen Akzeptanzverlust. Der problematische
Zustand wahrt an einigen der beobachteten Bahnlibergange relativ lang.
Messungen ergaben Zeiten von bis zu 20 Sekunden fir den Zeitraum zwi-
schen Rotbeginn und Senken der Schranken. Die gedffnete Schranke er-
zeugt quasi einen Sogeffekt, den das rote Lichtsignal stoppen soll. Dass
dies vielfach nicht gelingt, zeigen die weiteren Ergebnisse im Verlaufe die-
ser Untersuchung.

Als besonders problematisch erweist sich in diesem Zusammenhang die
Tatsache, dass die Missachtung des Rotlichts in einzelnen Fallen gezielt be-
ricksichtigt wird. Entsprechendes duBerte beispielsweise ein Fahrdienstlei-
ter, der von seinem Stellwerk aus einen in seinem unmittelbaren Blickfeld
liegenden Bahniibergang von Hand bedient. Er nutzt dabei die Mdglichkeit,
den Einschaltzeitpunkt der Lichtzeichen und den Beginn der Schrankensen-
kung selbst zu bestimmen. Bei hohem Verkehrsaufkommen wahlt er nach
eigenem Bekunden folgende Strategie:

"In diesen Situationen schalte ich lieber etwas friiher auf Rot und kal-
kuliere ein, dass noch zwei, drei oder auch vier Fahrzeuge (bei Rot)
durchfahren, bevor ich die Schranken schlieBe. Das Wichtigste ist, den
Bahniibergang frei zu bekommen, bevor der Zug kommt."

So anerkennenswert das Bemuhen des Bahnangestellten ist, so wenig hilf-
reich ist dieser Umgang flr die Durchsetzung einer grundsatzlichen Beach-
tung roter Lichtzeichen.

Als Resiimee der gesammelten Erfahrungen ist somit festzuhalten, dass
trotz aller Bemihungen um stimmige und einheitliche Regelungen die Reali-
tat der Bahnlibergange nicht nur eine groBe Vielfalt, sondern auch Rege-
lungsdefizite aufweist.
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3. BAHNUBERGANGE ALS UNFALLORT

Spektakuldare ZusammenstéBe mit schwersten Zerstérungen, Getdéteten und
Schwerverletzten pragen das Bild vom Unfallgeschehen an Bahnilibergan-
gen. Sowohl in der 6ffentlichen Diskussion als auch in vielen Fachbeitragen
und Statistiken konzentriert oder beschrankt sich die Darstellung auf Kolli-
sionen zwischen der Eisenbahn und Teilnehmern des StraBenverkehrs. Als
Konsequenz finden sich fir alle Untersuchungslander Unfallzahlen und De-
tails Uber derartige Kollisionen. Andere Unfalle an Bahnlibergangen — ohne
Beteiligung der Bahn — werden zwar als eine besondere Unfallart erfasst,
aber ohne dass die Daten der amtlichen Unfallstatistik hiertiber eine detail-
liertere Analyse zulassen.

Der Arbeitskreis Unfallaufnahme und Unfallauswertung des Unterausschus-
ses Verkehrssicherheit an Bahniibergangen im BUND-LANDER-FACHAUSSCHUSS
StVO hat 2003 eine Empfehlung Aufnahme von Verkehrsunféllen und ortliche
Unfalluntersuchung an Bahnibergdangen vorgelegt, die das Ziel hat, die Un-
falle an Bahnibergangen vollstandig und differenziert nach Bedingungen zu
erfassen. Eine Umsetzung dieser Vorschldage ist derzeit nicht abzusehen.
Dementsprechend sparlich sind Informationen Uber die Hintergriinde derar-
tiger Unfalle.

In einer solchen Situation ware es denkbar, sich ausschlieBlich auf die Kol-
lisionen zwischen Bahn und StraBenverkehr zu beschranken, weil es sich
hierbei um den vermeintlich typischen Bahnibergangsunfall handelt und
weil diese Unfalle besonders folgenschwer sind. Eine solche Beschrankung
fihrt jedoch zu einer massiven Unterschatzung des Gefahrenpotentials, das
mit Bahnibergangen verbunden ist. Um wenigstens einen Anhaltspunkt fir
das AusmaB des Unfallgeschehens zu bekommen, unternehmen wir in die-
sem Kapitel den Versuch, zumindest auf regionaler Ebene Erkenntnisse
uber solche Unfalle zu sammeln, die nicht Eisenbahn/Kfz-Kollisionen sind,
sondern bei denen Verkehrsteilnehmer ohne Beteiligung eines Bahnfahr-
zeugs am Bahnibergang verunfallen. Dass dieser Teil des Unfallgeschehens
sich weder ausschlieBlich auf Bagatellunfalle beschrankt, noch quantitativ
eine zu vernachlassigende GréBenordnung hat, sei an dieser Stelle bereits
angedeutet.
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Die Risiken, die von Bahnlibergdngen ausgehen, hangen von einer Reihe
von Faktoren ab. Hierbei spielt zunachst die Zahl der Bahnlibergange bzw.
deren Dichte eine entscheidende Rolle. Hiermit beschaftigen wir uns im
ersten Abschnitt dieses Kapitels. GroBen Einfluss auf das Unfallgeschehen
haben zusétzlich Zugfrequenzen und Verkehrsbelastung an den Ubergén-
gen. Diese Daten flir die mehr als 22 000 Bahniibergange der Deutschen
Bahn zu ermitteln, konnte im Rahmen dieser Untersuchung nicht geleistet
werden. Um dennoch abschatzen zu kénnen, in welchem Umfang Bahn-
Ubergange uUberhaupt als Gefahrenstelle flir den StraBenverkehr eine Rolle
spielen, stellen wir den Betrachtungen in Abschnitt 3.2 eine Analyse voran,
die auf der Grundlage reprasentativer Befragungsdaten eine Darstellung
der Nutzungsfrequenz von Bahnibergdangen durch StraBenverkehrsteil-
nehmer liefert. Unbertcksichtigt bleibt hierbei die Bahnfrequenz an den
Ubergéngen. Auf diese Weise gelingt es, das Risiko, das sich aus dem Que-
ren von Bahniibergdangen ergibt, nicht nur tber das Unfallgeschehen abzu-
bilden, sondern auch die Verkehrsteilnehmer zu beschreiben, die von die-
sem Risiko betroffen sind.

AnschlieBend erfolgt die Analyse des Unfallgeschehens. Anders als in vielen
anderen Verdffentlichungen beschaftigt sich die Untersuchung nicht nur mit
den Kollisionen zwischen Eisenbahn und StraBenverkehr, sondern bezieht
auch die tbrigen Unfalle, die sich am Gefahrenpunkt Bahniibergang ereig-
nen, mit ein.

Erganzt wird die Darstellung durch zwei weitere Punkte. Der erste betrifft
die Rezeption und Darstellung des Unfallgeschehens in den Medien, da die-
se Berichte in starkem MaBe das Bild des Bahniibergangsunfalls in der Of-
fentlichkeit pragen. Der zweite Punkt betrifft den Vergleich des Unfallge-
schehens in Frankreich, Polen und der Tschechischen Republik, wobei sich
die dort gefundenen Ergebnisse zumindest partiell von denen in Deutsch-
land unterscheiden.

3.1 Quantitative Aspekte

Die erste Frage, die sich bei der Untersuchung der Gefahren durch Bahn-
ubergange stellt, betrifft deren Anzahl. In diesem Zusammenhang erweist
es sich in allen untersuchten Landern als schwierig, die genaue Zahl von

54



\ ¥ 4

CONTINENTAL-Verkehrsuntersuchung o

Bahnibergdngen zu ermitteln. In Deutschland hangt dies beispielsweise da-
mit zusammen, dass es neben den Bahnilibergdngen der Deutschen Bahn
solche an Strecken privater Bahnen sowie in Industrie- und Hafengebieten
gibt. Hinzu kommt, dass StraBenbahnen vielerorts nicht ausschlieBlich als
"Straen"™-Bahn angelegt sind, sondern insbesondere in Ortsrandlagen und
auBerorts auf einem separaten Gleiskdérper verkehren. Die Schnittpunkte
derartiger Bahntrassen mit StraBen und Wegen unterscheiden sich vielfach
kaum oder gar nicht von denen zwischen StraBen und Eisenbahntrassen.
Erschwerend kommt hinzu, dass als Bahnlibergange nicht nur Kreuzungen
mit 6ffentlichen Wegen und StraBen angesehen werden. Auch héhengleiche
Querungen mit PrivatstraBen und -wegen gelten als Bahnlibergdange. Dass
derartige Ubergénge quantitativ durchaus eine bedeutsame GréBenordnung
haben kénnen, zeigen sowohl die Verhaltnisse in Deutschland als auch in
Frankreich.

In diesem Zusammenhang erweist sich der Versuch, die Situation in vier
europaischen Landern zu vergleichen, als auBerordentlich schwierig, da die
Definitionen und Zahlweisen groBe Unterschiede aufweisen. Schwerpunkt-
maBig stitzen wir uns daher sowohl in Deutschland als auch in Frankreich,
Polen und der Tschechischen Republik auf das Netz der staatlichen Bahnen.
Dies bedeutet, dass damit ein von Land zu Land unterschiedlicher Anteil
der Problematik unbertlicksichtigt bleibt. Da gerade in Deutschland durch
die Struktur des Bahnwesens der Anteil privater Strecken relativ groB ist,
versuchen wir mit Hilfe erganzender Daten die quantitative Bedeutung der
Probleme etwas genauer abzuschatzen. Dies gilt sowohl beziiglich der Zahl
der Ubergange als auch fiir das AusmaB der Unfille.

Werfen wir zundchst einen Blick auf die staatlichen Eisenbahnnetze der vier
Untersuchungsldander sowie auf die Anzahl der dort anzutreffenden Bahn-

ubergange. Die folgende Tabelle 1 liefert hierzu einen ersten Eindruck. Alle
ausgewiesenen Daten entstammen Recherchen, die vor Ort in den vier Un-
tersuchungslandern im Rahmen dieser Untersuchung durchgefiihrt wurden.
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Tabelle 1 Netzlange und Zahl der Bahniibergange (Stand 2004)
Deutschland Frankreich Polen' Tschechische
DB SNCF Republik
1. Netzldnge der 34 718 30 880 23 500 9 471
Eisenbahn cm
2. Zahl der
Bahniibergange 22 881 19 133 18 350 8 448

1 Stand des Jahres 2003

Fur Deutschland beziehen sich die Zahlen, wie eingangs bereits erwahnt,
auf das Netz der Deutschen Bahn, in Frankreich auf das der SNCF, in Polen
und der Tschechischen Republik auf das der jeweiligen Staatsbahnen.

Dass die Zahl der Bahnibergange in Deutschland de facto wesentlich gro-
Ber ist, bestatigen entsprechende Anfragen beim Statistischen Bundesamt
sowie bei der Deutschen Bahn AG. So weist die Statistik! des Eisenbahnver-
kehrs des Statistischen Bundesamtes fir das Jahr 2003 knapp 31 000 Bahn-
ubergange auf. Diese Zahl ibersteigt die in Tabelle 1 ausgewiesenen Bahn-
iibergénge des DB-Netzes erheblich, weil sie nicht nur Ubergédnge des DB-
Netzes, sondern auch die Infrastruktur der anderen nicht bundeseigenen
Bahnen berlicksichtigt. Die Zahl der Bahnlibergange dieser nicht bundes-
eigenen Bahnen schatzen FREYSTEIN, MENGE, RUHS [Dezember 2005] auf etwa
10 000.

Nicht enthalten sind in der genannten Zahl von 31 000 Bahnlibergdngen
dagegen die Uberginge nicht éffentlicher Bahnen, also etwa von Betriebs-
bahnen, Hafenbahnen etc. Bezieht man diese sowie Bahnlibergange von
StraBen- und Stadtbahnen in die Schatzung mit ein, deren Ubergénge
strukturell vielerorts den Ubergéngen der Eisenbahn entsprechen, erhoht
sich die Zahl der Bahnubergange nochmals deutlich. Nach Auskunft der
Bahn AG gehen die Schatzungen der Gesamtzahl von etwa 50 000 Bahn-
iibergangen in Deutschland aus.?

1 Angaben gemiB telefonischen Auskiinften des Statistischen Bundesamtes vom 16.03.2005.

2 Diese Zahl nannte uns die Deutsche Bahn AG auf telefonische Anfrage am 14.02.2005.
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Das bedeutet, dass in Deutschland die DB-Bahnlibergéange weniger als

50 % der Gesamtzahl aller Bahnliibergdnge ausmachen. Wenn wir uns den-
noch im Folgenden weitgehend auf diesen Teil der Ubergénge beschrinken,
erfolgt dies zum einen wegen deren verkehrlicher Bedeutung, aber auch,
weil nur fir DB-Bahnlibergange systematische Zahlen, z. B. zum Unfallge-
schehen, vorliegen.

Versucht man Aussagen uber die Entwicklung des Bestandes an Bahntiber-
gangen in den vier Untersuchungslandern zu formulieren, liegen verwertba-
re Daten ausschlieBlich fir die staatlichen Bahnen bzw. in Deutschland fur
deren Nachfolgeorganisation, die DB AG, vor. Hierbei zeigt ein Vergleich
mit friiheren Jahren, dass die Zahl der héhengleichen Bahnlibergange in
allen Landern in den letzten Jahren ricklaufig war. So gab es in Deutsch-
land im Netz der Deutschen Bahn 1994 noch 28 682 Bahniibergédnge, in
Frankreich waren es 1995 deutlich tGber 20 000, wobei sich dort deren Zahl
im Zeitraum 1985-1995 um fast 5 000 verringert hatte. In Polen und der
Tschechischen Republik findet sich eine dhnliche Tendenz. Auch dort ver-
ringerte sich die Zahl der héhengleichen Bahniibergange. Der Riickgang in
allen Landern ist dabei nur zum geringen Teil das Ergebnis von Umbauten.
Zustande kommt er vor allem durch Streckenstilllegungen bzw. das Abbin-
den oder die Blindelung von StraBen.

Glaubt man den Experten in den vier Landern, wird sich der Trend zur Ver-
ringerung der Anzahl von Bahnlibergangen auch in Zukunft fortsetzen. Al-
lerdings ist aufgrund der allerorts feststellbaren knappen Mittel fir Umbau-
ten von héhengleichen Bahnibergdangen in héhenfreie Fihrungen nicht da-
mit zu rechnen, dass hdhengleiche Bahnibergange im Verkehrsalltag zur
Raritat werden oder sogar véllig verschwinden.

3.2 Querungshaufigkeit des StraBenverkehrs
an Bahnubergangen

Nicht nur die Zahl der Bahnlibergange spielt flir das Risiko zwischen Bahn
und StraBenverkehr eine wichtige Rolle. Bedeutsam sind auch die Que-
rungsfrequenzen. Gleichzeitig bestimmt die Querungsfrequenz der StraBen-
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verkehrsteilnehmer deren Erfahrungen und nicht zuletzt auch Angste und
Beflirchtungen.

Aus diesem Grunde wurden im Rahmen der vorliegenden Untersuchung mit
Hilfe einer reprasentativen Umfrage Daten lber die Querungshaufigkeit an
Bahnibergdngen von Teilnehmern des StraBenverkehrs erhoben. Grundlage
der Erhebung ist eine Reprasentativbefragung von Personen ab 18 Jahren.
Die Stichprobe enthalt somit Kraftfahrer, Fahrer motorisierter Zweirader,
Radfahrer und FuBganger. Die Fahrer motorisierter Zweirader und von
Fahrradern finden sich aus erhebungstechnischen Griinden gemeinsam in
der Gruppe der Zweiradfahrer.

Unter den 1 241 Befragten befanden sich insgesamt 1 049 Flhrerscheinbe-
sitzer, von denen allerdings 56 nicht bzw. nicht mehr fuhren. Dies bedeu-
tet, dass sich in der folgenden Tabelle 2 unter der Kategorie nie Personen
verbergen, die sich entweder nicht in der entsprechenden Verkehrsteilneh-
merrolle im Verkehr bewegen und/oder in der jeweiligen Verkehrsteilneh-
merrolle keine Bahniibergange queren. Die Tabelle verdeutlicht, dass
Bahnlibergangserfahrungen zum gréBten Teil in der Rolle des Autofahrers
gewonnen werden.

Tabelle 2 Querungshaufigkeit von Bahntbergdangen/
Art der Verkehrsteilnahme
als Autofahrer als Zweiradfahrer als FuBRganger

Héufigkeit der Querung

etwa taglich 18 % 2 % 7 %
mehrmals pro Woche 24 % 9 % 12 %
einige Male pro Monat 20 % 17 % 18 %
seltener 21 % 29 % 40 %
nie 17 % 41 % 22 %
keine Angabe 0 % 2 % 1%
N=1241 100 % 100 % 100 %

Die Antwortvorgaben in der Befragung waren bewusst relativ weich formu-
liert. Ein derartiges Vorgehen ist angezeigt, wenn die Befragten in aller Re-
gel prazise Haufigkeiten nicht nennen kénnen. Die Tabelle zeigt, dass fast
jeder flinfte Autofahrer taglich Bahniibergange quert. Es gilt allerdings zu
bedenken, dass es sich hierbei auch um Ubergénge von StraBenbahnen
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handeln kann. Fast zwei Drittel (62 %) der Autofahrer verfliigen lber re-
gelmaBige Erfahrungen, sie queren mindestens einige Male pro Monat oder
ofter Bahnlibergange. FuBganger berichten dagegen Uber eine deutlich ge-
ringere Zahl von Querungen. Betrachtet man beispielsweise die 192 Befrag-
ten, die keinen Flhrerschein besitzen, so verflgt in dieser Gruppe mehr als
die Halfte Uber geringe Querungserfahrungen. Eine noch geringere Rolle
spielen Bahnlibergangserfahrungen als Zweiradfahrer.

Betrachtet man nun die Querungen als Autofahrer etwas genauer, zeigt
sich (Tabelle 3), dass Manner deutlich mehr Erfahrungen mit Bahnibergan-
gen haben als Frauen.

Tabelle 3 Querungshaufigkeit von Bahnibergdngen als Autofahrer/
Manner und Frauen

Manner Frauen
Héufigkeit der Querung
etwa taglich 23 % 13 %
mehrmals pro Woche 26 % 21 %
einige Male pro Monat 22 % 19 %
seltener 19 % 22 %
nie 9 % 24 %
keine Angabe 1% 1%

100 % 100 %

N = 593 N = 648

Auch das Alter spielt fur die Haufigkeit der Konfrontation mit der Bahn-
ubergangssituation eine Rolle. Hier ergibt sich eine umgekehrt U-formige
Verteilung, d. h. junge und altere Fahrer berichten Gber weniger Querun-
gen als Fahrer mittleren Alters:

Etwa taglich oder mehrmals pro Woche queren einen Bahniibergang

36 % der bis 20-Jahrigen,
51 % der 21- bis 25-Jahrigen,
52 % der 26- bis 40-Jahrigen,
46 % der 41- bis 60-Jahrigen, und
28 % der uber 60-Jahrigen.
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Wichtiger als Alter und Geschlecht ist fur die Erfahrung mit Bahnibergan-
gen jedoch die jahrliche Fahrleistung: Etwa tdglich queren einen Bahnliber-

gang
37 % derer, die mehr als 10 000 km/Jahr fahren,
14 % derer, die 5 000-10 000 km/Jahr fahren und nur

4 % derer, die maximal 5 000 km/Jahr fahren.

Fasst man die Erkenntnisse zusammen, bleibt festzuhalten, dass Autofahrer
die meisten Erfahrungen mit Bahnibergangen aufweisen, gefolgt von FuB-
gangern und Zweiradfahrern. Typische Merkmale der Vie/fach-Nutzer von
Bahnibergangen sind mdénnlich, mittelalt und Vielfahrer.

3.3 Kollisionen zwischen Eisenbahn und
StraBenverkehr in Deutschland

Bei der Betrachtung des Kollisionsgeschehens stehen folgende Aspekte im
Vordergrund: Unfallhdaufigkeit und Unfallschwere sowie die Unfallursachen.
Bevor wir hierauf jedoch im Einzelnen eingehen, bedarf es einiger Hinweise
zur statistischen Datenlage.

Datenquellen zur Beschreibung des Unfallgeschehens sind Verdéffentlichun-
gen des Statistischen Bundesamtes sowie der DB Netz AG. Das Statistische
Bundesamt stltzt sich in seiner Veroéffentlichung [STATISTISCHES BUNDESAMT,
Fachserie 8, Reihe 7, Verkehrsunfalle 2004] im Wesentlichen auf Daten, die
mit Hilfe der Verkehrsunfallanzeigen durch die Polizei gesammelt wurden.
Die Verkehrsunfallanzeige — sprich der Unfallerhebungsbogen — enthalt un-
ter der Rubrik Besonderheiten der Unfallstelle als eine Kategorie Schienen-
gleicher Wegiibergang. Damit werden alle Unfélle erfasst, die sich an einem
schienengleichen Wegibergang ereignet haben. Dies sind allerdings nicht
nur ZusammenstoBe, vielmehr kann es sich auch um Aufpralle auf Hinder-
nisse oder Alleinunfalle handeln. AuBerdem wird dieses Unfallmerkmal nicht
nur bei Beteiligung einer Eisenbahn registriert, sondern auch wenn sich der
Unfall unter Beteiligung einer StraBenbahn oder auch ohne Beteiligung
eines Schienenfahrzeugs ereignete. Dies hat zur Konsequenz, dass diese
Zahlen sich nur bedingt flir unsere Analyse eignen. Sie erlauben beispiels-
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weise keine verlassliche Aussage lber die Verteilung der ZusammenstdBe
zwischen Eisenbahnen und StraBenverkehrsteilnehmern auf die Bereiche
innerorts und auBerorts.

Erganzend zur Kategorie Unfélle am schienengleichen Wegiibergang enthalt
die oben genannte Verdffentlichung des Statistischen Bundesamtes nur
noch eine zusammenfassende Tabelle Gber Verkehrsunfalle mit Personen-
schaden und Verungliickten im Eisenbahnverkehr. Die dort niedergelegten
Zahlen gestatten ebenfalls keine detailliertere Analyse.

Aus diesem Grunde ist es erforderlich, auf Zahlen der Eisenbahnen zurtck-
zugreifen. Hierbei stehen insbesondere die Zahlen der Deutschen Bahn, wie
sie von der DB Netz AG gesammelt und aufbereitet werden, im Vorder-
grund. Es sei jedoch nochmals daran erinnert, dass die Deutsche Bahn nur
einen Teil des Bahnverkehrs in Deutschland reprasentiert. Von der Vielzahl
der Eisenbahnverkehrsunternehmen — 2004 gab es uber 300 in Deutschland
— betreiben einige Eisenbahnverkehr mit eigenem rollenden Material und/
oder auf eigenen Schienenwegen. Die Vielfalt der Eisenbahnunternehmen
erschwert die Sammlung von Daten zum Unfallgeschehen zusatzlich. Aus
diesem Grunde kdénnen die folgenden Ausflihrungen nur einen Teil des Un-
fallgeschehens berlicksichtigen. Es ist allerdings davon auszugehen, dass
quantitativ der weit iberwiegende Teil der Kollisionen Beriicksichtigung
findet und damit die qualitativen Aussagen hinreichend fundiert sind.

Um die Entwicklung des Unfallgeschehens richtig beurteilen zu kénnen, ist
es hilfreich, sich an die Rahmendaten, also die Lange des Schienennetzes
sowie die Zahl der Bahnibergange, zu erinnern. Nach den Ausfiihrungen in
Abschnitt 3.1 betrug im Jahre 2004 die Lange des Schienennetzes der
Deutschen Bahn 34 718 km. In diesem Netz finden sich 22 881 Bahniber-
gange. Mit 0,66 Ubergangen pro Kilometer Netzlinge ist damit die Bahn-
ubergangsdichte in Deutschland etwas gréBer als in Frankreich, aber we-
sentlich niedriger als in Polen oder in der Tschechischen Republik.

Die meisten Bahnlibergange in Deutschland finden sich in

. Bayern mit 4 280,
o Nordrhein-Westfalen mit 2 822,

o Niedersachsen mit 2 426,
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J Sachsen mit 2 013,
e  Sachsen-Anhalt mit 1 788 Ubergéngen.

Die Zahl der Bahniibergange hat sich wahrend der letzten Jahrzehnte stetig
verringert. Gegenliber dem Stand von 1950 hat sich deren Zahl mehr als
halbiert.

Der Rickgang wahrend der letzten 10 Jahre um ca. 20 % ist vor allem auf
Streckenstilllegungen sowie den Rickbau der technisch nicht gesicherten
Bahnlibergange zurtickzufiihren. Diese Feststellung fiihrt zwangslaufig zur
Frage, in welcher Art die 22 881 Ubergénge gesichert sind. Die folgende
Tabelle 4 zeigt, dass mehr als die Halfte der Bahnlibergdange keine techni-
schen Sicherungen hat. Die lGibrigen weisen technische Sicherungen in un-
terschiedlicher Form auf.

Tabelle 4 Sicherung von Bahniibergdngen der Deutschen Bahn 2004*
1. TECHNISCH GESICHERT 11 545 100 %
davon...
¢ mit Vollschranken + Lichtzeichen 1039 9,0 %
¢ mit Vollschranken ohne Lichtzeichen 2 548 22,1 %
e mit Halbschranken + Blinklicht oder Lichtzeichen 6 348 55,0 %
¢ mit Halbschranken ohne Blinklicht oder Lichtzeichen 1610 13,9 %
2. NICHT TECHNISCH GESICHERTE BAHNUBERGANGE 11 177
3. KEINE ANGABE seitens der Bahn 159
22 881

1 DEUTSCHE BAHN NETZ AG, Bahnlbergange im Spiegel der Statistik, 2004

Die Tabelle belegt, dass Halbschranken wesentlich verbreiteter sind als
Vollschranken, und dass die Halbschranken Uberwiegend zusatzlich mit
Blinklicht oder Lichtzeichen ausgestattet sind. Hierbei gilt, dass Wechsel-
lichtzeichen (rot-gelb) verbreiteter sind als das rote Blinklicht. Dass sich die
Zahl der Blinklichter stetig weiter verringert, hangt damit zusammen, dass
diese weder neu eingerichtet noch alte ersetzt werden. Auf die Vor- und
Nachteile der verschiedenen Sicherungsformen werden wir im Verlaufe der
Untersuchung noch zu sprechen kommen.
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Erstaunen mag in Tabelle 4 neben der groBen Zahl technisch ungesicherter
Ubergédnge die beachtliche Anzahl von 159 Bahniibergéngen, fiir die die
Bahn keine Angaben zur Sicherung macht. Es bleibt ungeklart, woher die-
ses Kenntnisdefizit rihrt. Eine vergleichbare Restkategorie sucht man in der
franzdsischen Statistik der SNCF vergeblich.

3.3.1 Haufigkeit von Kollisionen

Die Zahl der Kollisionen zwischen Bahnfahrzeugen und Teilnehmern des
StraBenverkehrs an Bahniibergangen der Deutschen Bahn AG ist — gemes-
sen an der Gesamtzahl der StraBenverkehrsunfalle — verschwindend gering.
2004 ereigneten sich in Deutschland insgesamt 247 derartige Unfélle. Diese
Zahl umfasst sowohl Unfdlle mit Personenschaden als auch solche mit
schwerem Sachschaden. Verglichen mit der Zahl der polizeilich erfassten
Unfalle (2 261 689) handelt es sich um eine, wie es scheint, vernachlassig-
bare GréBenordnung. Hinzu kommt, dass diese Art von Unfallen in den letz-
ten Jahren nahezu stetig rlicklaufig war. Die folgenden Zahlen zeigen dies.
So ereigneten sich...

1994 628,

1999 412,

2004 247
Kollisionen.

Ricklaufige Kollisionszahlen sind aber nicht der einzige Trend, der bei der
Analyse des Unfallgeschehens zu beobachten ist. Betrachtet man das Un-
fallgeschehen wahrend der letzten 10 Jahre, zeigt sich, dass es eine Verla-
gerung des Unfallgeschehens weg von Bahnlibergdngen ohne technische
Sicherung hin zu solchen mit technischen Sicherungseinrichtungen gegeben
hat. Dieser Effekt ist nicht ausschlieBlich damit zu erklaren, dass sich die
Relation zwischen ungesicherten und gesicherten Bahniibergangen zu
Gunsten gesicherter Ubergénge verschoben hat. Die folgende Tabelle 5
zeigt die Entwicklung von 1993 bis 2003.
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Tabelle 5 Anzahl der Kollisionen an technisch gesicherten und nicht gesicherten
Bahniibergidngen der Deutschen Bahn von 1993-2003"
Kollisionen an Bahniibergangen
technisch gesichert ohne technische Sicherung gesamt
abs. % abs. % abs. %

1993 280 36 % 502 64 % 782 100 %
1995 255 42 % 348 58 % 603 100 %
1997 214 50 % 214 50 % 428 100 %
1999 213 52 % 199 48 % 412 100 %
2001 175 53 % 153 47 % 328 100 %
2003 155 60 % 103 40 % 258 100 %
1 DEUTSCHE BAHN NETZ AG, Bahniibergange im Spiegel der Statistik, 2003

Die Tabelle belegt, dass sich noch vor 13 Jahren knapp zwei Drittel der Kol-
lisionen an Bahnlibergdangen ohne technische Sicherung ereigneten. Dieses
Bild hat sich nahezu umgekehrt. Heute ist bei 60 % der Kollisionen der Un-
fallort ein technisch gesicherter Ubergang. Wie sich das Unfallgeschehen
auf die verschiedenen Formen der technischen Sicherung verteilt, zeigen
die Zahlen der Tabelle 6.

Tabelle 6 Anzahl der Kollisionen an Bahniibergangen der Deutschen Bahn
mit unterschiedlicher technischer Sicherung®
Art der technischen Sicherung Kollisionen an technisch
Vollschranken Halbschranken  Blinklicht/ Lichtzeichen | gesicherten Ubergéngen
abs. % abs. % abs. % abs. %

1993 25 9 % 126 45 % 129 46 % 280 100 %
1995 9 3% 106 42 % 140 55 % 255 100 %
1997 14 6 % 94 44 % 106 50 % 214 100 %
1999 8 4% 120 56 % 85 40 % 213 100 %
2001 14 8 % 9 57 % 62 35 % 175 100 %
2003 8 5% 80 52 % 67 43 % 155 100 %

1 DEUTSCHE BAHN NETZ AG, 2003

In Anbetracht der Tatsache, dass bei der technischen Sicherung von Bahn-
ubergangen Halbschranken und Blink- bzw. Lichtsignale dominieren und
Vollschranken zunehmend seltener werden, wundert es nicht, dass auf die
Sicherungsformen Lichtsignale und Halbschranken die meisten Unfdlle ent-
fallen. Eine quantitative Bewertung des Trends zum Zusammenhang zwi-
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schen der Art der technischen Sicherung und der Unfallhdufigkeit lasst sich
aus der Tabelle allerdings nicht ableiten. Nicht nur bewegen sich die aus-
gewiesenen Zahlen in gewissen Schwankungen. Um zu verlasslichen Aussa-
gen zu kommen, missten erganzend zumindest die Veranderungen in der
Anzahl der entsprechenden Anlagen und die Verkehrsstarken herangezogen
werden.

Sichtbar wird allerdings, dass sich das Unfallgeschehen an technisch gesi-
cherten Bahnlibergdangen in vergleichbarer GréBenordnung auf die beiden
Sicherungsformen verteilt. Unberlicksichtigt bleibt in dieser von der DB
Netz AG herausgegebenen Aufstellung auch die Frage, wie denn das Unfall-
geschehen an solchen gesicherten Bahniibergangen aussieht, die sowohl
uber Lichtsignale als auch Halbschranken verfligen.

Bei der Mehrzahl der Kollisionen handelt es sich um solche zwischen Zug
und Pkw/Kombi. 67 % aller ZusammenstdBe entfallen auf diese Kombina-
tion (Tabelle 7). Um beurteilen zu kénnen, welche Verkehrsteilnehmergrup-
pen Uber- bzw. unterdurchschnittlich in Kollisionen an Bahnibergangen
verwickelt sind, vergleichen wir die Verteilung mit der fiir das gesamte Un-
fallgeschehen.

Tabelle 7 Unfallbeteiligung im StraBenverkehr allgemein
und an Bahniibergangen 2004
Unfallbeteiligung

-.bei Kollisionen an gy 2

Bahniibergéngen1 .alle Unfalle
Pkw/Kombi 166 67 % 396 901 63 %
Lkw/Lastzug/Sattelzug 20 8 % 52 811 8 %
Traktor/landw. Zugmaschine 12 5 % 2 859 0,5 %
FuBganger 25 10 % 36 625 6 %
Fahrrad 15 6 % 76 662 12 %
motorisiertes Zweirad 4 2 % 57 222 9 %
Sonstige (Kraftomnibusse) 5 2 % 6 524 1 %
247 100 % 629 604 100 %

1 DEUTSCHE BAHN NETZ AG, 2004
2 STATISTISCHES BUNDESAMT, Fachserie 8, Reihe 7, Verkehr, Verkehrsunfdlle 2004, S. 96

Die Tabelle 7 verdeutlicht, dass FuBganger, vor allem aber auch landwirt-
schaftliche Fahrzeuge liberdurchschnittlich haufig in Kollisionen an Bahn-
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ubergangen verwickelt sind. Rad- und Motorradfahrer sind dagegen selte-
ner, als man nach ihrer allgemeinen Unfallverwicklung vermuten kénnte, an
Kollisionen mit der Bahn beteiligt. Die Probleme der Fahrer von Zweirad-
fahrzeugen an Bahniibergangen sind anderer Art. Deren Unfalle sind in al-
ler Regel Alleinunfalle, insbesondere hervorgerufen durch Stirze. Hierzu
enthalt Abschnitt 3.4 weitere Hinweise. Bevor wir jedoch hierauf naher ein-
gehen, beschaftigt sich der folgende Punkt mit den Unfallfolgen und den
Opfern.

3.3.2 Unfallfolgen und Unfallopfer

Wie eingangs bereits festgestellt, kann die Anzahl der Unfalle das groBe In-
teresse, das Unfdllen und insbesondere Kollisionen an Bahnilibergangen
entgegengebracht wird, nicht erklaren. Ihre Beachtung erhalten derartige
Unfalle durch den hohen Anteil schwerer und schwerster Unfallfolgen. Bei
den 247 Kollisionen zwischen Eisenbahn und Individualverkehr des Jahres
2004 kamen 55 Personen zu Tode, 54 wurden schwer und weitere 132
leicht verletzt. Im Vergleich zum Jahr 2003 ist die Zahl der Getéteten deut-
lich von 40 auf 55 gestiegen. Damit wird ein Trend gebrochen, der seit
1998 eine kontinuierliche Reduktion der Getdtetenzahlen von 101 auf 40 im
Jahr 2003 aufwies. Ob es sich dabei um einen statistischen AusreiBer oder
eine Trendwende handelt, missen die Entwicklungen der nachsten Jahre
zeigen.

Dass die Opfer der Bahnlibergangsunfalle vor allem unter den StraBenver-
kehrsteilnehmern zu finden sind, Uberrascht in Anbetracht der physikali-
schen Verhaltnisse beim Unfallgeschehen nicht. In Zahlen ausgedriickt sa-
hen die Relationen 2004 wie folgt aus:

1. Alle bei Kollisionen an Bahnilibergangen Getdteten waren StraBen-
verkehrsteilnehmer.

2. 45 der 54 Schwerverletzten waren StraBenverkehrsteilnehmer.

3. Von 132 Leichtverletzten waren knapp 47 % StraBenverkehrsteil-
nehmer, 17 % Reisende und 36 % Bahnpersonal.

Wie die folgende Tabelle 8 zeigt, entspricht die Altersstruktur der Bahn-
ubergangsopfer weitgehend der Altersstruktur der Verkehrsunfallopfer ins-
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gesamt. Ein einziger schwacher Unterschied liegt in dem etwas hdéheren
Opferanteil unter den Erwachsenen. Es deutet nichts darauf hin, dass bei-
spielsweise Jugendliche durch besonders leichtsinniges Verhalten Uber-
durchschnittlich haufig zu Unfallopfern wtirden.

Tabelle 8 Verteilung der Unfallopfer nach Altersklassen 2004
Opfer von Kollisionen Verkehrsunfallopfer
an Bahniibergéingen1 insgesamt2
Kinder bis 10 Jahre 8 3% 17 463 4 %
Jugendliche 11-17 Jahre 19 8 % 49 865 11 %
Erwachsene 18-65 Jahre 194 81 % 337 559 76 %
Altere lber 65 Jahre 20 8 % 40 315 9 %
241 100 % 445 202 100 %
1 DEUTSCHE BAHN NETZ AG, 2004
2 STATISTISCHES BUNDESAMT, 2004, a. a. O., S. 196

Im vorangehenden Abschnitt haben wir bereits darauf hingewiesen, dass
das Kollisionsgeschehen an Bahniibergéangen vor allem durch Zusammen-
stoBe zwischen Bahn und Pkw gepragt ist. Diese Tatsache findet verstandli-
cherweise ihren Widerhall in der Opferverteilung. Hier ist allerdings ein
weiterer Punkt zu beachten: Pkw-Fahrer sind im Falle einer Kollision trotz
der ungleichen Masse-Verhaltnisse von Bahn und Pkw besser geschiitzt als
etwa FuBganger oder Radfahrer. Wie die folgende Tabelle 9 zeigt, stellen
Pkw-Insassen zwar 61 % der verletzten Beteiligten, ihr Anteil unter den Ge-
toteten liegt dagegen nur bei 42 %. Flr FuBganger und Radfahrer fallt das
Ergebnis genau gegenlaufig aus: FuBganger stellen 13 % der Opfer, aber
35 % der Getdteten und bei den Radfahrern ist das Verhaltnis 6 % zu

13 %.
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Tabelle 9 Opferverteilung nach Art der Verkehrsbeteiligung 2004
Bei Kollisionen mit der Bahn
getotete + verletzte Teilnehmer getotete Teilnehmer
des StraBenverkehrs des StraBenverkehrs
1. Pkw-Insassen 146 61 % 23 42 %
2. Radfahrer 15 6 % 7 13 %
3. Traktor/landw. Fahrzeug 6 2 % 0 0 %
4. FuBganger 32 13 % 19 35 %
5. Lkw/Lastzug 20 8 % 0 0 %
6. motorisierte Zweiradfahrer 6 2 % 3 5 %
7. Sonstige 16 7 % 3 5%
241 99 %? N=55 100 %
1 DEUTSCHE BAHN NETZ AG, 2004
2 Wegen Rundungsdifferenzen addieren sich die Prozentsatze nicht auf 100 %

Im Jahr 2003 betrug der Anteil der FuBganger an den Getdteten nur 15 %,
in absoluten Zahlen ist ein Anstieg von 6 auf 19 getdtete FuBganger zu ver-
zeichnen. Damit wird der negative Trend in der Entwicklung der Getdteten-
zahlen von 2003 nach 2004 fast vollstandig durch den Anstieg der FuBgan-
geropfer begriindet.

Weitere Erkenntnisse tUber Unfallbeteiligte und Unfallfolgen lassen sich aus
den Daten ableiten, die durch eine Analyse des Unfallgeschehens in einer
ausgewadhlten Region gewonnen wurden (siehe Kap. 3.4.2).

3.3.3 Unfallursachen

Seitens der Deutschen Bahn liegen keine differenzierten Informationen
uber die Unfallursachen fiir Kollisionen an Bahnlibergangen vor. Das Ar-
beitspapier der DB Netz AG weist hierzu aus, dass 98 % der Unfallursachen
im Fehlverhalten Dritter zu suchen seien, 2 % resultierten aus einem Fehl-
verhalten der Mitarbeiter der DB AG [vgl. DEuTSCHE BAHN NETZ AG, 2004].
Das Fehlverhalten Dritter zeigt sich nach Bahnsicht vor allem in der Nicht-
beachtung von Lichtsignalen, Schranken oder im fehlenden Sichern am
Bahnibergang.
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Auch aus den Statistiken des STATISTISCHEN BUNDESAMTES geht hervor, dass
die Hauptverursacher von Bahniibergangsunfallen mehrheitlich bei den
StraBenbenutzern zu suchen sind. Im Jahr 2004 wurden bei Unféllen mit
Personenschaden insgesamt 174 Lokflhrer als Beteiligte registriert. Nur in
drei Fallen trugen nach Einschatzung der Polizei diese die Hauptschuld am
Unfall. In allen anderen Fallen galten die StraBenbenutzer als Hauptverur-
sacher [STATISTISCHES BUNDESAMT, Verkehrsunfalle 2004, S. 122 und S. 134].

Da die Unfallstatistiken zu dieser Thematik keine vertiefenden Informatio-
nen enthalten, sind wir hier ebenfalls auf Erfahrungen der Analyse des Un-
fallgeschehens in einer ausgewdahlten Region angewiesen, wie sie in Punkt
3.4.2 dieses Kapitels erfolgt. Noch deutlicher wird allerdings das Fehlver-
halten, wenn man die Ergebnisse der Beobachtungen vor Ort, wie in Kapitel
6 dargestellt, zur Beurteilung heranzieht.

3.4 Weitere Unfille an Bahniibergangen

Versteht man den Bahnlibergang als Komponente im StraBennetz, so be-
ginnt er mit dem Gefahrzeichen 240 m vor dem Andreaskreuz und endet
240 m hinter der Querung der Bahngleise. Der Verkehr auf diesem Stre-
ckenabschnitt wird durch das auf den Bahnlibergang bezogene Verhalten
beeinflusst. Das zugehdrige Fehlverhalten, zu schnelles Fahren, Uberholen
trotz Verbot, zu geringer Abstand, dlirfte zu entsprechenden Unfallen fiih-
ren. Dies gilt unmittelbar nachvollziehbar fir die Annaherung an den Bahn-
Ubergang, es gilt aber auch fiir das Verhalten nach der Querung, wenn

z. B. ungeduldige Fahrer versuchen, die durch das Warten auf den queren-
den Zug verlorene Zeit durch heftiges Beschleunigen oder riskantes Uber-
holen wieder auszugleichen. Dieses Unfallgeschehen wird nicht systema-
tisch statistisch erfasst. In Analysen an einzelnen Ubergéngen lieB sich
aber nachweisen, dass diese Uberlegungen stichhaltig sind. Bei der speziel-
len Verkehrsschau an Bahniibergangen wird entsprechend der gesamte Be-
reich auf seinen sicheren Zustand uberpriift, dazu gehért in jedem einzel-
nen Fall auch die Zusammenstellung der Unfalle.

In der Einfihrung zu diesem Kapitel haben wir bereits darauf hingewiesen,

dass auch am Bahniibergang selbst Kollisionen zwischen Bahnen und ande-
ren Verkehrsteilnehmern nur einen begrenzten Anteil des gesamten Unfall-
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geschehens ausmachen. Uber diese ZusammenstéBe hinaus geschehen
zahlreiche weitere Unfalle an Bahnibergangen. Hierbei handelt es sich um

J Kollisionen auf Bahniibergangen ohne Beteiligung der Bahn,
o Alleinunfalle, z. B. durch Schleudern,

J Kollisionen mit dem Sperrgerat.

Der folgende Abschnitt beschreibt den Umfang und die Struktur dieser Un-
falle. Dabei erfolgt zunachst ein Blick auf nationale Statistiken aus Deutsch-
land und den Vergleichslandern. Es zeigt sich, dass die dort zu findenden
Daten nur einen bescheidenen Einblick in Struktur und Ursachen der weite-
ren Unfdlle an Bahniibergangen erlauben. Daher stiitzt sich die Untersu-
chung zusatzlich auf eine Detailanalyse des Unfallgeschehens in einer aus-
gewahlten Region.

341 Einige Erkenntnisse auf nationaler Ebene

Die erste Moglichkeit, fir Deutschland Erkenntnisse lber weitere Unfalle an
Bahnlibergdngen zu gewinnen, besteht im Rlckgriff auf die Unfallstatistiken
des Statistischen Bundesamtes.

Zieht man die Gesamtstatistik der StraBenverkehrsunfalle heran, so wird
deutlich, dass an Bahnibergangen in erheblichem Umfang weitere Unfdlle
geschehen. Als Auswertungsmerkmal steht in der Verkehrsunfallanzeige un-
ter der Kategorie Besonderheiten der Unfallstelle der Punkt Schienengleicher
Wegtibergang zur Verfligung.

Tabelle 10 Unfalle mit Personenschaden an schienengleichen Weglibergangen,
Deutschland 2003!

Verkehrs- Unfalle mit Verungliickte Getstet
beteiligungsart Personenschaden insgesamt etotete
Eisenbahn 163 253 47
StraBenbahn 333 470 12
Andere 684 874 8
Gesamt 1180 1597 67

1 STATISTISCHES BUNDESAMT, Verkehrsunfdlle 2003, Sonderauswertung
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Die Zahlen verdeutlichen, dass Unfalle an schienengleichen Weglibergan-
gen unter Beteiligung einer Eisenbahn die Minderheit darstellen. Der weit-
aus groBte Teil der Unfdlle (58 %) ereignet sich ohne Beteiligung von
Schienenfahrzeugen. Allerdings haben die Eisenbahnunfalle die mit Abstand
schwersten Folgen: Von den insgesamt 67 Getdteten sind 47 bei Unfallen
unter Beteiligung einer Eisenbahn zu beklagen.

Nicht ablesen lasst sich aus den zusammenfassenden Zahlen des Statisti-
schen Bundesamtes, wie groB der Anteil der Kollisionen, Alleinunféalle oder
ZusammenstdBe mit dem Sperrgerat ist. Dass gerade letztere eine bedeut-
same Rolle spielen kénnen, belegt ein Blick auf die franzdsische Statistik.
Das franzésische Verkehrsministerium lieferte uns dazu folgende Zahlen fir
das Jahr 2004:

126 Kollisionen,

787 ZusammenstdBe mit Installationsgegenstanden.

Allein die genannten ZusammenstoBe mit Installationsgegenstdanden stellen
ein Mehrfaches der Kollisionen dar. Zu weiteren Unfallkonstellationen, wie

dem Abkommen von der Fahrbahn im Bereich von Bahniibergangen, enthal-
ten die Unterlagen des franzdsischen Ministeriums allerdings keine Angaben.

In der Tschechischen Republik stellt sich das Verhaltnis zwischen Kollisio-
nen und weiteren Unfdllen anders dar. Dort werden fir das Jahr 2004 den
265 Kollisionen zwischen Eisenbahnen und anderen Verkehrsteilnehmern
nur 354 Unfalle ohne Beteiligung der Eisenbahn gegeniiber gestellt. Somit
betragt der Anteil der Kollisionen Uber 40 % am gesamten Unfallgeschehen
an Bahnlibergangen.

Die Unfallzahlen auf nationaler Ebene der Untersuchungsléander Deutsch-
land, Frankreich und der Tschechischen Republik geben deutliche Hinweise
darauf, dass neben den Kollisionen ein erheblicher Anteil weiterer Unfalle
an Bahnlibergangen zu verzeichnen ist. Vergleichbare Zahlen fiir Polen
standen leider nicht zur Verfligung. Allerdings erlauben die vorliegenden
Statistiken keine Analyse der Struktur, der Ursachen oder der Folgen dieser
weiteren Unfalle. Dazu sind Detailauswertungen auf der Basis der einzelnen
Unfalle erforderlich. Beispielhaft haben wir dies flir eine ausgewadhlte Re-
gion in Deutschland durchgefiihrt.
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34.2 Detailanalyse einer Region

Bei der ausgewadhlten Region handelt es sich um den Kreis Siegen-Wittgen-
stein in Nordrhein-Westfalen. Im Kreisgebiet verkehrt keine StraBenbahn, so
dass es sich bei der Schienenverkehrsinfrastruktur ausschlieBlich um Eisen-
bahnen handelt. Es flihren mehrere Streckenziige durch das Kreisgebiet,
die von Zligen des Personen-Regionalverkehrs und teilweise auch vom Gii-
terverkehr befahren werden. Bahnlibergange finden sich sowohl in der In-
nerortslage der Stadt Siegen und anderer Stadte bzw. Gemeinden als auch
auBerorts auf der freien Strecke im landlichen Umfeld. Insgesamt befinden
sich nach Angaben der Polizei liber 70 Bahnlibergange im Kreisgebiet.

Den Ausgangspunkt der Analyse bilden samtliche Unfalle mit dem Merkmal
Schienengleicher Wegiibergang flr die Jahre 2000 bis 2004. In den finf Un-
tersuchungsjahren waren dies insgesamt 102 Unfalle. Fir jeden dieser 102
Unfalle stand ein umfangreicher Datensatz zur Verfligung. Alle Unfalle wur-
den der Ortlichkeit zugeordnet, Bahniibergdnge mit erhdhter Unfallzahl
wurden von den Autoren besichtigt, um weitere Aufschliisse liber die Hin-
tergriinde des Unfallgeschehens zu erhalten.

Betrachtet man zunachst die Unfallfolgen, so zeigt sich, dass 27 der 102
Unfalle mit Personenschdaden verbunden waren. In den anderen 75 Fallen
entstand hingegen nur Sachschaden. Damit Giberwiegen die Sachschaden-
unfalle deutlich.

Von den 102 Unfallen ereigneten sich lediglich sieben als Kollision zwischen
der Eisenbahn und anderen Verkehrsteilnehmern. Auch bei diesen Kollisio-
nen entstand meistens nur Sachschaden (finf Unfalle). In einem Fall wurde
eine Person leicht verletzt. Bei dem anderen Unfall wurden allerdings zwei
Personen getdtet, als ein Pkw mit der Eisenbahn zusammenstieB. Nicht nur
wegen der besonderen Unfallschwere empfiehlt sich eine genauere Analyse
des Geschehens.
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Der Unfall am 24.03.2004 um 7:17 Uhr in Bad Laasphe

Der Unfall ereignete sich morgens gegen 7 Uhr in der Ortslage von
Bad Laasphe an einem technisch nicht gesicherten Bahniibergang.
Zur Sicherung des Bahnibergangs sind mehrere Andreaskreuze auf-
gestellt, die Sichtverhaltnisse werden von der Polizei als ausreichend
angegeben — mindestens 100 m fir die Kraftfahrer. Die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit flir die Schienenfahrzeuge betragt 60 km/h.

Der Pkw-Fahrer fuhr zunachst parallel zur Eisenbahn und dann nach
rechts, um den Bahnibergang zu liberqueren. Dabei missachtete er
den Vorrang des Schienenfahrzeuges. Der Pkw wurde mittig auf dem
Bahnibergang erfasst und etwa 150 m mitgeschleift. Die Puffer des
Zuges drangen bei der Kollision im Bereich der beiden Vordersitze ins
Fahrzeuginnere ein. Die beiden Pkw-Insassen wurden schwer verletzt
und mit Hubschraubern in Kliniken geflogen, wo allerdings jede Hilfe
zu spat kam. Der Zugfihrer gab an, der Pkw sei parallel neben dem
Zug hergefahren. Als dieser dann ohne Sicherung auf den Bahniber-
gang gefahren sei, habe er den ZusammenstoB nicht verhindern
kénnen.

Der Pkw-Fahrer hatte seinen Vater im elterlichen Wohnhaus abge-
holt. Der Bahnilibergang befindet sich in unmittelbarer Nahe des El-
ternhauses, die Ortlichkeit war dem Pkw-Fahrer also bestens be-
kannt. Trotz dieser guten Ortskenntnis passierte dem Pkw-Fahrer ein
derart gravierender Fehler. Es bleibt ungeklart, warum er den paral-
lel fahrenden Zug nicht registriert hatte. Eine angemessene Siche-
rung hat der Pkw-Fahrer vor dem Uberqueren des Bahniibergangs
nicht durchgefiihrt. Hier hat offensichtlich die ausgepragte Vertraut-
heit mit der Situation in Kombination mit dem seltenen Ereignis der
Ankunft eines Zuges zu dem folgenschweren Fehlverhalten gefihrt.

Der schwere Unfall in Bad Laasphe kann allerdings nicht dartiber hinweg
tauschen, dass im Kreisgebiet Siegen-Wittgenstein Kollisionen zwischen
Eisenbahnen und anderen Verkehrsteilnehmern nur einen geringen Teil des
gesamten Unfallgeschehens an Bahnlibergangen ausmachen (sieben von
102). Nimmt man als BezugsgrdBe nur die Unfalle mit Personenschaden, so
stellt sich die Situation folgendermaBen dar: Bei den 27 Unfédllen mit Perso-
nenschaden handelte es sich um...

2 Kollisionen Bahn/Pkw,

25 andere Unfalle.
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Danach entfallt auf die Kollisionen nur ein Anteil von etwa 7 % des gesam-
ten Unfallgeschehens mit Personenschaden an Bahnlibergangen.

Die Detailanalysen ergaben, dass die groBe Anzahl von anderen Unfallen
wesentlich von einem Unfallort im Stadtgebiet Siegen bestimmt wird. Hier-
bei handelte es sich um zwei schienengleiche Ubergénge im Zuge der B 62
im Stadtteil Eiserfeld. Dort liegt ein Gleis einer Industriebahn lber eine
Lange von etwa 200 m in einer Fahrbahnhalfte und schwenkt am Anfang
bzw. am Ende diagonal Uber die andere Fahrbahnhalfte hinweg in den Sei-
tenraum. Sowohl im Abschnitt der Parallelfihrung als auch in den Berei-
chen der schleifenden Schnitte zwischen Gleisen und Fahrbahn ereigneten
sich zahlreiche Unfdlle mit schweren Folgen. Insgesamt wurden in den flnf
Untersuchungsjahren 18 Unfalle mit Personenschaden registriert, wobei es
sich Uberwiegend um Alleinunfélle von Rad- und Mofafahrern handelt, die
in die Schienen geraten waren.

Da es sich hier offensichtlich um eine Haufungsstelle von Unfallen einer be-
sonderen Art handelt, lassen wir diese Unfdlle bei der weiteren Betrachtung
auBer Acht. Nach Abzug dieser 18 Unfdlle bleiben noch sieben andere Un-
falle mit Personenschaden an Bahnlibergangen im Kreisgebiet Siegen. Hier-
bei handelt es sich bis auf eine Ausnahme um Alleinunfélle. Beteiligt sind
sowohl Rad- und Motorradfahrer als auch Pkw-Fahrer. Die Radfahrer gera-
ten in die Schienen und stiirzen schwer. Die beiden Pkw-Unfalle ereigneten
sich bei Dunkelheit. Die Fahrer kamen aufgrund nicht angepasster Ge-
schwindigkeit im Bereich des Bahnilibergangs von der Fahrbahn ab. Die Mo-
torradfahrer verunglickten an einem Bahnlibergang auf freier Strecke in
topografisch sehr bewegtem Gelande. Die StraBenflihrung weist eine schar-
fe S-Kurve auf, in der Anndherung sind die Langsneigungen erheblich. Die
Linienfihrung der StraBe wird eindeutig von dem Bahnlibergang bestimmt,
da eine madglichst rechtwinklige Querung der Gleise erreicht werden soll.
Auch die Motorradfahrer kamen aufgrund nicht angepasster Geschwindig-
keit von der Fahrbahn ab.

Damit wird deutlich, dass von Bahnilibergangen nicht nur die Gefahr einer
Kollision zwischen Bahnen und anderen Verkehrsteilnehmern ausgeht.
Bahnibergdnge sind weit haufiger Orte anderer Unfalle. In der ausgewahl-
ten Beispielregion ereigneten sich in flnf Jahren nur zwei Kollisionen, je-
doch sieben andere Unfdlle mit Personenschaden — fast ausschlieBlich als
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Alleinunfélle. Die Kollisionen spiegeln somit nur gut 20 % des gesamten
Unfallgeschehens wider, wenn man die Sondersituation an der beschriebe-
nen Unfallhaufungsstelle in Eiserfeld unberiicksichtigt lasst.

Das im Kreisgebiet Siegen-Wittgenstein ermittelte Verhaltnis zwischen Kolli-
sionen und anderen Unfallen kann sicherlich nicht verallgemeinert werden.
Die Zahlen belegen jedoch, dass das AusmaB des gesamten Unfallgesche-
hens an Bahniibergangen ein Vielfaches der Kollisionen ausmacht. Dies gilt
es bei der Interpretation von Unfallzahlen zu berlicksichtigen, da die ver-
fligbaren Statistiken im Regelfall nur die Kollisionen mit Schienenfahrzeu-
gen ausweisen.

35 Unfallberichte in den Medien

In Anbetracht der groBen Unfallschwere und des hohen Anteils von Unfal-
len mit Getdteten finden Kollisionen an Bahnilibergdangen in den Medien ein
relativ groBes Echo. Zeitungen raumen derartigen Unfallen nicht nur mehr
Raum als anderen Unfallen ein. Haufig enthalten die Unfallberichte Fotos,
vielfach Farbfotos. Selbstverstandlich ist es im Rahmen der vorliegenden
Untersuchung nicht mdglich, ein reprasentatives Abbild der Medienbericht-
erstattung in Deutschland lber Kollisionen an Bahnilibergangen zu zeich-
nen. Die Vielfalt der Medien und die Zahl der Unfalle stehen einem derarti-
gen Bemihen entgegen.

Das Anliegen der folgenden Ausfiihrungen ist es vielmehr, auf der Grundla-
ge einer eher zufalligen Auswahl von Medienberichten — mehrheitlich han-
delt es sich hierbei um Zeitungsartikel — diejenigen Aspekte herauszuarbei-
ten, die seitens der Berichterstatter als berichtenswert erachtet werden.
Die Analyse stilitzt sich auf 128 Unfallberichte, die teils als Originalberichte
der Tagespresse oder als Presseberichte dem Internet entnommen wurden.
Die Artikel entstammen dem Zeitraum 2003 bis 2005.

Die Analyse erbrachte folgende Erkenntnisse: In allen Artikeln stehen die
Unfallfolgen, insbesondere die Verletzungsfolgen der Unfallbeteiligten im
Vordergrund. Hierbei wird meist zunachst tber die Opfer unter den Ver-
kehrsteilnehmern des StraBenverkehrs und erst an zweiter Stelle tGber bahn-
seitige Opfer berichtet. Dies gilt auch, wenn sowohl Personen des StraBen-
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verkehrs als auch Personal des Zuges zu Tode kamen. Zentrale Beschrei-
bungskriterien der Opfer sind deren Alter und Geschlecht sowie die Art der
Verkehrsbeteiligung, also z. B. als Radfahrer, Pkw- oder Lkw-Fahrer.

Sodann gilt der Anhalteweg des Zuges, insbesondere dann, wenn er Mit-
schleifweg ist, als mitteilungswerte GréBe. Die Schlagzeile "Zug schleift 84-
Jahrigen 100 m mit" [Miinchener Abendzeitung vom 09.08.2005] mag hier-
flr als prototypisches Beispiel gelten. Dieser Riickgriff auf das Mitschleifen
gilt gewissermaBen als Symbol fiir die Dynamik, die einem fahrenden Zug
innewohnt und dient der Verdeutlichung der Lange des Bremsweges, liber
den haufig auch dann berichtet wird, wenn ein Mitschleifen des Unfallgeg-
ners nicht stattgefunden hat.

Wie bereits angedeutet, spielt das Alter der Unfallopfer in der Berichter-
stattung eine wichtige Rolle. Hierbei liberrascht die niichterne Kommentie-
rung, selbst wenn es sich um das Fehlverhalten sehr alter Verkehrsteilneh-
mer handelt. So berichtete die Rhein-Zeitung aus Mainz am 24.03.03 sach-
lich und ohne versteckte Ironie Gber einen 90-]ahrigen, der mit dem Auto
auf die Trasse eines ICE abgebogen war, der aber ebenso wie seine 85-
jahrige Mitfahrerin noch rechtzeitig aus dem Fahrzeug gezogen und in Si-
cherheit gebracht werden konnte. Hierzu sei erganzend angemerkt, dass
das Abbiegen auf den Gleiskérper keineswegs so selten zu sein scheint wie
vielleicht vermutet. Die begrenzte Auswahl der analysierten 125 Artikel ent-
halt bereits vier Falle.

Eine wichtige Rolle in der Berichterstattung spielen auch die weiteren Fol-
gen des Unfallgeschehens. Zwar gelingt es nur selten, verlassliche Zahlen
uber den Unfallschaden zu ermitteln. Sofern jedoch entsprechende Infor-
mationen verflgbar sind, werden derartige Zahlen genannt.

Verbreitet ist auch, Gber die Konsequenzen des Unfallgeschehens auf den
weiteren Verkehr zu berichten. Uber die Dauer von Streckensperrungen, die
die Bahn betreffen, wird ebenso berichtet wie liber Sperrungen von Stra-
Ben, wobei die Informationen lber die bahnseitigen Konsequenzen haufig
umfangreicher und detaillierter sind. Dies dirfte nicht zuletzt darauf zu-
rickzuflihren sein, dass die Bahn entsprechende Informationen haufig zur
Verfligung stellt.
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Um das Interesse an der Berichterstattung zu steigern, enthalten Artikel
uber Unfalle, an denen Personenziige beteiligt waren, vielfach Hinweise auf
die Zahl der Fahrgdaste, auch wenn diese gar nicht Unfallgeschadigte sind.
Insbesondere auf Kinder bzw. deren Zahl im betreffenden Zug wird haufig
hingewiesen.

Auf groBtes Interesse stoBen Unfdlle, bei denen Gefahrguttransporter mit
der Eisenbahn zusammenstoBen. Dies gilt auch dann, wenn es nicht zu
Explosionen oder einer besonderen Gefdhrdung der Bevdlkerung durch
Schadstoffausbreitung kommt.

Aufwandig wird auch Gber Unfélle berichtet, wenn Personen bei dem Ver-
such, andere oder ein Tier vor dem nahenden Zug zu retten, selbst vom
Zug erfasst werden. So berichtet etwa die Berliner Zeitung vom 27.07.2003
liber den tragischen Ausgang des Versuchs, einen Hund vor dem Uberfah-
renwerden zu retten, der fiir Hund und Herrchen tddlich ausging.

Alle bisher getroffenen Aussagen zur Kommentierung des Unfallgeschehens
in den Medien betreffen Kollisionen zwischen Bahn und StraBenverkehr.
Weit geringer ist das Interesse der Medien dagegen an Unfdllen an Bahn-
ubergangen ohne Bahnbeteiligung. Falls hierliber (iberhaupt geschrieben
wird, beschrankt sich die Berichterstattung meist auf kurze Notizen, nicht
vergleichbar der Gber Bahn-/StraBenverkehrskollisionen. Dies gilt auch
dann, wenn die Unfalle Verletzte fordern.

Knapp und vage sind in den Medienberichten auch Angaben zu den Unfall-
ursachen. Vermutungen iiber eine Missachtung oder ein Ubersehen des
Rotlichts sind hier haufig der einzige Hinweis. Manchmal wird mehr speku-
lativ als sachlich begrindet auf eine mdgliche Blendung, z. B. durch tief
stehende Sonne, verwiesen. Nur in den Fadllen, in denen das Fehlverhalten
offensichtlich und/oder besonders eigenwillig ist, wird praziser berichtet, so
etwa in der Lokalausgabe Castrop-Rauxel der WAZ vom 15.04.2004, die das
Verhalten einer 82-jahrigen Frau beschreibt, die (iber den geschlossenen
Schrankenbaum kletterte und beim anschlieBenden Queren der Bahngleise
zu Tode kam.

Zu einer intensiven Auseinandersetzung der Medien mit dem Unfallgesche-
hen kommt es immer dann, wenn sich mehrere Unfalle im Zeitablauf am

77



\ ¥ 4

CONTINENTAL-Verkehrsuntersuchung o

gleichen Bahnlibergang ereignen oder aber UnregelmaBigkeiten am Bahn-
Ubergang bereits bekannt sind. Ist dies der Fall, erstreckt sich die Bericht-
erstattung haufig Gber mehrere Tage. Gleichzeitig finden sich in derartigen
Fallen relativ massive Angriffe gegen die fiir die Sicherheit Zustandigen.

Fasst man die Erfahrungen zusammen, so ist festzustellen, dass Unfdlle an
Bahnibergdangen vornehmlich als Kollisionen zwischen Bahn und StraBen-
verkehr dargestellt, andere Unfallformen dagegen vernachldssigt werden.
Uber die betroffenen Personen sowie zum Schaden und zu weiteren Konse-
quenzen enthalten die Meldungen vielfach einige Hinweise. In engen Gren-
zen bewegen sich dagegen Informationen zu den Unfallursachen. Diese ge-
hen in der Regel Uber offensichtliche Verhaltensfehler, wie etwa das Um-
fahren einer Halbschranke, nicht hinaus.

3.6 Einige Daten zum Unfallgeschehen in den
europaischen Vergleichslandern

Im letzten Abschnitt dieses Kapitels geht es ausschlieBlich um Kollisionen
zwischen der Eisenbahn und Teilnehmern des StraBenverkehrs. Die Lander,
die wir in diesem Zusammenhang analysieren, sind Frankreich, Polen und
die Tschechische Republik. Die Daten entstammen jeweils staatlichen Stel-
len und wurden uns auf der Grundlage eines von uns erstellten Fragenkata-
logs von Experten zusammengestellt.

3.6.1 Informationen zu Zahl und Sicherung von
Bahniibergangen

Das Unfallgeschehen, das in den jeweiligen Landern an Bahnibergangen zu
beobachten ist, hangt eng mit der Lange und Dichte des Eisenbahnnetzes
sowie der Zahl der Bahnlibergdnge und deren Sicherung zusammen. Aus
diesem Grunde werfen wir nochmals einen Blick auf die jeweilige Netzldange
und die Zahl der Bahnibergange. Beides wurde zu Beginn dieses Kapitels in
Tabelle 1 bereits aufgelistet.
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Danach verfligt Frankreich mit 30 880 km Uiber das groBte Netz, gefolgt
von Polen mit einer Netzlange von 23 500 km. Wesentlich kiirzer ist dage-
gen mit 9 471 km das Eisenbahnnetz der Tschechischen Republik.

Anders sehen die Relationen bezliglich der Anzahl der Bahniibergange aus.
Hier zeigt sich, dass deren GréBenordnung in Frankreich und Polen relativ
ahnlich ist. Die Tschechische Republik verfligt dagegen — absolut gesehen —
uber deutlich weniger Bahnlibergange. Bezieht man allerdings die Zahl der
Bahnlibergange auf die Netzldange, zeigt sich, dass die Tschechische Repu-
blik mit 0.89 Ubergéngen pro Kilometer Strecke die gréBte Dichte an Bahn-
ubergangen in ihrem Netz aufweist. Dies bedeutet, dass sich im tschechi-
schen Netz etwa alle 1 125 m ein Bahnlibergang findet. Die Dichte-Werte
flr Polen und Frankreich liegen bei 0.78 bzw. 0.62. Dieses Ergebnis hangt
mit unterschiedlichen Netzstrukturen zusammen. So verfligt Frankreich
uber das Hochgeschwindigkeitsnetz des TGV, das keine héhengleichen
Bahnibergange aufweist.

Der zweite wichtige Punkt zum Verstandnis des Unfallgeschehens betrifft die
Art der Sicherung von Bahniibergangen. Hierzu zeigt Tabelle 11 Folgendes:

Tabelle 11 Sicherung von Bahniibergangen

in Frankreich, Polen und der Tschechischen Republik

Tschechische
Frankreich Polen Republik
2004 2003 2004
1. Technisch gesicherte
Bahniibergange 12990 68 % 5072 28 % 3616 43 %
davon
e mit Schranken + Lichtzeichen 11 031 3613 877
e nur Lichtzeichen 54 1379 2 076
e nur Schranken 1905 80 663
2. nicht technisch gesicherte
Bahnibergange 4007 21 % 13278 72 % 4832 57 %
Gesamtzahl der Ubergénge 19 133' 100 % | 18350 100 % 8448 100 %
1 In den Zahlen fiir Frankreich sind die 1 232 Ubergénge von Privatwegen sowie 904 FuBgéngeriiber-
wege Uber Bahnlinien nicht enthalten. Diese kénnen mit oder ohne Lichtzeichen ausgeristet sein.
Aus diesem Grunde addieren sich die ausgewiesenen Prozentsatze nicht auf 100 %.

Unabhangig von einigen definitorischen Spezialitaten der Vergleichslander
zeigt sich ein dramatischer Unterschied hinsichtlich des Umfangs techni-
scher Sicherungen. Wahrend in Frankreich mehr als zwei Drittel der Bahn-
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ubergange entsprechende Sicherungen aufweisen, liegt der vergleichbare
Anteil in der Tschechischen Republik bei weniger als der Halfte (43 %) und
in Polen sogar nur bei 28 %. Polen hat insoweit einen erheblichen Nachhol-
bedarf, wenn es um die technische Sicherung von Bahniibergdangen geht.

Was die Art der technischen Sicherung anbetrifft, unterscheiden sich die
Lander ebenfalls sehr deutlich. In Frankreich dominiert als SicherungsmaB-
nahme die Installation von Halbschranken mit Lichtzeichen, 85 % aller ge-
sicherten Bahnlibergange weisen diese Art der Sicherung auf. Vollschran-
ken mit Lichtzeichen sind extrem rar und auch der Verzicht auf Schranken
ist duBerst selten. Eher bedient man sich in Frankreich dann schon der
Schranken unter Verzicht auf entsprechende Lichtzeichen. Knapp 15 % der
gesicherten Bahnibergange sind in dieser Weise ausgestattet.

Ganz anders sieht es dagegen in den 6stlichen Vergleichslandern aus. In
Polen dominiert als technische Sicherung die Vollschranke mit Lichtzeichen.
Knapp zwei Drittel aller gesicherten Bahnlibergange verfligen uber eine
derartige Sicherung. In 27 % der Félle sind es dagegen ausschlieBlich
Lichtzeichen, die den Bahniibergang sichern. Halbschranken sind wenig
verbreitet, nur etwa 8 % der gesicherten Bahnibergange in Polen greifen
auf diese Art der Sicherung zurick.

Noch anders stellt sich die Situation in der Tschechischen Republik dar:
Dort dominieren nach den uns vorliegenden Informationen Lichtzeichen oh-
ne Schranken als technische Sicherung. Etwa 57 % der Ubergénge sind
entsprechend ausgestattet. Leider war es nicht méglich, flr die Tschechi-
sche Republik die Zahl der Ubergénge mit Voll- bzw. mit Halbschranken zu
ermitteln, so dass hier nur global festgestellt werden kann, dass etwa ein
Viertel der Bahnibergdange mit Schranken — in welcher Ausfliihrung auch
immer — gesichert ist.

Diese Unterschiede spiegeln sich verstandlicherweise im Unfallgeschehen
wider, auf das wir im nachsten Punkt naher eingehen.
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3.6.2 Das Unfallgeschehen

Die folgenden Ausflihrungen stiitzen sich, wie eingangs bereits festgestellt,
auf Angaben und Informationen, die in den drei Untersuchungslandern von
dort ansassigen Experten zusammengetragen wurden. Hierbei zeigt sich,
dass nicht flir alle Lander Daten von gleicher Zuverlassigkeit und Tiefe zur
Verfligung stehen. Insoweit weist der folgende Text eine Reihe von Infor-
mationsliicken und moéglicherweise auch Ungenauigkeiten auf, die bei einer
derartigen Ausgangslage unvermeidbar sind.

Wie schon bei der Analyse der deutschen Unfallzahlen deutlich wurde, be-
reitet beispielsweise die Identifizierung von Unfallen an Bahnlibergangen,
die nicht Kollisionen zwischen Bahn und anderen Verkehrsteilnehmern sind,
einige Probleme. Dies gilt in besonderem MaBe fiir Polen und die Tschechi-
sche Republik. So war fiir Polen die Zahl der Unfdlle an Bahniibergangen
ohne Beteiligung der Eisenbahn gar nicht zu ermitteln. Aus den Daten flr
Tschechien und Frankreich ist allerdings zu erkennen, dass dort — wie in
Deutschland — die Zahl der Unfélle, die nicht Kollisionen sind, grdBer ist als
die der ZusammenstdBe zwischen der Bahn und anderen Verkehrsteilnehmern.

Flr Frankreich werden fiar 2004 126 Kollisionen zwischen Bahn und Stra-
Benverkehr berichtet. Dagegen liegt bereits die Zahl der ZusammenstdBe
von Fahrzeugen mit Installationen der Bahn an Bahnlibergangen bei 787.
Uber die Zahl der anderen Unfille, z. B. im Begegnungsverkehr, sind keine
Zahlen verfligbar.

Auch in Tschechien Ubersteigt die Zahl der Unfélle an Bahnlibergangen oh-
ne Beteiligung der Bahn die der Kollisionen mit der Bahn um das Dreifache.
Interessant ist nun, an welcher Art Bahniibergang sich die meisten Unfalle
ereignen.
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Tabelle 12 Kollisionen zwischen Bahn und StraBenverkehr nach Art der
Sicherung des Bahniibergangs

Tschechische
Frankreich Polen Republik
2004 2003 2004
An te_c_hnlsc"h nicht gesicherten 30 24 % 167 63 % 46 41 %
Bahniibergangen
An Bahniibergdangen mit Voll- o o
schranken + Lichtzeichen 0 0% 25 9%
An Bahniiberg3 it Halb 12 1%
n Bahniibergangen mit Halb- o o
schranken + Lichtzeichen » 5% 14 > Y
An Bah_nubergangen nur mit 1 1 % 51 19 % 53 48 %
Lichtzeichen
An Bahniibergangen nur mit 0 0 % 9 309 0 0 %
Schranken
Gesamt 126 100 % 266 99 %? 111 100 %

1 Wegen Rundungsdifferenzen addieren sich die Prozentsatze nicht auf 100 %

Die Tabelle spiegelt im Wesentlichen die nationale Sicherungsstruktur an
Bahnibergangen wider. Dass sich beispielsweise in Polen besonders viele
Unfélle an technisch nicht gesicherten Ubergéngen ereignen, liegt vor allem
daran, dass dort deren Anteil an der Gesamtzahl der Bahnilibergange sehr
hoch ist. Gleiches gilt hinsichtlich der relativ hohen Unfallzahl an Uber-
gangen mit Halbschranken in Frankreich. Wie wir bereits festgestellt haben,
ist diese Form der Sicherung dort weit verbreitet. Ahnliches findet sich in
Polen bezliglich des hohen Unfallanteils an Bahniibergangen, die nur mit
Lichtzeichen gesichert sind. Diese sind dort, wie bereits erwahnt, beson-
ders haufig anzutreffen.

Das Bild zwischen den Landern stimmt eher tberein, wenn man die Vertei-
lung der verschiedenen Kollisionsgegner der Bahn vergleicht. Hierzu zeigt
Tabelle 13, dass der groBte Teil der Kollisionen solche zwischen Eisenbahn
und Pkw betrifft.
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Tabelle 13 Kollisionsgegner der Eisenbahn

Tschechische
Frankreich Polen Republik
2004 2003 2004

Pkw 83 66 % 56 60 % 189 71 %
Lkw 6 5% 16 17 % 26 10 %
Motorisierte Zweirader 8 6 % 4 4 % 11 4 %
Radfahrer 3 2 % 0 0 % 6 2 %
FuBganger 16 13 % 11 12 % 22 8 %
Andere Fahrzeuge 10 8 % 6 7 % 11 4 9%
Gesamt 126 100 % 93 100 % 265 99 %!

1 Wegen Rundungsdifferenzen addieren sich die Prozentsatze nicht auf 100 %

Kollisionen mit Lkw sind in Polen deutlich haufiger als in der Tschechischen
Republik oder gar in Frankreich, wo nur 5 % der ZusammenstéBe auf sol-
che zwischen Bahn und Lkw entfallen.

Nach der Betrachtung der Kollisionsgegner werfen wir nun einen Blick auf
die Opfer der Kollisionen. Da in diesem Zusammenhang die uns berichteten
Verletztenzahlen erhebliche Unscharfen aufweisen und fiir Frankreich bei-
spielsweise keinerlei Zahlen Uber Leichtverletzte verfligbar sind, beschran-
ken wir uns auf die bei ZusammenstdBen Getdteten.

Hier zeigt der Vergleich zwischen den drei Landern, dass die Getdtetenzah-
len in Polen und der Tschechischen Republik die in Frankreich deutlich
Ubersteigen, trotz eines kiirzeren Eisenbahnnetzes und der geringen Zahl
an Bahnlibergangen. So gab es in...

J ...Frankreich 38 Tote (2004),
J ...Polen 63 Tote (2003),
J ...der Tschechischen Republik 57 Tote (2004).

Frankreich weist insoweit die niedrigste Getdtetenzahl auf. Als besonders
unsicher erweisen sich Bahniibergange in der Tschechischen Republik,
wenn man bedenkt, dass das dortige Netz nur 40 % des polnischen Netzes
ausmacht und die Tschechische Republik tiber weniger als die Halfte der
Anzahl der polnischen Bahnilibergange verfiigt.
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Nun kénnte man annehmen, dass die geringere Zahl technisch gesicherter
Ubergénge in Polen und der Tschechischen Republik fiir die schlechte Si-
cherheitssituation verantwortlich ware. Diese Vermutung bestatigt sich je-
doch nicht. Bei der Beantwortung der Frage, an welcher Art Bahniibergang
die Opfer zu Tode kamen, zeigte sich als durchgangiges Ergebnis, dass die
weit berwiegende Zahl der Getdteten an technisch gesicherten Bahntber-
gangen zu beklagen ist.

Nur jeweils 12 % der Getdteten starben in Frankreich und der Tschechi-
schen Republik an ungesicherten Ubergéngen, in Polen waren es gar nur
2 %. Insoweit fuhrt die Annahme, dass mit Hilfe von Schranken und Licht-
signalen die Sicherheit an Bahnlibergdngen garantiert sei, in die Irre.

Dass insbesondere die Sicherheitssituation an Bahniibergangen in der
Tschechischen Republik prekar ist, zeigt sich auch an Folgendem: In Frank-
reich und Polen waren nicht nur die Gesamtzahl der Unfalle, sondern auch
die Zahl der bei derartigen Unfallen Getdteten in den letzten Jahren eher
riacklaufig. Ganz anders sieht es in der Tschechischen Republik aus. Die
Experten dort berichten sowohl Gber einen Anstieg der Unfallzahlen als
auch Uber eine Zunahme der bei derartigen Kollisionen Getoéteten.
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4. DER BAHNUBERGANG IM KOPF

Das vorangehende Kapitel hat auf der Grundlage von Unfallanalysen eine
Vielzahl von Informationen zur objektiven Gefahrdung an und durch Bahn-
ubergange geliefert. Eine wichtige Frage flr die Verkehrsicherheit ist nun,
ob diese Sachverhalte dem Verkehrsteilnehmer auf der StraBe transparent
sind, und in welcher Form sie sein Handeln beeinflussen.

In diesem Kapitel versuchen wir daher, eine Antwort auf die Frage zu fin-
den, inwieweit Gefahren und Regelungen den Verkehrsteilnehmern und
dort insbesondere den Kraftfahrern vertraut sind. Es geht also um die Vor-
stellungen, die Verkehrsteilnehmer mit dem Gefahrenpunkt Bahniibergang
verbinden.

Im Einzelnen beschaftigen wir uns dabei zunachst mit der Frage, wie realis-
tisch die Vorstellungen bezliglich des Unfallgeschehens an Bahniibergangen
sind. AnschlieBend beschreiben wir falsche Vorstellungen im Zusammen-
hang mit Sperreinrichtungen an Bahnibergdangen und Kenntnisdefizite be-
zliglich der Regeln zum Anhalten und Warten. Zielsetzung der Analyse ist
es, kognitive Defizite der Verkehrsteilnehmer zu verdeutlichen.

Zu den Vorstellungen, die Verkehrsteilnehmer zu Bahniibergangen entwi-
ckeln, gehdren jedoch nicht nur Kenntnisse lber Vorschriften und das Un-
fallgeschehen. Von herausragender Bedeutung fir das konkrete Verhalten
am Bahnlibergang, Uber das wir spater in Kapitel 6 berichten, ist auch die
Einschatzung der Gefahrlichkeit von regelwidrigen Verhaltensweisen. Wie
derartige Einschatzungen aussehen, schildert der letzte Abschnitt dieses
Kapitels.

4.1 Falsche Vorstellungen zum Unfallgeschehen

In der Offentlichkeit herrschen verbreitet falsche Vorstellungen iiber das
Unfallgeschehen an Bahnlibergangen. Diese Aussage gilt nicht nur beziig-
lich der Opferzahl, sondern sie betrifft auch die Art des Unfallgeschehens.
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In Anbetracht der Tatsache, dass Kollisionen an Bahnibergangen schwerste
Unfallfolgen haben und einen dementsprechenden Widerhall in den Medien
finden (vgl. 3.5), liegt die Annahme nahe, dass die Opferzahlen an Bahn-
Ubergangen Uberschatzt werden. Genau dies zeigt Tabelle 14 anhand der
Antwortverteilung auf die Frage nach der Zahl der geschatzten jahrlichen
Todesfalle an Bahnibergangen. Die Frage bezog sich dabei explizit auf Ge-
totete durch Kollisionen mit der Eisenbahn an Bahnilibergangen. Wie das
vorangehende Kapitel gezeigt hat, starben in Deutschland 55 Personen bei
derartigen Kollisionen. Diese Zahl gilt als ReferenzgrdBe flr die Beurteilung
der Richtigkeit der Einschatzung.

Wie die folgende Tabelle 14 zeigt, neigt etwa jeder Sechste (17 %) dazu,
die Zahl eher zu unterschatzen.

Tabelle 14 Vermutete Zahl der Unfalltoten pro Jahr an Bahnibergangen/

Geschlecht

Manner Frauen Gesamt

Vermutete Zahl der Todesfélle
nicht mehr als 50 19 % 15 % 17 %
zwischen 50 und 100 27 % 34 % 31 %
zwischen 100 und 250 25 % 21 % 23 %
mehr als 250 17 % 12 % 14 %
weil nicht 12 % 18 % 15 %
100 % 100 % 100 %
N = 593 N = 648 N =1 241

Ein knappes Drittel stuft die tatsachliche Opferzahl richtig ein, aber eine
gréBere Zahl (37 %) Uberschatzt den Umfang der an Bahnibergangen Ge-
toteten. Jeder Siebte glaubt sogar, dass mehr als 250 Personen an Bahn-
ubergangen getdtet werden. Gleichzeitig wird deutlich, dass ein beachtli-
cher Teil der Befragten (15 %) Uber keinerlei Vorstellungen zu den Opfer-
zahlen verfugt.

Die Tabelle verdeutlicht weiter, dass das Wissen um die Anzahl der Getoteten
bei Méannern und Frauen unterschiedlich verbreitet ist. Unter Frauen ist zum
einen der Anteil derer, die erklaren, die richtige Antwort nicht zu kennen, gré-
Ber. Gleichzeitig stufen sie die Opferzahl haufiger als Manner richtig ein.
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Einen gewissen Einfluss auf die Uberschdtzung hat auch das Lebensalter,
dies allerdings anders, als man vermuten kdnnte: Hoheres Lebensalter
fihrt nicht zu einer realitatsnaheren Einschatzung der Situation. Insbeson-
dere unter den liber 60-]ahrigen ist Unkenntnis Uber die Zahl der Opfer
weit verbreitet, und die Fehleinschatzungen in dieser Altersgruppe sind
noch ausgepragter als bei Jliingeren. Zu diesem Ergebnis kommt es mdgli-
cherweise dadurch, dass Altere durchweg ein ausgepragteres Bewusstsein
fir Gefahren aufweisen als Jingere.

Geschlecht und Alter sind jedoch nicht die einzigen und vielleicht auch
nicht die bedeutsamsten Faktoren flir die Fehleinschatzung der Opferzah-
len. Als wichtiger erweist sich in diesem Zusammenhang das AusmaRB der
Fahrerfahrung. Tabelle 15 zeigt hier erwartete und unerwartete Zusam-
menhdnge: ErwartungsgemaB ist der Anteil derer, die keine Vorstellungen
uber die Zahl der Getdteten haben, bei Personen, die liber keinen Fihrer-
schein verfligen und solchen, die trotz Flihrerscheinbesitz nicht Autofahren,
gréBer als unter Personen mit regelmaBiger Fahrerfahrung.

Tabelle 15 Vermutete Zahl der Unfalltoten pro Jahr an Bahnibergangen/
Fahrerfahrung

Fahrerfahrung keine Fahrerfahrung

mehr als 5000 - bis mit ohne
10 000 km 10 000 km 5000 km Ftiihrerschein  Fiihrerschein

Vermutete Zahl der Todesfélle

nicht mehr als 50 15 % 20 % 23 % 15 % 12 %
zwischen 50 und 100 33 % 31 % 33 % 27 % 21 %
zwischen 100 und 250 25 % 23 % 18 % 20 % 23 %
mehr als 250 15 % 11 % 13 % 15 % 18 %
weiB nicht 12 % 15 % 13 % 23 % 26 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

N = 457 N =318 N =217 N =56 N =192

Uberraschend ist dagegen, dass groBere Fahrerfahrung, gemessen iiber die
Jahreskilometerleistung, keine bessere Kenntnis generiert als weniger Fah-
rerfahrung. Auch die Haufigkeit von Erfahrungen mit Bahnlibergangen
spielt keine Rolle. Ob viel oder wenig Erfahrung, die Quote der richtigen
Antworten liegt immer bei ca. 33 %.
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Damit bleibt als Fazit die Feststellung, dass die Zahl der an Bahnibergan-
gen Getodteten eher Uberschatzt wird und diese Fehleinschatzung nicht das
Ergebnis geringer allgemeiner Fahrerfahrung oder fehlender Erfahrung mit
Bahnlibergangen ist.

Ein weiterer Aspekt, liber den verbreitet falsche Vorstellungen herrschen,
betrifft die Art der Unfdlle, die sich an Bahnibergangen ereignen. Da das
Bild des Unfallgeschehens durch Kollisionen zwischen Bahn und Individual-
verkehr geprégt ist, steht zu erwarten, dass in der Offentlichkeit die Zahl
derartiger Kollisionen Uber- und die anderer Unfalle eher unterschatzt wird.

Die folgende Tabelle 16 zeigt in der Gesamtspalte, dass die gréBte Gruppe
der Befragten (38 %) die Meinung vertritt, dass die Zahl der Kollisionen
zwischen Bahn und Individualverkehr und die Zahl der anderen Unfalle an
Bahnlibergangen etwa gleich groB sind. In dieser Gruppe verbirgt sich eine
nicht bestimmbare Zahl von Personen, die diese Antwort mangels genauer
Kenntnis als Kompromiss gewahlt haben. Jeder sechste Befragte erklart
freimutig, die richtige Antwort nicht zu kennen. Nur ein Viertel (24 %) be-
urteilt die Situation korrekt, dass die Zahl der anderen Unfalle an Bahn-
ubergangen groBer ist als die der ZusammenstoBe mit der Bahn.

Tabelle 16 Vermutete Unfallverteilung/Westliche — Ostliche Bundeslander

Bundeslander

Gesamt
West Ost

Zahl der anderen Unfélle an Bahniiber-
gangen ist gréBer als die der Zusammen- 25 % 20 % 24 %
stoBe mit der Eisenbahn (richtige Antwort)

Zahl der Kollisionen zwischen Eisenbahn
und anderen Verkehrsteilnehmern und die

0, 0, 0,
Zahl der anderen Unfdlle an Bahniiber- 40 % 28 % 38 %
gangen ist etwa gleich groB
Zahl der Kollls_loner_l' zwischen Eisenbahn 18 % 32 % 21 %
und anderen ist groBer
WeiB nicht 17 % 20 % 17 %
100 % 100 % 100 %
N =963 N =278 N=1241

Des Weiteren weist die Tabelle darauf hin, dass die Fehleinschatzung des
Unfallgeschehens in den 6stlichen Bundeslandern ausgepragter ist als im
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Westen. Warum dies so ist, 1asst sich aus den vorliegenden Daten nicht ab-
leiten. Eine vertiefte Analyse zeigt, dass Manner und Frauen sich in der
Antwortverteilung kaum unterscheiden und der Faktor A/ter nur in der Wei-
se eine Rolle spielt, dass ganz junge Befragte (bis 20 Jahre) starker als al-
tere dazu neigen, den Anteil der Kollisionen am Unfallgeschehen an Bahn-
ubergangen zu Uberschatzen. Gleichzeitig ist in dieser Altersgruppe bis 20
Jahre der Anteil richtiger Antworten mit 12 % besonders niedrig. Zudem
gilt, dass ein gréBeres MaB3 an Erfahrung mit Bahniibergangen bzw. die
haufigere Konfrontation mit dieser Verkehrseinrichtung nicht zu einer bes-
seren Kenntnis Uber die Verteilung des Unfallgeschehens flihrt.

Somit bleibt festzuhalten, dass liber bedeutsame Elemente des Unfallge-
schehens fehlerhafte Vorstellungen herrschen. Dies ist ein wichtiger Aspekt
flr das Verstandnis des Umgangs von Verkehrsteilnehmern mit der Situa-
tion Bahnibergang.

4.2 Das unscharfe Bild von Bahniibergangsregelungen

Bevor wir im Folgenden im Detail auf Defizite in der Kenntnis beziiglich
bahnlibergangsrelevanter Vorschriften eingehen, beschaftigen wir uns zu-
nachst mit dem Andreaskreuz bzw. mit der Funktion, die diesem Verkehrs-
zeichen seitens der Verkehrsteilnehmer zugeschrieben wird. Das Andreas-
kreuz signalisiert den Vorrang der Bahn, ohne jedoch den Verkehrsteilneh-
mer zum Anhalten zu verpflichten, wenn sich kein Zug nahert und auch
kein rotes Blinklicht oder rotes oder gelbes Lichtsignal leuchtet oder sich
die Schranken senken. Dass man am Andreaskreuz nicht anhalten muss,
wenn kein Zug kommt, ist knapp zwei Dritteln der Befragten bekannt. Jeder
Dritte ist sich dagegen nicht sicher, welche prazise Regelung sich mit dem
Andreaskreuz verbindet. Selbst wenn ein Teil der Unsicherheit der Frage-
formulierung zuzuschreiben ware, bleibt doch die Tatsache bestehen, dass
flr einen beachtlichen Teil der Verkehrsteilnehmer der Regelungscharakter
des Andreaskreuzes unscharf bleibt. Eine derartige Unscharfe und Unsi-
cherheiten kennzeichnen den gesamten Bereich der Bahnlibergangsrege-
lungen, wie sich im Folgenden bestatigt.
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4.21 Fehler bei der Interpretation von Lichtsignalen

Lichtsignale an Bahnlibergangen unterscheiden sich in mehrfacher Weise
von solchen an StraBenknoten. Die erste Besonderheit betrifft die fehlende
Einheitlichkeit in der Signalgebung. Wie bereits mehrfach erwahnt, finden
sich an Bahniibergéangen mancherorts noch rote Blinklichter, die zwar nicht
mehr neu aufgestellt oder erneuert werden, deren Zahl aber immer noch
beachtlich ist. Der Regelungswert der roten Blinklichter unterscheidet sich
dabei in keiner Weise von dem roter Lichtsignale. Aber auch derartige Sig-
nale mit rotem Dauerlicht unterscheiden sich von denen, die der Verkehrs-
teilnehmer von StraBenknoten her kennt. So trifft er am Bahnlibergang
meistens nicht auf komplette Signalanlagen mit Rot, Gelb und Grin. In aller
Regel, aber nicht immer, fehlt zumindest die griine Phase, manchmal auch
die gelbe. Das fehlende (griine) Licht am Bahniibergang beinhaltet insoweit
eine ambivalente Information; sie kann bedeuten: "Es kommt kein Zug"
oder "die Anlage ist defekt". Diese Besonderheiten sorgen flir Irritationen,
wie sich im Folgenden zeigt. Ob die Vielfalt der optischen Ausgestaltung
des Vorrangs der Bahn auch mitverantwortlich flir Kenntnisdefizite ist, auf
die wir nun naher eingehen, kann zwar vermutet, aber nicht kausal belegt
werden.

Der erste Punkt, den wir in diesem Zusammenhang betrachten, betrifft das
Verstandnis des roten Blinklichts. Ausgehend von der Tatsache, dass blin-
kende Lichter in aller Regel als Warnhinweis verstanden werden, so etwa
beim Warnblinker oder bei stationaren Blinklichtern, ist zu vermuten, dass
auch das rote Blinklicht am Bahnlibergang in dieser Weise fehlinterpretiert
wird. Wie die folgende Tabelle 17 zeigt, ist dies bei einer erschreckend ho-
hen Zahl von Verkehrsteilnehmern der Fall: 39 % halten die Aussagen "Ein
rotes Blinklicht am Bahniibergang ist nur ein Warnhinweis. Erst wenn ein rotes
Dauerlicht leuchtet, muss man anhalten!" fir zutreffend. Nur 57 % wissen,
dass diese Aussage falsch ist, 4 % kennen die richtige Antwort nicht. Man-
ner und Frauen vertreten diese falsche Vorstellung in gleicher Haufigkeit
und die mangelnde Kenntnis ist keine Frage des Bildungsgrades.
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Tabelle 17 Fehlerhafte Vorstellungen beziiglich des roten Blinksignals an
Bahnlibergdangen/Fuhrerschein und Fahrerfahrung

Fuhrerschein + Fahrerfahrung

tber 5 000 bis bis fahrt nicht/  kein Fiih- | Gesamt
10000 km 10000km 5000km nicht mehr rerschein

Ein rotes Blinklicht am Bahniiber-
gang ist nur ein Warnhinweis.
Erst wenn ein rotes Dauerlicht
leuchtet, muss man anhalten

zutreffend 40 % 36 % 43 % 38 % 35 % 39 %
nicht zutreffend 59 % 61 % 56 % 50 % 51 % 57 %
weiB nicht 1% 3 % 1% 12 % 14 % 4 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

N=457 N=318 N=217 N = 56 N=192 |N=1241

Nun ware anzunehmen, dass Fuhrerscheinbesitzer und insbesondere Fahrer
mit einem Mehr an regelmaBiger Fahrerfahrung sich als sachkundiger er-
weisen als Personen, die wenig Fahrerfahrung oder gar keinen Flihrerschein
besitzen. Wie Tabelle 17 zeigt, bestatigt sich diese Annahme nicht. Viel-
mehr zeigt die Tabelle, dass die Fehlinformation in allen Gruppen, unab-
hdangig von der jahrlichen Fahrleistung, zwischen 36 % und 43 % weit ver-
breitet ist. Personen ohne Fuhrerschein oder solche mit Fihrerschein, die
aber nicht oder nicht mehr fahren, unterscheiden sich von aktiven Fahrern
dadurch, dass bei ihnen der Anteil der WeiB-nicht-Antworten groBer ist.

Betrachtet man den Anteil der richtigen Antworten in Abhdngigkeit von der
Bahnlibergangserfahrung — gemessen an der Haufigkeit der Bahnuber-
gangsnutzung — zeigt sich, dass mit steigender Nutzungsfrequenz der Anteil
der richtigen Antworten wachst: Die richtige Antwort, dass das rote Blink-
licht zum Halten auffordert, geben von denen, die als Kraftfahrer einen
Bahnlibergang

J etwa taglich queren 64 %,
J mehrmals pro Woche queren 58 %,
J einige Male im Monat queren 57 %,
J seltener queren 55 %,
. nie queren 50 %.
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Fehlinterpretationen betreffen jedoch nicht nur das rote Blinklicht. Auch
zum gelben Lichtsignal herrschen fehlerhafte Vorstellungen, wie die folgen-
de Tabelle zeigt.

Tabelle 18 Fehlerhafte Vorstellungen beziiglich des gelben Lichtsignals an
Bahnubergdngen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Zeigt ein Lichtsignal am Bahniibergang
GELB, darf man noch durchfahren
zutreffend 31 % 29 % 30 %
nicht zutreffend 61 % 55 % 58 %
weiB nicht 8 % 16 % 12 %
100 % 100 % 100 %
N = 593 N = 648 N=1241

Drei von zehn Befragten sind der Meinung, man dirfe bei Ge/b auf alle Fal-
le noch durchfahren. Frauen unterscheiden sich in ihrem Meinungsbild von
den Mannern vor allem dadurch, dass bei ihnen der Anteil derer, die die
Antwort nicht kennen, doppelt so hoch ist wie bei den Mannern.

Auch bei dieser Frage bewirkt ein hdheres MaB an Fahrerfahrung keine
besseren Kenntnisse: 35 % der Vielfahrer (iber 10 000 km/Jahr) glauben,
bei Gelb noch durchfahren zu dirfen. Mit der Distanz zum Fahren wachst
gleichzeitig die Unsicherheit lber die richtige Antwort. 13 % der Fihrer-
scheinbesitzer, die nicht oder nicht mehr fahren, erklaren, die richtige Ant-
wort nicht zu kennen. Bei Personen ohne Fihrerschein liegt der Anteil derer
ohne Kenntnis sogar bei 28 %.

Wie bei der Kenntnis bzw. Unkenntnis Gber die Aussage des roten Blink-
lichts zeigt sich auch beim gelben Lichtsignal ein Zusammenhang mit der
Querungshaufigkeit von Bahnlibergangen. Auch hier gilt: Je mehr Alltagser-
fahrung mit Bahnliibergangen, desto haufiger kennen Kraftfahrer die richti-
ge Bedeutung des gelben Lichtsignals.

Auf besseres Verstandnis als rotes Blinklicht oder gelbes Lichtsignal stoBen
Signale, die von einer Person mit weiB-roter Fahne oder roter Leuchte an
einem unbeschrankten Bahniibergang gegeben werden. 78 % der Befragten
wissen, dass ein derartiges Signal zum Anhalten auffordert, aber immerhin
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noch jeder Achte glaubt, in einer solchen Situation den Bahniibergang que-
ren zu dirfen. Jeder 11. Befragte ist sich seiner Sache nicht sicher. Manner
und Frauen unterscheiden sich in der Antwortverteilung nicht.

Tabelle 19 Kenntnis Uber die Signalisierung des Vorrangs der Bahn durch
Personen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Wenn an einem wenig befahrenen Bahniibergang
Jjemand mit einer rot-weiBen Fahne oder einer
roten Leuchte Zeichen gibt, ist das ein Warnhinweis.
Anhalten muss man nicht
zutreffend 14 % 12 % 13 %
nicht zutreffend 78 % 79 % 78 %
weil nicht 8 % 9 % 9 %
100 % 100 % 100 %
N = 593 N = 648 N=1241

Die weitere Analyse zeigt, dass ein Mehr an Fahrerfahrung nicht zu einer
besseren Kenntnis flihrt, und dass jeder Fiinfte ohne Flihrerschein und fast
jeder Flnfte (18 %), der nicht mehr selbst fahrt, unsicher ist und sich flr
keine der beiden Antworten entscheiden kann.

Dass auch die Regelungen, die Voll- oder Halbschranken betreffen, nicht
frei von Irritationen sind, zeigen die folgenden Ausfiihrungen.

4.2.2 Kenntnisdefizite beziglich Schranken

Die StraBenverkehrs-Ordnung sieht vor, dass der Individualverkehr vor dem
Bahnibergang zu warten hat, wenn die Schranken sich senken oder ge-
schlossen sind [§ 19 Abs. 2 StVO]. Wie unsere Befragung zeigt, ist der
uberwiegenden Mehrheit das Anhaltegebot bei sich senkenden Schranken
vertraut. 87 % widersprechen der Aussage: “Bei sich senkenden Schranken
darf man, solange dies ohne Gefahr maoglich ist, noch durchfahren”. Allerdings,
halt etwa jeder Zwdlfte (8 %) das Durchfahren fir rechtens und 4 % wis-
sen nicht, wie die Regeln zu diesem Sachverhalt sind. Manner und Frauen
unterscheiden sich in der Haufigkeit der richtigen Antwort nicht. Uberra-
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schend ist dagegen der hohe Anteil falscher Antworten bei jliingeren Fah-
rern: Es erkldaren eine Durchfahrt bei sich senkenden Schranken fir zulassig:

e 22 % der Fahrer im Alter bis 20 Jahre,
e 17 % der Fahrer zwischen 21 und 25 Jahren, aber nur

J 7 % der Uber 25-Jahrigen.

Glicklicherweise ist das Wissen um das richtige Verhalten bei denen, die
haufig Bahnlibergange queren, verbreiteter als bei solchen, die nur selten
oder fast nie mit Bahniibergangen konfrontiert sind. Die Durchfahrt bei sich
senkenden Schranken halten fir zuldssig

o 4 % der Autofahrer, die etwa taglich Bahnibergdange queren,
o 8 % die einige Male pro Monat einen Bahnibergang queren und

e 11 % derjenigen, die nahezu nie mit Bahntbergangen konfrontiert
sind.

Die nachste Frage, die uns in diesem Zusammenhang beschaftigt, betrifft
Regelkenntnisse im Umgang mit Halbschranken. Deren Umfahren, insbe-
sondere auch von Radfahrern, wird haufig beklagt. Ob ein solches riskantes
Verhalten das Ergebnis unzureichender Regelkenntnis ist, beantworten die
folgenden Ergebnisse.

Tabelle 20 Kenntnis des Umfahrverbots geschlossener Halbschranken
far Pkw-Fahrer und Radfahrer

Geschlossene Halbschranken darf man in Radfahrer diirfen auf eigene
eigener Verantwortung mit dem Auto umfahren, Verantwortung geschlossene
wenn offensichtlich kein Zug kommt Halbschranken umfahren
nicht zutreffend 89 % 86 %
zutreffend 6 % 9 %
weiB nicht 5% 5%
N=1241 100 % 100 %

Zwar ist der weit Uberwiegenden Mehrheit bekannt, dass geschlossene
Halbschranken weder mit dem Pkw noch mit dem Fahrrad umfahren werden
durfen. Es gilt allerdings, dass zumindest eine Minderheit derartiges Verhal-
ten durchaus flr statthaft halt. Bedeutsam auch, dass jeder zwanzigste Be-
fragte die richtige Antwort nicht kennt.
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Die Antwortverteilungen erweisen sich als von Alter und Geschlecht unab-
hangig. Ein Mehr an Fahrerfahrung und der Flhrerscheinbesitz wirken sich
dagegen in der Weise aus, dass mit einer groBeren jahrlichen Kilometerleis-
tung der Anteil der richtigen Antworten wachst. Gleiches gilt Gbrigens,
wenn man die Antwortverteilung in Abhdangigkeit von Bahnlibergangserfah-
rungen betrachtet. Je haufiger Kraftfahrer Bahnlibergange queren, desto
eher entsprechen ihre Kenntnisse den Regelungen der tatsachlichen Vor-
schriften.

Personen ohne Flhrerschein zeichnen sich dagegen haufiger durch fehlen-
de Kenntnis aus. Ca. 13 % der Nicht-Fuhrerscheinbesitzer erkldren, die ge-
nauen Vorschriften im Umgang mit Halbschranken nicht zu kennen.

4.2.3 Probleme im Zusammenspiel von rotem
Lichtsignal und Schranken

Schwierigkeiten bereitet einem Teil der Verkehrsteilnehmer das Verstandnis
der Situation, wenn ein Bahnibergang durch Schranken oder Halbschran-
ken und ein zusatzliches Lichtsignal gesichert ist. In der Regel liegt zwi-
schen dem Beginn der Rotlichtphase und dem Senken der Schranken ein
Zeitfenster von bis zu 30 Sekunden, das vom Verkehrsteilnehmer als be-
sondere Situation erlebt wird. Das rote Licht signalisiert: Anhalten. Die
noch gedffneten Schranken vermitteln die Information: Der Zug kommt
noch nicht.

Psychologisch betrachtet handelt es sich bei dem roten Lichtsignal und den
noch gedffneten Schranken um zwei dissonante Informationen. Wie wir
spater noch zeigen werden, verleitet dies des Ofteren zur Missachtung des
Rotsignals. Eine derartige Missachtung ist nicht nur in der konkreten Situa-
tion vor Ort sicherheitsabtraglich. Man muss auch davon ausgehen, dass
dieses Sicherungskonzept eine Schwachung der generellen Akzeptanz von
roten Lichtsignalen férdert. Besser und in Ubereinstimmung mit anderen
Regeln der StraBenverkehrs-Ordnung ware es, in einer solchen Situation
vor dem Senken der Schranken Gelb zu zeigen.
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Dass diese Regelung, bei der vor dem Senken der Schranken Rot gezeigt
wird, von etwa jedem Siebten falsch verstanden wird und 4 % der Befrag-
ten nicht genau wissen, wie diese Situation zu interpretieren ist, belegt die
folgende Tabelle.

Tabelle 21 Kenntnis der Anhaltepflicht bei rotem Lichtsignal vor dem Senken
der Schranken/Erfahrung mit Bahnibergdangen als Autofahrer

Erfahrung mit Bahniibergiangen
tdglich — mehr-  einige Male seltener fast nie Gesamt
mals pro Woche  pro Monat

Solange am Bahniibergang die
Schranken hoch sind, darf man den
Bahniibergang noch queren, auch
wenn schon rotes Licht leuchtet
zutreffend 12 % 16 % 14 % 15 % 14 %
nicht zutreffend 86 % 82 % 79 % 74 % 82 %
weil nicht 2 % 2 % 7 % 11 % 4 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

N =521 N = 255 N = 256 N = 208 N=1241

Gleichzeitig wird deutlich, dass auch mit der Haufigkeit der Bahnilibergangs-
nutzung die korrekte Kenntnis wachst. Dennoch bleibt festzuhalten, dass
insbesondere bei denjenigen, flir die Bahnibergangsquerungen seltene Er-
eignisse sind, die Kenntnisdefizite hoch bzw. zu hoch sind. Wir werden im
Verlaufe der Untersuchung auf diesen Punkt nochmals zuriickkommen,
wenn wir auf der Grundlage von Beobachtungen das Querungsverhalten
beschreiben.

4.3 Kenntnisdefizite beziiglich weiterer Regeln

Nachdem der vorangehende Abschnitt die Defizite im Verstandnis von Licht-
zeichen und Schranken verdeutlicht hat, gehen wir im Folgenden auf Man-
gel und Unzulanglichkeiten in der Kenntnis weiterer Regeln naher ein. Hier-
bei beschaftigt sich Punkt 4.3.1 mit Vorschriften, die die Geschwindigkeits-
wahl am Bahniibergang und das Uberholen dort betreffen. AnschlieBend
gehen wir auf die Unkenntnis bezliglich der Wartepflicht von Pkw mit An-
hangern auBerorts an der einstreifigen Bake ein. Dass auch Parkverbote
bzw. deren raumliche Ausdehnung nicht hinreichend bekannt sind, zeigt
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Abschnitt 4.3.3. SchlieBlich beschaftigen sich die beiden letzten Abschnitte
mit der Vermeidung der Blendung und der Verpflichtung, beim Warten am
Bahnlibergang den Motor abzustellen.

Alle diese Punkte sollen den Kenntnisstand bzw. die Unsicherheit beziiglich
der Vorschriften, die an Bahnibergangen gelten, aufzeigen.

4.31 Geschwindigkeit und Uberholen

Wie bereits in Kapitel 2 beschrieben, gilt flir den StraBenverkehr, dass er
sich dem Bahnibergang nur mit mdBiger Geschwindigkeit nahern darf. Ent-
sprechend sollte auch die Querungsgeschwindigkeit sein. Welche Ge-
schwindigkeit als maBig anzusehen ist, hangt vor allem von der Art des
Bahnibergangs, der StraBen und Witterungsverhaltnisse sowie von den
Sichtverhaltnissen ab. Sofern keine Geschwindigkeitsbegrenzung durch Ver-
kehrszeichen angeordnet ist, liegt die Geschwindigkeitswahl im Ermessen
des Verkehrsteilnehmers. Hierbei gilt, dass insbesondere an unbeschrank-
ten Bahnlibergangen stets mit Bahnverkehr zu rechnen ist. Je untbersicht-
licher die Situation ist, desto langsamer muss der Verkehrsteilnehmer fah-
ren, um in kiirzester Entfernung anhalten zu kénnen. Ein Urteil des Bun-
desgerichtshofs legt sogar fest, dass gegebenenfalls Schrittgeschwindigkeit
zu fahren ist [BGH, Verkehrrechtssammlung (VRS), Band 21, S. 356].

Um einen Eindruck davon zu gewinnen, inwieweit diese Anforderungen den
Verkehrsteilnehmern vertraut sind, wurden die Befragten gebeten, eine
Aussage zum Uberfahren eines ungesicherten Bahniibergangs als rechtens
oder nicht rechtens zu bewerten. Die gefahrene Geschwindigkeit war dabei
gezielt mit 70 km/h relativ hoch angesetzt. Wie die folgende Tabelle 22
zeigt, vertritt trotz dieser hohen Querungsgeschwindigkeit etwa jeder Sieb-
te die Ansicht, dass ein Queren mit unverminderter Geschwindigkeit von
70 km/h rechtens sei.
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Tabelle 22 Kenntnis angemessener Querungsgeschwindigkeit/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Auf einer LandstraBBe quert ein Pkw-Fahrer
einen ungesicherten Bahniibergang (ohne
Schranken und ohne Lichtsignal) mit un-
verdanderter Geschwindigkeit von 70 km/h
erlaubt 16 % 12 % 14 %
nicht erlaubt 79 % 79 % 79 %
weil nicht 4 % 9 % 7 %
keine Angabe 1% - -
100 % 100 % 100 %
N = 593 N = 648 N =1241

Die Mehrheit, also etwa acht von zehn Befragten geht allerdings davon aus,
dass die Querung eines ungesicherten Bahniibergangs mit 70 km/h nicht
erlaubt sei. Aber immerhin etwa jeder sechste mannliche Fahrer und jede
achte Fahrerin halten ein derartiges Verhalten fiir rechtlich einwandfrei. Ak-
tive Fahrer kennen, unabhangig vom AusmaB der jahrlichen Fahrleistung,
die richtige Antwort deutlich haufiger (79 % bis 83 % richtige Antworten)
als Personen, die keinen Fuhrerschein haben oder nicht mehr selbst fahren
(68 % richtige Antworten). Die Haufigkeit der Querung von Bahnlibergan-
gen steht nur insoweit mit der Zahl der richtigen Antworten in Zusammen-
hang, als diejenigen, die duBerst selten Bahniibergange als Kraftfahrer que-
ren, den hochsten Anteil (16 %) an WeiB-nicht-Antworten aufweisen.

Auch zum Uberholen wurden die Befragten mit einer Aussage konfrontiert,
die es dahingehend zu bewerten galt, ob ein derartiges Verhalten erlaubt
oder nicht erlaubt sei. Die Vorgabe bezog sich auf das Uberholen eines
Traktors auf dem Bahniibergang. Ein solcher Uberholvorgang ist laut Ge-
setz nicht explizit verboten. Er verbietet sich jedoch in aller Regel, weil die
notwendigen Sicherungsmandver nicht optimal durchgefiihrt werden koén-
nen. Wie die folgende Tabelle 23 zeigt, vermutet die Gberwiegende Zahl
der Befragten, dass ein Uberholvorgang in der beschriebenen Situation
nicht statthaft sei. Nur etwa jeder Fiinfte stuft einen solchen Uberholvor-
gang als zuldssig ein.
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Tabelle 23 Kenntnis zum Uberholen auf dem Bahniibergang/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Ein Pkw, der schon lange hinter einem
Traktor herfahren musste, iiberholt diesen
auf dem Bahniibergang, nachdem er sich
vergewissert hat, dass kein Zug und kein
Gegenverkehr kommen. Ein Uberholverbots-
Zeichen ist nicht aufgestellt
erlaubt 20 % 18 % 19 %
nicht erlaubt 75 % 71 % 73 %
weiB nicht 5 % 11 % 8 %
keine Angabe - - -
100 % 100 % 100 %
N = 593 N = 648 N=1241

Die rechtlich richtige Antwort ware dagegen gewesen, dass ein derartiger
Uberholvorgang, sofern der Fahrer alle notwendigen MaBnahme zur Absi-
cherung ergreift, nicht verboten ist.

Insofern belegt auch diese Antwortverteilung ein unzureichendes Verstand-
nis der Situation, wobei das Unverstandnis allerdings eher sicherheitszu-
traglich als abtraglich ist. Die Unsicherheit im Umgang mit diesem Vor-
schriftsbereich zeigt sich insbesondere bei Frauen auch an dem hohen An-
teil von WeiB-nicht-Antworten. Etwa jede neunte Frau konnte die Frage
nicht beantworten. Dass derartige Defizite in der Regelkenntnis auch fir
andere Regelungselemente Gliltigkeit besitzen, zeigen die folgenden Ab-
schnitte.

4.3.2 Wartepflicht an der einstreifigen Bake

Bei der Diskussion der Regelungen, die flir das Queren von Bahnilibergan-
gen gelten, wurde in Abschnitt 2.2.1 bereits der Warteort, an dem Ver-
kehrsteilnehmer die Vorbeifahrt des Zuges abzuwarten haben, dargestelit.
Dort wurde auch auf die besondere Vorschrift, die fur Lkw Gber 7,5 t und
Zlge gqilt, hingewiesen, dass Lkw und Zilige — also auch Pkw mit Anhanger —
im Regelfall bereits an der einstreifigen Bake anzuhalten und die Vorbei-
fahrt abzuwarten haben. Wie die folgenden Ausflihrungen zeigen, ist die
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Regelung die Lkw betreffend wesentlich bekannter als die, die sich auf Pkw
mit Anhanger bezieht.

Tabelle 24 Kenntnis der Wartepflicht von Lkw vor der ersten Bake/
Jahreskilometerleistung

Fuihrerschein + Fahrerfahrung

tiber 5 000 bis bis fahrt nicht/  kein Fiih- | Gesamt
10000 km 10000km 5000km nicht mehr rerschein

Ein schwerer Lkw féhrt auBBer-
orts an einem Bahniibergang
unmittelbar bis zum roten Licht
bzw. bis zur Schranke vor

erlaubt 31 % 35 % 27 % 29 % 24 % 30 %
nicht erlaubt 63 % 58 % 55 % 52 % 49 % 58 %
weiB nicht 6 % 7 % 18 % 19 % 27 % 12 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
N=457 N=318 N=217 N=56 N=192 [N=1241

Tabelle 24 belegt in diesem Zusammenhang, dass erfahrene Fahrer im
Schnitt haufiger richtig informiert sind als Wenig-Fahrer oder Personen oh-
ne Flhrerschein. Die richtige Antwort nicht erlaubt wahlen fast zwei Drittel
(63 %) der Fahrer, die mehr als 10 000 km pro Jahr fahren. Die Zahl der
richtigen Antworten sinkt mit geringerer Kilometerleistung und erreicht bei
Nicht-Kraftfahrern ihren niedrigsten Wert. Die Kenntnis Gber den Warteort
fir Lkw ist zudem im Westen verbreiteter als im Osten: Im Westen finden
sich 61 %, im Osten dagegen nur 47 % richtige Antworten. GroB ist die
Unkenntnis auch bei sehr jungen Fahrern im Alter bis zu 20 Jahren mit

47 % falschen Antworten.

Wahrend die Frage zum Aufstellort flr schwere Lkw noch von immerhin

58 % der Befragten richtig beantwortet wird, sinkt die Rate der richtigen
Antworten bezliglich der Wartepflicht von Pkw mit Anhangern — vom Ge-
setzgeber als Zug bezeichnet — auf 30 %. Tabelle 25 zeigt dies. Auch hier
sind Fahrer mit hdherer Jahreskilometerleistung besser informiert als ande-
re. Sieben von zehn Kraftfahrern kennen diese Regel dagegen nicht, ent-
weder ist deren Antwort falsch oder sie erklaren, die richtige Antwort nicht
Zu wissen.
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Tabelle 25 Kenntnis der Wartepflicht von Pkw mit Anhdanger an der ersten Bake/
Jahreskilometerleistung

Fuhrerschein + Fahrerfahrung

liber 5000 bis bis fahrt nicht/  kein Fiih- | Gesamt
10000 km 10000km 5000Kkm nicht mehr rerschein

AubBerorts diirfen Pkw mit Anhéan-
ger nicht bis zur geschlossenen
Schranke vorfahren. Sie miissen
schon ca. 80 m vor dem Bahn-
libergang an der einstreifigen

Bake stehen bleiben

zutreffend 35 % 30 % 26 % 29 % 22 % 30 %
nicht zutreffend 53 % 57 % 54 % 41 % 50 % 53 %
weiB nicht 12 % 13 % 20 % 30 % 28 % 17 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
N=457 N=318 N=217 N = 56 N=192 [N=1241

Auch hinsichtlich der Wartepflicht von Pkw mit Anhangern zeigen sich Ost-
deutsche schlechter informiert als Fahrer im Westen: Der Anteil der richti-
gen Antworten liegt im Westen bei 34 %, im Osten dagegen bei 16 %.

Damit wird deutlich, dass die Regelung zur Wartepflicht flir Pkw mit An-
hinger wenig bekannt ist und ihre Funktion, den Verkehr nach dem Offnen
der Schranke zu beschleunigen, nur in begrenztem MaBe erflllen kann.
Leider war es im Rahmen der Stichprobe nicht mdéglich, gezielt Pkw-Fahrer,
die mit Anhangern fahren, anzusprechen. Hier ware es interessant zu se-
hen, ob die Gruppe der eigentlich Betroffenen liber bessere Kenntnisse ver-
fligt als der Rest der Autofahrer.

4.3.3 Parkverbote

Informationen zum rechtlichen Hintergrund von Park- und Haltregeln am
Bahnibergang finden sich in Abschnitt 2.2.1. An dieser Stelle gehen wir
nun der Frage nach, inwieweit einzelne Regeln zum Parken in der Nahe des
Bahnlibergangs den Kraftfahrern bekannt sind.

Da die StraBenverkehrs-Ordnung flir innerorts und auBerorts gelegene

Bahnlibergange unterschiedliche Regelungen vorsieht, wurden die Befrag-
ten mit beiden Aspekten konfrontiert. Hierbei war es selbstverstandlich
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nicht moglich, die Kenntnis der Regelungen im Detail zu erfragen. Stattdes-
sen wurden die Befragten mit Situationen konfrontiert, deren Rechtsgiiltig-
keit sie zu beurteilen hatten.

Betrachtet man zunachst die Innerortsregelung, zeigt Tabelle 26, dass
knapp drei Viertel aller Befragten wissen, dass man nicht zu nah hinter dem
Bahnibergang parken darf. Laut Vorschrift herrscht Parkverbot 5 m vor und
5 m hinter dem Bahniibergang. Das Wissen hieriber ist unter aktiven Fah-
rern verbreiteter als bei Personen, die nicht oder nicht mehr fahren. Auf
der anderen Seite verdeutlicht die Tabelle, dass ein Mehr an Fahrerfahrung
bei diesem Sachverhalt nicht mit besserer Kenntnis einhergeht.

Tabelle 26 Kenntnisse zum innerdrtlichen Parkverbot an Bahnibergangen/
Jahreskilometerleistung

Fuhrerschein + Fahrerfahrung

liber 5000 bis bis féhrt nicht/  kein Fiih- | Gesamt
10000 km 10000km 5000km nicht mehr rerschein

An einem innerértlichen Bahn-
libergang parkt ein Pkw-Fahrer
sein Auto nach der Uberquerung
3,5 m hinter dem Bahniibergang

erlaubt 19 % 14 % 12 % 19 % 10 % 15 %
nicht erlaubt 74 % 75 % 77 % 60 % 60 % 72 %
weiB nicht 7 % 11 % 11 % 21 % 30 % 13 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

N=457 N=318 N=217 N = 56 N=192 |[N=1241

Deutlich geringer sind die Kenntnisse dagegen hinsichtlich der AuBerortsre-
gelung. Diese bestimmt einen Freiraum von jeweils 50 m vor und hinter
dem Bahnubergang bzw. dem Andreaskreuz. Wie die folgende Tabelle
zeigt, ist die Kenntnis hierliber weit weniger verbreitet als die Uber die in-
nerdrtlichen Vorschriften.
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Tabelle 27 Kenntnisse zum auBerdrtlichen Parkverbot an Bahnibergangen/
Jahreskilometerleistung

Fuihrerschein + Fahrerfahrung

liber 5 000 bis bis fahrt nicht/  kein Fiih- | Gesamt
10000 km 10000 km 5000km nicht mehr rerschein

AuBerorts parkt ein Pkw-Fahrer
sein Auto nach der Uberquerung
25 m hinter einem Bahniibergang

am StraBenrand

erlaubt 48 % 47 % 40 % 43 % 29 % 43 %
nicht erlaubt 44 % 43 % 44 % 36 % 41 % 43 %
weil nicht 8 % 10 % 16 % 21 % 30 % 14 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
N=457 N=318 N=217 N=56 N=192 [N=1241

Nur 43 % der Befragten wahlen die richtige Antwort nicht erlaubt.

Fahrerfahrung wirkt sich vor allem in der Weise aus, dass flr Personen mit
weniger Erfahrung der Anteil der Wei-nicht-Antworten steigt. Dagegen hat
die Jahreskilometerleistung keinen Einfluss auf den Anteil richtiger Antwor-
ten. Das Wissen um das Verbot, in unmittelbarer Nahe von Bahnibergan-
gen zu parken, ist dabei in den 6stlichen Bundeslandern tendenziell ver-
breiteter als im Westen. Diese Feststellung gilt sowohl flir den 5-Meter-
Bereich innerorts als auch fiir den 50-Meter-Bereich auBerorts.

Andere Faktoren wie Alter und Geschlecht der Befragten stehen in keinem
erkennbaren Zusammenhang mit dem Wissen um die bahniibergangsspezi-
fischen Vorschriften.

434 Vermeidung von Blendung

Wie bereits bei der Beschreibung der Rechtsvorschriften in Kapitel 2 darge-
legt, bestimmt § 19 Abs. 7 StVO, dass die Scheinwerfer wartender Fahr-
zeuge niemanden blenden diirfen. Auch diese Vorschrift ist einem beachtli-
chen Teil der Kraftfahrer nicht bekannt. Nur 52 % derjenigen, die aktiv als
Kraftfahrer am StraBenverkehr teilnehmen, kennen diese Vorschrift. Die
folgende Tabelle zeigt die Anteile der richtigen Antworten im Detail.
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Tabelle 28 Kenntnis der Abblendpflicht am Bahnibergang/Jahreskilometerleistung

Fiihrerschein + Fahrerfahrung

liber 5000 bis bis fahrt nicht/  kein Fiih- | Gesamt
10000 km 10000km 5000km nicht mehr rerschein

Wenn man mit seinem Auto bei
Dunkelheit direkt am Bahniiber-
gang steht und wartet, muss man
laut Vorschrift das Licht runter-
schalten, damit man keinen blendet

zutreffend 53 % 54 % 46 % 39 % 36 % 49 %
nicht zutreffend 40 % 38 % 41 % 38 % 34 % 39 %
weif nicht 7 % 8 % 13 % 23 % 30 % 12 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
N=457 N=318 N=217 N=56 N=192 |[N=1241

Von den Fahrern, die mehr als 5 000 km/Jahr zurlicklegen, entscheiden

53 % bzw. 54 % sich flr die richtige Antwort. Der Anteil sinkt auf unter

50 % bei denjenigen, die relativ wenig fahren. Verstandlicherweise erreicht
die Zahl derer, die die Frage nicht beantworten kénnen, bei Personen ohne
Fihrerschein mit 30 % den hdchsten Wert.

Manner sind Gber diese Regelung tendenziell haufiger informiert als Frauen.
Regional betrachtet sind die Wissensdefizite im Westen (45 % richtige Ant-
worten) grdéBer als im Osten (61 % richtige Antworten). Damit wird deut-
lich, dass auch in der Frage der Abblendpflicht Mangel in der Regelkenntnis
ein verbreitetes Phanomen darstellen.

4.3.5 Abstellen des Motors

Als letztes Beispiel flir die Unsicherheiten, die in Bezug auf rechtliche Vor-
schriften am Bahnibergang herrschen, mag der Hinweis auf die Abstell-
pflicht des Motors vor geschlossener Schranke dienen. Zwar enthalt § 19
der StraBenverkehrs-Ordnung keinen Hinweis auf eine derartige Verpflich-
tung des wartenden Kraftfahrers. GemaB den allgemeinen Verhaltensregeln
des § 1 Abs. 2 StVO sowie den Vorschriften zum Umweltschutz in § 30
Abs. 1 StVO ist jedoch eine vermeidbare Abgasbelastigung verboten. Die
Verwaltungsvorschrift verweist in diesem Zusammenhang explizit auf das
"unnétige Laufen lassen des Motors stehender Fahrzeuge”.
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Dass jedoch in diese Kenntnis und Auslegung der Regeln nur begrenztes
Vertrauen gesetzt wird, belegt die Tatsache, dass sich an zahlreichen
Bahnibergdngen Schilder befinden, die vielfach geschmickt mit entspre-
chenden Bildern das Abstellen der Motoren fordern. Um StVO-Verkehrs-
zeichen handelt es sich hierbei allerdings nicht, so dass von diesen
Schildern faktisch keine Regelungskraft ausgeht.

Bereits die Gruppendiskussion mit Kraftfahrern zeigte, dass eine gewisse
Unsicherheit dahingehend existiert, ob das Abstellen des Motors ein Gebot
sei oder entsprechende Schilder am Bahnibergang nur als Hinweis aufzu-
fassen seien. Diese Unsicherheit bestatigt sich auch in der Reprasentativbe-
fragung. Mehr als ein Drittel der Befragten halten das Laufen lassen des
Motors am Bahnlibergang flir statthaft. Hierbei ist allerdings zu beachten,
dass die Frage so formuliert war, dass das Laufen lassen des Motors nicht
mutwillig oder unbedacht erfolgt, sondern dem Betrieb von Heizung oder
Klimaanlage dient. Tabelle 29 zeigt die Antwortverteilungen flir die ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmergruppen.

Tabelle 29 Kenntnis der Abstellpflicht des Motors/Jahreskilometerleistung

Fiihrerschein + Fahrerfahrung

liber 5000 bis bis fahrt nicht/  kein Fiih- | Gesamt
10000 km 10000km 5000 km nicht mehr rerschein

An einem geschlossenen Bahn-
libergang ldsst ein wartender
Autofahrer den Motor laufen,
damit Heizung und Klimaanlage

weiter funktionieren

erlaubt 39 % 33 % 36 % 41 % 30 % 35 %
nicht erlaubt 57 % 61 % 56 % 43 % 47 % 56 %
weil nicht 4 % 6 % 8 % 16 % 23 % 9 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
N=457 N=318 N-=217 N = 56 N=192 |[N=1241

Hierbei wird deutlich, dass aktive Fahrer deutlich haufiger die richtige Ant-
wort kennen als Personen, die keinen Flihrerschein besitzen oder die nicht
mehr fahren. In den beiden letztgenannten Gruppen ist dagegen der Anteil
derer, die die Frage nicht beantworten kénnen, wesentlich hdher als unter
aktiven Fahrern.
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Wahrend die Antwortverteilungen von Mannern und Frauen oder von ver-
schiedenen Altersgruppen keine bedeutsamen Unterschiede aufweisen, er-
geben sich deutliche Unterschiede zwischen Personen aus den westlichen
und 6stlichen Bundeslandern. 30 % der Befragten aus dem Westen stufen
das Laufen lassen des Motors als erlaubt ein. Die Vergleichszahl fir Befrag-
te aus dem Osten liegt dagegen bei 53 %. In den dstlichen Bundeslandern
halt somit die Mehrheit der Befragten das Laufen lassen des Motors flir
rechtens.

Selbst wenn man davon ausgeht, dass es der Auslegung bedarf, ob das
Betreiben von Heizung und Klimaanlage ein unnétiges Laufen lassen des
Motors bedeutet oder nicht, ist die Meinungsunsicherheit in diesem Punkt
beachtlich und stitzt die These, dass die Regelkenntnis Defizite, Unklarhei-
ten und Unsicherheiten aufweist, die den richtigen Umgang mit Bahnliber-
gangen erschweren.

4.4 Einschatzung der Gefahrlichkeit regelwidriger
Verhaltensweisen

Die Vielzahl der mit Bahnlibergangen verbundenen Vorschriften eréffnet
den Verkehrsteilnehmern ein breites Spektrum regelwidrigen Verhaltens.
Vor diesem Hintergrund war es erforderlich, zur Einschatzung der Gefahr-
lichkeit eine Gberschaubare Zahl von Verhaltensweisen auszuwahlen. Als
Kriterium flir die Einbeziehung spezifischer Verhaltensweisen diente die
Haufigkeit des Auftretens entsprechender RegelverstdéBe. Zudem sollte
nicht nur das Fehlverhalten von Autofahrern, sondern auch das von Rad-
fahrern und FuBgangern einbezogen sein.

Das Vorgehen zur Ermittlung der Einschatzung sah vor, die Befragten mit
einer Reihe von Verhaltensweisen in Form von Situationsbeschreibungen zu
konfrontieren und diese bewerten zu lassen.

Bei den in Deutschland durchgefiihrten Face-to-face-Interviews konnten die

Befragten die vermutete Gefahrlichkeit mit Hilfe einer Flinfer-Skala, die von
extrem geféhrilich bis vollig ungeféhriich reichte, einstufen. In den drei Ver-
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gleichslandern standen den Befragten bei Telefoninterviews jeweils drei
Antwortalternativen zur Verfligung.

441 Die Einschiatzung der Gefahrlichkeit in
Deutschland

Tabelle 30 gibt einen ersten Einblick in die Einschatzung gefahrlicher Ver-
haltensweisen. Es zeigt sich, dass die Missachtung von Schranken in starke-
rem MaBe als gefahrlich perzipiert wird als die Missachtung von Lichtsignha-
len. Gleichzeitig wird sichtbar, dass ein entsprechendes Verhalten von
Autofahrern als gefahrlicher gilt als die Regelmissachtung durch Radfahrer.

Tabelle 30 Einschatzung der Geféhrlichkeit von RegelverstdBen in Deutschland
g’ Haufigkeit der Nennung 1
§  Art des Regelverstofes extrem gefahrlich ]
1  Als Autofahrer eine geschlossene Halbschranke
) . 65 % 1,5
umfahren, wenn kein Zug zu sehen ist
2  Als Autofahrer unter sich bereits senkenden 53 1,6

Schranken durchfahren

3 Als FuBgédnger oder Radfahrer eine geschlos-
sene Halbschranke umfahren oder umlaufen, 50 % 1,7
wenn kein Zug zu sehen ist

4 Als Radfahrer unter sich bereits senkenden

0,
Schranken durchfahren 45 % 1,8

5 Als FuBganger unter einer sich senkenden

0,
Schranke durchgehen 37 % 1,9

6 Als Autofahrer einen nur mit einem Andreas-
kreuz gesicherten Bahniibergang mit unvermin- 37 % 1,9
derter Geschwindigkeit liberqueren

7  Als Autofahrer bei gerade einsetzendem roten

o
Licht aber noch gedffneten Schranken queren 33 % 2,0

8 Als FuBganger oder Radfahrer bei gerade ein-
setzendem roten Licht aber noch gedffneten 32 % 2,0
Schranken queren

9 Als Autofahrer bei Ge/b den Bahniibergang

21 % 2,3
noch queren

N = jeweils 1 241

—

Die Werte basieren auf der Skala extrem gefédhrlich = 1 bis villig ungeféhriich =5,
d. h. je niedriger der Mittelwert, desto gréBer die vermutete Gefahrdung.
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Dem Umfahren von Halbschranken durch Autofahrer wird in diesem Zu-
sammenhang das hdéchste Gefahrenpotential zugeordnet. Diese Einschat-
zung geschieht vor dem Hintergrund, dass bei einem derartigen Mandver
jedwedes Wissen Uber die zeitliche und rdumliche Distanz bzw. Nahe des
Zuges fehlt. Das Risiko beim Queren bei sich senkenden Schranken liegt
dagegen zundachst einmal in der méglichen Kollision mit den Schranken
und/oder dem Eingeschlossen werden von den Schranken auf dem Bahn-
ubergang und erst dann in einem Zusammenprall mit dem Zug.

Tabelle 30 zeigt somit mehrere Grundmuster:

J Die Missachtung von Schranken gilt als gefahrlicher
als die Missachtung von Lichtsignalen.

J Das Umfahren von Halbschranken wird als gefahrlicher wahr-
genommen als die Missachtung von sich senkenden Schranken.

J Regelmissachtungen von Autofahrern gelten als gefahrlicher
als RegelverstdBe durch Radfahrer und FuBganger.

Zudem zeigt die Tabelle, dass der Missachtung gelber Lichtsignale nur von
einer Minderheit eine besondere Gefahrdung zugeschrieben wird. Jeder
Neunte (11 %) halt ein derartiges Verhalten flr ziem/ich oder sogar véllig
ungeféhriich. Diese Geringschatzung gelber Lichtsignale ist in den 6stlichen
Bundeslandern verbreiteter als im Westen. Dies bleibt allerdings der einzige
bedeutsame Unterschied in der Einschatzung der Gefahrlichkeit der ge-
nannten RegelverstéBe zwischen Ost und West.

Als weitaus wichtigere StellgroBen erweisen sich dagegen die Frage des
Flhrerscheinbesitzes und vor allem das Lebensalter. Bezliglich des Fuhrer-
scheinbesitzes gilt, dass Befragte, die Uber keine Fahrerlaubnis verfligen,
also selbst ausschlieBlich als FuBganger, Radfahrer oder Mitfahrer am Stra-
Benverkehr teilnehmen, das Fehlverhalten von FuBgangern und Radfahrer
kritischer betrachten als Autofahrer dies tun. Dies gilt insbesondere fiir den
Sachverhalt, als FuBganger unter einer sich senkenden Schranke durchzu-
gehen. Es gilt aber auch fiir die Missachtung einsetzenden Rotlichts durch
diese Verkehrsteilnehmergruppe.

Unbeeinflusst zeigt sich die Gefahrenwahrnehmung der Autofahrer von de-
ren jahrlicher Fahrleistung. Es ist also nicht so, dass Vielfahrer sich in der
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Gefahrenbeurteilung von Fahrern mit geringerer Fahrleistung unterschei-
den.

Dagegen stellt sich der Einfluss des Lebensalters auf die Einschatzung der
Gefahrlichkeit von Fehlverhaltensweisen als sehr ausgepragt dar. Die nach-
folgende Tabelle verdeutlicht anhand der Mittelwerte, dass nahezu durch-
gangig flr alle Verhaltensweisen ein hdheres Lebensalter mit einer hdheren
Gefahrdungseinschatzung einhergeht. Besonders ausgepragt sind die al-
tersbedingten Einstellungsvariationen bei den Fehlverhaltensweisen Miss-
achtung von Gelblicht und Querung bei einsetzendem roten Licht bei noch ge-
Offneten Schranken.

Tabelle 31 Einschatzung der Gefahrlichkeit von RegelverstéBen/Alter
(Mittelwerte)*

Alter

Art des Regelverstofles )
bis 20 21-25 26-40 41-60 61+

Als Autofahrer eine geschlossene
Halbschranke umfahren, wenn kein 1,4 1,7 1,6 1,4 1,3
Zug zu sehen ist

Als Autofahrer unter sich bereits

senkenden Schranken durchfahren L7 18 L7 16 14
Als FuBganger oder Radfahrer

eine geschlossene Halbschranke 1,9 16 1,8 17 1,5
umfahren oder umlaufen, wenn

kein Zug zu sehen ist

Als Radfahrer unter sich bereits

senkenden Schranken durchfahren 2,0 19 18 18 16
Als FuBganger unter einer sich

senkenden Schranke durchgehen 212 2,0 2,0 2,0 L7
Als Autofahrer einen nur mit

einem Andreaskreuz gesicherten 22 23 2.0 19 18

Bahnibergang mit unverminderter
Geschwindigkeit Giberqueren

Als Autofahrer bei gerade einset-
zendem roten Licht aber noch ge- 2,4 2,2 2,1 2,0 1,8
offneten Schranken queren

Als FuBganger oder Radfahrer
bei gerade einsetzendem roten

Licht aber noch gedffneten 212 21 212 2,0 18
Schranken queren
Als Autofahrer bei Ge/b den 27 25 2.4 23 21

Bahnibergang noch queren

N =51 N =59 N =311 N =420 N =379

1 Die Mittelwerte basieren auf der Skala extrem gefdhrlich = 1 bis vollig ungefédhriich =5,
d. h. je niedriger der Mittelwert, desto gréBer die vermutete Gefahrdung.
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Eine Ausnahme des generellen Trends, dass ein hoheres Alter mit einem
Anstieg der vermuteten Gefahrlichkeit einhergeht, findet sich flir das Fahr-
manover, als Autofahrer eine geschlossene Halbschranke zu umfahren:
Sehr junge Verkehrsteilnehmer im Alter bis zu 20 Jahren zeigen sich hier
ahnlich beunruhigt wie altere Fahrer.

Ob in den Vergleichslandern ahnliche Vorstellungen Uber die Gefahrlichkeit
der beschriebenen RegelverstéBe herrschen, wollen wir im folgenden Punkt
untersuchen.

4.4.2 Einschitzung der Gefahrlichkeit
durch Franzosen, Polen und Tschechen

Auch in Frankreich, Polen und der Tschechischen Republik hatten die Be-
fragten Gelegenheit, sich zu der vermuteten Gefahrlichkeit von Regelver-
stdBen am Bahnibergang zu dauBern. Die Liste der VerstoBe war mit dem in
Deutschland eingesetzten Katalog identisch. Allein die Zahl der Antwortka-
tegorien lag in den drei Vergleichslandern bei Drei, in Deutschland dagegen
bei Finf. Diese aus methodischen Griinden erforderliche Reduktion der Zahl
der Antwortalternativen gestattet somit keinen direkten zahlenmaBigen
Vergleich. Es lasst sich allerdings ohne Schwierigkeiten priifen, ob die Ant-
wortstrukturen ahnlich sind.

Der Vergleich richtet sich daher wiederum auf die Einschatzung der Gefahr-
lichkeit von RegelverstdBen. Die folgende Tabelle 32 zeigt diese Rangord-
nungen sowie die Haufigkeiten der Einstufung als sehr geféhriich in den
drei Landern. Da die RegelverstoBe in der Tabelle in der Rangfolge, wie sie
sich aus der Befragung in Deutschland ergeben haben (vgl. Tabelle 30),
aufgelistet sind, ist nicht nur ein Vergleich der drei Lander Frankreich, Po-
len und Tschechien untereinander, sondern auch mit Deutschland maéglich.
Nicht enthalten ist in Tabelle 32 der RegelverstoB, einen Bahniibergang bei
Gelb zu queren, da eine derartige Situation nicht in allen Vergleichslandern
existiert.
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Tabelle 32 Einschatzung der Gefahrlichkeit von RegelverstéBen in Frankreich,
Polen und der Tschechischen Republik

> F > P > cz
Art des Regelverstofles < o < o < o
Ic sehrgefdhrlich: © sehrgefdhrlich: © sehrgefdhriich
Als Autofahrer eine geschlossene
Halbschranke umfahren, wenn kein 2 90 % 2 85 % 2 93 %
Zug zu sehen ist
Als Autofahrer unter sich bereits o o o
senkenden Schranken durchfahren 1 94 % 1 95 % 1 98 %
Als FuBgdnger oder Radfahrer eine
geschlossene HaIbschran.ke umfahren 5 78 % 6 74 % 5 81 %
oder umlaufen, wenn kein Zug zu se-
hen ist
Als Radfahrer unter sich bereits sen- o o o
kenden Schranken durchfahren 3 88 % 3 85 % 3 93 %
Als FuBganger unter einer sich a 83 % 5 82 % a 90 %

senkenden Schranke durchgehen

Als Autofahrer einen nur mit einem
Andreaskreuz gesicherten Bahniiber-
gang mit unverminderter Geschwin-
digkeit Gberqueren

6 75 % 4 84 % 7 76 %

Als Autofahrer bei gerade einset-
zendem roten Licht aber noch gedff- 7 70 % 7 65 % 6 77 %
neten Schranken queren

Als FuBganger oder Radfahrer bei
gerade einsetzendem roten Licht aber 8 60 % 8 54 % 8 66 %
noch gedffneten Schranken queren

N = jeweils 1 002 . N = jeweils 1 000 | N = jeweils 1 000

Das erste Ergebnis, das sich aus Tabelle 32 ablesen lasst, besagt, dass die
Einschatzung gefahrlicher Verhaltensweisen in allen Landern einer ahnli-
chen hierarchischen Struktur unterliegt. Als geféahrlichste Mandver gelten in
allen vier Landern das Unterqueren einer sich senkenden Schranke durch
Autofahrer sowie das Umfahren einer geschlossenen Halbschranke. Die Er-
gebnisse aus Deutschland unterscheiden sich von denen der anderen drei
Lander dadurch, dass in Deutschland die Gefahrlichkeit des Umfahrens
einer geschlossenen Halbschranke noch hdher eingeschatzt wird als das
Unterfahren einer sich senkenden Schranke. In den drei Vergleichsléandern
ist dies genau umgekehrt.

Die flir Deutschland getroffene Aussage, dass die Missachtung von Schran-
ken als gefahrlicher gilt als die von Lichtsignalen, findet sich ebenfalls in
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allen drei Vergleichslandern. Auch gelten in allen Landern RegelverstdBe
am Bahnilibergang von Autofahrern als gefahrlicher als solche von FuBgan-
gern und Radfahrern. Bei diesen beiden Punkten handelt es sich insoweit
um weit verbreitete Wahrnehmungsmuster mit hohem Konsens zwischen
den vier Landern. Etwas anders sieht es hinsichtlich der flr Deutschland
gewonnenen Erfahrung aus, dass die Missachtung von Halbschranken als
gefahrlicher wahrgenommen wird als die von sich senkenden Vollschran-
ken. Dies gilt flr die Vergleichslander nicht.

Um entscheiden zu kdnnen, welche Gefahreneinschatzung letztendlich die
richtige ist, bedirfte es einer vertieften Analyse bei weiterer Spezifizierung
der Situationen. Das vorliegende Material lasst hierzu keine Aussagen zu.

Dagegen gestatten die Daten eine Antwort auf die Frage, wie sich spezifi-
sche Personenmerkmale auf die Risikoeinschatzung auswirken. Fir alle drei
Vergleichslander wurde tUberprift, ob sich Manner und Frauen in der Gefah-
renbeurteilung unterscheiden, und ob Alter und Jahreskilometerleistung das
Antwortverhalten beeinflussen.

Da die Beurteilung von acht gefahrlichen Situationen in drei Landern, ge-
gliedert nach Alter, Geschlecht und Kilometerleistung zu einer Zahl von 72
Einzeltabellen flihren wiirde, verzichten wir an dieser Stelle auf deren Dar-
stellung im Einzelnen. Stattdessen berichten wir Gber die zentralen Ergeb-
nisse, die sich aus der Analyse dieser Tabellen als Resiimee ergeben. Die
erste Erkenntnis besteht darin, dass der Einfluss der oben genannten Vari-
ablen Alter, Geschlecht und Fahrleistung in den drei Landern nicht vdllig
gleichartig ist.

So unterscheiden sich Manner und Frauen in der Beurteilung der Gefahr-
lichkeit regelwidrigen Verhaltens an Bahnibergangen in Frankreich kaum.
In Polen reagieren Frauen dagegen vor allem auf VerstoBe von FuBgangern
und Radfahrer sensibler und schreiben deren Fehlverhalten eine gréBere
Geféhrlichkeit zu. Ahnliches gilt fiir die Tschechische Republik. Auch dort
schatzen Frauen vor allem das Fehlverhalten von FuBgangern als gefahrli-
cher ein.

Der Alterseinfluss, der sich in Deutschland in einem Anstieg der perzipier-
ten Gefahrlichkeit mit zunehmendem Alter niederschlagt, ist auch in den
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Vergleichslandern nachweisbar. Hierbei gilt, dass in Frankreich vor allem
die Missachtung des Rotlichts von Alteren als gefahrlicher eingestuft wird,
unabhangig davon, ob es von Autofahrern oder FuBgangern und Radfahrern
begangen wird.

In Polen ist ein durchgangiger Alterseinfluss bei allen RegelverstéBen zu
beobachten, auBer bezliglich einer fehlenden Senkung der Geschwindigkeit
an Bahnlibergangen, die ausschlieBlich mit einem Andreaskreuz gesichert
sind. Hier schwankt die Einstufung als sehr gefdhriich unregelmaBig zwi-
schen 76 % und 88 %, ohne dass ein altersabhdngiger Zusammenhang er-
kennbar ware. Zusatzlich zeigt sich in Polen, dass Verkehrsteilnehmer im
Alter von uber 60 Jahren vielfach die Gefahrlichkeit der RegelverstéBe ge-
ringfligig niedriger einschatzen als Fahrer mittleren Alters.

In der Tschechischen Republik erweist sich der Alterseinfluss ebenfalls als
sehr ausgepragt. Hier gilt durchgdngig, dass mit steigendem Alter die Ge-
fahreneinstufung wachst. Auffallend sind dort die groBen Einstellungsunter-
schiede zwischen Jung und Alt. Diese Unterschiede sind ausgepragter als in
allen anderen untersuchten Landern.

Ahnlich wie in Deutschland zeigt sich auch in Frankreich, dass die jéhrliche
Fahrleistung der Autofahrer die Gefahrlichkeitseinstufung von Verstéfen
nicht beeinflusst. Die Ergebnisse flir Polen und die Tschechische Republik
weisen in eine ahnliche Richtung.

Fasst man die Ergebnisse dieses Abschnitts zusammen, ist festzustellen,
dass die Gefahrenbeurteilung in den vier Landern relativ ahnlich ausfallt,
und dass Uberall vor allem das Lebensalter eine zentrale StellgréBe flir die
Beurteilungen darstellt. Uberall gilt die Missachtung von Schranken als ge-
fahrlicher als die von Lichtsignalen, allein Gber den Umgang mit Halb- oder
Vollschranken herrschen abweichende Vorstellungen. Keineswegs ist es so,
dass man von landestypischer Gefahrenwahrnehmung sprechen kann. Dies
gilt trotz der erheblichen Unterschiede in der Infrastruktur.
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5. BAHNUBERGANGE ALS QUELLE VON ANGSTEN
UND ARGER

Bahnibergdnge bereiten vielen Verkehrsteilnehmern spontan Unbehagen.
Um diese Empfindungen genauer zu durchleuchten, beschaftigt sich das
folgende Kapitel im Detail mit den Emotionen der Verkehrsteilnehmer.
Hierbei versuchen wir, zwischen Angsten, Befiirchtungen und Unsicherhei-
ten auf der einen und dem Arger iiber Stérungen auf der anderen Seite zu
unterscheiden.

Dass die bei der Analyse zutage geférderten Gefiihle und Erlebenskompo-
nenten ein verbreitetes, wenn nicht sogar ein universelles Phanomen dar-
stellen, lasst sich anhand der erhobenen Vergleichsdaten aus Frankreich,
Polen und der Tschechischen Republik belegen.

Als Einstieg in dieses Kapitel dient eine generelle Betrachtung liber das Un-
behagen beim Queren von Bahniibergangen.

51 Das Unsicherheitsempfinden beim Queren
von Bahnubergangen

Wie eingangs bereits erwahnt, ist das Queren von Bahnlibergangen bei vie-
len Verkehrsteilnehmern mit Unbehagen und einem gewissen Unsicher-
heitsempfinden verbunden. Ursache hierflir sind die ungleichen Kraftever-
haltnisse. Eine 49-jahrige Hausfrau formuliert das so:

"Als erstes f&llt mir das Krafteverhdltnis ein, dass also, wenn eine Lok
oder eine StraBenbahn kommen, ich keine Chance habe mit meinem
kleinen Pkw."

Aus dieser Unsicherheit erwdachst eine gewisse Fluchttendenz. Ein 39-
jahriger Verwaltungsangestellter formuliert dies so: "...ja schnell weg, weg-

kommen aus der Gefahrensituation”.

Das AusmalB der empfundenen Unsicherheit hangt nachhaltig von der Art
der Sicherung des Bahnlibergangs ab. Wie die folgende Tabelle 33 verdeut-
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licht, erfahren die verschiedenen Sicherungsformen eine sehr unterschiedli-
che Bewertung.

Tabelle 33 Bewertung verschiedener Bahnlibergangssicherungen nach dem
Grad der vermittelten Sicherheit

o Bewertung
8 Art der Sicherung Véillig ziemlich  einwenig  ziemlich extrem Gesamt
sicher sicher sicher unsicher  unsicher

1  Schranken Uber
die ganze StraBenbreite 54 % 38 % 5% 2 % 0 % 100 %*
und Lichtsignal

2 Schranken Uber
die ganze StraBenbreite 34 % 43 % 18 % 4 % 1% 100 %
ohne Lichtsignal

3  Halbschranken

0 0 0 0 0 0
und Lichtsignal 31 % 43 % 21 % 4 % 1 % 100 %

4  Halbschranken
ohne Lichtsignal

5  AusschlieBlich
rotes Blinklicht

6  AusschlieBlich
rotes Ampelsignal

17 % 32 % 33 % 15 % 3 % 100 %
13 % 30 % 35 % 18 % 3 % 100 %!

13 % 30 % 31 % 21 % 5 % 100 %

7  Andreaskreuz
ohne Schranken, 4 % 14 % 30 % 29 % 23 % 100 %

ohne Lichtsignal

N = jeweils

1 Wegen Rundungsdifferenzen addieren sich die Prozentzahlen nicht auf 100 %. 141

Die erste Erkenntnis, die die Tabelle vermittelt, ist die, dass vor allem Voll-
schranken (Schranken Uber die gesamte StraBenbreite) ein Gefiihl von Si-
cherheit vermitteln. Dieses Empfinden ist besonders ausgepragt, wenn die
Vollschranken durch ein Lichtsignal erganzt werden. Uber 90 % der Kraft-
fahrer fihlen sich bei einer derartigen Bahnliibergangsausstattung vdl/lig
oder zumindest ziemlich sicher. Das Fehlen des Lichtsignals bedeutet be-
reits eine massive Verringerung des subjektiven Sicherheitsempfindens:
Die Zahl derer, die sich véllig sicher fihlen, sinkt von 54 % auf 34 %.

Des Weiteren zeigen die Daten, dass eine Vollschranke ohne erganzendes
Lichtsignal und Halbschranken mit Lichtsignal als etwa gleich sicher emp-
funden werden. Zudem findet man sowohl bei Halbschranken als auch bei
Vollschranken den Effekt, dass fehlende Lichtsignale das Sicherheitsemp-
finden deutlich reduzieren. Schranken gelten auf alle Falle eher als sicher-
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heitsspendend als Lichtsignale, wobei Tabelle 33 auch verdeutlicht, dass
die empfundenen Sicherheitseffekte, die von einem roten Blinklicht oder
einem Ampelsignal ausgehen, in ihrer Wirkung als nahezu gleich beurteilt
werden.

Das Vertrauen in die technischen Sicherungen erweist sich in diesem Zu-
sammenhang als ziemlich ausgepragt. Fast zwei Drittel (63 %) der Befrag-
ten stimmen der Feststellung zu, dass die Warneinrichtungen an Bahniiber-
gangen immer rechtzeitig funktionieren. Manner beurteilen dabei die Ver-
lasslichkeit noch ein wenig besser als Frauen. Auf der anderen Seite hegen
15 % Zweifel an der Zuverlassigkeit der Anlagen.

Tabelle 34 Beurteilung der Zuverlassigkeit der technischen
Sicherungseinrichtungen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Ich bin iiberzeugt, dass die Sicherungs-
anlagen wie Schranken und Lichtsignale an
einem Bahniibergang immer rechtzeitig
funktionieren
stimmt genau 22 % 18 % 20 %
stimmt weitgehend 43 % 42 % 43 %
weder — noch 21 % 24 % 22 %
stimmt eher nicht 12 % 15 % 13 %
stimmt iberhaupt nicht 2 % 1 % 2 %
100 % 100 % 100 %
N = 593 N = 648 N=1241

Besonders groB ist das Vertrauen unter den jungen Verkehrsteilnehmern.
72 % der unter 21-Jahrigen haben weitestgehendes Vertrauen in die Zuver-
|assigkeit der Sicherungseinrichtungen, bei den Alteren bewegt sich der
entsprechende Prozentsatz im Bereich von 60 bis 66 %.

Dass Bahnlibergange, die ausschlieBlich mit einem warnenden Andreas-
kreuz ausgestattet sind, ein hohes MaB an Unsicherheit vermitteln, ver-
deutlicht die groBe Zahl derer, die eine derartige Sicherung flir ziemlich
oder sogar extrem unsicher halten. Uber 50 % der Verkehrsteilnehmer
auBern sich in dieser Weise. Dass in den anderen Untersuchungsléandern die
Einstufung der verschiedenen Bahnlibergangssicherungen ahnlich ausfallt,
zeigen die folgenden Ergebnisse.
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So belegt Tabelle 35, dass das Sicherheitsempfinden, das mit den verschie-
denen Bahnibergangssicherungen verknipft ist, in allen Landern sehr ahn-
lich ausfallt. Uberall gelten Vollschranken mit Lichtsignal als sicherste
Technik und Bahniibergange, die nur mit dem Andreaskreuz gesichert sind,
empfindet man Uberall als in héchstem MaBe unsicher.

Tabelle 35 Bewertung verschiedener Bahniibergangssicherungen in Frankreich,
Polen und der Tschechischen Republik

Tschechische
Deutschland Frankreich Polen Republik
Rang Rang %3 Rang %) Rang %)

Schranken Uber
die ganze StraBenbreite 1 1 1,39 1 1,38 1 1,12
und Lichtsignal

Schranken Uber
die ganze StraBenbreite 2 3 2,09 3 2,08 3 1,78
ohne Lichtsignal

HaIbs_chrar_mken 3 2 2,07 2 1,80 2 1,73
und Lichtsignal

Halbschranken

ohne Lichtsignal 2,63 2,47 2,27
AusschlieBlich
rotes Blinklicht 5 6 2,80 5 251 5 2,43
AusschlieBIich 6 5 2,78 6 2 55 6 ) 60
rotes Ampelsignal
Andreaskreuz
ohne Schranken, 7 7 594 7 28 7 -
ohne Lichtsignal ! 1 ’

N = 1002 N =1 000 N = 1 000

1 Die Mittelwerte basieren auf einer Skala, die von 1 = sehr sicher bis 3 = unsicher reicht.
Je niedriger der Zahlenwert, desto gréBer das Sicherheitsempfinden.

Der einzige Bewertungsunterschied zwischen deutschen Verkehrsteilneh-
mern und denen der Ubrigen drei Lander, betrifft die Einschatzung von
Vollschranken ohne Lichtsignal. In Deutschland erreicht diese Sicherungs-
form den zweiten Platz. Verkehrsteilnehmer in allen drei Vergleichslandern
stufen dagegen die Halbschranken in Kombination mit einem Lichtsignal als
sicherer ein.

Wahrend lber die Frage, welche Sicherungen die besten seien, weitgehen-
de Ubereinstimmung besteht, sind die Vorstellungen dariiber, ob denn die
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Sicherungsanlagen auch immer rechtzeitig funktionieren, landerspezifisch
sehr unterschiedlich. Insbesondere in Polen ist das Vertrauen in die Zuver-
lassigkeit eher gering, wie die folgende Tabelle 36 zeigt.

Tabelle 36 Beurteilung der Zuverlassigkeit der technischen Sicherungs-
einrichtungen in Frankreich, Polen und der Tschechischen Republik

Tschechische

Frankreich Polen Republik
Ich bin iiberzeugt, dass die
Sicherungsanlagen wie
Schranken und Lichtsignale an
einem Bahniibergang immer
rechtzeitig funktionieren
stimmt 55 % 30 % 57 %
weder — noch 13 % 10 % 8 %
stimmt nicht 32 % 60 % 35 %
100 % 100 % 100 %
N = 1002 N = 1000 N =1 000

Nur drei von zehn Polen haben volles Vertrauen in die Zuverlassigkeit, in
Frankreich und der Tschechischen Republik liegt der Vergleichswert bei

55 % bzw. 57 %. Und vergleicht man diese Zahlen mit denen fiir Deutsch-
land, dort sind 63 % der Meinung, dass das rechtzeitige Funktionieren min-
destens weitgehend gesichert ist (vgl. Tabelle 34), wird deutlich, dass in
Deutschland das Vertrauen in die Zuverlassigkeit der Anlagen grdBer ist als
in allen anderen untersuchten Landern.

Als landerspezifisch erweist sich somit nicht die Antwort auf die Frage, wel-
che Form der Bahnibergangssicherung besonders sicher ware, sondern die
empfundene Zuverlassigkeit vorhandener Sicherungsanlagen.

5.2 Angste von Pkw-Fahrern

Das Erleben der Bahnlibergangsquerung und die damit verbundenen Be-
firchtungen hangen nicht nur von dessen Sicherung, sondern auch von der
Art der Verkehrsteilnahme ab. Die Befiirchtungen und Angste von Auto-
fahrern unterscheiden sich — zumindest partiell — von denen von FuBgan-
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gern oder Zweiradfahrern. Welche Besonderheiten sich aus dem Blickwinkel
von Autofahrern ergeben, beschaftigt uns in diesem Abschnitt.

521 Angste ums Auto

Das Auto selbst spielt flir die Befiirchtungen am Bahnilibergang bei den
Kraftfahrern eine doppelte Rolle. Zum einen generiert die Vorstellung, das
Auto kdnnte gerade auf dem Bahniibergang versagen, Angste. Zum ande-
ren verbinden sich mit dem Bahnlibergang Vorstellungen, das Auto kénnte
wegen der dort haufig anzutreffenden Wellen und Unebenheiten Schaden
nehmen. Betrachten wir zunachst den ersten Aspekt, die Angst vor dem
Versagen des Autos auf dem Bahnlibergang. Wie die folgende Tabelle 37
zeigt, haben etwa jede dritte Frau und jeder vierte Mann manchmal Angst,
dass Derartiges geschehen kdnnte. Keine solchen Angste zu haben, berich-
ten die Halfte der befragten Manner und 42 % der Frauen. Es muss dabei
nicht unbedingt ein technischer Defekt sein, der den Fahrer auf dem Bahn-
ubergang stoppt, Angst hat man auch vor eigenen Fehlern.

Tabelle 37 Angst vor dem Versagen des Autos auf dem Bahnlibergang/

Geschlecht
Manner Frauen Gesamt
Ich habe manchmal Angst, das Auto,
in dem ich sitze, konnte auf dem
Bahniibergang plotzlich versagen
und stehen bleiben
stimmt genau 6 % 5% 5%
stimmt weitgehend 18 % 28 % 23 %
weder — noch 26 % 25 % 25 %
stimmt eher nicht 26 % 25 % 26 %
stimmt Gberhaupt nicht 24 % 17 % 21 %
100 % 100 % 100 %
N = 593 N = 648 N=1241

So schildert ein Teilnehmer der Gruppendiskussion seine Uberlegungen
beim Queren des Bahniibergangs wie folgt: "den Bahniibergang maéglichst
zlgig zu queren und nicht noch den Wagen mitten auf den Gleisen abzuwdir-
gen” (mannlich, 42 Jahre).
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Beflirchtungen, dass das Fahrzeug auf dem Bahnlibergang stehen bleiben
konnte, haben insbesondere Fahranfanger. 12 % der bis Zwanzigjahrigen,
aber nur etwa 5 % der alteren Fahrer, stufen die in Tabelle 37 formulierte
Aussage mit stimmt genau ein. Des Weiteren hegen Wenig-Fahrer, also
Fahrzeuglenker, die nicht mehr als 5 000 km pro Jahr zuricklegen, haufiger
derartige Beflirchtungen.

Die Angst vor einem Versagen des Fahrzeugs erweist sich zudem als ausge-
sprochen landerspezifisch. Dies hangt zum einen mit der Mentalitat der je-
weiligen Bevoélkerung, auf der anderen Seite aber auch konkret mit der Zu-
verlassigkeit des nationalen Fuhrparks zusammen. Wie die folgende Tabelle
38 zeigt, ist die Angst vor dem Versagen des Autos auf dem Bahniibergang
in Polen besonders ausgepragt. Zwei Drittel der befragten Polen hegen sol-
che Beflrchtungen. Aber auch in Frankreich ist fast jeder Zweite in dieser
Hinsicht unsicher. Deutlich groBer ist das Vertrauen in das eigene Fahrzeug
in der Tschechischen Republik.

Tabelle 38 Angst vor dem Versagen des Autos auf dem Bahnubergang/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

, Tschechische
Frankreich Polen Republik

Ich habe manchmal Angst, das
Auto, in dem ich sitze, kénnte
auf dem Bahniibergang plétzlich
versagen und stehen bleiben
stimmt 49 % 67 % 39 %
weder — noch 7 % 5% 6 %
stimmt nicht 44 % 28 % 55 %

100 % 100 % 100 %

N =1 002 N =1 000 N =1 000

Vergleicht man die Zahlen aus Frankreich, Polen und Tschechien mit denen
der Tabelle 37 flir Deutschland, so sind hier entsprechende Beflirchtungen
geringer ausgepragt als in den Vergleichslandern.

Auch die Sorge, dass das Auto beim Queren der Bodenwellen am Bahn-
ubergang beschadigt werden kdnnte, unterscheidet sich von Land zu Land.
Betrachten wir zunachst die Situation in Deutschland. Wie die folgende
Tabelle 39 zeigt, bangt in Deutschland fast jeder Dritte um sein Auto. Man-
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ner und Frauen unterscheiden sich in diesem Zusammenhang in der Weise,
dass Manner haufiger die extreme Antwortkategorie stimmt genau oder
stimmt gar nicht wahlen, Frauen sich dagegen eher fir die Antwortkatego-
rien um die neutrale Mittellage entscheiden.

Tabelle 39 Angst, durch die Bodenwellen am Bahniibergang kdénnte etwas am
Auto kaputtgehen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Am Bahniibergang habe ich manchmal
Angst, durch die Bodenwellen kénnte
am Auto etwas kaputt gehen
stimmt genau 8 % 4 % 6 %
stimmt weitgehend 22 % 25 % 24 %
weder — noch 23 % 28 % 25 %
stimmt eher nicht 26 % 27 % 27 %
stimmt iberhaupt nicht 20 % 15 % 17 %
keine Angabe 1% 1% 1%
100 % 100 % 100 %
N = 593 N = 648 N=1241

Alter oder jahrliche Fahrerfahrung spielen dagegen nahezu keine Rolle flr
Beflirchtungen, das Auto kénne zu Schaden kommen. Dagegen zeigt sich
eine Tendenz, dass mit der Haufigkeit der Querung von Bahnlibergangen
die Bedenken steigen: 37 % derjenigen, die mehrmals pro Woche oder so-
gar taglich mit ihrem Auto Bahnibergange queren, auBern entsprechende
Beflirchtungen. Diejenigen, die berichten, Bahniibergange nur selten oder
nie zu queren, haben nur zu 26 % entsprechende Beflirchtungen.

Tabelle 40 Angst, durch die Bodenwellen am Bahniibergang kdénnte etwas am
Auto kaputtgehen/Frankreich — Polen — Tschechische Republik

Tschechische

Frankreich Polen Republik

Am Bahniibergang habe ich manchmal
Angst, durch die Bodenwellen konnte
am Auto etwas kaputt gehen
stimmt 38 % 78 % 69 %
weder — noch 8 % 5% 4 %
stimmt nicht 54 % 17 % 27 %

100 % 100 % 100 %

N = 1002 N =1 000 N =1 000
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Wesentlich ausgepragter als in Deutschland sind entsprechende Beflirch-
tungen in Polen und der Tschechischen Republik, wie Tabelle 40 verdeut-
licht.

Insbesondere in Polen sind derartige Angste weit verbreitet. Mehr als zwei
Drittel der Befragten duBern sich in entsprechender Weise. Auch in der
Tschechischen Republik liegt der Anteil derer, die solche Beflirchtungen he-
gen, mit 69 % hoch. Weniger Sorgen machen sich in diesem Zusammenhang
die Franzosen, die Beflirchtungen der genannten Art Gberwiegend negieren.

Ein weiterer Aspekt, der beim Befahren von Bahnlibergdangen Unbehagen
auslésen kann, betrifft die Enge im Begegnungsverkehr. Die Zahl derer, die
in Deutschland in diesem Zusammenhang Uber ein gewisses Unbehagen be-
richten, ist groBer als die Zahl derer, die Angst vor dem Stehen bleiben auf
dem Bahnlibergang oder vor Beschadigungen durch Bodenwellen haben.
Wie die folgende Tabelle 41 verdeutlicht, sind solche Empfindungen unter
Frauen tendenziell etwas verbreiteter als bei Mannern.

Tabelle 41 Unsicherheitsgefiihle, ausgel6st durch die Enge beim Begegnungs-
verkehr/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Am Bahniibergang auf dem Land fiihle ich
mich manchmal unwohl wegen der Enge
bei der Begegnung mit dem Gegenverkehr
stimmt genau 6 % 6 % 6 %
stimmt weitgehend 29 % 35 % 32 %
weder — noch 24 % 26 % 25 %
stimmt eher nicht 23 % 21 % 22 %
stimmt Gberhaupt nicht 18 % 12 % 15 %
100 % 100 % 100 %
N = 593 N = 648 N=1241

35 % der Manner und 41 % der Frauen berichten, dass ihnen der Begeg-
nungsverkehr auf Bahnibergangen durchaus manchmal Probleme bereitet.
Das Empfinden derartiger Schwierigkeiten nimmt tendenziell mit h6herem
Lebensalter zu. Als bedeutsam erweist sich zudem die Fahrroutine. Vielfah-
rer, also Fahrer mit Jahreskilometerleistungen tGber 10 000 km, empfinden
derartige Probleme seltener als solche, die wenig fahren.
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In den drei Vergleichslandern berichten Kraftfahrer haufiger liber entspre-
chende Unsicherheitsgefiihle bei Begegnungen auf dem Bahnlibergang. Die
Vergleichswerte aller drei Lander liegen deutlich héher als in Deutschland,
wenn man die Antwortkategorien stimmt genau und stimmt weitgehend des
deutschen Fragebogens mit dem stimmt in den drei anderen Landern ver-
gleicht.

Tabelle 42 Unsicherheitsgefiihle, ausgel6st durch die Enge beim
Begegnungsverkehr/Frankreich — Polen — Tschechische Republik

Tschechische

Frankreich Polen Republik
Am Bahniibergang auf dem Land fiihle ich
mich manchmal unwohl wegen der Enge
bei der Begegnung mit dem Gegenverkehr
stimmt 62 % 73 % 56 %
weder — noch 9 % 9 % 7 %
stimmt nicht 29 % 18 % 37 %

100 % 100 % 100 %
N = 1002 N =1 000 N = 1000

Insbesondere polnische Verkehrsteilnehmer berichten haufig liber entspre-
chende Schwierigkeiten, aber auch in Frankreich und der Tschechischen
Republik haben weit mehr als die Halfte der Verkehrsteilnehmer manchmal
Probleme mit dem Begegnungsverkehr.

5.2.2 Befiirchtungen an Ubergingen mit Schranken

Im ersten Abschnitt dieses Kapitels haben wir zwar darauf hingewiesen,
dass auBer in Polen die Verkehrsteilnehmer relativ groBes Vertrauen in die
Zuverlassigkeit der technischen Sicherungseinrichtungen setzen. Gleichzei-
tig lieferte der Bericht dort erste Hinweise darauf, wie die verschiedenen
Sicherungseinrichtungen im Vergleich bewertet werden. Im Folgenden be-
schaftigen wir uns naher mit den Problemen und Beflirchtungen, die mit
den unterschiedlichen Sicherungskonzepten verknipft sind. Ein zentrales
Ergebnis in diesem Zusammenhang ist die Tatsache, dass Schranken als si-
cherer erlebt werden als Lichtsignale, und dass Vollschranken besser ab-
schneiden als Halbschranken.
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Zunachst einmal gilt es festzuhalten, dass in Deutschland von gedéffneten
Schranken fir die Uberwiegende Mehrheit (77 %) der Hinweis ausgeht,
dass man sicher sein kann, dass kein Zug kommt. Nur etwa jeder zwdlfte
Verkehrsteilnehmer hegt in einer derartigen Situation gewisse Befilirchtun-
gen, dass trotz gedffneter Schranken ein Zug kommen kénnte. Die folgende
Tabelle 43 verdeutlicht, dass das Vertrauen in offene Schranken im Osten
verbreiteter ist als im Westen.

Tabelle 43 Vertrauen in ge6ffnete Schranken/
Westliche — Ostliche Bundeslander

Bundeslander
Gesamt
West Ost

Wenn an einem beschrankten Bahniiber-
gang die Schranken hoch sind, bin ich
vollig sicher, dass kein Zug kommt
stimmt genau 22 % 38 % 26 %
stimmt weitgehend 52 % 47 % 51 %
weder — noch 17 % 10 % 15 %
stimmt eher nicht 8 % 5% 7 %
stimmt Gberhaupt nicht 1 % 0 % 1 %

100 % 100 % 100 %

N = 963 N =278 N=1241

Ganz junge Verkehrsteilnehmer (bis 20 Jahre) und Altere (iiber 60) haben
in diesem Zusammenhang etwas mehr Vertrauen als solche mittleren Al-
ters. Zudem gilt, dass ein Mehr an Fahrerfahrung, gemessen mit Hilfe der
Jahreskilometerleistung, mit gréBerem Vertrauen einhergeht. Wenngleich
das Vertrauen in gedffnete Schranken groB ist, bleibt jedoch auch festzu-
halten, dass sich eine Minderheit von 8 % als skeptisch erweist und gedoff-
neten Schranken mit einem gewissen Misstrauen begegnet.

Als wichtig flir das AusmaB der erlebten Sicherheits- und Unsicherheitsge-
fihle erweist sich dabei die Ausgestaltung der Schranken. Als besonders
geeignet gelten Schranken, die nicht nur Gber einen Schrankenbaum, son-
dern auch Uber Hangegitter verfligen. "A/so, ich fihle mich eigentlich bei der
Form (von Schranken) am sichersten, wo die Schranke dieses Gitter noch dran
hat" (Techniker, 50 Jahre).
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Dass in Polen und der Tschechischen Republik das Vertrauen in gedffnete
Schranken wenig verbreitet ist, zeigt die folgende Tabelle. Und selbst in
Frankreich auBert sich nur jeder Zweite in positiver Weise.

Tabelle 44 Vertrauen in gedffnete Schranken/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

. Tschechische

Frankreich Polen Republik
Wenn an einem beschrankten Bahniiber-
gang die Schranken hoch sind, bin ich
vollig sicher, dass kein Zug kommt
stimmt 50 % 24 % 29 %
weder — noch 8 % 4 % 4 %
stimmt nicht 42 % 72 % 67 %

100 % 100 % 100 %
N =1 002 N =1 000 N = 1000

In Polen hegen fast drei Viertel und in der Tschechischen Republik zwei
Drittel Unsicherheitsgeflihle, ob nicht bei gedffneten Schranken doch ein Zug
kommen koénnte. Deutsche Bahnen genieBen im Vergleich hierzu weitaus
mehr Vertrauen.

Neben der Sorge, eine Schranke kénnte versehentlich noch geéffnet sein,
spielt vor allem die Furcht, zwischen den Schranken eingeschlossen zu
werden, eine bedeutsame Rolle. Ein derartiges Risiko existiert dort, wo
Vollschranken die StraBen komplett sperren. Hier ist zwischen zwei Situa-
tionen zu unterscheiden:

Die Bahniibergdnge sind entweder mit einem Schrankenbaum, der Uber die
gesamte Fahrbahn flihrt, ausgeriistet oder mit zwei Schrankenbdumen, die
jeweils eine Fahrbahnhalfte abriegeln. Die Beobachtungen haben ergeben,
dass bei zweigeteilten Vollschranken haufig die in Fahrtrichtung gesehen
rechten Schrankenbdaume friher geschlossen werden als die linken. Da-
durch ergibt sich flir den Kraftfahrzeugverkehr kurzzeitig eine Halbschran-
kensituation, d. h. fiir einige Sekunden besitzt der Ubergang noch einen
Fluchtweg aus dem Gleisbereich.

Diese flir den Kraftfahrzeugverkehr positive Regelung wirft nach unseren
Beobachtungen hingegen Probleme fiir Radfahrer und FuBganger auf. Die
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Radfahrer nutzen ihre Flexibilitat aus, bereits geschlossene Schrankenbdu-
me unter Nutzung der Gegenfahrspur zu umfahren, schwenken dann im
Gleisbereich zurilick auf ihre Fahrbahnhalfte und passieren auf diese Weise
den Bahniibergang. Diese Mandver waren im Bonner Stadtgebiet wiederholt
zu beobachten. In manchen Situationen geraten die Radfahrer allerdings in
Zeitnot und schaffen es nur mit Miihe, unter dem zeitversetzt schlieBenden
Schlagbaum hindurch zu kommen.

Flr die FuBganger ergibt sich in den Fallen eine problematische Situation,
wenn sie sich auf dem linken Gehweg befinden, trotz gelber oder roter
Lichtzeichen weitergehen und die Schranken uUber die Gehwege gefiihrt
sind. Als erster senkt sich dann der Schrankenbaum, der ihnen den Flucht-
weg aus dem Gleisbereich versperrt. Um den Bahnlibergang zu passieren,
mussen sie auf die Fahrbahn ausweichen, um noch ausreichend Durch-
gangshdhe zu haben oder bis zur Gegenfahrspur laufen, da dort die
Schranke spater schlieBt. Mit dieser Situation sahen sich bei den Beobach-
tungen in Bonn mehrere Rotsuinder konfrontiert.

Besonders gravierend stellt sich das Problem eingeschlossener Verkehrs-
teilnehmer an Bahnibergangen dar, die ferniberwacht sind. Teilweise wird
durch spezielle Uberwachungstechniken (Video, Radardetektoren, Senso-
ren) daflir gesorgt, dass vor dem Eintreffen des Zuges Kenntnis darliber
besteht, dass der Gleisbereich frei ist. Allerdings belegen die Vor-Ort-
Untersuchungen, dass auch Bahnilibergange mit Vollschranken ohne eine
derartige Technik in Betrieb sind.

So trafen wir an Ubergdngen von sehr schwach belasteten StraBen auf sehr
antiquiert wirkende Sicherungssysteme. Als ein Beispiel hierfir mégen dau-
erhaft geschlossene Schranken dienen, die nur auf Anruf gedffnet werden.
Dort befinden sich an den Bahniibergangen Rufsdulen, die eine Sprechver-
bindung zu einem Fahrdienstleiter herstellen. Nach der Passage des Bahn-
ubergangs sollen die Verkehrsteilnehmer eben diese Sprechverbindung nut-
zen, um zurickzurufen und zu erklaren, dass der Bahnibergang gerdaumt
ist oder dass weitere Benutzer folgen. Dies unterlassen die Verkehrsteil-
nehmer jedoch meistens. Der Fahrdienstleiter muss aber die Schranke wie-
der schlieBen. Er fragt dann lber die Sprechanlage, ob noch jemand auf
dem Bahnibergang ist und warnt anschlieBend: Achtung, Schranke wird ge-
schlossen. Aufgrund des fehlenden Sichtkontaktes besteht hier de facto
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eine Schwachstelle im System, da theoretisch Personen oder Fahrzeuge auf
dem Uberweg eingeschlossen werden kdnnen.

Andere Mdglichkeiten, auf dem Bahnlibergang zwischen den Schranken ein-
geschlossen zu werden, setzen zwar meist ein regelwidriges Verhalten vor-
aus, so etwa das Befahren des Bahnlibergangs, obwohl wegen Stau ein
Weiterfahren nicht méglich ist. In der Realitat sind derartige Situationen
jedoch verbreitet.

Vor diesem Hintergrund wundert es nicht, dass 27 % aller Befragten zu-
mindest eine gewisse Furcht hegen, von den Schranken eingeschlossen zu
werden. Manner beflirchten dies tendenziell etwas seltener als Frauen:

51 % der Manner und 44 % der Frauen erklaren, derartige Beflirchtungen
eher nicht zu haben.

Als bedeutsamer Faktor flr das Auftreten solcher Beflirchtungen erweist
sich die Fahrerfahrung. Wie die folgende Tabelle 45 belegt, sind die be-
schriebenen Beflirchtungen bei Wenig-Fahrern verbreiteter als bei Personen
mit héheren Jahreskilometerleistungen.

Tabelle 45 Beflirchtungen, zwischen Vollschranken eingeschlossen zu werden/
Jahreskilometerleistung

Jahreskilometerleistung
tber 10000 km 5000 — 10 000 km unter 5 000 km

An beschrankten Bahniibergdngen
befiirchte ich manchmal, zwischen den
Schranken eingeschlossen zu werden

stimmt genau 3% 4 % 6 %
stimmt weitgehend 20 % 23 % 29 %
weder — noch 24 % 28 % 25 %
stimmt eher nicht 30 % 27 % 23 %
stimmt Gberhaupt nicht 23 % 18 % 17 %

100 % 100 % 100 %

N = 457 N = 318 N =217

Mehr als die Halfte der Vielfahrer haben dagegen keine Beflirchtungen, zwi-
schen Schranken eingeschlossen zu werden. Die Vergleichszahl bei den
Wenig-Fahrern erreicht nur 40 %. Man kdnnte nun vermuten, dass vor al-
lem regelmaBige Erfahrungen mit Bahnibergangen die Beflirchtungen
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dampfen. Eine entsprechende Analyse der Daten bestatigt diese Annahme
nicht. Die Frequenz der Nutzung von Bahnlibergdngen als Autofahrer beein-
flusst den Anteil derer, die entsprechende Beflirchtungen auBern, nahezu
gar nicht. Sowohl Befragte, die berichten, taglich als Autofahrer Bahnliber-
gange zu queren als auch die, die erklaren, derartige Querungen selten
oder fast nie zu erleben, stimmen zu 25 % der in Tabelle 45 formulierten
Aussage zu.

Der statistisch bedeutsamste Unterschied, der in diesem Zusammenhang
feststellbar ist, betrifft die Unterschiedlichkeit des Antwortverhaltens in den
westlichen und dstlichen Bundeslandern. Wie Tabelle 46 zeigt, ist die
Angst, zwischen den Schranken eingeschlossen zu werden, im Westen
weitaus verbreiteter als in den 6stlichen Bundesléndern. Uber die Ursachen
flr dieses Ergebnis lasst sich nur spekulieren. Das von uns erhobene Mate-
rial gibt keinen Aufschluss lber die Hintergriinde dieses Resultats.

Tabelle 46 Beflirchtung, zwischen Vollschranken eingeschlossen zu werden/
Westliche — Ostliche Bundeslander

Bundeslander
Gesamt
West Ost

An beschrankten Bahniibergdngen
befiirchte ich manchmal, zwischen den
Schranken eingeschlossen zu werden
stimmt genau 4 % 7 % 5%
stimmt weitgehend 25 % 13 % 22 %
weder — noch 29 % 14 % 26 %
stimmt eher nicht 25 % 32 % 26 %
stimmt Gberhaupt nicht 17 % 34 % 21 %

100 % 100 % 100 %

N = 963 N = 278 N=1241

Auf Beflirchtungen, von den Schranken eingeschlossen zu werden, trifft
man nicht nur in Deutschland, sondern auch in den anderen untersuchten
Landern. Insbesondere in Polen sind derartige Angste verbreitet, wie die
folgende Tabelle 47 zeigt. Die geringsten Beflirchtungen in dieser Richtung
findet man in der Tschechischen Republik.
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Tabelle 47 Beflirchtung, zwischen den Schranken eingeschlossen zu werden/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

Frankreich Polen Tschechische

Republik
An beschrankten Bahniibergdngen
befiirchte ich manchmal, zwischen den
Schranken eingeschlossen zu werden
stimmt 41 % 52 % 30 %
weder — noch 7 % 10 % 4 %
stimmt nicht 52 % 38 % 66 %
100 % 100 % 100 %
N =1 002 N =1 000 N =1 000

Eingeschlossen werden kann man im Prinzip nur von Vollschranken. Daher
liegt es nahe, statt diesen Halbschranken einzurichten. Halbschranken, die
nicht nur unter Kostenaspekten glinstiger sind als Vollschranken, bieten
den Vorteil, dass ein Fahrer selbst bei geschlossenen Schranken den Bahn-
uibergang ohne Probleme verlassen kann. Dieser Vorteil wird, so zumindest
die Erfahrungen aus Gesprachen mit Verkehrsteilnehmern, nicht immer ge-
sehen. Wie wir spater noch zeigen werden, verbinden viele Verkehrsteil-
nehmer mit Halbschranken die Vorstellung, dass man diese, wenn es einem
subjektiv geboten scheint, eher umgehen oder umfahren kann. Die M&g-
lichkeit zur Rdumung des Bahnilibergangs scheint erst nachrangig im Be-
wusstsein verankert zu sein.

5.2.3 Befiirchtungen an Ubergingen mit Lichtsignalen

Lichtsignale vermitteln kein den Schranken vergleichbares Sicherheitsge-
flhl. Dieses war das Ergebnis der vergleichenden Betrachtung im ersten
Abschnitt dieses Kapitels. Des Weiteren war festzustellen, dass beide For-
men von Lichtsignalen, rotes Blinklicht oder rotes Ampelsignal, nahezu
gleich beurteilt werden, wenn es um das AusmaB der vermittelten Sicher-
heit geht. Die Beflirchtungen, die mit Lichtsignalen an Bahnlibergangen
einhergehen, rihren aus der Tatsache, dass beide Lichtsignale fiir den Ver-
kehrsteilnehmer atypische Signale darstellen. Der Verkehrsteilnehmer ist es
aus dem Alltag gewohnt, nicht nur auf Rotsignale, die das Anhalten gebie-
ten, zu treffen, sondern auch auf eine positive Bestatigung der freien Fahrt
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in Form eines griinen Signals. Auf die zusatzliche Tatsache, dass Blinklich-
ter haufig eine eher warnende als eine Stopp-Funktion haben, wurde be-
reits hingewiesen.

Die Signalgebung am Bahnubergang verzichtet in aller Regel auf ein griines
Signal fir den StraBenverkehr. Stattdessen schalten die Lichtsignale auf
Dunkel. Dunkel ist jedoch nicht zwangslaufig dem Griin der dreifarbigen
Signalanlage gleichzusetzen, weil Dunkel auch bedeuten kann, die Anlage
ist defekt oder nicht in Betrieb. Diese Tatsache vermittelt ein erhebliches
MaB an Unsicherheit. Wie die folgende Tabelle deutlich macht, berichten
mehr als 60 % aller Befragten Uber eine gewisse Unsicherheit bei der Que-
rung, wenn das Lichtsignal dunkel ist. Frauen duBern in diesem Zusam-
menhang tendenziell haufiger derartige Bedenken als Manner.

Tabelle 48 Beflirchtungen bei dunklem Lichtsignal/Geschlecht

Méanner Frauen Gesamt
Beim Uberqgueren eines Bahniibergangs,
der nur mit einem Lichtsignal ausgestattet
ist, fiihle ich mich ein wenig unsicher, ob
auch wirklich kein Zug kommt, wenn das
Lichtsignal dunkel ist
stimmt genau 9 % 11 % 10 %
stimmt weitgehend 49 % 54 % 51 %
weder — noch 22 % 21 % 21 %
stimmt eher nicht 13 % 10 % 12 %
stimmt iberhaupt nicht 7 % 4 % 6 %
100 % 100 % 100 %
N = 593 N = 648 N=1241

Zudem sind bei Wenig-Fahrern derartige Angste verbreiteter als bei Viel-
fahrern. Es beurteilen die Aussage der Tabelle 48 als stimmt genau oder
stimmt weitgehend:

o 56 % derjenigen, die uber 100 000 km/Jahr fahren,
o 64 % derjenigen, die 5 000 bis 10 000 km/Jahr fahren und

o 72 % derjenigen, die weniger als 5 000 km/Jahr fahren.

Keine bedeutsamen Beurteilungsunterschiede finden sich dagegen zwischen
westlichen und 6stlichen Bundeslandern.
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Bei derartigen Beflirchtungen handelt es sich um ein Phanomen, das auch
in den anderen Untersuchungslandern feststellbar ist. Wie Tabelle 49 ver-
deutlicht, liegt die Zahl derer, die sich bei dunklem Lichtsignal ein wenig
unsicher fuhlen, je nach Land zwischen 73 % und 81 %. Diese Werte liegen
sogar noch etwas hoher als die flir Deutschland, wo 61 % eine gewisse Un-
sicherheit berichten.

Tabelle 49 Beflirchtung bei dunklem Lichtsignal/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

. Tschechische

Frankreich Polen Republik
Beim Uberqgueren eines Bahniibergangs,
der nur mit einem Lichtsignal ausgestattet
ist, fiihle ich mich ein wenig unsicher, ob
auch wirklich kein Zug kommt, wenn das
Lichtsignal dunkel ist
stimmt 73 % 79 % 81 %
weder — noch 8 % 4 % 5 %
stimmt nicht 19 % 17 % 14 %

100 % 100 % 100 %
N =1 002 N =1 000 N =1 000

Zudem zeigt sich, dass die Unsicherheit in Polen und der Tschechischen
Republik ausgepragter ist als in Frankreich oder Deutschland.

Insgesamt verdeutlichen die Daten, dass die Unsicherheiten, die mit Licht-
signalen am Bahnlibergang verbunden sind, durchaus verbreitet sind.

5.24 Befiirchtungen an technisch nicht gesicherten
Ubergingen

Noch starkere Geflihle der Unsicherheit verbreiten ungesicherte Bahniber-
gange. Sie werden als die gefahrlichste Form des Bahnlibergangs erlebt.

"Ich glaube, die gréBte Gefahr ist dann gegeben, wenn der Bahniiber-
gang gar nicht beschrankt ist (und auch kein Lichtsignal hat). Dieses
Rantasten und dieses Gefiihl haben, da kénnte ein Zug kommen...
Diese Situation finde ich also hochst brisant.”
(Verwaltungsangestallter, 39 J.)
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Verstarkt wird dieser Angst auslésende Effekt durch die Tatsache, dass
Verkehrsteilnehmer derartige Bahniibergange spontan im landlichen Bereich
— in der Gruppendiskussion war von der Walache/ die Rede — ansiedeln.
Und so fihlen sich nur wenige Verkehrsteilnehmer an derartigen Bahnuber-
gangen sicher. Frauen berichten in diesem Zusammenhang tendenziell et-
was haufiger Gber Unsicherheitsgeflihle als Manner, wie die folgende Tabel-
le zeigt.

Tabelle 50 Unsicherheitsgefiihle an technisch nicht gesicherten
Bahnubergdangen/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Einen Bahniibergang mit Andreaskreuz
ohne Schranken und ohne Lichtsignal
finde ich...
véllig sicher 5% 3 % 4 %
ziemlich sicher 17 % 12 % 14 %
ein wenig unsicher 30 % 29 % 30 %
ziemlich unsicher 26 % 31 % 29 %
extrem unsicher 22 % 25 % 23 %
100 % 100 % 100 %
N = 593 N = 648 N=1241

Nur knapp jeder Flnfte (18 %) flihlt sich dort ziem/ich oder véllig sicher.
Die (iberwiltigende Mehrheit erlebt derartige Ubergange eher als unsicher
und gefahrlich. Diese Einschatzung ist weitgehend altersunabhangig, auch
finden sich in diesem Zusammenhang keine Unterschiede zwischen den Be-
fragten in Ost und West.

Angst senkend wirkt dagegen Fahrroutine. Es gilt, dass mit steigender Jah-
reskilometerleistung der Anteil derjenigen zunimmt, die technisch nicht ge-
sicherte Bahnibergange fir sicher halten: Von Fahrern mit einer Jahreski-
lometerleistung von...

...maximal 5 000 km/Jahr fihlen sich 12 %,
...5 000 bis 10 000 km/Jahr fuhlen sich 19 %,
...mehr als 10 000 km/Jahr fihlen sich 21 %,

vollig oder zumindest ziemlich sicher.

133



\ ¥ 4

CONTINENTAL-Verkehrsuntersuchung o

Dagegen hat die Haufigkeit des Querens von Bahnibergangen keinen posi-
tiven Effekt auf das Sicherheitsgeflihl. Autofahrer, die erklaren, taglich oder
mehrmals pro Woche Bahniibergange zu queren, beurteilen technisch nicht
gesicherte Bahnlibergange deutlich haufiger als extrem unsicher (28 %) als
Fahrer, die seltener mit Bahnibergangen konfrontiert sind (16 %).

In den drei Vergleichslandern sind die Unsicherheitsgefiihle an technisch
nicht gesicherten Bahnlibergdangen noch ausgepragter. Der Anteil derer, die
sich in einer derartigen Situation unsicher flihlen, liegt in Frankreich bei

95 %, in Polen bei 86 % und Tschechien bei 89 %.

Tabelle 51 Unsicherheitsgefiihle an technisch nicht gesicherten
Bahniibergdangen/Frankreich — Polen — Tschechische Republik

. Tschechische

Frankreich Polen Republik
Einen Bahniibergang mit Andreaskreuz
ohne Schranken und ohne Lichtsignal
finde ich...
sehr sicher 1% 4 % 2 %
ziemlich sicher 4 % 10 % 9 %
unsicher 95 % 86 % 89 %

100 % 100 % 100 %
N =1 002 N = 1000 N =1 000

Die Untersuchung in Deutschland zeigt, dass ein entscheidender Faktor fiir
das AusmaB der empfundenen Unsicherheit die Sichtverhaltnisse an derar-
tigen Bahniibergangen sind. Bei schlechten Sichtbedingungen sind die Be-
firchtungen groB. Schlechte Sichtverhaltnisse resultieren aus der Topogra-
phie und Trassierung und der GréBe der freien Sichtdreiecke. In bergigem
Gelande und bei kurviger Trassierung von Bahn und StraBe erzeugen derar-
tige Bahniibergdnge mehr bzw. gréBere Angste.

Die Beflirchtungen sind insoweit das Ergebnis von Vorstellungen, der Fah-
rer oder Verkehrsteilnehmer kénnte vor und/oder bei der Querung einen
Fehler machen, relevante Informationen lGbersehen und auf diese Weise in
einen Unfall verwickelt werden. Als einziges Korrektiv bleibt ihm in dieser
Situation neben erhéhter Aufmerksamkeit eine Reduktion der Fahrge-
schwindigkeit.
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5.3 Angste von Radfahrern und FuBgingern

Nicht nur Kraftfahrer, sondern auch Radfahrer und FuBganger begegnen
Bahnibergangen mit gemischten Geflihlen. In der Bewertung der verschie-
denen Sicherungsformen unterscheiden sich diese Verkehrsteilnehmergrup-
pen nur wenig von Kraftfahrern. Allenfalls ist festzustellen, dass die Be-
firchtungen an Bahnlibergangen, die nur mit einem Andreaskreuz ausge-
stattet sind, bei Radfahrern und FuBgangern besonders ausgepragt sind.

Was die Zuverlassigkeit der technischen Sicherungseinrichtungen angeht,
herrscht zwar bei der Mehrzahl (58 %) Vertrauen, dass Lichtsignale und
Schranken rechtzeitig betatigt werden, aber gewisse Restzweifel plagen
auch diese Verkehrsteilnehmergruppe. Insbesondere ein dunkles Licht-
oder Blinksignal gibt auch ihnen nicht zwangslaufig das Geflihl von Sicher-
heit. Fast zwei Drittel (63 %) erklaren, dass eine gewisse Unsicherheit
bleibt, ob denn wirklich kein Zug kommt.

Auf den ersten Blick erstaunlich mag der beachtliche Anteil von 28 % der
FuBganger wirken, die Beflirchtungen haben, die sich auf ein mdgliches
Eingeschlossen werden zwischen den Schranken richten. Derartige Befiirch-
tungen sind dann besonders verbreitet, wenn es um sehr breite Bahnanla-
gen geht, bei denen eine Vielzahl von Eisenbahngleisen zu queren sind. In
derartigen Situationen hat der Verkehrsteilnehmer leicht das Geflihl, die
Ubersicht iiber das Geschehen am Bahniibergang zu verlieren und wichtige
Dinge zu Ubersehen.

FuBganger, vor allem aber Radfahrer und motorisierte Zweiradfahrer
firchten an Bahnlibergangen nicht nur die Begegnung mit Ziigen. Fir sie
stellt der Bahniibergang als StraBenabschnitt einer besonderen Bauart eine
Gefahrdung dar. Schienen, Rillen und Ldcher bilden reale Gefahren, die bei
dem betreffenden Verkehrsteilnehmer zu Stiirzen fiihren kédnnen. Welche
Risiken sich flir diese Verkehrsteilnehmergruppen ergeben, hat bereits die
Analyse des Unfallgeschehens in Kapitel 3 gezeigt. Und so vertritt die Mehr-
heit aller Verkehrsteilnehmer die Ansicht, dass Rillen und Ldocher neben den
Schienen eine groBe Gefahr darstellen. Die folgende Tabelle 52 zeigt dies
am Beispiel der Gefahrdung der Radfahrer.
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Tabelle 52 Gefahrdung von Radfahrern durch Rillen und Ldcher/
Flhrerscheinbesitz

Fuhrerschein- Nicht-Fuhrer- Gesamt
besitzer scheinbesitzer
Fiir Zweiradfahrer stellen die Rillen und
Locher neben den Schienen eine grofe
Gefahr dar
stimmt genau 20 % 22 % 21 %
stimmt weitgehend 42 % 34 % 40 %
weder noch 21 % 26 % 22 %
stimmt eher nicht 12 % 11 % 12 %
stimmt iberhaupt nicht 5% 7 % 5%
100 % 100 % 100 %
N =1 048 N =192 N=1241

Hierbei weisen Flhrerscheinbesitzer noch haufiger als reine FuBganger und
Radfahrer auf diese Gefahrdung hin.

Dass es sich bei dererlei Beflirchtungen um ein weit verbreitetes Phanomen
handelt, das auch in den Vergleichslandern anzutreffen ist, belegt Tabelle 53.

Tabelle 53 Gefahrdung von Radfahrern durch Rillen und Lécher/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

. Tschechische

Frankreich Polen Republik
Fiir Zweiradfahrer stellen die Lécher
und Rillen neben den Schienen eine
groBe Gefahr dar
stimmt 72 % 84 % 74 %
weder — noch 15 % 6 % 6 %
stimmt nicht 13 % 10 % 20 %

100 % 100 % 100 %
N = 1002 N =1 000 N =1 000

Sowohl in Frankreich als auch in der Tschechischen Republik und vor allem
in Polen stuft die groBe Mehrheit der Befragten die Rillen neben den Schie-
nen als groBe Gefahr ein.
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Leider gestatten weder die Daten flir Deutschland noch die fir die drei
Vergleichslander eine gesonderte Auswertung nach der Verkehrsteilneh-
merkategorie Radfahrer. Radfahrer finden sich vielmehr sowohl unter den
Flhrerscheinbesitzern als auch unter den Personen ohne Fihrerschein. Es
ist jedoch zu vermuten, dass Zweiradfahrer in besonderer Weise diese Ge-
fahrdung flrchten. Hierauf weisen auch die Erfahrungen der Gruppendis-
kussion hin. Angste von FuBgéngern und Radfahrern unterscheiden sich in-
soweit zumindest partiell von denen der anderen Verkehrsteilnehmer. Die
Angst vor einer fehlerhaften Sicherung oder das zu spate Erkennen des Na-
hens des Zuges spielen bei allen Verkehrsteilnehmern eine zentrale Rolle.
Bei FuBgangern und Radfahrern treten zu diesen generellen Beflirchtungen
die Probleme der Fahrbahnoberflache hinzu. Hierauf werden wir im nachs-
ten Abschnitt noch néher eingehen, wenn es um Argernisse geht, die mit
dem Bahnlibergang verbunden sind.

5.4 Bahniiberginge als Argernis

Verkehrsteilnehmer erleben Bahnlibergange nicht nur als Gefahrenquelle.
Mindestens ebenso hiufig |6sen Vorgdnge am Bahniibergang Arger und
Verdruss aus. Ursache flir diese Empfindungen sind vor allem Wartezeiten
vor geschlossenen Ubergéngen. ERKE beschreibt dieses Phdnomen wie folgt:

"Gewartete Zeit ist multiplizierte Zeit. Der objektiv notwendige zeitliche
Aufwand zur sicheren Trennung und der subjektiv erlebte Nachteil ste-
hen in einem unauflésbaren Missverhéaltnis.” [ERKE 2000, S. 1]

Die Empfindungen beim Warten beschreibt der erste Punkt dieses Abschnitts.

Wie im Verlaufe dieser Untersuchung bereits mehrfach angesprochen, stel-
len Bahnibergange haufig nicht nur Hindernisse in zeitlicher Hinsicht fir
die Verkehrsteilnehmer dar. Ihre bauliche Struktur lasst sie auch als un-
komfortablen StraBenabschnitt erscheinen. Dieser Aspekt ist Gegenstand
des zweiten Punktes. Zum Abschluss dieses Kapitels berichten wir dann
uber Erfahrungen und den Umgang mit bahnseitigen Stérungen.
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541 Erleben von Wartezeiten

Bei den Wartezeiten gilt es zwischen dem Zeitraum vom Senken der
Schranke bzw. dem Aufleuchten des roten Lichtsignals bis zur Vorbeifahrt
des Zuges und zwischen der Vorbeifahrt des Zuges und dem Offnen des
Ubergangs zu unterscheiden. Ein weiterer Aspekt in diesem Zusammenhang
betrifft die Beibehaltung der SchlieBung, wenn zwei Zlige zeitversetzt den
Bahnibergang befahren.

Wahlt man als Einstieg in die Problematik die generelle Frage, wie haufig
sich Verkehrsteilnehmer liber Wartezeiten vor geschlossenen Bahnilibergan-
gen argern, zeigt Tabelle 54, dass sich zumindest ein Drittel hiervon hdufig
oder sogar sehr haufig betroffen flihlt, ein weiteres knappes Drittel argert
sich zumindest manchmal und nur 35 % berichten, derartige Empfindungen
selten oder nie zu haben. Gleichzeitig belegt die Tabelle, dass Manner un-
geduldiger sind als Frauen und sich haufiger iber Wartezeiten argern.

Tabelle 54 H&ufigkeit des Argers (iber die Wartezeit an geschlossenen
Bahnlibergangen/Geschlecht
Manner Frauen Gesamt
Wie hédufig dargern Sie sich iiber
die Wartezeit vor geschlossenen
Bahniibergdngen?
sehr haufig 11 % 8 % 9 %
haufig 28 % 22 % 25 %
manchmal 32 % 31 % 31 %
selten 19 % 24 % 22 %
nie 10 % 15 % 13 %
100 % 100 % 100 %
N = 593 N = 648 N=1241

Ein weiterer Faktor, der einen Einfluss auf das Auftreten von Ungeduld hat,
liegt in der jahrlichen Fahrleistung. Es ist festzustellen, dass ein Mehr an
Fahrleistung mit einem gréBeren AusmaB an empfundenem Arger einher-
geht.
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So berichten (iber sehr hdufigen oder hiufigen Arger

e 43 % derjenigen, die uber 10 000 km/Jahr,

J 35 % derjenigen, die zwischen 5 000 und 10 000 km/Jahr,

J 29 % derjenigen, die weniger als 5 000 km/Jahr
fahren.

Als noch bedeutsamer als die jahrliche Fahrleistung flir das AusmaB3 emp-
fundenen Argers erweist sich jedoch die Haufigkeit der Konfrontation mit
Bahnibergdngen. Hierzu ist festzustellen, dass mit der Haufigkeit der Zahl
der Querungen von Bahniibergdngen der Arger steigt. Tabelle 55 belegt
diese Aussage.

Tabelle 55 H&ufigkeit des Argers (iber die Wartezeit an geschlossenen
Bahniibergangen/Haufigkeit der Nutzungsfrequenz

Nutzungsfrequenz von Bahniibergangen
etwa mehrfach  einige Male

tdglich pro Woche  pro Monat T i
Wie haufig drgern Sie sich iiber
die Wartezeit vor geschlossenen
Bahniibergdangen?
sehr haufig 20 % 12 % 5% 3% 8 %
haufig 31 % 34 % 23 % 18 % 16 %
manchmal 31 % 34 % 37 % 29 % 23 %
selten 12 % 18 % 27 % 34 % 17 %
nie 6 % 2 % 8 % 16 % 36 %
100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

N = 225 N = 296 N =255 N = 256 N = 208

Die Daten belegen, dass haufigeres Warten nicht etwa zu einer Form der
Gewobhnung fuhrt, die den Unmut nachhaltig reduzieren wirde. Wie die Er-
fahrungen aus der Gruppendiskussion zeigen, sind sich die Verkehrsteil-
nehmer des Spannungsfeldes Sicherheit versus kurze Wartezeit durchaus
bewusst. Eine 49-jahrige Frihrentnerin beschreibt dies wie folgt:

"Also wenn Sie den Verstand ansprechen, ist es mir natdrlich lieber, ich
warte noch ein paar Minuten ldanger... Wenn Sie mein Bauchgefihl an-
sprechen, sage ich mir, das Warten ist stinklangweilig und man sollte
kirzere Taktzeiten nehmen. Im Grunde genommen ist es die Frage,
Vernunft oder Gefihl."
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Ungeduld beim Warten vor geschlossenen Schranken scheint dabei ein eher
deutsches Phdanomen zu sein. Der Vergleich mit entsprechenden Daten
zeigt vor allem in Frankreich und der Tschechischen Republik und in gerin-
gerem MaBe auch in Polen, dass dort das Warten weniger haufig als arger-
lich empfunden wird.

Tabelle 56 Haufigkeit des Argers (iber die Wartezeit an geschlossenen
Bahniibergdangen/Frankreich — Polen — Tschechische Republik

. Tschechische

Frankreich Polen Republik
Wie haufig drgern Sie sich iiber die
Wartezeit vor geschlossenen
Bahniibergdngen?
haufig 14 % 27 % 13 %
selten 33 % 43 % 33 %
nie 53 % 30 % 54 %

100 % 100 % 100 %
N =1 002 N =1 000 N =1 000

Sind es in Deutschland rund ein Drittel (34 %), die sich sehr hdufig oder
hédufig Uber das Warten vor geschlossenen Schranken argern, liegen die
Vergleichszahlen in Tschechien bei 13 %, in Frankreich bei 14 % und in Po-
len bei 27 %.

Wie bereits angedeutet, setzt sich die Gesamtwartezeit aus zwei Zeitab-
schnitten zusammen, der Wartezeit zwischen dem SchlieBen der Schranken
und/oder dem Aufleuchten des roten Lichtsignals und der Vorbeifahrt des
Zuges und dem Zeitabschnitt zwischen Vorbeifahrt und dem Offnen der
Schranken bzw. dem Erléschen der Lichtsignale. Die Frage, welche der bei-
den Teilzeiten als unangenehmer empfunden wird, beantwortet die folgen-
de Tabelle 57.
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Tabelle 57 Vergleich der Wartezeit bis zur Vorbeifahrt und nach der Vorbeifahrt
des Zuges/Deutschland

Wie haufig argern Sie sich liber die Dauer der Wartezeit...

...zwischen dem Beginn der Sperrung ...nach Durchfahrt des Zuges bis zu dem
des Bahniibergangs und dem Zeifpunk, Augenblick, an dem der Bahniibergang
bis der Zug kommt? wieder geodifnet ist?

sehr haufig 10 % 8 %
haufig 26 % 21 %
manchmal 29 % 31 %
selten 21 % 24 %
nie 14 % 16 %
N=1241 100 % 100 %

Die Tabelle belegt, dass die Wartezeit bis zur Durchfahrt des Zuges tenden-
ziell haufiger als Argernis empfunden wird als der Zeitraum, der nach der
Durchfahrt bis zur Freigabe des Ubergangs vergeht. Psychologisch spielt
hierbei die Tatsache eine Rolle, dass die SchlieBung des Bahniibergangs eine
Unterbrechung einer zielgerichteten Handlung flir einen im Vorhinein nicht
bekannten Zeitraum bedeutet. Dagegen besteht nach der Durchfahrt des
Zuges die Aussicht, die unterbrochene Handlung bald fortsetzen zu kénnen.

In den drei anderen untersuchten Landern zeigt sich ein @hnliches Ergebnis.
Auch dort erzeugt das Warten bis zur Durchfahrt des Zuges eher Arger als
die Wartezeit nach dessen Durchfahrt. Allerdings belegt Tabelle 58 auch,
dass das AusmaB des berichteten Argers niedriger liegt als in Deutschland.
Die gréBere Ungeduld deutscher Verkehrsteilnehmer wird insoweit bestatigt.

Tabelle 58 Vergleich der Wartezeit bis zur Vorbeifahrt und nach der Vorbeifahrt
des Zuges/Frankreich — Polen - Tschechische Republik

Wie haufig argern Sie sich iiber die Dauer der Wartezeit...

...zwischen dem Beginn der Sperrung ...nach Durchfahrt des Zuges bis zu dem Au-
des Bahniibergangs und dem Zeitounkt, bis genblick, an dem der Bahniibergang wieder
der Zug kommt? gedffnet ist?

F P Cz F P Cz
haufig 14 % 31% 13 % 9% 18 % 8 %
selten 28 % 38 % 38 % 22 % 40 % 26 %
nie 58 % 31% 49 % 69 % 42 % 64 %

100 % 100 % 100 % 100 % 100 % 98 %!
N =1 002 N =1 000 N =1 000 N =1 002 N =1 000 N =1 000

1 Wegen Rundungsdifferenzen addiert sich der Prozentsatz nicht auf 100 %
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Als akzeptable Zeit flir den Zeitraum zwischen SchlieBung und Durchfahrt
des Zuges bezeichneten die Teilnehmer der Gruppendiskussion einen Zeit-
raum von zwei Minuten. Langeres Warten wird dabei keineswegs mit hdhe-
rer Sicherheit gleichgesetzt:

"Ich verstehe nicht, wo dje Sicherheit sein soll, wenn man warten
muss. Man mliisste eine (Warte-)Zeit festlegen, vielleicht zwei Minu-
ten.” (mannlich, 60 J.)

Wie eingangs bereits festgestellt, erweisen sich in Deutschland Ma@nner an
gesperrten Bahnibergangen als tendenziell ungeduldiger als Frauen. Diese
Aussage gilt sowohl fur die Wartezeit bis zur Durchfahrt des Zuges als auch
flr die nach der Durchfahrt.

Als wesentlich bedeutsamer flr die Beurteilung der Wartezeit wirkt sich je-
doch die jahrliche Fahrleistung aus. Hier zeigt die Analyse, dass eine hdhe-
re Fahrleistung vor allem mit einem Anstieg des Argers iiber Wartezeit nach
Sperrung des Bahniibergangs einhergeht. Die folgende Ubersicht belegt
dies.

Tabelle 59 Sehr hiufiger + hiufiger Arger/Jahresfahrleistung

Jahresfahrleistung
Uber 10 000 km 5000—- 10 000 km unter 5 000 km

Arger (sehr hdufig + hdufig) iiber-..

Wartezeit bis der Zug kommt 45 % 36 % 28 %
Wartezeit nach Durchfahrt des Zuges 35 % 31 % 22 %
N = 457 N = 318 N =217

Wir hatten eingangs zusatzlich festgestellt, dass die Haufigkeit der Kon-
frontation mit einem Bahniibergang das AusmaB berichteten Argers nach-
haltig beeinflusst. Untersucht man den Einfluss dieser Variable auf die bei-
den Teilabschnitte der Wartezeit, zeigt sich auch hier, dass haufige Que-
rungen vor allem den Arger lber die Wartezeit bis zur Durchfahrt des Zu-
ges ansteigen lassen.
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Tabelle 60 Sehr hiufiger + hiufiger Arger/Héufigkeit des Querens von
Bahnlibergangen

Haufigkeit der Querung

etwa mehrfach  einige Male

tiaglich ~ pro Woche  pro Monat selten nie

Arger (sehr hiufig + hiufig) iiber...

Wartezeit bis der Zug kommt 54 % 44 % 30 % 25 % 22 %
Wartezeit nach Durchfahrt des Zuges 40 % 32 % 25 % 23 % 22 %

N = 225 N =296 N =255 N = 256 N = 208

In beiden Tabellen (Tabelle 59 und Tabelle 60) erweist sich die Spanne
zwischen dem hdchsten und niedrigsten Wert bei der Wartezeit, bis der Zug
kommt, als wesentlich gréBer als bei den Werten zur Wartezeit nach Durch-
fahrt des Zuges. Dies belegt, dass der Arger iber die Wartezeit bis zur
Vorbeifahrt des Zuges in starkerem MaB3e von der Fahr- und Querungshau-
figkeit beeinflusst ist als die Wartezeit nach Durchfahrt.

Ein weiterer kritischer Punkt im Zusammenhang mit dem Warten an Bahn-
ubergangen betrifft die Nichtéffnung des Bahniibergangs bei zeitversetztem
Queren von zwei oder mehr Zligen. Eine derartige Situation empfinden die
Verkehrsteilnehmer vielfach als belastend. Ein Gesprachsteilnehmer be-
schreibt die Situation wie folgt:

"Also ich warte erst ruhig, dann werde ich unruhig und sauer, wenn die
Bahn vorbeigefahren ist, und die Schranken gehen immer noch nicht
hoch.” (Sozialarbeiter, 42 Jahre)

Die Meinungen dariber, flr welche Zeitintervalle der Bahnliibergang zwi-
schen der Durchfahrt zweier Ziige freigegeben werden sollte, variieren er-
heblich. Als Untergrenze schalte sich auch hierbei ein Zeitfenster von zwei
Minuten heraus.

"Ich wiirde sagen, fir zwei Minuten sollte er das schon machen
(gemeint ist das Offnen des Ubergangs), zwe/ Minuten sind eine
verdammt lange Zeit, da flieBt schon einiges an Verkehr weg. "
(IT-Berater, 60 Jahre)

Die besondere Belastung, die von einer derartigen Wartesituation ausgeht,

resultiert aus der Unsicherheit, nicht zu wissen, wie lange die SchlieBung
noch dauern wird.
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Quantitativ betrachtet liegt der Anteil derer, die sich argern, dass Bahn-
ubergange zwischen der Durchfahrt zweier Zlige unnétigerweise geschlos-
sen bleiben, bei knapp einem Drittel. 31 % erklaren, sich sehr hdufig oder
hdufig Uber derartige Vorgange zu argern. Auch bezogen auf diese Frage
ist der Arger unter Vielfahrern verbreiteter als unter Wenigfahrern, und
Kraftfahrer argern sich haufiger als FuBganger.

Deutlich niedriger liegen die entsprechenden Vergleichszahlen in den Ubri-
gen untersuchten Landern: Es erklaren

o in Frankreich 10 %,
o in Polen 19 %,

J in der Tschechischen Republik 15 % der Befragten,

sich haufig darliber zu argern, wenn der Bahnlibergang zwischen zwei Zii-
gen geschlossen bleibt, obwohl an sich Zeit genug ware, ihn kurz zu 6ff-
nen. Auch dies kann als Beleg fur die groBere Ungeduld deutscher Ver-
kehrsteilnehmer dienen.

Insgesamt erweist sich Arger iiber Wartezeiten an Bahniibergdngen vor al-
lem als ein Problem der Kraftfahrer, und insbesondere derjenigen, die rela-
tiv viel unterwegs sind. Der Zeitraum zwischen SchlieBung des Ubergangs
und der Vorbeifahrt des Zuges gilt als kritischer als die Wartezeit bis zur
Wiedero6ffnung.

Wartezeiten sind jedoch nicht der einzige Aspekt, der den Verkehrsteilneh-
mern Verdruss bereitet. Daher beschaftigt sich der nachste Punkt mit wei-
teren Unannehmlichkeiten, mit denen Verkehrsteilnehmer bei der Querung
von Bahnlibergangen konfrontiert werden.

54.2 Bahniibergiange als unkomfortabler
StraBenabschnitt

Fir viele Verkehrsteilnehmer gilt der Bahnibergang als Streckenabschnitt,
der im Vergleich zur normalen StraBe weniger komfortabel ist. In diesem

Zusammenhang spielen zwei Aspekte eine Rolle, zum einen handelt es sich
dabei um Bodenwellen in der StraBenoberflache, die insbesondere dort zu-
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stande kommen, wo Eisenbahnschienen wegen einer Kurvenlage der Bahn-
trasse (iberhéht sind. Da derartige Uberhéhungen durchaus beachtliche
Hohendifferenzen aufweisen kénnen und sich bei Mehrgleisigkeit in dichter
Folge wiederholen, bewirken sie eine erhebliche Beeintrachtigung des Fahr-
komforts.

Ein zweiter Punkt, der nicht nur Autofahrer, sondern auch Radfahrer und
FuBganger stort oder sogar gefahrdet, betrifft die Gleise und den Gleiskor-
per. In Anbetracht der Tatsache, dass die Spurkranze der Eisenbahn eine
Vertiefung neben den Schienen erforderlich machen, finden sich parallel zu
den Schienen breite Fugen, die beim Queren durch einen Pkw Bewegungen
und Schlaggerdausche verursachen, Zweiradfahrer und gegebenenfalls auch
FuBganger sogar in Gefahr bringen kénnen.

Wenn die Zwischenrdume zwischen den Schienen nicht durch eine so ge-
nannte Innenplatte ausgeflllt, sondern z. B. asphaltiert sind, kommt es zu-
dem haufig zu Ausbriichen an den Kanten, so dass Locher neben den
Schienen entstehen. Derartige Schaden mindern ebenfalls den Komfort und
erhdhen die Sturzgefahr flir FuBganger und Zweiradfahrer.

Vor diesem Hintergrund wundert es nicht, dass sich fast jeder dritte Ver-
kehrsteilnehmer hdufig oder sogar sehr hiufig Uber Unebenheiten und
Bodenwellen an Bahnlibergangen argert. Bei weiteren 30 % ist dies zumin-
dest manchmal der Fall. Wie die folgende Tabelle 61 verdeutlicht, ist derar-
tiger Arger bei Vielfahrern gréBer als bei Personen, die relativ wenig fah-
ren. FuBganger oder Radfahrer, die keinen Fihrerschein haben, flihlen sich
dagegen nur selten von entsprechenden Problemen belastet. Manner und
Frauen unterscheiden sich in der Beurteilung der Situation kaum. Auch zwi-
schen den verschiedenen Altersklassen sind keine bedeutsamen Unter-
schiede erkennbar.

145



CONTINENTAL-Verkehrsuntersuchung

\ ¥ 4
LAY

Tabelle 61 Arger (iber Unebenheiten und Bodenwellen an Bahniibergangen/
Fuhrerscheinbesitz + Fahrleistung

Fuhrerscheinbesitz + Fahrleistung

liber 5 000 bis bis fahrt nicht/  kein Fiih- | Gesamt
10000 km 10000km 5000km nicht mehr rerschein
Ich drgere mich iiber Uneben-
heiten und Bodenwellen auf
Bahniibergangen
sehr haufig 10 % 9 % 3 % 4 % 6 % 8 %
haufig 36 % 23 % 19 % 23 % 18 % 23 %
manchmal 33 % 33 % 32 % 18 % 20 % 30 %
selten 22 % 25 % 30 % 9 % 15 % 22 %
nie 9 % 10 % 16 % 46 % 41 % 17 %
110 % 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
N=457 N=318 N=217 N = 56 N=192 |[N=1241

Es erklaren, sich selten oder nie Giber Unebenheiten und Bodenwellen zu

argern:
o 26 % derer, die
o 30 % derer, die
o 41 % derer, die
o 49 % derer, die
o 60 % derer, die

mehrmals pro Woche

einige Male pro Monat

tdaglich Bahnilbergange queren,

Bahnibergange queren,

Bahnibergange queren,

selten Bahnlibergange queren,

fast nie  Bahnilibergange queren.

Dass in einzelnen Vergleichsldandern der Arger iiber entsprechend unkom-
fortable Ubergénge noch gréBer ist, zeigen die Vergleichszahlen fiir Polen.

Tabelle 62 Arger (iber Unebenheiten und Bodenwellen an Bahniibergéngen/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

. Tschechische

Frankreich Polen Republik
Ich drgere mich iiber Unebenheiten
und Bodenwellen auf Bahniibergdngen
haufig 24 % 64 % 37 %
selten 30 % 25 % 39 %
nie 46 % 11 % 24 %

100 % 100 % 100 %
N =1 002 N =1 000 N =1 000
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In Polen erklaren fast zwei Drittel der Befragten, dass sie sich haufig liber
Unebenheiten und Bodenwellen an Bahnlibergdangen argern. Glinstiger fallt
dagegen die Beurteilung in Frankreich aus: Fast die Halfte der Befragten
(46 %) erklart, sich Uber derlei Dinge nie zu argern.

Wahrend Autofahrer vor allem unter den Unebenheiten und Bodenwellen
leiden, beschweren sich Zweiradfahrer und auch FuBganger Uber die Rillen
und Locher. Anlass fur Kritik sind seitens der Zweiradfahrer aber auch die
Belage der Innenplatten zwischen den Schienen. Letztere gelten vielfach
als rutschig. Dass jedoch Rillen und Locher als gréBeres Problem gesehen
werden, belegt die folgende Tabelle, die die Meinung aller Befragten zu
diesem Sachverhalt wiedergibt.

Tabelle 63 Beschwerden uber Rillen und Lécher und lber die Rutschigkeit von
Belagen zwischen den Schienen/Deutschland

A'\'rger (iber RILLEN und LOCHER, ﬁrger als Zweiradfahrer lber die
wenn man den Bahniibergang zu FuBB RUTSCHIGKEIT der PLATTEN
oder mit dem Fahrrad liberquert zwischen den Schienen

sehr haufig 5% 4 %

haufig 16 % 15 %

manchmal 31 % 25 %

selten 23 % 20 %

nie 25 % 36 %

N=1241 100 % 100 %

Betrachtet man ausschlieBlich diejenigen, die liber Zweiraderfahrung an
Bahnibergdngen berichten, von den 1 241 Befragten sind dies 735, zeigt
sich, dass bei diesen der Anteil derer, die sich argern, deutlich héher ist:
25 % der Radfahrer argern sich haufig oder sogar sehr haufig tber Rillen
und Loécher. Noch etwas hdher ist mit 27 % der Anteil der Radfahrer, die
sich Uber die Rutschigkeit der Platten argern.

Ausgepragter als in Deutschland ist der Arger tiber Rillen und Lécher in Po-
len und der Tschechischen Republik. 45 % der befragten Polen und 33 %
der Tschechen erklaren, sich Adufig Uber Rillen und Lécher als FuBganger
oder Radfahrer argern zu missen.
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Die Probleme der Zweiradfahrer sind immer dann besonders grof3, wenn
sich Schienen und StraBe nicht rechtwinklig kreuzen. Ein Gesprachsteil-
nehmer formuliert das so:

"Also, fir Radfahrer ist es schwierig, wenn die Bahnschienen ziemlich
im spitzen Winkel laufen. Man kommt dann relativ schnell mit dem Rei-
fen da rein und stirzt. Also, so Bahniibergdnge sind sehr unangenehm
fiir Radfahrer.” (Verwaltungsangestellter, 39 Jahre)

Wie gefahrlich die eine Fahrbahn schrag schneidenden Schienen sein kén-
nen, hat bereits die Detailanalyse von Unféllen in einer Region (vgl. Kap.
3.4.2) gezeigt. Dort wurde auch darauf hingewiesen, dass derlei Stiirze der
Unfallstatistik vielfach verborgen bleiben und daher in ihrer Zahl amtlicher-
seits deutlich unterschatzt werden.

54.3 Erfahrungen und Umgang mit Stérungen

Fur den Verkehrsteilnehmer erweist es sich im Alltag vielfach als schwierig,
Stérungen im Bahnverkehr oder an den Sperrvorrichtungen, die zu lberlan-
gen SchlieBzeiten flihren, zu erkennen. Dies gilt selbstverstandlich nicht,
wenn Sperrvorrichtungen, insbesondere Schranken, offensichtlich und er-
kennbar defekt sind. Als Konsequenz dieser Tatsache schlieBen die Ver-
kehrsteilnehmer auf Stérungen, wenn Wartezeiten untblich lang sind. Die
Gruppendiskussion hat gezeigt, dass selbst bei bereits relativ kurzen War-
tezeiten Stérungen vermutet werden. Auf die Frage, wie lange man denn
gewartet habe, bis man eine Stérung vermutet habe, erklart eine 49-
jahrige Hausfrau: "fdnf bis 10 Minuten, so in dem Dreh. Also es war ir-
genawas defekt”. In dem geschilderten Fall reichte die Argumentationsket-
te: “ldngere Wartezeit, es ist etwas defekt — in beide Richtungen stauen sich
die Autos”, um die als erste an der Halbschranke stehende Autofahrerin zu
veranlassen, den Bahnibergang bei geschlossener Halbschranke zu tber-
queren.

Zudem berichten die Verkehrsteilnehmer, dass sie zumindest einen GroBteil
der befahrenen Bahnlibergange relativ gut kennen und ihnen die Anlagen
vertraut sind. Diese Vertrautheit betrifft auch eventuelle oder vermutete
Stérungen. “Ich kenne diese Anlage und ich wei, dass sie sehr oft ausféallt”,
auBert eine 39-jahrige Sekretarin.

148



\ ¥ 4

CONTINENTAL-Verkehrsuntersuchung o

Das Phanomen, durch bahnseitige Stérungen zu ldangerem Halt vor dem
Bahnibergang gezwungen zu werden, erweist sich dabei als tberraschend
verbreitet. Fur Deutschland gilt, dass immerhin 23 % der Befragten uber
sehr hdufige oder hdufige Erfahrungen berichten. Wie zu erwarten, steigt
die berichtete Haufigkeit mit der Frequenz der Bahniibergangsquerungen.
Tabelle 64 zeigt dies.

Tabelle 64 Arger (iber Stérungen im Bahnverkehr, die eine Verldngerung der
Sperrzeiten an Bahnlibergangen zur Folge haben/Nutzungsfrequenz

Bahniibergangsnutzung als Autofahrer
etwa mehrmals  einige Male selten/ Gesamt
tdglich pro Woche  pro Monat nie
Ich drgere mich iiber Storungen im
Bahnverkehr, die zur Folge haben,
dass der Bahniibergang langer als
gewohnlich gesperrt ist
sehr haufig 7 % 6 % 4 % 7 % 6 %
haufig 27 % 20 % 16 % 11 % 17 %
manchmal 35 % 38 % 32 % 26 % 32 %
selten 22 % 26 % 32 % 23 % 26 %
nie 8 % 9 % 16 % 33 % 19 %
99 %! 99 %! 100 % 100 % 100 %
N = 225 N = 296 N = 255 N=464 | N=1241

1 Wegen Rundungsdifferenzen addieren sich die Prozentzahlen nicht auf 100 %

Geschlecht, Alter und Wohnort des Befragten haben, anders als die Bahn-
ubergangsnutzungsfrequenz, keinen Einfluss auf das Antwortverhalten.

Das AusmaB des Argers erweist sich in den drei Vergleichslédndern als weni-

ger stark ausgepragt. In allen Landern dominiert die Antwortkategorie n/e.
Dies gilt in besonderer Weise flr Frankreich und die Tschechische Republik.
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Tabelle 65 Arger (iber Stérungen im Bahnverkehr, die eine Verldngerung der
Sperrzeiten an Bahniibergangen zur Folge haben/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

. Tschechische

Frankreich Polen Republik
Ich drgere mich iiber Stoérungen im Bahn-
verkehr, die zur Folge haben, dass der Bahn-
iibergang langer als gewohnlich gesperrt ist
haufig 16 % 25 % 17 %
selten 30 % 34 % 31 %
nie 54 % 41 % 52 %

100 % 100 % 100 %
N =1 002 N =1 000 N =1 000

Eine vertiefte Analyse zeigt in diesem Zusammenhang, dass in Frankreich
und Polen haufiger junge Verkehrsteilnehmer {iber entsprechenden Arger
berichten. In der Tschechischen Republik sind es vor allem Altere, die sich
in der geschilderten Weise auBern.

Das gréBere AusmaB berichteten Argers in Deutschland legt in Verbindung
mit der groBeren Ungeduld, lber die wir bereits berichtet haben, die An-
nahme nahe, dass deutsche Verkehrsteilnehmer Bahnliibergangen mit weni-
ger Gelassenheit begegnen, als dies in anderen Landern der Fall ist.

Insgesamt hat das Kapitel deutlich gemacht, in welchem AusmaB sich Angs-
te und Arger mit dem Queren von Bahniibergéngen verbinden. Die Frage,
ob und in welcher Weise sich entsprechende Emotionen im Umgang mit
Bahnlibergdngen niederschlagen, beschaftigt das nachste Kapitel.
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6. DAS VERHALTEN DER VERKEHRSTEILNEHMER
AN BAHNUBERGANGEN

Nachdem in den vorangehenden Kapiteln Giber Kenntnisse und Befilirchtun-
gen, die sich mit Bahnliibergangen verbinden, berichtet wurde, beschaftigen
wir uns nun mit dem konkreten Verhalten von Verkehrsteilnehmern an
Bahnibergangen. Grundlage der Ausflihrungen sind auf der einen Seite Be-
fragungen in allen vier Untersuchungslandern. In Deutschland stiitzen sich
die Ergebnisse zusatzlich auf systematische Beobachtungen an einer Reihe
unterschiedlich gesicherter Bahnilibergange.

Hierbei gilt es zu bedenken, dass das SchlieBen von Bahnilibergangen unter
Beobachtungsgesichtspunkten vielfach ein seltenes Ereignis darstellt. Zu-
dem sind die Zeitfenster kritischer Phasen, wie etwa der Beginn einer Rot-
lichtphase oder das Senken der Schranken, relativ kurz, und nicht immer
befinden sich zu diesem Zeitpunkt Verkehrsteilnehmer im unmittelbaren Be-
reich des Ubergangs. Um diesen methodischen Schwierigkeiten zu begeg-
nen, wurden an vier ausgewahlten Bahnlibergangen Langzeitbeobachtun-
gen flr einen Zeitraum von jeweils 12 Stunden durchgefihrt.

Ein weiteres Problem, das es bei der Systematik von Beobachtungen zu be-
achten gilt, betrifft die Tatsache, dass Bahnlibergange, wie bereits in Kapi-
tel 1 beschrieben, ein hohes MaB an Gestaltungsvielfalt besitzen. Diese lei-
tet sich zum einen her aus spezifischen verkehrlichen Gegebenheiten, zum

anderen spielt das gesamte Umfeld hierbei eine bedeutende Rolle. Als Kon-
sequenz gilt es bei der Analyse der Beobachtungen sorgsam die Besonder-

heiten von allgemein giltigen Erkenntnissen zu trennen. Dass eine derarti-
ge Trennung nicht immer leicht fallt, zeigen die im Folgenden geschilderten
Ergebnisse.

Methodisch bereitet die Durchflihrung von Beobachtungen an Bahniiber-
gangen eine Reihe von Problemen, die unmittelbaren Einfluss auf die Er-
gebnisse haben. So erweist es sich an technisch nicht gesicherten Bahn-
Ubergangen als auBerordentlich schwierig, das Sicherungsverhalten von

Verkehrsteilnehmern zu erfassen.
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Das Sicherungsverhalten an derartigen Bahnlibergangen besteht vor allem in
einem optischen Abtasten des Bahnibergangs und der Schienenstrecke, um
in Erfahrung zu bringen, ob sich ein Zug nahert. Erganzend wird hierzu ggf.
der akustische Kanal aktiviert, um eventuelle Warnsignale wahrzunehmen.

Diese Vorgange prazise zu erfassen, setzt aufwandige apparative Technik
voraus, eine Technik, die die handelnde Person unmittelbar einbezieht. Au-
Benbeobachtungen ohne apparative Technik stoBen in diesem Zusammen-
hang sehr schnell an Grenzen bzw. kdnnen Wahrnehmungsprozesse der be-
teiligten Personen nicht registrieren. Beobachtbar und messbar sind dage-
gen die Geschwindigkeiten und ggf. die Verzégerungen, mit denen sich
Kraftfahrer derartigen Bahnibergangen nahern, so dass zumindest auf si-
cherheitsrelevante Reaktionen geschlossen werden kann.

Anders ist die Situation an Bahniibergangen, die technisch gesichert sind,
sei es durch Lichtsignale, durch Schranken oder durch beides. Hier ist es
relativ einfach, die Reaktionen der Verkehrsteilnehmer zu registrieren. Und
so bilden entsprechende Beobachtungen im Umgang mit Schranken und
Lichtsignalen neben der Messung von Geschwindigkeiten den Schwerpunkt
der Beobachtungen.

Um jedoch nicht nur auf die Erkenntnisse zeitlich und raumlich begrenzter
Beobachtungen angewiesen zu sein, finden sich in diesem Kapitel vielfaltige
Aussagen auf der Grundlage von Befragungsdaten. Wenngleich derartige
Auskiinfte nicht immer in voller Ubereinstimmung mit dem tatséchlich ge-
ubten Verhalten stehen, ist doch davon auszugehen, dass zumindest Ver-
haltenstendenzen und —intentionen richtig wiedergegeben werden. Insbe-
sondere flr die Ergebnisse Gber das Verhalten in Deutschland ergeben sich
aus dem Vergleich von Verhaltens- und Beobachtungsdaten zumindest Hin-
weise auf die Verlasslichkeit und Aussagekraft der Befragungsdaten.

Der internationale Vergleich gestattet es zusatzlich zu Uberprifen, inwie-
weit es sich bei spezifischen Verhaltensmustern um verbreitete Verhaltens-
weisen handelt, bzw. in welchem MaBe man mit national typischen Eigenar-
ten zu rechnen hat.

Da das Verhalten an Bahniibergangen in hohem MafB3e von der Art der Ver-
kehrsteilnahme gepragt ist, unterscheiden wir in diesem Kapitel explizit
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zwischen dem Verhalten von Kraftfahrern und dem von FuBgangern, wobei
der Schwerpunkt auf dem Verhalten von Kraftfahrern liegt. Das Verhalten
von Radfahrern beziehen wir nur flr Deutschland in die Untersuchung ein,
da der Stellenwert des Radverkehrs in den anderen drei Untersuchungslan-
dern sehr unterschiedlich ist und Vergleiche von daher nur sehr einge-
schrankt mdglich waren.

6.1 Das Verhalten von Kraftfahrern

Das Verhalten von Kraftfahrern an Bahnlibergangen enthalt eine Vielzahl
sicherungsrelevanter Facetten. Wie eingangs bereits angedeutet, geht es
bei der Querung von technisch nicht gesicherten Bahniibergéangen vor allem
um Annaherungsvorgange und Querungsgeschwindigkeiten sowie um die
der AuBenbeobachtung entzogenen Vorgange des optischen Abtastens des
Bahnibergangsumfelds und der Schienenstrecke, um einen sich ndhernden
Zug rechtzeitig zu erkennen.

Bei den Bahnlibergangen, die technisch gesichert sind, steht der Umgang
mit sich senkenden Schranken und mit Lichtsignalen im Vordergrund. Hier-
bei erwies sich der urspriingliche Untersuchungsansatz, zwischen Schran-
ken und Lichtsignalen zu trennen, als nicht adaquat. Zwar finden sich
Bahnibergadnge, die ausschlieBlich mit Lichtsignalen oder ausschlieBlich mit
Schranken gesichert sind. Vielfach werden aber beide MaBnahmen kombi-
niert und dies fihrt, wie wir im Laufe dieses Kapitels zeigen werden, zu
spezifischen Problemen, die aus dem Zusammenspiel von Lichtsignalen und
Schranken resultieren.

Fir die folgende Darstellung bedeutet dies, dass die einzelnen Aspekte
zwar aus analytischen Griinden separat und nacheinander behandelt wer-
den, dass aber auf Verknipfungen und Interdependenzen, die aus der
Komplexitat des konkreten Verhaltens entspringen, im Verlaufe des Texts
immer wieder hingewiesen wird.
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6.1.1 Anndherung und Querung

Verkehrsteilnehmer empfinden Bahniibergange als Hindernis und Stérung
ihrer intendierten Bewegung. Ob und wie sie einen Bahnlibergang queren,
hangt von vielerlei Faktoren der Situation und der Person ab. Wenn eine
Mdglichkeit besteht, einen geschlossenen Ubergang zu umfahren, wird die-
se von manchen genutzt. Unsere Beobachtungen belegen, dass Kraftfahrer
durchaus wenden, wenn sie eine Chance sehen, dem Warten bei geschlos-
senem Ubergang durch eine Streckenalternative entgehen zu kénnen.

Anndherungs- und Querungsverhalten hangen aber auch in erheblichem
MaBe von der Art des Bahnilibergangs ab. Wahrend ein technisch gesicher-
ter Ubergang durch gedffnete Schranken und ein dunkles Lichtsignal dem
Verkehrsteilnehmer bedeutet, dass kein Zug kommt, fehlt an technisch
nicht gesicherten Ubergéngen diese Information. Aus diesem Grunde sind
das Annaherungs- und Querungsverhalten an technisch nicht gesicherten
Bahnibergdangen von besonderem Interesse, und die folgenden Ausfiihrun-
gen in Punkt 6.1.1 beschaftigen sich vorrangig mit dem Verhalten an derar-
tigen Ubergéngen. Uber den Umgang mit technisch gesicherten Uber-
gangen handeln dann die folgenden Unterpunkte.

Fir technisch nicht gesicherte Bahnlibergange gilt, dass diese die Mehrzahl
der befragten Kraftfahrer dazu veranlassen, die Geschwindigkeit zu senken,
so zumindest deren verbale Bekundung.

Bereits in der Gruppendiskussion zeigte sich, dass derartige Ubergénge die
Fahrer erheblich verunsichern. Einer der Gesprachsteilnehmer beschreibt
sein Verhalten so:

"Da kénnen Sie sich nur rantasten, also ich fahre da wirklich mit
hdchstens Schrittgeschwindigkeit auf den Bahniibergang zu. Bevor ich
auf die Schienen fahre, halte ich noch mal an, schaue nach links und
nach rechts und fahre dann riber, zigig.” (Techniker, 50 J.)

Diese Form der Annaherung und Absicherung stellt in der Realitat aller-
dings eher die Ausnahme dar. Dies zeigen nicht nur Beobachtungen vor
Ort, auch in der Gesprachsrunde wurden andere Verhaltenstendenzen
sichtbar. So erklarte eine Teilnehmerin:
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"Also bei mir kommt es ganz darauf an, wo der Bahniibergang ist.
Wenn ich vorher 70 km/h drauf habe, halte ich garantiert nicht an,
weill ich dann einen Unfall verursachen wiirde. Also ich reduziere auf
50 km/h, vielleicht auf 40 km/h, so wie ich es einsehen kann, aber
anhalten wiirde ich im Leben nicht.” (Hausfrau, 49 J.)

Die AuBerungen der beiden Gesprachsteilnehmer weisen auf ein Dilemma
hin: Auf der einen Seite empfinden Fahrer durchaus das Risiko, das mit der
Querung eines technisch nicht gesicherten Bahnibergangs verknUpft ist.
Auf der anderen Seite unterliegen sie Tendenzen, die verhindern, sich so zu
verhalten, wie Sicherheitsiiberlegungen es ihnen nahe legen wiirden. Des
Weiteren wird sichtbar, dass unzureichendes Abbremsen vor einem Bahn-
ubergang nicht nur das Ergebnis Fahrer inhdrenter Beharrungstendenzen
ist, sondern dass das Umfeld — sprich die Uibrigen Fahrer bzw. deren perzi-
pierte Erwartungen — eine wichtige StellgréBe darstellen. Man bremst im
Einzelfall nicht so stark ab, wie man eigentlich mdéchte, um nicht mit ande-
ren in Konflikt zu geraten.

Als wichtig fliir das Anndaherungsverhalten erweisen sich aus Sicht der Be-
fragten vor allem die Sichtbedingungen:

"Wenn ich (den Bahniibergang) frei einsehen kann, muss ich natdrlich
nicht auf Schritttempo gehen.” (IT-Berater, 60 J.)

Als Sichteinschrankungen werden in diesem Zusammenhang vor allem auch
Kurven unmittelbar vor dem Bahnibergang wahrgenommen:

"Wenn man einen Bahnibergang hat, der schén in der Kurve liegt und
dann dieses ganze Gebisch drum herum, da wiirde ich wirklich ganz
runtergehen.” (Erzieherin, 35 ].)

Objektiv gilt, dass Sichtbeschrankungen durch Pflanzen, manchmal bereits
im Vorfeld des Ubergangs, z. B. an Baken, aber auch am Bahniibergang
selbst, festzustellen sind. Dessen sind sich die Fahrer bewusst.

Dass das Uberqueren eines technisch nicht gesicherten Bahniibergangs mit
unverminderter Geschwindigkeit nach dem verbalen Bekunden von Kraft-
fahrern die Ausnahme darstellt, zeigen auch die Zahlen der folgenden
Tabelle 66.
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Tabelle 66 Uberqueren eines technisch nicht gesicherten Bahniibergangs mit

unverminderter Geschwindigkeit/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Bahniibergange nur mit Andreaskreuz
und ohne Schranken und ohne
Lichtsignal, an denen kein Zug
kommt, iiberquere ich, ohne die
Geschwindigkeit zu vermindern
Mache ich...
immer 1 % 0 % 0 %
haufig 2 % 2 % 2 %
manchmal 9 % 8 % 8 %
nur in Ausnahmefallen 18 % 14 % 16 %
niemals 70 % 76 % 74 %
100 % 100 % 100 %
N = 553 N = 521 N=1074

Fast drei Viertel (74 %) der befragten Kraftfahrer erklaren, an einem tech-

nisch nicht gesicherten Bahniibergang die Geschwindigkeit zuriickzuneh-

men. Ein derartiges Verhalten berichten Frauen tendenziell haufiger als

Manner.

Vielfahrer scheinen sich in dieser Situation ein wenig riskanter zu verhalten
als Personen, die wenig fahren. So auBern

e 14 % der Fahrer, die
o 7 % der Fahrer, die

o 6 % der Fahrer, die

einen technisch nicht gesicherten Bahniibergang zumindest manchmal mit

mehr als 10 000 km/Jahr fahren,
zwischen 5 000 -10 000 km/Jahr fahren,

weniger als 5 000 km/Jahr fahren,

unverminderter Geschwindigkeit zu iberqueren. Auch deuten die Befra-
gungsergebnisse darauf hin, dass tendenziell mit steigender Zahl von Uber-

querungen von Bahnilbergangen pro Woche oder Monat das ungebremste
Queren haufiger wird. Der Bahniibergang wird zum vertrauten Straenab-
schnitt, die Gefahrdungseinschatzung verdammert.

In den drei Vergleichslandern berichten die Fahrer lber eine noch zuriick-
haltendere Fahrweise als in Deutschland. Wie die folgende Tabelle zeigt,
liegt der Anteil derer, die erklaren, niemals mit unverminderter Geschwin-

digkeit einen technisch nicht gesicherten Bahniibergang zu queren um
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90 %. Die Zahlen, die auf einer Dreier-Skala basieren, fallen dabei in den
drei Landern sehr ahnlich aus.

Tabelle 67 Uberqueren eines technisch nicht gesicherten Bahniibergangs mit
unverminderter Geschwindigkeit/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

. Tschechische
Frankreich Polen Republik

Bahniibergdnge nur mit Andreaskreuz und
ohne Schranken und ohne Lichtsignal, an
denen kein Zug kommt, iiberquere ich,
ohne die Geschwindigkeit zu vermindern
Mache ich...
manchmal 5 % 5% 3 %
selten 6 % 5 % 4 %
nie 89 % 90 % 93 %

100 % 100 % 100 %

N = 845 N = 524 N = 667

In Frankreich und Polen sind es 5 % und in der Tschechischen Republik
3 % der Kraftfahrer, die eingestehen, zumindest manchmal ohne zu verz6-
gern den Ubergang zu queren.

Eine weitergehende Datenauswertung belegt, dass in Frankreich und der
Tschechischen Republik — ahnlich wie in Deutschland — Manner sich haufi-
ger zu einem derartigen riskanten Verhalten bekennen. In Polen ist ein
entsprechendes geschlechtsspezifisches Verhalten nicht nachweisbar. Der
Faktor Alter spielt dagegen allein in der Tschechischen Republik flir das
Antwortverhalten eine Rolle. Dort gilt, dass mit steigendem Alter die Bereit-
schaft zur ungebremsten Querung abnimmt. Als besonders risikobereit er-
weisen sich dort die 20- bis 25-Jahrigen. Die jahrliche Fahrleistung spielt
dagegen in keinem der drei Lander als EinflussgréBe eine Rolle.

Insgesamt erscheint die Beschreibung des Verhaltens in allen untersuchten
Landern relativ einheitlich. Die liberwiegende Mehrheit berichtet von Vor-
sichtsmaBnahmen bei der Anndaherung in Form von Geschwindigkeitsreduk-
tion.
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6.1.2 Umgang mit Schranken

Wenn wir in den folgenden beiden Unterpunkten zwischen Schranken und
Lichtsignalen trennen, dient dies vor allem der Systematik der Betrachtung.
De facto sind beide Sicherungseinrichtungen haufig gleichzeitig installiert
und hier ist es notwendig, die Interdependenzen zwischen den beiden Ein-
richtungen zu bericksichtigen.

Des Weiteren gilt es bei der Betrachtung des Umgangs mit Schranken zwi-
schen Halb- und Vollschranken zu unterscheiden. Halbschranken dienen
vorrangig dem Zweck, bei geschlossenen Schranken einen vollstandig abge-
riegelten Gleisbereich zu vermeiden. Durch die versetzt angeordneten Halb-
schranken besteht die Mdéglichkeit, den Gleisbereich auch bei geschlosse-
nen Schranken noch zu verlassen. Es existieren aber nach wie vor zahlrei-
che Vollschranken. Diese sind entweder mit einem einzigen Schranken-
baum, der lGber die gesamte Fahrbahn flihrt, ausgerlstet oder mit zwei
Schrankenbaumen, die jeweils eine Fahrbahnhalfte abriegeln. Die Beobach-
tungen haben ergeben, dass bei zweigeteilten Vollschranken haufig die in
Fahrtrichtung gesehen rechten Schrankenbaume friiher geschlossen werden
als die linken. Dies flhrt fiir den Kraftfahrzeugverkehr kurzzeitig zu einer
Halbschrankensituation, d. h. es gibt fiir einige Sekunden noch einen
Fluchtweg aus dem Gleisbereich. Diese flir den Kraftfahrzeugverkehr positi-
ve Regelung wirft, wie in Abschnitt 6.2 dargestellt, flir Radfahrer und FuB-
ganger einige Probleme auf.

Regelwidriger Umgang mit Schranken zeigt sich bei Kraftfahrern wie auch
bei anderen Verkehrsteilnehmern in zweierlei Weise: Zum einen trifft man
auf Durchfahrmandéver bei sich senkenden Voll- und Halbschranken. Zum
anderen gibt es Verkehrsteilnehmer, die Halbschranken umgehen bzw. um-
fahren. Das zweite Mandver erweist sich verstandlicherweise als wesentlich
gefahrlicher, da hier die zeitliche Distanz zum sich ndhernden Zug nicht be-
kannt ist.

Wie ausgepragt die Bereitschaft in Deutschland ist, gegen die Vorschrift,

vor einer sich senkenden Schranke anzuhalten, zu verstoBen, zeigt Tabelle
68.
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Tabelle 68 Missachtung einer sich senkenden Schranke/Geschlecht

Manner Frauen Gesamt
Als Autofahrer iiberquere ich
Bahniibergange auch dann noch, wenn
sich bereits die Schranken senken
Mache ich...
immer 0 % 0 % 0 %
haufig 2 % 2 % 2 %
manchmal 4 % 4 % 4 %
nur in Ausnahmefallen 11 % 8 % 10 %
niemals 83 % 86 % 84 %
100 % 100 % 100 %
N = 548 N =519 N =1067

2 % der befragten Autofahrer erklaren, Adufig unter einer sich senkenden
Schranke durchzufahren. Weitere 4 % geben zu, dies mindestens manchmal
zu tun. Fir die Uberwaltigende Mehrheit kommt ein solches Verhalten nach
eigenem Bekunden jedoch nicht in Betracht. 84 % behaupten, Derartiges
niemals zu tun. Tabelle 68 verdeutlicht, dass Manner und Frauen gleich
selten Uber entsprechende RegelverstdBe berichten. Tendenziell ist das be-
richtete AusmaB der Missachtung sich senkender Schranken in den westli-
chen Bundeslandern etwas haufiger als im Osten. Auch deuten die Zahlen
darauf hin, dass Vielfahrer eher bereit sind, das Risiko der Querung bei sich
senkenden Schranken einzugehen als Fahrer mit geringeren Jahreskilome-
terleistungen.

In den drei Vergleichslandern ist die verbal bekundete Bereitschaft, sich
senkende Schranken zu missachten, noch deutlich geringer. Zwischen 0 %
und 2 % liegt die Zahl derer, die eingestehen, ein derartiges Verhalten
manchmal an den Tag zu legen. Wenngleich die Ergebnisse der Tabelle 69
wegen der Dreier-Skalierung nicht unmittelbar mit denen der Tabelle 68 flr
Deutschland vergleichbar sind, erschlieBt sich aus dem Anteil derer, die er-
klaren, nie dergleichen zu tun, dass in Deutschland der Umgang mit sich
senkenden Schranken laxer ist als in Frankreich, Polen oder der Tschechi-
schen Republik.
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Tabelle 69 Missachtung einer sich senkenden Schranke/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

Tschechische

Frankreich Polen Republik
Als Autofahrer iiberquere ich
Bahniibergange auch dann noch, wenn
sich die Schranken bereits senken
Mache ich...
manchmal 1 % 2% 0 %
selten 1 % 4 % 1 %
nie 98 % 94 % 99 %
100 % 100 % 100 %
N = 845 N = 524 N = 667

Den korrektesten Umgang mit sich senkenden Schranken berichten die
Tschechen, aber auch in Frankreich ist die berichtete Beachtungsquote ex-
trem hoch. In Polen bewegt man sich dagegen in etwa auf dem Niveau
deutscher Fahrer. In allen drei Landern gilt, dass Manner tendenziell eher
dazu neigen, trotz sich senkender Schranken noch durchzufahren. In der
Tschechischen Republik fand sich unter 416 Frauen keine einzige, die er-
klarte, sich in der geschilderten Weise zu verhalten. Alter und Jahresfahr-
leistung spielen dagegen in den drei Vergleichslandern keine Rolle fiir das
AusmaB der Regelbefolgung.

Die nachste Frage, die uns beziiglich des Umgangs von Kraftfahrern mit
Schranken beschaftigt, betrifft die Akzeptanz bzw. Missachtung von ge-
schlossenen Halbschranken. Bereits die Gruppendiskussion hatte angedeu-
tet, dass die Besonderheit von Halbschranken im Gegensatz zu Vollschran-
ken keineswegs ausschlieBlich darin gesehen wird, dass Halbschranken die
Mdglichkeit er6ffnen, den Bahniibergang auch noch bei geschlossener
Schranke zu verlassen. Die Diskussion verdeutlichte vielmehr, dass Halb-
schranken auch als Option gesehen werden, ggf. selbst zu entscheiden, ob
man bei zu langen Wartezeiten den Bahniibergang trotz geschlossener
Halbschranken quert. Dass dies tatsachlich so verstanden wird, verdeutlicht
die Aussage einer Teilnehmerin der Gruppendiskussion, die feststellt:

"Daftir ist die halbe Schranke fir mich die bessere Losung, weil ich
dann noch mehr Entscheidung habe, die ich bei Vollschranken nicht
habe. Da (bei Vollschranken) kann ich bestenfalls wenden und zurtick-
fahren.” (weiblich, 49 Jahre)
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Vor diesem Hintergrund wird verstandlich, dass eine Reihe von Ge-
sprachsteilnehmern freimutig berichten, sich entsprechend verhalten zu
haben. Das klingt im Originalton dann wie folgt:

"Es ist schon mal vorgekommen, dass ich ewig als erster gewartet ha-
be, und es kam echt nichts rechts und links. Ware es eine volle
Schranke gewesen, hdtte ich nicht riber fahren kénnen. Bei einer hal-
ben konnte ich das.” (weiblich, 49 Jahre)

Dass dabei die Geduld nicht sehr ausgepragt ist, mag man der Tatsache
entnehmen, dass die vorangehende Wartezeit von den Betroffenen auf flnf
bis zehn Minuten geschatzt wird.

Die Reprasentativbefragung erbringt in dieser Frage ein Ergebnis, dass die
groBe Mehrheit der Kraftfahrer Halbschranken niemals umfahrt, wie die
folgende Tabelle 70 zeigt. Dieses Ergebnis deckt sich in der GréBenordnung
mit dem, Uber das ERKE im Rahmen der Aktion sicher driiber [ERKE 2004]
berichtet. Dort wurde festgestellt, dass 12 % der Befragten ein Umfahren
von Halbschranken nicht ausschlieBen. Tatsachlich scheint diese Zahl je-
doch noch hdéher zu liegen. Nach den vorliegenden Befragungsergebnissen
sind es sogar 18 %, die ein Umfahren nicht véllig ausschlieBen.

Manner erweisen sich in diesem Zusammenhang nicht als risikobereiter als
Frauen. Auf der anderen Seite ist festzuhalten, dass immerhin 18 % bereit
sind, in einer entsprechenden Situation Schranken nach eigenem Gutdiin-
ken zu umfahren. Wie die Gruppendiskussion zeigte, trifft man auf ein der-
artiges Verhalten im Ubrigen nicht nur bei denen, die als erste vor der
Schranke warten. Einzelne Fahrer erklarten, auch aus der Reihe der War-
tenden ausgeschert zu sein, um die Halbschranke zu umfahren, ein Verhal-
ten, das dann sofort auch Nachahmer fand.
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Tabelle 70 Umfahren einer geschlossenen Halbschranke/
Geschlecht (Deutschland)

Manner Frauen Gesamt
Als Autofahrer umfahre ich eine
geschlossene Halbschranke, wenn die
Wartezeit schon sehr lang dauert und
offensichtlich kein Zug kommt
Mache ich...
immer 0 % 0 % 0 %
haufig 2 % 2 % 2 %
manchmal 5% 4 % 5%
nur in Ausnahmefallen 11 % 11 % 11 %
niemals 82 % 83 % 82 %
100 % 100 % 100 %
N = 547 N = 520 N =1 067

Verhaltensunterschiede lassen sich in dieser Frage zwischen Viel- und We-
nigfahrern ausmachen. Vielfahrer sind eher geneigt, geschlossene Halb-
schranken zu umfahren. So lassen

o 19 % derjenigen, die mehr als 10 000 km/Jahr fahren,
J 17 % derjenigen, die zwischen 5 000 und 10 000 km/Jahr fahren,
o 11 % derjenigen, die weniger als 5 000 km/Jahr fahren,

die Bereitschaft erkennen, eine geschlossene Halbschranke zu umfahren.

Betrachtet man den Einfluss des Alters, hebt sich vor allem die Altersklasse
der 20- bis 25-]Jahrigen von den anderen ab. In dieser Altersklasse finden
sich deutlich mehr Fahrer, die bereit sind, eine geschlossene Halbschranke
zu umfahren. Rund 30 % &uBern sich in entsprechender Weise.

Auch flr diese Verhaltensdisposition liegen Vergleichszahlen aus Frank-
reich, Polen und der Tschechischen Republik vor. Tabelle 71 zeigt in diesem
Zusammenhang, dass insbesondere in der Tschechischen Republik die be-
richtete Bereitschaft, Halbschranken zu umfahren, gréBer ist als in Frank-
reich oder Polen.
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Tabelle 71 Umfahren einer geschlossenen Halbschranke/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

Tschechische

Frankreich Polen Republik
Als Autofahrer umfahre ich eine
geschlossene Halbschranke, wenn die
Wartezeit schon sehr lange dauert und
offensichtlich kein Zug kommt
Mache ich...
manchmal 2 % 4 % 5%
selten 5% 5% 7 %
nie 93 % 91 % 88 %
100 % 100 % 100 %
N = 845 N = 524 N = 667

Bei einem Vergleich der Antworten zwischen Deutschland und den drei
Landern der Tabelle 71 empfiehlt sich wegen der unterschiedlichen Skalie-
rung vor allem ein Blick auf die Antworten niemals bzw. nie. Hierbei wird
deutlich, dass in Deutschland eine groBere Bereitschaft zu herrschen
scheint, Halbschranken zu umfahren, als in den drei Vergleichslandern.

Eine detaillierte Analyse der Zahlen dieser Lander zeigt, dass in Frankreich
und der Tschechischen Republik — @hnlich wie in Deutschland — Manner
tendenziell eher bereit sind, Halbschranken zu umfahren. Fir Polen lasst
sich diese Tendenz nicht bestatigen. Dagegen spielt dort das Alter eine Rol-
le. Es gilt, dass in Polen mit zunehmendem Alter die Bereitschaft zum Um-
fahren von Halbschranken sinkt. Zudem zeigt sich dort, ahnlich wie in
Deutschland, dass insbesondere jingere Fahrer bis zum Alter von 25 Jah-
ren mit 17 % besonders haufig bereit sind, ein derartiges Fahrmandver zu
wagen.

Halbschranken beinhalten insoweit in allen Untersuchungslandern ein ge-

wisses Restrisiko durch mégliches Fehlverhalten. Dieses Restrisiko scheint
in Deutschland eher gréBer zu sein als in den Vergleichslandern.
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6.1.3 Be- und Missachtung von Lichtsignalen

Auf die besondere Problematik von Lichtsignalen wurde im Verlaufe der
Untersuchung bereits mehrfach hingewiesen. Die vielerorts immer noch an-
zutreffenden roten Blinklichter werden von manchem als Warnung missver-
standen. Eine Gesprachsteilnehmerin schildert das so:

"Also, ich sehe das (Blinklicht) eher so, dass das fir mich ein Signal
ist: Moment, hier musst du aufpassen, fahr langsam, aber ich wiirde
deswegen nicht anhalten. Also auf die Idee kdme ich nicht.”
(Sekretarin, 39 J.)

Ein weiterer Konfliktpunkt betrifft die zeitlich gestaffelte Folge von Licht-
signal und Schranke. Bevor wir jedoch auf das Zusammenspiel zwischen
den beiden Sperreinrichtungen eingehen, beschaftigen wir uns mit den ein-
zelnen Elementen. Hierbei geht es um die Frage, inwieweit eine Bereit-
schaft erkennbar ist, rote Lichtsignale zu missachten, und dies in unter-
schiedlichen Situationen. Als erstes geht es hierbei um das Fahren bei Rot,
kurz nach dem Aufleuchten des entsprechenden Signals. Die zweite Frage
betrifft Bahniibergange, die ausschlieBlich per Lichtsignal gesichert sind
und an denen eine lange Wartezeit gegeben ist. SchlieBlich befassen wir
uns mit der Situation, bei der ein Lichtsignal dem Senken der Schranken
vorgeschaltet ist. Die folgende Tabelle 72 zeigt die verbal bekundete Ver-
haltensbereitschaft zur Lichtsignalmissachtung in den drei Situationen im
Vergleich.
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Tabelle 72 Umgang mit roten Lichtsignalen am Bahnibergang

Situation 1 Situation 2 Situation 3
kurz nach Aufleuchten nach sehr langem Ro;‘/;gﬁz;g; I\(/eo ggggzu
des roten Lichtsignals Warten bei Rot
Schranken
"Bahniibergdnge, "Wenn an einem unbe- "Als Autofahrer
die nur mit einem schrankten Bahniibergang iiberquere ich einen
Lichtsignal gesi- rotes Licht leuchtet, aber Bahniibergang noch
chert sind, iiber- auch nach langerem Warten schnell, wenn das
quere ich noch von mehr als 15 min. kein Zug Lichtsignal zwar
schnell, wenn das kommt, iiberquere ich als Au- schon Rot zeigt, die
Licht erst kurze tofahrer den Bahniibergang Schranken aber
Zeit leuchtet” mit der gebotenen Vorsicht” noch oben sind”
Mache ich...
immer 0 % 2 % 0 %
haufig 3% 3% 2 %
manchmal 6 % 11 % 8 %
nur in o o o
Ausnahmefallen 16 % 25 % 20 %
niemals 75 % 59 % 70 %
N = 1067 100 % 100 % 100 %

Die Tabelle verdeutlicht, dass die Bereitschaft, ein rotes Lichtsignal am
Bahnibergang zu missachten, insbesondere bei langen Wartezeiten gege-
ben ist. Die Dauer der Wartezeit war in der Frage mit mindestens 15 Minu-
ten vorgegeben, und in einer solchen Situation sind rund vier von zehn
Fahrern bereit, ggf. bei Rot zu fahren. Bei 5 % von ihnen erweist sich diese
Bereitschaft sogar als sehr ausgepragt.

Aber auch in den beiden anderen Situationen, also kurz nach dem Auf-
leuchten des Rotlichts oder wenn dieses leuchtet, die Schranken jedoch
noch geoéffnet sind, erkldaren 25 % bzw. 30 % der Fahrer ihre Bereitschaft,
trotz Rot zu fahren. Dass dieses AusmafB an Rotlichtmissachtung eine rea-
listische GréBenordnung beschreibt, belegen auch die im Rahmen dieser
Untersuchung durchgeflihrten Beobachtungen. Bei diesen lag der entspre-
chende Prozentsatz bei 32 %.

Die Akzeptanz des Rotsignals ist bei Frauen in allen drei in Tabelle 72 be-

schriebenen Situationen gréBer als seitens der Manner. Die folgende Auf-
stellung zeigt dies anhand der Antwort mache ich niemals.
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Tabelle 73 Rotlichtbeachtung in verschiedenen Situationen/Geschlecht

Anteil der Antworten: "Niemals queren” Manner Frauen
Situation 1
Kurz nach Aufleuchten des roten 72 % 78 %

Lichtsignal queren

Situation 2

Nach sehr langem Warten bei Rot 57 % 61 %
queren

Situation 3

Trotz Rotlicht im Vorlauf zu sich 67 % 72 %

senkenden Schranken queren

In allen drei Situationen ist der Anteil derer, die erklaren, Entsprechendes
niemals zu tun, bei den Frauen gréBer als bei den Mannern. Die Unter-
schiede sind zwar nicht sehr groB, in ihrer Richtung jedoch eindeutig.

Als weniger eindeutig erweist sich dagegen der Einfluss des Faktors Alter.
Hier zeigt sich, dass Fahrer lber 60 Jahre die geringste Bereitschaft erken-
nen lassen, bei Rot einen Bahniibergang zu queren. Diese Aussage gilt flr
alle drei Situationen: So erkldren befragte Fahrer dieser Altersgruppe zu

o 82 %, niemals zu queren,
wenn das Lichtsignal erst kurz rot leuchtet,

o 79 %, niemals bei Rot zu queren,
wenn die Schranken noch oben sind,

. 65 %, niemals auch nach sehr langen Wartezeiten
das rote Lichtsignal zu missachten.

Dies sind durchgangig héhere Werte im Vergleich zu den (brigen Alters-
gruppen. AuBerdem gilt: Die hdochsten Missachtungsraten finden sich nicht
bei den ganz jungen Fahrern im Alter bis 20 Jahre, sondern in der nachst
hdéheren Altersklasse der 20- bis 25-Jahrigen. In dieser Altersgruppe liegt
beispielsweise der Anteil derer, die erklaren, niemals bei Rot zu queren,
wenn die Schranken noch oben sind, vergleichsweise niedrig bei 51 %.

Auch findet sich in dieser Altersgruppe der 20- bis 25-Jahrigen ein ver-

gleichsweise hoher Anteil von 34 %, der bereit ist, ein gerade aufleuchten-
des Lichtsignal zu missachten.
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Neben Geschlecht und Alter steht auch der Umfang der jahrlichen Fahrleis-
tung in Zusammenhang mit dem berichteten Umgang mit Lichtsignalen am
Bahnibergang. Hierbei wiederholt sich das vertraute Bild, dass Vielfahrer
einen laxeren Umgang mit Verkehrsvorschriften berichten. Tabelle 74 be-
legt dies auch fir die Beachtung von Lichtsignalen an Bahnlibergangen.

Tabelle 74 Rotlichtbeachtung in verschiedenen Situationen/
Jahrliche Fahrleistung

Jahrliche Fahrleistung km
Anteil der Antworten: "Niemals queren” 2

mehr als 10 000 5000- 10000 unter 5 000
Situation 1
Kurz nach Aufleuchten des roten 70 % 81 % 77 %
Lichtsignal queren
Situation 2
Nach sehr langem Warten bei Rot 51 % 58 % 69 %
queren
Situation 3
Trotz Rotlicht im Vorlauf zu sich 61 % 75 % 77 %

senkenden Schranken queren

Die Beachtung des Rotlichts am Bahnilibergang hangt insoweit nicht nur
von der Art der gesamten Sicherung und situativen Besonderheiten, wie
etwa besonders langen Wartezeiten, ab. Auch persdnliche Faktoren, die im
Fahrer selbst begriindet sind, spielen hierbei eine Rolle.

Ob zusatzlich auch gewisse nationaltypische Verhaltensmuster existieren,
kann ein Vergleich mit den drei Nachbarlandern zeigen. Um die Unterschie-
de zwischen den Landern deutlich zu machen, stellen wir im Folgenden die
drei Situationen, lber die wir auch flir Deutschland berichtet haben, nach-
einander dar. Der erste Vergleich gilt Situationen, die die Rotquerung kurz
nach Aufleuchten des Lichtsignals beinhalten.
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Tabelle 75 Querung kurz nach dem Aufleuchten des roten Lichtsignals/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

; Tschechische
Frankreich Polen Republik

Bahniibergange, die nur mit einem Lichtsignal
gesichert sind, iiberquere ich als Autofahrer noch
schnell, wenn das Licht erst kurze Zeit leuchtet
Mache ich...
manchmal 4 % 7 % 12 %
selten 7 % 11 % 13 %
nie 89 % 82 % 75 %

100 % 100 % 100 %

N = 845 N = 524 N = 667

Die Tabelle weist auf deutliche Verhaltensunterschiede zwischen den drei
Landern hin: Das héchste MaB bekundeter Respektierung des Rotlichts findet
sich in Frankreich. Dort berichten 89 %, sich in der beschriebenen Situation
nie regelwidrig zu verhalten. In Polen ist der Anteil derer, die das rote Signal
kurz nach dessen Aufleuchten missachten, etwas gréBer und in der Tsche-
chischen Republik findet sich im Landervergleich die groBte Bereitschaft,
noch kurz nach dem Aufleuchten des Rotlichts den Bahniibergang zu queren.

Auch bei der zweiten abgefragten Situation, dem Queren bei Rot nach sehr
langer Wartezeit, zeigen sich deutliche Unterschiede im Verhalten zwischen
den drei Landern.

Tabelle 76 Querung nach einer langen Wartezeit von mehr als 15 Minuten/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

. Tschechische
Frankreich Polen Republik

Wenn an einem unbeschrankten Bahniibergang
rotes Licht leuchtet, aber auch nach langerem
Warten von mehr als 15 Minuten kein Zug
kommt, iiberquere ich als Autofahrer mit der
gebotenen Vorsicht den Bahniibergang
Mache ich...
manchmal 14 % 24 % 18 %
selten 20 % 24 % 17 %
nie 66 % 52 % 65 %

100 % 100 % 100 %

N = 845 N = 524 N = 667
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Die Tabelle verdeutlicht, dass der Anteil geduldiger Autofahrer in Frank-
reich und der Tschechischen Republik etwa gleich groB ist. In beiden Lan-
dern ist rund ein Drittel der befragten Kraftfahrer bereit, nach zu langem
Warten trotz roten Lichtzeichens zu queren. Als deutlich ungeduldiger er-
weisen sich polnische Autofahrer. In Polen erklart fast jeder zweite Fahrer
(48 %), zu lange Wartezeiten durch eine Rotfahrt zu beenden.

Vergleicht man die Ergebnisse der drei Lander mit denen aus Deutschland,
liegen die Werte flr Deutschland zwischen denen der anderen Lander.
Sichtbar wird dies an der Zahl derer, die erklaren, immer geduldig zu war-
ten, also niemals — auch bei langen Wartezeiten — bei Rot zu queren. De-
ren Anteil liegt in Deutschland bei 59 %, in Frankreich bei 66 %, in Tsche-
chien bei 65 % und in Polen bei 52 %.

Zur dritten Situation, dem Queren bei Rot, wenn die Schranken noch oben
sind, zeigen sich ebenfalls gewisse nationaltypische Verhaltensmuster.

Tabelle 77 Querung bei Rot im Vorlauf zu sich senkenden Schranken/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

Frankreich Polen Tschechische

Republik
Als Autofahrer iiberquere ich einen
Bahniibergang noch schnell, wenn das
Lichtsignal zwar schon ROT zeigt, die
Schranken aber noch oben sind
Mache ich...
manchmal 4 % 6 % 5%
selten 7 % 11 % 6 %
nie 89 % 83 % 89 %
100 % 100 % 100 %
N = 845 N = 524 N = 667

Zunachst einmal gilt, dass die erklarte Bereitschaft, bei Rot zu queren,
wenn die Schranken noch oben sind, niedriger ist als die Missachtung eines
aufleuchtenden Rotlichts oder des Lichtsignals bei (iberlangem Halt. Zwi-
schen 11 % und 17 % liegt der Anteil derer, die in den drei Landern erkla-
ren, noch bei Rot zu fahren, sofern die Schranken noch gedéffnet sind. Dies
sind deutlich weniger als bei den beiden vorangehend dargestellten Versto-
Ben. Im Vergleich zu deutschen Autofahrern erweist sich die berichtete Re-
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gelbefolgung in Frankreich, Polen und der Tschechischen Republik als ho-
her. Dies wird erkennbar, wenn man die Antworthaufigkeiten Mache ich
niemals vergleicht: In Deutschland betragt deren Anteil 70 %, in Polen
83 % und in Frankreich sowie der Tschechischen Republik jeweils 89 %.

Wie in Deutschland ist das Verhalten auch in Frankreich, Polen und der
Tschechischen Republik zumindest partiell durch Geschlecht und Alter be-
einflusst. Hierbei gilt: Zwar sind die berichteten Verhaltensunterschiede
zwischen Frauen und Mannern nicht sehr ausgepragt. Dort jedoch, wo der-
artige Zusammenhange nachweisbar sind, gehen sie regelmaBig in die
Richtung, dass Frauen seltener Rotsignale missachten.

Eine dhnliche generelle Tendenz ist flir den Faktor A/ter feststellbar: Hier
gilt, dass das AusmaB der berichteten Missachtung roter Lichtsignale mit
steigendem Alter sinkt. Vielfach wiederholt sich auch das bereits fir
Deutschland berichtete Ergebnis, dass nicht die jingsten Fahrer, sondern
die Altersgruppe der 20- bis 25-Jdhrigen haufiger als andere bei Rot den
Bahnlibergang queren, unabhdngig auf welche Situation sich die Frage be-
zieht.

Auch die Beobachtungen belegen eine beachtliche Bereitschaft, Lichtsigna-
le, insbesondere bei noch gedéffneten Schranken, zu missachten. Von den
ca. 17 000 an Bahnlibergangen in Bonn, Siegen und am Niederrhein be-
obachteten Fahrzeugen trafen 204, also ca. 1 % genau in der kritischen
Phase am Ubergang ein: Das Lichtsignal gebot Halt, aber die Schranken
waren noch gedffnet. Hierbei zeigt sich, dass ein gelbes Signal durchweg
massiv und ein rotes Signal bei noch gedffneter Schranke in erheblichem
Umfang missachtet werden. Die folgende Tabelle 78 belegt dies.

Tabelle 78 Missachtung von Lichtsignalen bei noch gedéffneter Schranke/Umfeld

ART der SITUATION
Gelb Rot Rot
Schranke offen Schranke offen Schranke senkend
Niederrhein/Siegerland 93 %! N=14 31 % N=121 0% N=39
Bonn-Stadtgebiet 88 % N=8 50 % N=10 25 % N=12
1 Die Prozentzahlen geben den Anteil derer an, die trotz entsprechenden Lichtsignals queren.
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Die niedrigen Fallzahlen der Tabelle mindern zwar die Aussagekraft der Er-
gebnisse. In ihrer Tendenz sind sie jedoch eindeutig.

Es zeigt sich, dass gelbe Lichtsignale den Kraftfahrer nur in Ausnahmefallen
dazu veranlassen, vor dem Bahnlibergang anzuhalten, rund 9 von 10 Fah-
rern querten trotz Gelb. Aber auch ein rotes Lichtzeichen bei noch gedffne-
ten Schranken veranlasst einen beachtlichen Teil der Fahrer nicht, vor dem
Ubergang anzuhalten. Und selbst bei sich senkenden Schranken und Rot
fanden sich zumindest im stédtischen Bereich einige bereit, den Ubergang
zu queren. Die Tabelle vermittelt zudem den Hinweis, dass in der stadti-
schen Situation in Bonn die Bereitschaft zu RegelverstéBen deutlich ausge-
pragter ist als in den eher landlichen Regionen.

Zu welchen Risiken dabei einzelne Fahrer bereit sind, beschreibt der fol-
gende in Bonn am Ubergang Rheinweg beobachtete Fall:

Kamikaze am Bahniibergang

Der Bahnlibergang befindet sich am Ausgang einer Tempo 30-Zone. In
der beobachteten Fahrtrichtung wird der Verkehr hinter dem Bahn-
ubergang in eine abknickende Vorfahrt gelenkt. Die Geradeausfahrt ist
verboten, da die gegeniberliegende StraBe als Einbahnstrae entge-
gen der eigenen Fahrtrichtung gefihrt wird. Bei der Anndherung an
den Bahnlibergang beschleunigte ein Volvo-Fahrer aus der Tempo 30-
Zone kommend stark, um bei Rotlicht und sich senkenden Vollschran-
ken den Bahnibergang noch zu queren. Dabei erreichte er eine derart
hohe Geschwindigkeit, dass er die Kurve der abknickenden Vorfahrt
nicht mehr nehmen konnte. Als Notlésung wahlte er den Weg gerade-
aus entgegengesetzt in die EinbahnstraB3e, aus der zu diesem Zeit-
punkt glicklicherweise kein Fahrzeug kam.

6.1.4 Geschwindigkeitsverhalten

Bahnibergadnge stellen nicht nur in gesperrtem Zustand eine Zasur fir die
StraBenverkehrsteilnehmer dar. Auch wenn die Schranken geéffnet bzw. die
Lichtzeichen dunkel sind, unterbrechen Bahnlibergange den StraBenverlauf,
da eine perfekte Integration der Schienen in den StraBenoberbau praktisch
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unméglich ist. Trotz intensiver Bemiihungen der letzten Jahre, die Uber-
fahrt an héhengleichen Bahnibergangen mdglichst komfortabel zu gestal-
ten, finden sich situationsbedingt zahlreiche Ubergénge, an denen die
Kraftfahrer erhebliche Bodenwellen und Erschitterungen in Kauf nehmen
mussen.

Diese baulichen Bedingungen haben Einfluss auf das Geschwindigkeitsver-
halten der Kraftfahrer. Daneben spielt aber auch die Gefdhrdungswahr-
nehmung und das Vertrauen in die Technik eine Rolle. Aus der Gruppendis-
kussion ging hervor, dass es unterschiedliche Strategien bei der Geschwin-
digkeitswahl in der Annaherung an einen Bahnlbergang gibt: vorsichtig
herantasten oder schnell driber.

Im Rahmen der Verhaltensbeobachtungen erfolgten exemplarisch Ge-
schwindigkeitsmessungen an drei technisch gesicherten Bahniibergangen,
um die geduBerten Verhaltensweisen empirisch zu Uberprifen. Dabei wur-
den von insgesamt 522 Kraftfahrern die Geschwindigkeiten beim Passieren
des Bahnlibergangs in Hohe der Gleise erfasst. Alle drei Bahniibergange
weisen Rot-/Gelblichter und Schranken auf. Ein Ubergang liegt innerorts,
die beiden anderen auBerorts. Bei den beiden AuBerortsiibergangen gilt an
einem kein besonderes Tempolimit, so dass 100 km/h erlaubt sind; bei dem
anderen ist die zuldassige Héchstgeschwindigkeit im Bereich des Bahnlber-
gangs auf 50 km/h beschrankt. Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse
der Geschwindigkeitsmessungen und beriicksichtigt nur unbehindert fah-
rende Pkw.

Tabelle 79 Geschwindigkeitsverhalten an Bahnibergangen
KEMPEN KEVELAER SECHTEM
innerorts auBerorts auBerorts
V=50 km/h Vo= 100 km/h V=50 km/h
Mittlere Geschwindigkeit 44,9 km/h 66,8 km/h 37,0 km/h
Uberschreitung V,u 20 % 1% 5%
Maximalgeschwindigkeit 64 km/h 105 km/h 69 km/h
Minimalgeschwindigkeit 17 km/h 34 km/h 18 km/h
Anzahl erfasster Pkw N = 260 N=117 N =84

An den beiden AuBerortsiibergangen werden die zulassigen Hochstge-
schwindigkeiten nur in geringem Umfang Uberschritten. In Kevelaer be-
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obachteten wir wahrend der zweistliindigen Beobachtungszeit nur ein Fahr-
zeug, das mit mehr als 100 km/h den Bahnibergang passierte. In Sechtem
liegt das Geschwindigkeitsniveau vergleichsweise niedrig, da die Fahrbahn
sehr schmal ist und die Schienenquerung erhebliche Unebenheiten auf-
weist. An dem Innerortsiibergang fahrt allerdings jeder flinfte Pkw-Fahrer
schneller als erlaubt.

Die Maximalgeschwindigkeiten liegen an den beiden Stellen mit einer zulds-
sigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h im Bereich von 64 bzw. 69 km/h.
Auf der anderen Seite bremsten die langsamsten Fahrzeuge bis auf 17 bzw.
18 km/h ab. Derartig starken Geschwindigkeitsreduktionen liegen jedoch
haufig keine besonderen Sicherheitsliberlegungen zugrunde. Vielmehr han-
delte es sich um tiefer gelegte Fahrzeuge oder solche mit tiefen Frontspoi-
lern. Hier liegt die Vermutung nahe, dass die Fahrer aus Sorge um ihr
Fahrzeug den Schienenbereich besonders langsam befuhren. Bei anderen
Fahrzeugen waren entsprechende Faktoren nicht erkennbar. Hier ist die
starke Geschwindigkeitsreduktion in Einstellungen und Motiven des Fahrers
zu suchen. Ob dabei allerdings Sicherheitsliberlegungen oder die Sorge um
das Auto handlungsleitend sind, muss an dieser Stelle offen bleiben.

Dass es sich bei den sehr langsamen Fahrzeugen nicht nur um Einzelfalle
handelt, belegen folgende Zahlen von der Messstelle in Sechtem:

o 4 % fahren unter 20 km/h
e 11 % fahren unter 25 km/h und
o 21 % fahren unter 30 km/h

in Hohe des Bahnlibergangs.

Aufgrund der groBen Unterschiede bei der Geschwindigkeitswahl ergibt sich
an den beiden Ubergéngen mit einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von
50 km/h eine erhebliche Spannweite der Geschwindigkeiten. Der Geschwin-
digkeitsunterschied zwischen dem schnellsten und dem langsamsten Fahr-
zeug betragt 47 km/h in Kempen und 51 km/h in Sechtem.

An dem Bahnibergang mit einer zuldassigen Geschwindigkeit von 100 km/h
liegt die Spannweite noch hdher. Bei einer Minimalgeschwindigkeit von

34 km/h und einer Maximalgeschwindigkeit von 105 km/h ergeben sich

71 km/h Spannweite. Eine genauere Analyse der Geschwindigkeitsvertei-
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lung zeigt, dass sich die Vorstellungen zur angemessenen Geschwindigkeit
uber ein weites Spektrum relativ gleichmaBig verteilen:

e 38% wahlen eine Geschwindigkeit im Bereich 60 bis 70 km/h,
J 9 %  fahren unter 50 km/h,
e 12 % fahren Gber 80 km/h.

Damit bestatigen die gemessenen Geschwindigkeiten die in der Gruppen-
diskussion gedauBerte ambivalente Haltung zur Geschwindigkeitswahl am

Bahnibergang. Die Strategien bewegen sich zwischen schnell driber und
langsam herantasten.

6.1.5 Warten vor dem Bahniibergang

Interessante Aspekte des Wartens vor dem Bahniibergang betreffen zum
einen den Aufstellungsort, zum anderen die Bereitschaft, wahrend des War-
tevorgangs den Motor abzustellen. Zu beiden Punkten liefern die Beobach-
tungen eine Reihe von Erkenntnissen. Wahrend das Aufstellen der Pkw
weitgehend regelkonform verlauft, missachten Lkw-Fahrer durchweg die
StVO-Vorschrift, auBerorts in entsprechenden Situationen an der einstreifi-
gen Bake anzuhalten.

An den beiden AuBerortsbahniibergéangen in Siegen und am Niederrhein
hielt sich kein einziger Lkw-Fahrer an diese StVO-Vorschrift. Alle Lkw, die
sich den Bahniibergangen naherten, fuhren bis an die Schranke vor und
hielten nicht an der einstreifigen Bake. Pkw mit Anhanger wurden an die-
sen Ubergdngen nicht beobachtet, so dass liber deren Verhalten keine Aus-
sage moglich ist.

Fir Motorradfahrer, aber auch fir Radfahrer bieten geschlossene Bahn-
ubergange die Mdglichkeit, an den wartenden Pkw und Lkw vorbeizuziehen
und sich vorn an deren Spitze der Kolonne aufzustellen. Diese Méglichkeit
wird regelmaBig genutzt.

Der zweite Aspekt des Wartens am Bahnilibergang betrifft das Abstellen des
Motors. Meistens werden die Kraftfahrer durch Hinweisschilder aufgefor-
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dert, bei geschlossener Schranke den Motor abzustellen. Bei derartigen
Hinweisschildern handelt es sich nicht um offizielle Verkehrszeichen. Aller-
dings verpflichtet die StraBenverkehrs-Ordnung die Kraftfahrer generell zu
umweltbewusstem Verhalten. In § 30 StVO heiB3t es: Be/ der Benutzung von
Fahrzeugen sind unnétiger Larm und vermeidbare Abgasbeldstigung verboten.
Es ist insbesondere verboten, Fahrzeugmotoren unnétig laufen zu lassen...”

Vor diesem Hintergrund haben wir exemplarisch an vier Bahnlibergangen
das Verhalten der Kraftfahrer wahrend des Wartens vor geschlossenen
Schranken beobachtet. Hierbei ging es nicht nur um die Frage, ob, sondern
auch wann der Motor abgestellt wurde. Die Beobachtungen erfolgten im
Raum Bonn. Es zeigte sich: Etwas mehr als die Halfte der insgesamt 156
beobachteten Kraftfahrer stellt den Motor direkt nach dem Eintreffen am
Bahnlibergang ab. Etwa jeder flinfte Kraftfahrer |dsst den Motor zunachst
einmal laufen und entscheidet sich nach unterschiedlich langen Wartezeiten
flr das Abstellen. In Einzelfallen kommt es auch vor, dass Kraftfahrer eine
gewisse Zeit nach dem Abstellen den Motor wieder starteten. Da die Be-
obachtungen bei sommerlich warmen Witterungsverhaltnissen stattfanden,
liegt der Grund filir dieses Verhalten wahrscheinlich darin, die Klimaanlage
des Fahrzeugs zu nutzen. Ahnliche Phdnomene diirften im Winter auftreten,
wenn die Heizung des Fahrzeugs bendtigt wird.

20 % der beobachteten Kraftfahrer lieBen wahrend der gesamten Zeit des
Wartevorgangs den Motor laufen. Diese Vorgange dauerten unterschiedlich
lange, wobei Wartezeiten von bis zu acht Minuten auftraten. Derartige War-
tezeiten ergeben sich, wenn mehr als ein Zug den Bahniibergang passiert.

Somit findet der Umweltschutz beim Warten am Bahnlibergang nur in be-
grenztem Umfang Beachtung. Etwas mehr als die Halfte der Kraftfahrer
schaltet den Motor direkt nach Ankunft am geschlossenen Bahniibergang ab,
aber jeder Finfte lasst ihn wahrend des gesamten Wartevorgangs laufen.

6.2 Das Verhalten von FuBgangern und Radfahrern

Fehlverhalten im Umgang mit Sperreinrichtungen findet sich nicht nur unter
Kraftfahrern, sondern auch bei FuBgangern und Radfahrern. Hierbei zeigen
die folgenden Ergebnisse, dass riskantes Fehlverhalten bei diesen Ver-
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kehrsteilnehmergruppen sogar deutlich ausgepragter ist als unter Kraftfah-
rern. Analog zum Vorgehen im vorangehenden Abschnitt unterscheidet die
Darstellung zwischen dem Umgang mit Schranken und mit Lichtsignalen
und zeigt die Probleme, die bei der Kombination von beiden auftreten.

6.2.1 Umgang mit Schranken

Verhaltensbeobachtungen zeigen, wie im vorangehenden Punkt bereits be-
richtet, dass sich Sicherheitsprobleme fir FuBganger und Radfahrer vor al-
lem daraus ergeben, dass beide Verkehrsteilnehmergruppen zum einen ver-
suchen, unter sich bereits senkenden Schranken zu queren oder aber ge-
schlossene Halbschranken zu umgehen oder zu umfahren.

Zu beiden Verhaltensweisen liefern Beobachtungs- und Befragungsergeb-
nisse eine Reihe interessanter Hinweise. Hierbei gilt es zu beachten, dass
die Beobachtungen bei den Verkehrsteilnehmergruppen trotz teilweise lang
dauernder Beobachtungszeiten nur eine begrenzte Zahl verwertbarer Er-
gebnisse enthalten. So trat an zwei der vier Beobachtungsorte im AuBer-
ortsbereich wahrend der jeweiligen 12 Stunden Beobachtungszeit kein ein-
ziger FuBganger auf. Hinzu kommt, dass in der Uberwaltigenden Zahl der
Félle die Schranken gedffnet sind und damit kritisches Verhalten gar nicht
auftreten kann.

In den Fallen, in denen sich die Schranken senken, fahrt ein beachtlicher
Teil der Radfahrer unbekiimmert weiter. An einzelnen innerstadtischen
Ubergéngen (Bonn) verhielt sich jeder zweite Radfahrer in der geschilder-
ten Weise. Dass auch geschlossene Halbschranken keine Garantie sind,
dass Radfahrer die Vorbeifahrt des Zuges abwarten, konnte wahrend der
Beobachtungen in Einzelfallen festgestellt werden.

Nicht nur Radfahrer, sondern auch FuBganger lassen sich durch Schranken
nicht unbedingt aufhalten. Geschlossene FuBgangerschranken und Voll-
schranken wurden im Laufe der Beobachtungen sowohl in Siegen als auch
in Kempen umgangen bzw. unterquert.

Um einen quantitativ abgesicherten Uberblick iiber die Verhaltensdisposi-
tionen in diesem Bereich zu gewinnen, erganzen im Folgenden Befragungs-
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ergebnisse die berichteten Beobachtungen. Als Einstieg diente die Frage
nach der Beachtung sich senkender Schranken.

Tabelle 80 Missachtung sich senkender Schranken durch FuBganger und
Radfahrer (Deutschland)

FuBganger Radfahrer
Als FuBgédnger (Radfahrer) iiberquere
ich Bahniibergédnge auch dann noch,
wenn sich die Schranke bereits senkt
Mache ich...
immer 0 % 04 %
haufig 3% 2 %
manchmal 7 % 6 %
in Ausnahmefallen 17 % 14 %
niemals 73 % 77 %

100 % 99 %!

N =1 059 N = 9112
1 Wegen Rundungsdifferenzen addieren sich die Prozentwerte nicht auf 100 %
2 N = weist jeweils den Teil der Befragten aus, die sich schon einmal in einer derartigen Situation

befunden haben

Tabelle 80 belegt, dass mehr als ein Viertel der FuBganger und knapp ein
Viertel der Radfahrer sich senkende Schranken nicht zwingend zum Anlass
nehmen, anzuhalten und die Durchfahrt des Zuges abzuwarten. Diese Zah-
len liegen deutlich Gber den Vergleichswerten der Autofahrer. Letztere er-
klaren zu 16 % (vgl. Tabelle 68), zumindest dann und wann Bahnilibergan-
ge bei sich senkenden Schranken zu queren. Man verhalt sich in der ge-
schilderten Weise zwar nicht hdufig. Nur 3 % der FuBganger und 2 % der
Radfahrer wahlen diese Antwortkategorie, aber die Zahlen belegen, dass
ein beachtlicher Teil eine Querung bei sich senkenden Schranken zumindest
im Bereich des Mdglichen ansiedelt. Die Beobachtungen bestatigen die Be-
fragungsergebnisse. Dort querten 29 % der Radfahrer und 27 % der FuB-
ganger bei sich senkenden Schranken.

Manner berichten in diesem Zusammenhang etwas haufiger als Frauen liber
derartige RegelversttBe. Bedeutsamer als der Faktor Geschlecht ist jedoch
das Lebensalter. Hier wiederholt sich das Ergebnis des vorangehenden Ab-
schnitts: Mit steigendem Alter sinkt die Haufigkeit der RegelverstdBe. Auch
bei der Missachtung sich senkender Schranken durch FuBganger und Rad-
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fahrer fallt die Gruppe der 20- bis 25-]Jahrigen besonders negativ auf. Nur
60 % bzw. 61 % dieser Altersgruppe erklaren, nie als Radfahrer bzw. FuB-
ganger sich senkende Schranken zu missachten.

Die zweite Form der Regelmissachtung durch FuBganger und Radfahrer, die
in diesem Zusammenhang analysiert wurde, betrifft den Umgang mit ge-
schlossenen Voll- und Halbschranken.

Bei Vollschranken ergeben sich fir Radfahrer in aller Regel keine Méglich-
keiten der Querung. Dies gilt insbesondere dann, wenn entsprechende Kon-
struktionen unter dem Schrankenbaum angebracht sind.

Etwas anders sieht es flir FuBganger aus. Bei ihnen kann man Querungen
bei geschlossener Vollschranke dort beobachten, wo dies nicht durch ent-
sprechende Unterkonstruktionen an den Schrankenbdaumen verhindert wird.
Wahrend unserer Beobachtungen an geschlossenen Vollschranken entschie-
den sich drei von 86 FuBgdngern, die Vollschranken zu umgehen bzw. zu un-
terqueren. Deutlich groBer ist das AusmaB regelwidrigen Querens bei ge-
schlossenen Halbschranken. Hierzu liefert die Befragung den Beleg. Beide
Verkehrsteilnehmergruppen wurden in diesem Zusammenhang gefragt, ob
bzw. wie haufig sie geschlossene Halbschranken umlaufen bzw. umfahren.

Tabelle 81 Missachtung geschlossener Halbschranken durch FuBganger und
Radfahrer (Deutschland)

als FuBganger als Radfahrer
Als FuBgédnger (Radfahrer) umlaufe (umfahre)
ich eine geschlossene Halbschranke, wenn
offensichtlich kein Zug kommt
Mache ich...
immer 0 % 0 %
haufig 2 % 2 %
manchmal 7 % 5%
in Ausnahmefallen 15 % 12 %
niemals 76 % 81 %
100 % 100 %
N = 1052 N =923
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Knapp jeder vierte FuBganger und etwa jeder flinfte Radfahrer umlauft
oder umfahrt nach eigenem Bekunden zumindest dann und wann geschlos-
sene Halbschranken. Bei den Beobachtungen wurde diese Bereitschaft nicht
sichtbar. Nur 1 % der Radfahrer und 4 % der FuBganger umfuhren bzw.
umliefen Halbschranken. Allerdings war die Zahl entsprechender Beobach-
tungsfalle sehr niedrig. Diese Zahlen sind Uberraschenderweise nicht we-
sentlich héher als die der Autofahrer (vgl. Tabelle 70), obwohl die Schwie-
rigkeiten, sich in der geschilderten Weise zu verhalten, flr Radfahrer und
FuBganger deutlich geringer sind als flir Pkw-Fahrer.

Die Zahlen deuten darauf hin, dass ca. 20-25 % der Befragten eine gewisse
Bereitschaft aufweisen, Halbschranken zu missachten, nahezu unabhangig
davon, in welcher Verkehrsteilnehmerrolle sie unterwegs sind.

Die Frage, welche Personengruppen eher dazu neigen, Halbschranken zu
missachten, lasst sich wie folgt beantworten: Manner erklaren sowohl als
FuBganger als auch als Radfahrer haufiger, geschlossene Halbschranken zu
umgehen oder zu umfahren. Die folgende Tabelle verdeutlicht dies anhand
der Anteile derer, die bekunden, derlei niemals zu tun.

Tabelle 82 Missachtung geschlossener Halbschranken durch FuBganger und
Radfahrer/Geschlecht

Manner Frauen
Umlaufe als FUSSGANGER niemals 79 o 80 %
geschlossene Halbschranke o o
Umfahre niemals geschlossene 72 % 80 %

Halbschranke mit dem FAHRRAD

Noch deutlicher wirkt sich der Faktor Lebensalter aus. Wie die folgenden
Zahlen zeigen, wachst die Beachtung geschlossener Halbschranken nahezu
stetig mit steigendem Alter. Die einzige Ausnahme bilden Verkehrsteilneh-
mer unter 20 Jahren, die als FuBganger den héchsten Wert der Regelbefol-
gung liefern. Da diese Zielgruppe jedoch mit insgesamt 51 Befragten relativ
klein ist, weisen die Prozentwerte eine héhere Unscharfe aus als die der
anderen Altersklassen.
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Tabelle 83 Missachtung geschlossener Halbschranken durch FuBganger und
Radfahrer/Alter

Alter
bis 20 21-25 26-40 41-60 61+

Umlaufe als FUSSGANGER niemals

0, o) o, 0] o,
geschlossene Halbschranke 85 % 61 % 71 % 77 % 81 %

Umfahre niemals geschlossene
Halbschranke mit dem FAHRRAD 68 % 71 % 77 % 82 % 87 %

Auch zum Umgang mit Halbschranken liegen entsprechende Vergleichsdaten
aus Frankreich, Polen und der Tschechischen Republik vor. In diesen Lan-
dern wurde allerdings ausschlieBlich das Verhalten von FuBgangern erfragt.

Wie Tabelle 84 zeigt, berichten franzdsische und tschechische Befragte die
hdchste Akzeptanz bei sich senkenden Schranken. Der Anteil derer, die er-
klaren, sich niemals in einer derartigen Situation regelwidrig zu verhalten,
liegt 9-10 % hoher als in Polen.

Tabelle 84 Missachtung sich senkender Schranken durch FuBganger/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

. Tschechische
Frankreich Polen Republik
Als FuBBgdnger iiberquere ich
Bahniibergange auch dann noch, wenn
sich die Schranke bereits senkt
Mache ich...
manchmal 4 % 8 % 6 %
selten 6 % 12 % 5 %
nie 90 % 80 % 89 %
100 % 100 % 100 %
N =1 002 N = 1000 N = 1000

Im Vergleich zu Deutschland deutet sich an, dass in den drei Vergleichslan-
dern die Regelbefolgung tendenziell hdher liegt. Vergleicht man die Anteile
derer, die erklaren, nie bzw. niemals sich senkende Schranken zu unter-
queren, liegt der Wert von 73 % flir Deutschland (Tabelle 80) deutlich
niedriger als die flir Polen (80 %), die Tschechische Republik (89 %) oder
flr Frankreich (90 %).
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Auch in den drei Vergleichslandern gestatten die Daten Aussagen darlber,
welche Personengruppen eher dazu neigen, sich regelwidrig zu verhalten.
Durchgangiges Ergebnis in allen drei Landern ist, dass Manner haufiger als
Frauen erklaren, sich senkende Schranken zu missachten. Da eine d@hnliche
Tendenz auch in Deutschland feststellbar ist, scheint es sich hier um ein
generelles Muster zu handeln.

Neben dem Geschlecht erweist sich in Deutschland das Lebensalter als
wichtige StellgroBe flr das AusmaB regelwidrigen Verhaltens. Auch dieses
Ergebnis findet sich in den drei Vergleichslandern, allerdings in unter-
schiedlichen Auspragungen. So grenzen sich in Frankreich vor allem die
Verkehrsteilnehmer im Alter bis zu 20 Jahren von den Alteren durch eine
gréBere Bereitschaft zu regelwidrigem Queren ab. Die Unterschiede in den
ubrigen Altersgruppen sind wenig ausgepragt. Das ist anders in Polen und
der Tschechischen Republik. Dort findet sich ein stetiger Zusammenhang in
der Weise, dass Fehlverhalten in Form des Querens bei sich senkenden
Schranken mit steigendem Alter seltener berichtet wird. Als besonders aus-
gepragt erweist sich dieses Phanomen in der Tschechischen Republik. Dort
erklaren

e 61% der bis zu 20-Jahrigen,
e 81% der 21- bis 25-Jahrigen,
e 91% der 26- bis 40-Jahrigen,
e 93 % der 41- bis 60-Jéhrigen  und
e 95% der lber 60-Jahrigen,

niemals unter einer sich senkenden Schranke durchzugehen. Ahnlich wie in
Frankreich sind es auch in Tschechien vor allem sehr junge Leute, die sich
nicht an die Regeln halten.

Der zweite Aspekt riskanten Verhaltens von FuBgangern an Bahniibergan-

gen betrifft das Umlaufen von Halbschranken. Auch hierzu liegen aus den

Vergleichslandern Befragungsdaten vor. Tabelle 85 zeigt die Ergebnisse im
Uberblick.
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Tabelle 85 Missachtung geschlossener Halbschranken durch FuBganger/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

Tschechische

Frankreich Polen Republik
Als FuBgdnger umlaufe ich eine
geschlossene Halbschranke, wenn
offensichtlich kein Zug kommt
Mache ich...
manchmal 6 % 15 % 14 %
selten 8 % 15 % 9 %
nie 86 % 70 % 77 %
100 % 100 % 100 %
N = 1002 N =1 000 N =1 000

Auch hinsichtlich des Umlaufens von Halbschranken heben sich franzdsi-
sche Verkehrsteilnehmer positiv von denen der anderen Lander ab. Der An-
teil derer, die erklaren, nie Halbschranken zu umlaufen, ist in Frankreich
mit 86 % deutlich héher als in Tschechien oder Polen. Auch im Vergleich zu
Deutschland (vgl. Tabelle 81) fallt das Ergebnis fir Frankreich besser aus.
In Deutschland erkléren nur 76 %, niemals eine geschlossene Schranke zu
umlaufen.

Der Einfluss des Geschlechts auf das Fehlverhalten erweist sich bei dieser
Frage ebenfalls als homogen und universell: In allen Landern berichten
Manner haufiger als Frauen liber Querungen bei geschlossener Halbschran-
ke. Das Alter spielt vor allem in Polen und der Tschechischen Republik eine
Rolle: In beiden Landern trifft man auf einen stetigen Zusammenhang zwi-
schen Alter und Regelbefolgung in der Form, dass mit zunehmendem Alter
seltener Uber ein entsprechendes Fehlverhalten berichtet wird. Die folgen-
de Aufstellung zeigt dies. Es erklaren, nie eine geschlossene Halbschranke
zu umlaufen:

in in der

Polen Tschechischen Republik
von den bis 20-Jahrigen 49 % 44 %
von den 21- bis 25-Jéhrigen 58 % 68 %
von den 26- bis 40-Jéhrigen 67 % 81 %
von den 41- bis 60-Jahrigen 77 % 81 %
von den Uber 60-Jéhrigen 78 % 80 %
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Der wesentliche Unterschied zwischen Deutschland auf der einen und Polen
und Tschechien auf der anderen Seite liegt vor allem im Antwortverhalten
der Verkehrsteilnehmer im Alter bis 20 Jahre. In Deutschland findet sich in
dieser Gruppe ein hohes MaB an Regelbefolgung. In den beiden Vergleichs-
ldandern weist diese Altersgruppe die niedrigsten Befolgungswerte aus.
Trotz der Unterschiede einzelner Ergebnisse belegen die Zahlen der vier
Lander eine erhebliche Ahnlichkeit. Ob dies auch fiir den Umgang mit Licht-
signalen durch FuBganger gilt, analysiert der folgende Punkt.

6.2.2 Be- und Missachtung von Lichtsignalen

Bereits die Beobachtungen liefern deutliche Hinweise darauf, dass Rad-
fahrer und FuBganger in groBem Umfang Lichtsignale an Bahnlibergangen
missachten. In den wenigen Fallen, in denen Radfahrer oder FuBganger
den Ubergang bei Gelb erreichten, iberquerten alle diesen, ohne zu z6-
gern.

Rotlicht wird von Radfahrern gehauft dann missachtet, wenn es in Verbin-
dung mit Schranken eingerichtet ist und letztere noch gedéffnet sind. Von 18
Radfahrern, die in einer derartigen Situation angetroffen wurden, querten
13 (72 %) bei Rot. Sobald die Schranke sich senkt, steigt die Rotlichtbeach-
tung. In einer solchen Situation lag die Rot-Missachtung bei knapp 30 %.

Wie sich dabei das schlechte Beispiel Einzelner auswirkt, zeigt eine in Bonn
beobachtete Situation.

Mitzieheffekt

Eine etwa 45-jahrige Radfahrerin quert bei Rot und sich senkender
Schranke. Nachdem sie bemerkt, dass ihr Mandéver fotografiert wur-
de, fahrt sie zunachst ein Stiick weiter, kehrt dann um und fragt die
Beobachter, ob sie von der Polizei seien. Nachdem dies verneint
wurde, erklart sie die Hintergriinde ihres Verhaltens. Als sie die sich
senkenden Schranken sah, wollte sie eigentlich anhalten. Da jedoch
eine junge Radfahrerin an ihr vorbeizog und den Bahnilibergang noch
Uberquerte, entschied sie sich, mitzuziehen. Nach eigenem Bekunden
hat sie dabei erheblich unterschatzt, wie wenig Zeit ihr bleibt, unter
den Schranken hindurch zu kommen. Sie musste einen deutlichen
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Schlenker in Richtung Fahrbahnmitte unternehmen, um noch hinrei-
chend Durchfahrhdéhe unter den zweiteiligen Vollschranken vorzufin-
den. Im Nachhinein zeigt sich die Psychotherapeutin tber ihr Verhal-
ten sehr erschrocken.

Das AusmaB regelwidrigen Verhaltens, das bei FuBgangern beobachtet
wurde, unterscheidet sich kaum von dem der Radfahrer. Trotz der geringen
Zahl der Beobachtungsfalle wahrend der verschiedenen sensiblen Phasen
der SchlieBung des Bahnilibergangs vermitteln die Beobachtungen ein deut-
liches Bild. So querten, wie bereits erwahnt, alle FuBganger, die einen
Ubergang bei Gelb erreichten, diesen ohne zu zdgern (vier Félle). Bei Rot
und geodffneter Schranke entschloss sich nur einer von sieben FuBgangern
zu warten. Befanden sich die Schranken bereits in der Senkphase, schlipf-
ten drei von elf FuBgangern noch durch. Dabei mussten sie auf die Fahr-
bahnmitte ausweichen, um ausreichende Durchgangshéhe zu haben. Und
wie bereits im vorangehenden Punkt bemerkt, entschieden sich drei von 85
wartenden FuBgdngern, geschlossene Schranken zu unterqueren. Die Be-
fragungszahlen bestatigen das beachtliche AusmaB an Regelmissachtung
seitens der FuBganger und Radfahrer.

Im vorangehenden Punkt wurde bereits tGber die generelle Bereitschaft,
einen Bahnlibergang trotz eines gerade aufleuchtenden roten Lichtsignals
zu queren, berichtet. Danach duBerten sich ein Viertel aller Befragten in
entsprechender Weise, sofern das Signal erst kurze Zeit aufleuchtet. Be-
trachtet man in diesem Zusammenhang ausschlieBlich diejenigen, die kei-
nen Fuhrerschein besitzen oder nicht Auto fahren, fir die also nur eine
Querung zu FuB oder mit dem Fahrrad in Frage kommt, so unterscheidet
sich deren Bereitschaft zur Regelmissachtung quantitativ nicht von der der
Autofahrer.

Deutlich ausgepragter ist die Rot-geh-Bereitschaft, wenn man die Ver-
kehrsteilnehmer explizit nach ihrem Verhalten als FuBganger befragt. Die
Frage richtete sich hierbei auf eine Situation, in der das Lichtsignal bereits
Rot zeigt, die Schranken aber noch gedffnet sind. Tabelle 86 verdeutlicht,
dass bei der geschilderten Konstellation 44 % zumindest eine gewisse Be-
reitschaft zeigen, bei Rot zu queren. Gleichzeitig wird sichtbar, dass die
Rot-Missachtung als FuBganger bei Mannern und Frauen nahezu gleich
stark ausgepragt ist.
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Tabelle 86 Rotlichtmissachtung als FuBganger/Geschlecht (Deutschland)

Manner Frauen Gesamt
Als FuBBgdnger iiberquere ich einen
Bahniibergang noch schnell, wenn das
Lichtsignal zwar schon Rot zeigt, die
Schranken aber noch oben sind
Mache ich...
immer 1 % 1 % 1 %
haufig 4 % 4 % 4 %
manchmal 12 % 12 % 12 %
nur in Ausnahmefallen 27 % 26 % 27 %
niemals 56 % 57 % 56 %
100 % 100 % 100 %
N = 495 N = 564 N =1 059

ErwartungsgemaB hangt das regelkonforme Verhalten in erheblichem MaBe
vom Lebensalter ab. Wie bereits flir andere Verhaltensweisen gezeigt, gilt
auch fir die Rotquerung von FuBgangern, dass Jiingere dies eher tun als
Altere. Insbesondere die 21- bis 25-Jéhrigen fallen durch eine relativ hohe
Rot-geh-Bereitschaft auf. Es erklaren

e 46 % der bis 20-Jdhrigen,
J 36 % der 21- bis 25-Jahrigen,
J 52 % der 26- bis 40-Jahrigen,
. 55 % der 41- bis 60-Jihrigen und
J 67 % der lber 60-Jahrigen,

niemals bei Rot und gedffneter Schranke zu queren.

Im Vergleich zu den drei europadischen Nachbarldandern erweist sich die sei-
tens der Befragten berichtete Disziplin in Deutschland nicht als besser.
Vergleicht man die Nennungshaufigkeit der Antwortkategorie niemals in
Deutschland mit der Antwort nie in den drei Vergleichslandern, ist die Dis-
ziplin in Deutschland sogar schlechter. In Deutschland erklaren 56 %, sich
niemals in der geschilderten Weise zu verhalten. Die Vergleichswerte lie-
gen fur Frankreich bei 78 %, flir die Tschechische Republik bei 70 % und
flir Polen bei 68 %.
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Tabelle 87 Rotlichtmissachtung als FuBganger/
Frankreich — Polen — Tschechische Republik

Tschechische

Frankreich Polen Republik
Als FuBBgdnger iiberquere ich einen
Bahniibergang noch schnell, wenn das
Lichtsignal zwar schon Rot zeigt, die
Schranken aber noch oben sind
Mache ich...
manchmal 9 % 15 % 20 %
selten 13 % 17 % 10 %
nie 78 % 68 % 70 %
100 % 100 % 100 %
N = 1002 N = 1000 N = 1000

Wie flir Deutschland gilt in allen drei Landern, dass der Faktor Alter ent-
scheidenden Einfluss auf das berichtete Verhalten austibt. Alle Befragungen
zeigen einen stetigen Zusammenhang in der Form, dass der Anteil der Ver-
stoBe mit steigendem Lebensalter zurlickgeht. Besonders ausgepragt ist
dieses Phanomen in der Tschechischen Republik, wo 29 % der bis zu 20-
Jahrigen, aber 84 % der liber 60-]Jahrigen berichten, nie bei Rot in der ge-
schilderten Situation zu queren.

Anders als in Deutschland weisen die Daten in den drei Vergleichslandern
darauf hin, dass Manner sich etwas haufiger regelwidrig verhalten. Die
Verhaltensunterschiede zwischen Mannern und Frauen sind allerdings in
diesem Zusammenhang nicht sehr ausgepragt.

Die zweite Situation bezliglich der Beachtung eines roten Lichtzeichens be-
zieht sich auf die Geduld an einem nur mit einem Lichtsignal gesicherten
Bahnibergang. Tabelle 88 verdeutlicht, dass Wartezeiten von 15 Minuten
vor einem roten Licht an einem Bahnibergang ohne zusatzliche Schranken
uber die Halfte aller FuBganger und Radfahrer veranlassen, regelwidriges
Queren in Erwagung zu ziehen bzw. zu queren.
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Tabelle 88 Rotlichtmissachtung als FuBganger oder Radfahrer bei langer
Wartezeit/Geschlecht (Deutschland)

Manner Frauen Gesamt
Wenn an einem unbeschrankten Bahn-
libergang rotes Licht leuchtet, aber auch
nach langerem Warten von mehr als 15
min. kein Zug kommt, iiberquere ich als
FuBgédnger oder Radfahrer mit der
gebotenen Vorsicht den Bahniibergang
Mache ich...
immer 5% 3% 4 %
haufig 5 % 4 % 5 %
manchmal 15 % 12 % 13 %
nur in Ausnahmefallen 30 % 30 % 30 %
nie 45 % 51 % 48 %
100 % 100 % 100 %
N = 485 N = 525 N=1010

Als besonders bedeutsames Ergebnis schalt sich heraus, dass der Anteil de-
rer, die nach 15 Minuten Wartezeit die Geduld verlieren, relativ groB ist.
Fir 4 % (5 % der Manner, 3 % der Frauen) ist es nach deren Bekunden
der Regelfall, dass sie den Bahniibergang in einer derartigen Situation bei
Rot Uberqueren. Weitere 5 % verhalten sich Adufig so. Konsequent bei Rot
auszuharren, berichten nur 45 % der Manner und 51 % der Frauen. Be-
trachtet man die verschiedenen Altersgruppen, zeigt sich abermals, dass
insbesondere jingere Verkehrsteilnehmer zu regelwidrigem Verhalten nei-
gen. In diesem Zusammenhang erklaren

J 34 % der bis 20-Jdhrigen,
J 39 % der 21- bis 25-Jahrigen,
e 459% der 26- bis 40-Jahrigen,
e 499% der 41- bis 60-Jihrigen und
. 54 % der lber 60-Jahrigen,

auch nach langem Warten das Rotsignal zu beachten und n/iemals bei Rot
zu queren.

Dass nicht nur deutsche FuBganger und Radfahrer nach einer Wartezeit von
15 Minuten ungeduldig werden, zeigt ein Blick auf die Vergleichslander.
Insbesondere in der Tschechischen Republik scheint die Ungeduld noch we-
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sentlich gréBer: Nur 29 % der Befragten berichten, auch bei einer derarti-
gen Wartezeit geduldig auszuharren. In Polen und Frankreich fallen die
Werte mit 44 % (Frankreich) und 41 % (Polen) etwas positiver aus und lie-
gen in einer mit Deutschland vergleichbaren GréBenordnung.

Tabelle 89 Rotlichtmissachtung als FuBganger oder Radfahrer bei langer
Wartezeit/Frankreich — Polen — Tschechische Republik

; Tschechische
Frankreich Polen Republik
Wenn an einem unbeschrankten Bahn-
libergang rotes Licht leuchtet, aber auch
nach ldangerem Warten von mehr als 15
min. kein Zug kommt, iiberquere ich als
FuBgédnger oder Radfahrer mit der
gebotenen Vorsicht den Bahniibergang
Mache ich...
manchmal 29 % 36 % 47 %
seltener 27 % 23 % 24 %
nie 44 % 41 % 29 %
100 % 100 % 100 %
N =1 002 N =1 000 N =1 000

In allen drei Landern ist festzustellen, dass Manner haufiger als Frauen
eine Bereitschaft zur Rotquerung bei langer Wartezeit erkennen lassen.
Dieses Ergebnis entspricht den fir Deutschland gefundenen Resultaten.
Gleiches gilt beztglich des Faktors Alter: In Polen und der Tschechischen
Republik findet sich jeweils ein sehr ausgepragter stetiger Zusammenhang
zwischen Alter und berichteter Regelbefolgung. In den drei Landern erkla-
ren, nie, auch nach langer Wartezeit, bei Rot zu queren:

in der
in in Tschechischen
Frankreich Polen Republik
von den bis 20-Jahrigen 42 % 17 % 23 %
von den 21- bis 25-Jahrigen 39 % 18 % 33 %
von den 26- bis 40-Jéhrigen 40 % 25 % 39 %
von den 41- bis 60-Jahrigen 42 % 34 % 44 9%
von den Uber 60-Jéhrigen 53 % 38 % 50 %
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In Frankreich sind die berichteten Verhaltensweisen zwischen den Alters-
gruppen weniger ausgepragt als in Polen und der Tschechischen Republik.
In den beiden letztgenannten Landern ist der Anteil der Geduldigen unter
den ganz jungen Befragten nur halb so groB wie unter den Alteren tiber 60
Jahre. Der Faktor Alter spielt insoweit in Polen und Tschechien eine gréBe-
re Rolle als in Frankreich. In Frankreich sind es zudem gerade nicht die
ganz jungen Leute unter 20 Jahren, die besonders haufig Gber Regelver-
stoBe berichten.

Auf die besondere Problematik roter Vorlauf-Lichtsignale, die bereits leuch-
ten, wenn die Schranken noch geéffnet sind, haben wir bereits mehrfach
hingewiesen. In diesem Zusammenhang wurde in Deutschland nicht nur er-
fragt, wie sich Autofahrer in der entsprechenden Situation verhalten (vgl.
Kap. 6.1.3). Es wurde auch das Verhalten als Radfahrer abgefragt. Hierzu
zeigt Tabelle 90, dass Radfahrer noch ein wenig haufiger als Autofahrer er-
klaren, bei Rot zu queren, sofern die Schranken noch geéffnet sind.

Tabelle 90 Querung bei Rot und noch getffneten Schranken/
Radfahrer — Autofahrer

als Radfahrer als Autofahrer
Ich iiberquere einen Bahniibergang noch
schnell, wenn das Lichtsignal zwar schon ROT
zeigt, die Schranken aber noch oben sind
Mache ich...
immer 1% 0 %
haufig 4 % 2 %
manchmal 9 % 8 %
nur in Ausnahmefallen 21 % 20 %
niemals 65 % 70 %
100 % 100 %
N =922 N =1067

Manner und Frauen unterscheiden sich in ihrem berichteten Verhalten als
Radfahrer kaum. Einen deutlichen Einfluss libt dagegen auch hier das Alter
aus. Lasst man die jlingste Altersgruppe der bis 20-]Jahrigen auB3er Be-
tracht, zeigt sich das vertraute Bild: Mit zunehmendem Alter sinkt die Be-
reitschaft, in der geschilderten Situation bei Rot zu queren.
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Damit findet sich in allen Landern ein beachtliches Potential regelwidrigen
und gefahrlichen Verhaltens, dessen AusmaB auf der einen Seite von der
speziellen Ausgestaltung der Situation abhangt. Auf der anderen Seite spie-
len das Geschlecht und vor allem das Alter eine wesentliche Rolle bei der
Beachtung der Vorschriften. Tendenziell verhalten sich Manner und jlingere
Verkehrsteilnehmer risikobereiter an Bahnlibergangen. Diese Aussage gilt
nicht nur flir Autofahrer, sondern auch fir Radfahrer und FuBganger. Das
Ausmal der Risikobereitschaft im Umgang mit Bahnlibergangen variiert
zwischen den vier Untersuchungslandern erheblich, wobei der Einfluss von
Alter und Geschlecht tUberall in dhnlicher Weise feststellbar ist.

Vor diesem Hintergrund stellt sich nun die Frage, was zu tun ist, um die

Regelbefolgung und die Sicherheit zu erhalten. Mit eben diesen Verbesse-
rungsmadglichkeiten beschaftigt sich das folgende Kapitel.
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7. VERBESSERUNGSMOGLICHKEITEN

Zwar legt die vorliegende Untersuchung den Schluss nahe, dass Risiken an
Bahnibergdngen vorrangig aus dem Fehlverhalten der StraBenverkehrsteil-
nehmer erwachsen. Dies bedeutet allerdings nicht, dass bahnseitige MaB-
nahmen nur eine nachrangige Rolle spielen. Technische Sicherungen und
MaBnahmen der Beschilderung sind flir die Sicherheit an Bahniibergangen
von zentraler Bedeutung. Die Diskussion von Verbesserungsmaglichkeiten
der Sicherheitssituation beschaftigt sich daher konsequenterweise mit bei-
den Aspekten, der Bahnseite und den StraBenverkehrsteilnehmern.

Legt man die in der Verkehrssicherheitsforschung verbreitete Systematik
flr SicherheitsmaBnahmen zugrunde, die auf drei Schwerpunkte — die drei
groBen "E" — abstellt:

J Engineering,
. Education,

o Enforcement,

enthalt das Kapitel zu allen drei Aspekten Hinweise, allerdings ohne diese
erschopfend behandeln zu kénnen.

Da die Autoren nicht flir sich in Anspruch nehmen, neue oder gar zukiinfti-
ge Entwicklungen in der Bahntechnik qualifiziert beurteilen zu kénnen, be-
schrankt sich die Diskussion des Engineering im ersten Abschnitt vornehm-
lich auf die Frage, ob und inwieweit damit zu rechnen ist, dass hdhenglei-
che in hohenfreie Ubergdnge umgebaut werden kdnnen, sowie auf einige
ausgewahlte Punkte der Sicherungstechnik.

Der zweite Abschnitt beschaftigt sich mit Aspekten der Beschilderung, die
im Grenzbereich des Engineering angesiedelt sind. Der dritte Abschnitt
schlieBlich befasst sich mit Education und Enforcement. Hier geht es um die
Verbesserung der Kenntnisse Uiber Vorschriften und die Gefahrlichkeit spe-
zifischer Verhaltensweisen sowie um Mdglichkeiten der Uberwachung zur
besseren Durchsetzung bestehender Regeln.
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7.1 Bahnseitige Verbesserungen der Sicherheit

Die groBte Risikominderung an Bahnibergangen ergibt sich, wenn diese
beseitigt und durch Uber- oder Unterfiihrungen ersetzt werden. Welche
Chancen bestehen, derartige hdhenfreie Bahnlibergange zu realisieren, be-
schreibt der erste Punkt dieses Abschnitts.

Aber auch bestehende héhengleiche Bahnlibergange weisen Verbesserungs-
madglichkeiten auf, die zumindest ansatzweise im zweiten Punkt diskutiert
werden sollen.

711 Hohenfreie Bahniibergange -
Wunsch und Realitat

Die Untersuchung hat deutlich gemacht, dass héhengleiche Bahniibergange
ein Sicherheitsrisiko darstellen, das nicht nur in Kollisionen von Bahn und
StraBenverkehr, sondern auch in Unfallen des Individualverkehrs ohne Be-
teiligung der Bahn seinen Niederschlag findet. Dies legt prinzipiell die Be-
seitigung hdhengleicher Bahnibergange nahe. Verkehrssicherheit ist aber
nicht das einzige Argument, das flr die Beseitigung héhengleicher Bahn-
Ubergange spricht. Ein weiterer Aspekt betrifft die Tatsache, dass Bahn-
Ubergange, insbesondere bei dichtem Zugverkehr und entsprechend langen
SchlieBzeiten, den StraBenverkehr nachhaltig beeintrachtigen. Es kommt zu
erheblichen Verlustzeiten, uber deren volkswirtschaftliche Kosten allenfalls
MutmaBungen angestellt werden kénnen.

Auch bahnseitig kommt es zu Zeitverlusten, und zwar dann, wenn héhen-
gleiche Bahnibergange auf Strecken von Hochgeschwindigkeitsziigen lie-
gen, weil fir die Bahn dort Hochstgeschwindigkeiten festgelegt sind. Diese
liegen beispielsweise in Deutschland und Polen bei 160 km/h. Bahnuber-
gange bewirken insoweit, dass mdgliche Zeitgewinne der Zlige durch hdhe-
re Geschwindigkeiten nicht realisiert werden kénnen.

Angesichts dieser Tatsache sind im Prinzip alle Beteiligten daran interes-

siert, bestehende hdhengleiche Bahnlibergdnge zu beseitigen. Flr eine
derartige Beseitigung bieten sich unterschiedliche Mdglichkeiten an: Stra-
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Ben kdnnen abgebunden werden. Als Konsequenz verlagert sich der Ver-
kehr auf andere Wege. Die zweite Mdglichkeit besteht darin, Bahnlibergan-
ge zu blindeln. Dieses Vorgehen wahlt man, wenn Bahnibergange in dich-
ter Folge liegen. Der Verkehr wird dann haufig lber parallel zur Bahntrasse
liegende StraBen zum nachsten Bahniibergang geflihrt. Derartige MaBnah-
men belasten kostenseitig weitestgehend den StraBenverkehr, der zu Um-
wegen gezwungen wird. In diesem Zusammenhang mehren sich in letzter
Zeit die Falle, in denen sich die Bahn bei entsprechenden Planfeststellungs-
verfahren mit Forderungen nach Umwegentschadigungen konfrontiert sieht.
Derartige Forderungen kdénnen so hoch werden, dass die Bahn die Planun-
gen flr die Bahnilibergangsbeseitigung einstellt.

Die aufwandigste Mdglichkeit besteht im Umbau des Bahnibergangs in
Form einer Uber- oder Unterfiihrung. In der Realitit scheitert ein derartiger
Umbau vielfach nicht nur an den hohen Kosten, sondern auch daran, dass
die bauliche Unterbringung der langen Rampen und deren Einpassung in
vorhandene Siedlungsstrukturen und StraBennetze nicht méglich ist [vgl.
FIEDLER 2005, S. 196].

Was die Kosten derartiger Umbauten anbetrifft, liegen diese in etwa im Be-
reich von 5 bis 15 Mio. €. Hierbei gilt, dass bei einem Kostenvergleich in
einer konkreten Situation Uberfiihrungen giinstiger abschneiden als Unter-
fihrungen. Die héheren Kosten der Unterflihrungen ergeben sich aus den
aufwandigen Stitzbauwerken. Dass man sich im Innerortsbereich trotz der
hdéheren Kosten vielfach fiir eine Loésung in Form der Unterfihrung ent-
scheidet, hangt nicht nur mit stadtebaulichen Aspekten zusammen. Eine
wesentliche Rolle spielt dabei die Lirmemission, die bei Uberfiihrungen
deutlich groBer ist.

Die Kosten derartiger Umbauten werden im Ubrigen gem&B Eisenbahnkreu-
zungsgesetz zu je einem Drittel von den Baulasttrdgern — sprich der Eisen-
bahnverwaltung und der StraBenbauverwaltung — sowie vom Bund getragen.

Betrachtet man ausschlieBlich die Bahnibergange der Deutschen Bahn und
setzt diese zur Zahl der Umbauten der letzten Jahre in Beziehung, wird
deutlich, dass selbst an viel befahrenen Strecken in den nachsten Jahrzehn-
ten bei der derzeitigen Finanzlage offentlicher Kérperschaften nicht mit
einer deutlich héheren Zahl von Umbauten zu rechnen ist.
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Allein Neubaustrecken des ICE-Verkehrs werden in aller Regel komplett ho-
henfrei gestaltet. Ansonsten besteht keine realistische Mdéglichkeit, in lber-
schaubarer Zeit héhengleiche Bahniibergange zu beseitigen. Deren Rick-
gang in der Statistik wird weniger aus Umbauten, sondern eher aus der
SchlieBung von Ubergéngen sowie aus Streckenstilllegungen resultieren,
wobei derartige SchlieBungen fast immer wenig befahrene Strecken betreffen.

Dass nicht nur in Deutschland, sondern auch in anderen Landern entspre-
chende Intentionen an zu hohen Kosten scheitern, zeigt ein Blick auf die
Tschechische Republik. Dort wurde Anfang der 90er Jahre mit einer massi-
ven Rekonstruktion von ausgewahlten Hauptstrecken begonnen, z. B. auf
der Strecke Schéna-Decin-Prag-Briinn bis zur Grenze nach Osterreich. Ur-
springlich war in diesem Zusammenhang seitens der Verantwortlichen be-
absichtigt, alle hohengleichen Bahniibergange zu entfernen und durch hé-
henfreie Kreuzungen zu ersetzen. Tatsachlich konnten jedoch nur einige
Ubergénge an hoch belasteten StraBen oder an sehr problematischen Stel-
len durch héhenfreie Kreuzungen ersetzt werden. Der grdBere Teil der ho-
hengleichen Bahniibergange blieb erhalten. Dort wurde vielfach die Siche-
rung modernisiert, d. h. es wurden neue Lichtsignale angebracht oder
Schranken nachgeristet. Dass auch in Deutschland Bedarf an verbessern-
den MaBnahmen besteht, beleuchtet der folgende Punkt.

71.2 Verbesserungsmoglichkeiten bei der Ausge-
staltung von Bahniibergangen

Ein wesentliches Ergebnis der Vor-Ort Beobachtungen an Bahnibergangen
betrifft die haufig festzustellende verwirrende Vielfalt der optischen Reize
an und im Umfeld von Bahniibergéngen. Dies gilt insbesondere fiir Uber-
gange in bebauten Gebieten. Da optisch verwirrende Umfelder sich nur in
Ausnahmefallen verandern lassen, sollte gerade in derartigen Situationen
auf eine gute Erkennbarkeit des Bahnibergangs und der relevanten Zei-
chen und Signale geachtet werden. Wie der Aufmerksamkeitswert des
Bahnibergangs im Einzelfall zu steigern ist, hangt vom konkreten Umfeld
ab. Daher ist es unverzichtbar, Bahniibergange bei den Bahniibergangs-
schauen unter dem Gesichtspunkt der guten Erkennbarkeit vor einem unru-
higen Hintergrund kritisch zu Uberpriifen.
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Bei im landlichen Raum gelegenen Bahnlibergangen spielt nicht das optisch
verwirrende Umfeld, sondern das Freisein der Sichtdreiecke von Hindernis-
sen sowie die rechzeitige Wahrnehmbarkeit und Begreifbarkeit des Uber-
gangs und der entsprechenden Verkehrszeichen eine wichtige Rolle. Wie
die Vor-Ort-Beobachtungen der Autoren im Sommer 2005 gezeigt haben,
verdecken Pflanzen vielfach bahnibergangsbezogene Verkehrszeichen. Be-
sonders ausgepragt sind derartige Defizite bei den Baken, aber selbst And-
reaskreuze sind wegen der Verdeckung durch Bische o. &. zum Teil erst
spat bzw. zu spat zu erkennen.

Ein besonderes Defizit ergibt sich an mit Vollschranken gesicherten Bahn-
ubergangen, die der Stellwerksleiter nicht einsehen kann. Dort besteht bei
vollem Schrankenabschluss gemaB der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung [EBO] die Verpflichtung, den Gefahrenraum zwischen den Schranken
zu (iberwachen. Diese Uberwachung erfolgt durch Fahrdienstleiter, Wérter
0. a., sei es durch direkte Sicht oder durch technische Hilfsmittel. Dass die-
se Form der Uberwachung nicht immer zuverléssige Ergebnisse liefert, ha-
ben wir in Kapitel 5.2.2 dargelegt. Zwar sind seit geraumer Zeit ein Reihe
unterschiedlicher automatischer Gefahrenraum-Freimeldeanlagen in der Er-
probung [vgl. LOLKES 2001]. Tatsachlich finden sich jedoch auch derzeit
noch Bahniibergange, an denen in der oben beschriebenen Weise verfahren
wird. Dies scheint in Anbetracht der Gefahrenlage nicht vertretbar.

Im Zusammenhang mit der Beschreibung des Unfallgeschehens wurde auf
den bedeutsamen Unfallanteil von Zweiradfahrern verwiesen. Flr diese
Verkehrsteilnehmer stellen die Rillen neben den Schienen eine wesentliche
Gefahr dar. Dies gilt insbesondere dann, wenn Schiene und StraBe nicht
rechtwinklig, sondern spitzwinklig aufeinander treffen. Die Beobachtungen
haben gezeigt, dass die Rillen vielerorts durch Ausbriiche unnétig breit und
tief sind. Dies erhdht das Risiko fur Zweiradfahrer nachhaltig. Es ist daher
geboten, den Rillen besonderes Augenmerk zu schenken und sie auf das
MaB, das bahnseitig erforderlich ist, zu beschranken.

Zwar ist die in der Vergangenheit vielfach angewandte Bauweise der ein-
gewalzten Spurrille im Asphalt bei neu herzustellenden Bahniibergangsbe-
festigungen nicht mehr zugelassen [vgl. ELBERG 2000, S. 5], de facto trifft
man jedoch vielerorts auf genau diese Bauausfiihrung, zum Teil zudem in
desolatem Zustand. Hier gilt es, kurzfristig Lésungen zu finden und zu rea-
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lisieren, die die Risiken flir Zweiradfahrer mindern. Bei der in diesem Zu-
sammenhang anzutreffenden Losung des Verbaus von Gummiplatten ist
darauf zu achten, dass unzureichende Griffigkeit bei Ndsse kein neues oder
zusatzliches Risiko fur die Zweiradfahrer schafft.

7.2 Verbesserungen der straBenseitigen
Beschilderung

Auf die Defizite in der Beschilderung, die durch unzureichende Pflege und
Wartung zustande kommen, haben wir bereits hingewiesen. Uberwachsene
und verdeckte Verkehrszeichen sind hierfiir ein Beispiel. Entsprechende
Mangel zu erkennen und ihre Beseitigung zu veranlassen, ist Aufgabe der
StraBenverkehrsbehdérden im Rahmen der Verkehrsschauen.

Es sind jedoch nicht nur derartige Unzulanglichkeiten, die das Erkennen der
Situation erschweren. Als bedeutsamer Faktor flir die Missachtung von Re-
geln und Verkehrszeichen erweisen sich auch Unkenntnis und/oder fehlen-
de Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer. Vor diesem Hintergrund sind in
den letzten Jahren Konzepte entwickelt worden, deren Ziel es war, zum
einen die Wahrnehmung des Andreaskreuzes zu verbessern und die Vor-
sicht bei Anndherung und Querung vor allem an technisch nicht gesicherten
Bahnibergdngen zu erhéhen. Das Konzept zur Wahrnehmungsverbesserung
des Andreaskreuzes und damit des Bahniibergangs sieht eine gestalterische
Lésung vor, bei der das Andreaskreuz auf eine gelbe retroreflektierende
Flache aufgebracht wird. Das zweite Konzept betrifft die Kombination des
Andreaskreuzes mit dem Stoppzeichen an technisch nicht gesicherten
Bahnlibergdangen. Ziel dieser Gestaltungsvariante ist, die Querungsge-
schwindigkeiten an derartigen Bahniibergangen zu reduzieren.

Eisenbahnfachleute dauBern sich beziiglich beider Konzepte eher skeptisch
[vgl. FREYSTEIN, MENGE, RUHS, 2005, S. 779-780]. Welche Erfahrungen mit
ihnen gemacht wurden und wie die Offentlichkeit sie beurteilt, beschreiben
die beiden folgenden Punkte.

196



\ ¥ 4

CONTINENTAL-Verkehrsuntersuchung o

7.21 Andreaskreuz und gelbe Kontrastflache

Versuche, das Verhalten motorisierter Verkehrsteilnehmer an Bahnuber-
gangen durch eine innovative Beschilderung zu verbessern, fanden bereits
ab Ende 1997 (Bahnibergang Schmidstock bei Altétting) bzw. ab Mitte
1998 statt. Zunachst setzte man die Ankiindigungsschilder des Bahniber-
gangs und dann das Andreaskreuz auf eine gelbe Kontrastflache. Die Retro-
reflektion von Kontrastflache und Verkehrszeichen war so abgestimmt, dass
in einer Entfernung von 240 m die gelbe Kontrastflache dominierte, und ab
80 m das Rot und WeiB der Verkehrszeichen dominant wurde. Die Ergeb-
nisse des Versuchs beschreibt ERKE [2000, S. 11] wie folgt:

e An den Bahnibergangen wurden nach der Aufstellung der neuen
Beschilderung keine Unfalle registriert.

J Die gemessenen Geschwindigkeiten wurden nach Aufstellung der
neuen Schilder zunéachst reduziert, haben sich aber mit Ausnahme
eines Bahnlibergangs wieder normalisiert; die Geschwindigkeiten
liegen meist Uber der zugelassenen Hochstgeschwindigkeit.

J Das beobachtete Bremsverhalten hat dauerhaft zugenommen und
konzentriert sich auf den Bereich vor dem Bahnibergang.

J Das beobachtete Sicherungsverhalten vor dem Bahniibergang hat
sich dauerhaft verbessert.

J Insgesamt haben sich die Kontrastflachen bewahrt.

Eine im Rahmen des Versuchs durchgefiihrte Befragung von 100 Personen
ergab eine hohe Akzeptanz der geschilderten Gestaltungsvariante. Sie wur-
de als bedeutsamer Beitrag zur Sicherung von Bahnlibergangen gesehen.
Dieser Meinung ist auch die breite Offentlichkeit im Jahre 2005, und diese
MaBnahme erhalt tendenziell mehr Zustimmung als das zusatzliche Stopp-
schild oder eine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung, auf die wir im Ver-
laufe dieses Abschnitts ebenfalls noch eingehen.
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Tabelle 91 Zustimmung der Offentlichkeit zu verschiedenen MaBnahmen

Zur besseren Erkennbar- An unbeschrankten

keit eines Bahniibergangs Bahniibergédngen Generelle Geschwin-

i digkeitsbegrenzung
e el 2 A an Batubergingen
Fldche anbringen schild anbringen
Finde ich...
sehr gut 41 % 37 % 36 %
gut 35 % 33 % 32 %
unentschieden 16 % 17 % 19 %
eher nicht gut 5% 9 % 10 %
gar nicht gut 3% 4 % 3%
N=1241 100 % 100 % 100 %

Sowohl 41 % der Manner als auch der Frauen finden den Einsatz derartiger
Kontrastflachen sehr gut. Beflirworter finden sich zudem vor allem unter
dlteren Fahrern: Fast jeder Zweite (49 %) der (ber 60-Jahrigen stuft diese
MaBnahme als sehAr gut ein, moglicherweise beeinflusst durch altersbeding-
te Verschlechterungen des Sehens. Dagegen ist mehr als ein Drittel (35 %)
der ganz jungen Verkehrsteilnehmer unentschieden und nur 27 % stufen
die MaBnahme als sehr gut ein. Zudem ist im Westen die Zustimmung gro-
Ber als im Osten: 44 % der West-Befragten, aber nur 33 % der Ost-
Befragten bewerten die reflektierende gelbe Kontrastflache als sehr gut.

Trotz der eher positiven Erfahrungen hat der Bundestag Anfang 2005 den
Antrag vom 11.11.2003 [Deutscher Bundestag, Drucksache 15/1984], der
Pilotprojekte und die Sammlung von Erfahrungen mit gelb fluoreszierenden
Hintergriinden flr Andreaskreuze forderte, flir erledigt erklart.

Unsere Daten belegen, dass diese politische Entscheidung, den Einsatz von

gelben Kontrastflachen nicht weiter zu verfolgen, von der Mehrheit der Be-
volkerung nicht in gleicher Weise gesehen wird.

7.2.2 Andreaskreuz in Kombination mit dem

Stoppschild

In Frankreich, Polen und der Tschechischen Republik stehen vor Bahniiber-
gangen haufig Stoppzeichen in Verbindung mit dem Andreaskreuz. Fachleu-
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te dieser Lander beurteilen diese Beschilderungsvariante positiv. In Deutsch-
land findet sich eine derartige Schilderkombination bisher nicht. Die Erkla-
rung hierflr ist einfach: Flir das Andreaskreuz gilt wegen der besonderen
Bedeutung dieses Zeichens ein Alleinstellungsgebot und ein Kombinations-
verbot mit anderen Zeichen. Die politischen Bemihungen gehen nun in die
Richtung, die Kombination von Andreaskreuz und Stoppzeichen zuzulassen.

Ausléser der Initiative flr die Kombination von Andreaskreuz und Stopp-
schild war der tragische Unfalltod eines dreijahrigen Kindes, das in einem
Pkw bei einer Kollision mit einem Zug in der Nahe von Bielefeld 1997 zu
Tode kam. Dieser Unfall veranlasste einen Pensionar, die Idee der Kombi-
nation von Stoppzeichen und Andreaskreuz, die in den anderen von uns un-
tersuchten Landern durchaus statthaft und verbreitet ist, auch flir Deutsch-
land zu propagieren. Nach mehrjahrigem Bemihen war ihm Erfolg aller-
dings erst dann beschieden, als sich Mitglieder des Bundestages, und zwar
die Berichterstatter flir Verkehrssicherheit der SPD und CDU fir diesen Vor-
schlag erwarmen lieBen.

Als Ergebnis der Bemihungen hat der Ausschuss fir Verkehr, Bau- und
Wohnungswesen des deutschen Bundestages eine Beschlussempfehlung
formuliert, in der es heiBt:

"Aufforderung an die Bundesregierung im Zusammenwirken mit den
Bundeslandern, die Méglichkeit der Doppelbeschilderung von Andreas-
kreuz und Stoppschild an daftr geeigneten unbeschrankten Bahniiber-
gdngen in der StraBenverkehrs-Ordnung zu verankern. "

[Deutscher Bundestag, Drucksache 15/4643 vom 18.01.2005]

Diese Empfehlung wurde am 20.01.2005 vom Bundestag beschlossen.

Fachleute aus dem Eisenbahnbereich stehen, wie bereits angedeutet, auch
dieser MaBnahme kritisch gegenliber. Sie beflirchten unter anderem, dass
das Stoppzeichen durch Gewdéhnungseffekte quasi entwertet wiirde und
sich negative Auswirkungen auf die wirklich notwendigen Zeichen an Stra-
Benkreuzungen ergeben kénnten [vgl. FREYSTEIN, MENGE, RuHS, 2005,

S. 780]. AuBerdem sei das Befahren des Bahnibergangs mit maBiger Ge-
schwindigkeit haufig wiinschenswert, weil die Mdglichkeit des Abwiirgens
des Motors beim Anfahren zusatzliche Gefahren berge.
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Wie sich bereits im vorangehenden Punkt andeutete, fallt die Zustimmung
zum erganzenden Stoppzeichen etwas geringer aus als flir die gelbe Kon-
trastflache. Kritisch duBern sich vor allem Jiingere. Bei Alteren trifft die
Kombination auf mehr Zustimmung, wie die folgende Tabelle zeigt.

Tabelle 92 Zustimmung zum Einsatz des Stoppzeichens in Kombination mit
dem Andreaskreuz/Alter

Alter

bis20Jabre  21-60Jabre  60Jabreu. dter|  CeSamt
An unbeschrankten Bahniiber-
gdngen zusétzlich zum Andreas-
kreuz ein Stoppschild anbringen
Finde ich...
sehr gut 20 % 33 % 47 % 37 %
gut 31 % 35 % 29 % 33 %
unentschieden 14 % 17 % 16 % 17 %
eher nicht gut 21 % 10 % 7 % 9 %
gar nicht gut 14 % 5 % 1 % 4 %

100 % 100 % 100 % 100 %

N =51 N = 810 N = 379 N=1241

Von den alteren Verkehrsteilnehmern stufen mehr als drei Viertel (76 %)
eine derartige MaBnahme als seAr gut oder gut ein. Die Jingeren im Alter
bis 20 Jahre halten dagegen deutlich weniger von einem solchen Vorschlag.
Nur bei der Halfte von ihnen st6Bt das Stoppzeichen am Bahniibergang auf
Zustimmung. Hier ist allerdings zu beachten, dass die Aussagekraft der Er-
gebnisse flr die jlingste Altersgruppe durch die kleine Stichprobenzahl
deutlich eingeschrankt ist.

Die Zustimmung der Autofahrer hangt unter anderem von der jahrlichen
Fahrleistung ab. Hier gilt, dass bei Vielfahrern die Ablehnung des Stopp-
schildes am Bahnlibergang gr6Ber ist als bei solchen, die relativ wenig fah-
ren. Deutlicher noch als die Fahrleistung beeinflusst jedoch die Haufigkeit
der Konfrontation mit Bahnlibergdngen die Bewertung dieser MaBnahme.

Ein Stoppschild am technisch nicht gesicherten Bahnlibergang finden sehr gut

26 % derer, die taglich,
33 % derer, die mehrmals pro Woche,
34 % derer, die einige Male im Monat,
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45 % derer, die selten,

49 % derer, die fast nie

einen Bahnlibergang mit dem Auto queren.

Den Vorbehalten, die seitens der Verkehrsteilnehmer gegeniiber einer der-
artigen Beschilderung herrschen, sind wir in einer Gruppendiskussion nach-
gegangen. Hierbei zeigte sich, dass Vorbehalte vor allem dann gedauBert
werden, wenn Stoppzeichen systematisch an allen technisch nicht gesicher-
ten Bahnibergangen eingefiihrt wiirden. Im Originalton klingt das so:

"Ich wiirde das nicht begrilBen, wenn da ein Stoppschild sténde. Da
muss ich stoppen, das ist kilar... fir méglicherweise einen Zug, der
vielleicht einmal am Tag da féhrt. Also das wiirde ich fir absolut un-
sinnig halten.” (weiblich, 49 J.)

Ein 60-]ahriger formuliert es knapp aber eindeutig: “Generell immer ein
Stoppschild, das kann es nicht sein”.

Der erste Grund fir eine Ablehnung resultiert demnach aus einem Empfin-
den der UnverhaltnismaBigkeit: Einem seltenen Ereignis soll mit einer gene-
rellen Anhaltepflicht begegnet werden. Der zweite Einwand stiitzt sich auf
die Tatsache, dass der StraBenraum sowieso bereits mit Schildern tber-
frachtet ist:

"Gegen das Stoppschild bin ich auf jeden Fall, weil mittlerweile bereits
so viele Schilder auf der StraBe stehen.” (weiblich, 39 J.)

Als Konsequenz halt man einschrankende Bedingungen, wie in der Be-
schlussempfehlung des Bundestages vorgesehen, fiur den Einsatz des
Stoppzeichens an Bahnibergangen fir sinnvoll. Der Einsatz des Zeichens
sollte auf solche Falle beschrédnkt sein, in denen mangelnde Ein- und Uber-
sicht am Bahniibergang ein Anhalten sinnvoll erscheinen lassen. Dieser Vor-
schlag erscheint auch aus einem anderen Blickwinkel sinnvoll: Eine generel-
le Ausstattung auch von gut libersehbaren Bahniibergdangen mit dem
Stoppzeichen, an denen zudem wenig Bahnverkehr herrscht, flihrt, sofern
keine intensive Uberwachung stattfindet, zu einer massiven Missachtung
dieses Zeichens. Dies hatte mit groBer Wahrscheinlichkeit mittel- und lang-
fristig negative Effekte auf die generelle Beachtung des Stoppzeichens.
Dies scheint in Zeiten, in denen ohnehin ein Aufweichen in der Befolgung
von Vorfahrtsregeln zu beachten ist, bedenklich und kontraproduktiv.
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Insoweit pladieren die Autoren daflir, zwar die Nutzung des Stoppzeichens
am Bahnilibergang zu gestatten, dies aber nicht als generelle, sondern als
spezifische MaBnahme an ausgewahlten Bahnlibergdngen einzusetzen, so-
fern entsprechende Rahmenbedingungen dies nahe legen.

7.2.3 Tempo 30

Wie bereits in Punkt 7.2.1 angedeutet, findet sich unter den Verkehrs-
teilnehmern ein beachtlicher Teil, der einem Tempolimit von 30 km/h am
Bahnibergang zustimmt. Es zeigt sich dort, dass mehr als zwei Drittel aller
Befragten eine entsprechende Begrenzung gut oder sogar sehr gut fanden.
Die Zustimmung ist — wenig lberraschend — unter Frauen tendenziell héher
als bei Mannern. Jiingere sind skeptischer, Altere stimmen haufiger zu:

20 % der bis 20-Jahrigen,
27 % der 21- bis 25-Jahrigen,
31 % der 26- bis 40-Jahrigen,
33 % der 41- bis 60-Jéhrigen  und
47 % der Uber 60-Jahrigen

fanden ein derartiges Limit sehr gut.

Als EinzelmaBnahme sind entsprechende Limits vielerorts eingerichtet, haufig
in Form eines Geschwindigkeitstrichters, der die Geschwindigkeit Gber die
Grenzen 70 km/h und 50 km/h auf 30 km/h herunter pegelt. Bedingt durch
die Tatsache, dass derartige Geschwindigkeitstrichter nicht prinzipiell und
Uberall eingesetzt werden, bildet sich unter Kraftfahrern kein einheitliches
Bild Gber die richtige Geschwindigkeit am Bahnlibergang. Unter diesem Ge-
sichtspunkt wére es erwdgenswert, zumindest an unbeschrankten Uber-
gangen die 30 km/h generell als Standard einzurichten. Diese Geschwindig-
keit wiirde auch die Risiken mindern, die sich durch Sprungschanzeneffekte
bei Bahngleisen mit seitlicher Uberhéhung der Bahntrasse ergeben.

Das hohe MaB an Zustimmung zu einer derartigen Regelung nahrt zumin-

dest die Hoffnung, dass ein Tempolimit am technisch nicht gesicherten
Bahnibergang die gebotene Beachtung finden wiirde. Mit eben dem Bemi-
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hen um Akzeptanz der bestehenden Regeln beschaftigt sich der letzte Ab-
schnitt dieses Kapitels.

7.3 Steigerung von Kenntnis und Einhaltung
relevanter Vorschriften

Die vorangehenden Ausflihrungen haben sowohl Defizite in der Regel-
kenntnis (Kap. 4) als auch in der Akzeptanz und Einhaltung von Vorschrif-
ten (Kap. 6) deutlich gemacht. Defizite in der Regelkenntnis dauBern sich
zum einen in vélliger Unkenntnis, in fehlendem Wissen liber den genauen
Regelungswert einer Vorschrift oder in Irritationen und Fehlinterpretatio-
nen. Derartige Defizite zu verringern ist die Aufgabe von AufklarungsmaB-
nahmen (Education), Uber die wir im ersten Punkt dieses Abschnitts berich-
ten. Da trotz vorhandener Kenntnisse Regeln vielfach missachtet werden,
bedarf es neben der Aufklarung weiterer MaBnahmen, um deren Einhaltung
zu férdern. Hierzu dient die Uberwachung (Enforcement), mit der sich
Punkt 7.3.2 beschaftigt.

731 Aufklarungsmafinahmen

AufklarungsmaBnahmen setzen Kenntnisse lber sicherheitsrelevante Defizi-
te voraus. Hierzu liefert die vorliegende Studie eine Reihe konkreter Hin-
weise. So wurde deutlich, dass vielfach nicht vollkommene Unkenntnis,
sondern unprazise Vorstellungen Gber den konkreten Regelungsgehalt einer
Vorschrift sowie Fehlinterpretationen das Problem sind. Manchmal fehlt es
auch an konkreten Verhaltensanweisungen bzw. sind diese nicht klar defi-
niert. Als Beispiel flr verbreitete Unkenntnis mag der Hinweis auf das War-
tegebot an der einstreifigen Bake fir Pkw mit Anhanger dienen. Diese Vor-
schrift ist schon Lkw betreffend nicht sehr verbreitet. Dass sie auch flir Pkw
mit Anhanger gilt, ist nahezu unbekannt.

Haufiger als auf vollkommene Unkenntnis trifft man jedoch auf unprazise
Vorstellungen Uber den konkreten Regelungsgehalt einer Vorschrift. Derar-
tiges ist beispielsweise beziglich des Andreaskreuzes feststellbar, bei dem
vielen nicht eindeutig klar ist, was konkret zu tun ist, z. B. ob man dort
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immer anhalten muss oder nur besonders aufmerksam sein sollte und nur
bei Annaherung des Zuges zu warten hat.

Zu Fehlinterpretationen kommt es dann, wenn eine Situation psychologisch
widerstreitende Informationen vermittelt. So wird das rote Blinklicht am
Bahnibergang von manchen fehlinterpretiert, weil Blinklichtern die Konno-
tation Warnung zugeordnet wird. Es ist daher positiv, dass rote Blinklichter
nicht mehr neu eingerichtet werden. Wiinschenswert ware, ihr Verschwin-
den an Bahnibergangen zu beschleunigen.

Zu Fehlinterpretationen kommt es jedoch auch, wenn gegensatzliche In-
formationen in einer konkreten Gefahrensituation wahrgenommen werden.
Die Kombination eines roten Lichtsignals fur die Verkehrsteilnehmer bei
noch geotffneten Schranken muss als Prototyp einer dissonanten Siche-
rungsinformation gesehen werden. Solange derartige Regelungen bahnsei-
tig nicht abgestellt werden, bedarf es aufwandiger Bemiihungen, die Be-
achtung des Rotsignals durchzusetzen.

Nicht immer jedoch liegt es an fehlender Disziplin oder unzureichender
Kenntnis der Vorschriften, wenn Verkehrsteilnehmer sich am Bahnlibergang
falsch verhalten. Manchmal fehlt es auch an konkreten Verhaltensanwei-
sungen bzw. sind diese nicht klar genug definiert.

Eine solche Situation kann sich beispielsweise bei technischen Defekten in
den Sperreinrichtungen ergeben. So berichten nicht nur einzelne Kraftfah-
rer, sondern auch die Medien liber Stérungen, die mancherorts auch wie-
derholt zu beobachten waren, bei denen Schranken wegen technischer De-
fekte langere Zeit geschlossen blieben und/oder Rotlicht leuchtete oder
blinkte, obwohl kein Zug kam. In einzelnen Fallen konnten die Verkehrsteil-
nehmer erkennen, dass benachbarte Bahnlibergange der gleichen Strecke
geodffnet waren. Fir den Umgang mit derartigen Stérungen fehlen dem
Verkehrsteilnehmer konkrete Verhaltensanweisungen. Dies ist mitverant-
wortlich dafilir, dass Verkehrsteilnehmer relativ friih die Geduld verlieren
und trotz Sperrung queren. Hier ware es mdglicherweise hilfreich, Mindest-
standards geduldigen Wartens zu definieren.

Ein anderer Regelungsbereich fir den eine Prazisierung hilfreich ware, be-
trifft das Abstellen des Motors beim Warten vor geschlossenem Ubergang.
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Eine bahnibergangsspezifische Vorschrift iber das Abstellen des Motors
findet sich in der StVO nicht. Allein § 30 Abs. 1 StVO verbietet unter der
Uberschrift Umweltschutz unnétigen Ladrm und vermeidbare Abgasbeldsti-
gungen. Dass man nur geringes Vertrauen in die Beachtung dieser StVO-
Vorschrift am Bahnibergang hat, verdeutlicht die Vielfalt und groBe Zahl
von Schildern, die vielerorts um das Abstellen des Motors bitten. Bei Ein-
fihrung einer entsprechenden bahnibergangsspezifischen Vorschrift kénn-
ten alle diese Schilder entfernt werden.

Die Vielfalt der Probleme verdeutlicht die Notwendigkeit einer fundierten
Defizitanalyse als Grundlage jedweder AufklarungsmaBnahmen. Ein Beispiel
flr Aufklarungsbemiihungen in Deutschland war die gemeinsame Aktion
sicher driiber des Deutschen Verkehrssicherheitsrats (DVR), der Deut-
schen Bahn AG und des Allgemeinen Deutschen Automobilclubs (ADAC) in
den Jahren 2001 bis 2004. Diese Aktion richtete sich nicht nur an die breite
Offentlichkeit, sondern auch gezielt an diejenigen, die fiir Bahniibergdnge
verantwortlich sind, also Mitarbeiter von StraBenverkehrsbehérden, Polizei,
Bahn und Aufsichtsbehérden. Die Seminare flir Behdrden, Polizei und
Fachwelt liefen laut telefonischer Auskunft des DVR auch noch in 2005.

Eine Umfrage zum Unfallgeschehen an Bahnibergangen aus dem Jahre
2004 zeigt allerdings, wie schwierig es ist, die Offentlichkeit nachhaltig zu
erreichen. Zwar erklarten 40 % von ca. 2 500 Befragten, von entsprechen-
den Aktivitaten der Deutschen Bahn, des ADAC und des DVR gehért zu ha-
ben, aber nur 1 % kannten den Namen der Aktion. Dies mag als Beleg flr
die Schwierigkeiten dienen, mit denen sich Offentlichkeitsarbeit im Ver-
kehrssicherheitsbereich konfrontiert sieht. Aus diesem Grunde ist es be-
deutsam, auch das dritte "E", das flr Enforcement, das fir Durchsetzung
und Uberwachung steht, bei der Verbesserung der Sicherheitssituation an
Bahnlibergangen als Option einzubeziehen.

7.3.2 Uberwachung

Als zentrale MaBnahme, bestehende Regeln durchzusetzen, bietet sich die
Uberwachung der Vorschriften an. Entsprechende MaBnahmen sind mit Hil-
fe der Polizei, mobiler Einrichtungen oder ortsfester Anlagen sowohl bezlig-
lich der Einhaltung von Geschwindigkeitsgrenzen als auch der Beachtung
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von Rotlicht und Halbschranken denkbar. Aufgrund der raumlichen Kon-
zentration der Probleme am Bahnibergang bietet sich dabei in besonderer
Weise der Einsatz ortsfester Anlagen an. Nach langjahrigen Erfahrungen
der Verkehrssicherheitsforschung [vgl. MEEWES 1993] besteht eine groBe
Chance, mit derartigen Anlagen regelkonformes Verhalten zu erreichen.

Ortsfeste Anlagen, die an anderer Stelle im StraBenverkehr erhebliche
Verbreitung gefunden haben, sind an Bahnibergangen bisher kaum oder
nur kurzfristig eingesetzt worden. Dies gilt nicht nur fir Deutschland, son-
dern auch fir die tbrigen Untersuchungslander. In Frankreich lauft in die-
sem Zusammenhang seit April 2005 ein erster Modellversuch: Die in der
Vergangenheit unzureichende Beachtung von Rotlicht und Halbschranken
soll mit Hilfe einer Uberwachungskamera verbessert werden. Eingerichtet
ist das Pilotprojekt ca. 20 km von Poitiers entfernt in Lhommaizé und be-
trifft den Bahnlibergang Nr. 240, an dem die Route Nationale RN 147 die
Bahnlinie Mignaloux-Bersac kreuzt. Der erste Evaluierungsbericht zu diesem
Projekt vom September 2005 [vgl. ZELT-ZONE EXPERIMENTALE ET LABORATOIRE DE
TRAFFIC 2005] enthalt leider noch keine Ergebnisse liber den Erfolg der
MaBnahme, sondern beschaftigt sich vornehmlich mit den aufgetretenen
technischen Problemen und deren Lésung. Ein endgultiger Bericht ist 2006
ZuU erwarten.

Als problematisch erweist sich bei der stationdren Uberwachung die Kon-
trolle des Verhaltens von Zweiradfahrern und FuBgangern. Dies ist insofern
bedeutsam, als die Untersuchung gezeigt hat, dass diese Verkehrsteilneh-
mergruppen einen erheblichen Anteil derer stellen, die Sperreinrichtungen
und —signale missachten und in Deutschland zunehmend zu Unfallopfern
werden. Damit wird deutlich, dass auch die ortsfeste Uberwachung nur par-
tiell in der Lage ist, regelwidriges Verhalten zu verhindern.

VerkehrsverstdBe werden somit auch in Zukunft an Bahniibergangen trotz
aller MaBnahmen zu beobachten sein. Aufkldrung und Uberwachung kdnnen
die Situation allenfalls entscharfen, nicht aber die Gefahren beseitigen.
Dies geldnge allein durch die derzeit utopische Beseitigung aller héhenglei-
chen Bahniubergdnge.
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8. ZUSAMMENFASSUNG IN 30 THESEN

Den inhaltlichen Abschluss der Untersuchung bildet eine Zusammenfassung
der wichtigsten Ergebnisse in Form von 30 Thesen. Die Anzahl der Thesen
folgt der Tradition friherer Verkehrsuntersuchungen und ist von daher
letztlich willkirlich. Die Beschrankung auf 30 Thesen verfolgt das Ziel, dem
Leser die wichtigsten Ergebnisse auf schnelle und einpragsame Weise zu
verdeutlichen.

Die Thesen selbst sind nach Themenkomplexen zusammengefasst. Durch
die jeder These angefligten Verweise auf Kapitel und Abschnitt geben sie
dem Leser die Moglichkeit, gezielt die den Aussagen zugrunde liegenden
Erkenntnisse im Text zur Vertiefung heranzuziehen.

Die Zusammenfassung enthadlt insgesamt sechs Thesenblécke. Der erste
beschaftigt sich mit den Schatzungen der Zahl der Bahniibergange in
Deutschland sowie deren Sicherung.

8.1 Drei Thesen zur Zahl und Sicherung von
Bahniibergangen

Es erweist sich als schwierig, die genaue Zahl der Bahnlibergange in
Deutschland zu ermitteln. Die Griinde hierfir liegen nicht zuletzt in Abgren-
zungsproblemen von Eisenbahnen und StraBenbahnen und der erheblichen
Zahl von Unternehmen, die eigene Eisenbahnen betreiben. Ein bundeswei-
tes Register von Bahnlibergdngen gibt es nicht. These 1 weist in diesem
Zusammenhang die prazise Zahl der Bahnlibergdnge der Deutschen Bahn
AG sowie Schatzungen fiir die iibrigen Ubergénge 6ffentlicher Eisenbahnen
aus.

1. Die Zahl der Bahniibergdange der Deutschen Bahn lag 2004 bei
22 881. Etwa weitere 10 000 Bahniibergange entfallen auf
andere offentliche Eisenbahnen. [3.1]
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Rechnet man die Bahnibergange von StraBenbahnen und nicht 6ffentlichen
Bahnen mit ein, liegt die Gesamtzahl der Ubergdnge in Deutschland sogar
bei etwa 50 000.

2. Die Zahl der hohengleichen Bahniibergdnge ist riicklaufig.
[3.1 + 3.3]

Diese Feststellung gilt nicht nur far Deutschland, sondern auch fir die Ver-
gleichslander Frankreich, Polen und die Tschechische Republik. In Deutsch-
land lag der Riickgang der héhengleichen Bahniibergange im Netz der
Deutschen Bahn von 1994 bis 2004 bei 20 %. Gegenuber 1950 hat sich de-
ren Zahl mehr als halbiert. Die Verringerung ist nur zum geringen Teil Er-
gebnis des Umbaus von héhengleichen in héhenfreie Ubergénge, sondern
resultiert vornehmlich aus Streckenstilllegungen.

Wie die Ubergénge der Deutschen Bahn gesichert sind, beschreibt These 3.

3. Etwa die Hélfte der Bahniibergdnge der Deutschen Bahn ist
technisch nicht gesichert. Bei den technischen Sicherungen
dominieren Halbschranken mit Lichtzeichen oder Blinklicht. [3.3]

Wechsellichtzeichen ersetzen zunehmend die noch verbliebenen Blinklich-
ter. Letztere werden nicht mehr neu installiert.

8.2 Drei Thesen zum Unfallgeschehen

In der Offentlichkeit verbinden sich mit dem Unfallgeschehen an Bahniiber-
gangen vor allem Bilder von Kollisionen zwischen Bahn und StraBenverkehr.
Dieses Bild flhrt in die Irre. Tatsachlich gilt:

4. Kollisionen zwischen Eisenbahn und StraBenverkehr bilden den
kleineren Teil des Unfallgeschehens an Bahniibergangen. [3.4.2]

Die Detailanalyse des Unfallgeschehens einer Region belegt, dass dort ma-
ximal 20 % des Unfallgeschehens dem Typ Kollision zwischen Eisenbahn und
StraBenverkehr zuzurechnen sind. Weitaus verbreiteter sind Alleinunfalle
oder andere Kollisionen, an denen kein Bahnfahrzeug beteiligt ist. Beziig-
lich der Kollisionen gilt:
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5. Kollisionen an Bahniibergangen zwischen Eisenbahn und
StraBenverkehr sind besonders schwere Unfdlle. [3.3.2]

Bei 247 derartigen Kollisionen starben 2004 in Deutschland 55 Ver-
kehrsteilnehmer. 2003 gab es bei 258 Kollisionen dort 40 Getdtete. Die Zu-
nahme bei den Getdteten von 2003 auf 2004 resultiert vor allem aus einer
wachsenden Zahl getdteter FuBganger.

Falsche Vorstellungen herrschen in der Offentlichkeit nicht nur beziiglich
des Anteils der Kollisionen zwischen Bahn und StraBenverkehr, sondern
auch hinsichtlich der Zahl der Getoéteten:

6. Sowohl der Anteil der Kollisionen am Unfallgeschehen wie auch
4_:!ie Zahl der bei Bahniibergangsunfdllen Getoteten werden in der
Offentlichkeit iiberschatzt. [4.1]

Die Ergebnisse deuten darauf hin, dass nur knapp ein Drittel der Ver-
kehrsteilnehmer realistische Vorstellungen liber das Unfallgeschehen an
Bahnibergangen hat.

Kenntnisdefizite kennzeichnen auch den Bereich der Vorschriften, wie der
folgende Abschnitt zeigt.

8.3 Sechs Thesen zu Defiziten in der Kenntnis von
Regeln und Vorschriften

Die Kenntnis der Verkehrsteilnehmer Vorschriften an Bahnilibergangen
betreffend weist eine Reihe von Defiziten auf. Unkenntnis und Unscharfen
in der Interpretation bestehender Vorschriften sind in diesem Bereich ver-
breitet. These 7 zeigt dies am Beispiel des Andreaskreuzes:

7. Ein Drittel der Verkehrsteilnehmer glaubt filschlicherweise, dass
das Andreaskreuz zum Anhalten verpflichtet, auch wenn kein Zug
kommt. [4.2]

Wahrend dieser Irrtum nicht gefahr-, sondern eher sicherheitserhéhend
wirkt, tritt bei anderen Kenntnismangeln genau das Gegenteil ein. Und so
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beschreiben die Thesen 8 und 9 Kenntnisdefizite im Bereich der Lichtsigna-
le, die ausgesprochen gefahrlich sind.

8. 33 % der befragten Verkehrsteilnehmer halten rotes Blinklicht
am Bahniibergang fiir einen Warnhinweis. Ein zwingendes
Anhaltegebot erkennen sie hierin nicht. [4.2.1]

9. Drei von zehn Befragten glauben, bei gelbem Lichtsignal am
Bahniibergang noch durchfahren zu diirfen. [4.2.1]

Vor diesem Hintergrund wundert es nicht, dass Fahrer mit den Regeln von
geringerer Sicherheitsrelevanz noch weniger vertraut sind. Derartige Vor-
schriften betreffen etwa Parkverbote vor und hinter dem Bahniibergang
oder die Wartepflicht an der einstreifigen Bake.

10. Die Parkverbotsregeln an auBerorts gelegenen Bahniibergdangen
sind der Mehrheit nicht bekannt, an innerértlichen Ubergangen
wissen mehr als ein Viertel nicht Bescheid. [4.2.3]

Noch weniger verbreitet ist die Kenntnis darliber, dass bestimmte Kraft-
fahrzeuge bei entsprechenden Rahmenbedingungen an der einstreifigen
Bake, also 80 m vor dem Ubergang, die Vorbeifahrt des Zuges abwarten
mussen.

11. Beziiglich der Wartepflicht an der einstreifigen Bake, die nicht
nur fiir Lkw, sondern auch fiir Pkw mit Anhanger gilt, herrscht
verbreitete Unkenntnis. [4.3.2]

Insbesondere die Tatsache, dass auch Pkw mit Anhdanger an der einstreifi-
gen Bake zu warten haben, ist nur einer Minderheit von 30 % bekannt.

Nicht alle Schwierigkeiten mit Regeln und Vorschriften erwachsen jedoch
aus Unkenntnis. Die Regelungen selber weisen eine Reihe von Defiziten
auf. Dies gilt beispielsweise flir den vielerorts beobachtbaren Vorlauf des
Rotsignals vor dem Senken der Schranken. Hier gilt:

12. Der zeitliche Vorlauf eines Rotsignals vor dem Senken der
Schranken fiithrt zu Irritationen und schwacht die Regelstarke
des Rotsignals. [4.2.3]
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Eine Konsequenz dieser Situation zeigt sich darin, dass immerhin jeder
Siebte (14 %) glaubt, dass man einen Bahnlibergang bei noch getffneter
Schranke trotz roten Lichtsignals queren darf.

8.4 Sechs Thesen zu Unsicherheitsgefiihlen
und Angsten

Bahnibergange vermitteln den Verkehrsteilnehmern in erheblichem MaBe
Unsicherheitsgefiihle und Angste. Art und AusmaB der Befiirchtungen han-
gen nachhaltig von der Art der Sicherung des Bahniibergangs ab.

13. Das hochste MaB an Sicherheit vermitteln Vollschranken in
Kombination mit Lichtsignalen. [5.1]

Das Unsicherheitsempfinden ist dagegen besonders groB an Bahnilibergan-
gen ohne technische Sicherung.

14. Uber 80 % der deutschen Verkehrsteilnehmer fiihlen sich an
technisch nicht gesicherten Bahniibergangen unsicher, ein Viertel
sogar extrem unsicher. [5.2.4]

In Frankreich, Polen und der Tschechischen Republik sind derartige Unsi-
cherheitsgeflihle noch verbreiteter.

Schranken und Lichtsignale schaffen insoweit einen beachtlichen Anstieg
des Sicherheitsgefiihls. Im Vergleich fallt die Beurteilung von Schranken
und Lichtsignalen wie folgt aus:

15. Schranken vermitteln ein groBeres Sicherheitsgefiihl als
Lichtsignale. [5.1]

Diese Hierarchie der verschiedenen Formen der Bahniibergangssicherung
hat universellen Charakter. Sie findet sich in nahezu identischer Form in

Frankreich, Polen und der Tschechischen Republik.

Die weit liberwiegende Mehrheit der deutschen Verkehrsteilnehmer hat da-
bei volles Vertrauen in die Zuverlassigkeit der technischen Sicherungen.
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16. 15 % der deutschen Verkehrsteilnehmer duBern eine gewisse
Skepsis gegeniiber der Zuverlassigkeit der technischen
Sicherungen. [5.1]

In den anderen Landern ist eine derartige Skepsis dagegen verbreiteter. In
Frankreich und der Tschechischen Republik auBert sich etwa jeder Dritte
eher kritisch und in Polen sogar 6 von 10 Befragten.

Unsicherheit erwachst auch aus der Tatsache, dass an Bahnibergangen mit
Lichtsignalen die freie Fahrt nicht durch Griin, sondern eine dunkle Signal-
anlage angezeigt wird.

17. Mehr als 60 % der Verkehrsteilnehmer berichten iiber
Unsicherheitsgefiihle, die aus dem Dunkel der Signalanlage an
Stelle eines griinen Signals erwachsen. [5.2.3]

In den drei Vergleichslandern ist dieses Unsicherheitsgeflihl noch ausge-
pragter.

Manche Situationen 16sen sogar konkrete Angste aus.

18. Mehr als ein Drittel der Verkehrsteilnehmer hat Angst, auf dem
Bahniibergang zwischen den Schranken eingeschlossen zu
werden. [5.2.2]

Angst auslésend wirken auch Vorstellungen, das Auto kdnnte ausgerechnet
auf dem Bahnlibergang stehen bleiben, sei es durch ein Versagen des Fahr-
zeugs, sei es durch einen Fehler des Fahrers.

Bahniibergédnge I6sen jedoch nicht nur Befiirchtungen und Angste aus, sie
sind auch verantwortlich fiir Arger. Hieriiber berichtet der nichste Thesen-
bereich.

8.5 Drei Thesen zum Bahniibergang als Argernis

Warten und Komfortbeeintrachtigungen beim Queren eines Bahnlibergangs
sind ein verbreitetes Argernis bei allen Verkehrsteilnehmern. Wie héufig
entsprechende Empfindungen anzutreffen sind, beschreibt These 19.
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19. Rund ein Drittel der Verkehrsteilnehmer drgert sich haufig iiber
Wartezeiten und Beeintrachtigungen des Fahrkomforts beim
Queren. [5.4.1]

Ebenso hoch ist die Zahl derer, die sich durch Stérungen im Bahnverkehr,
die zu langeren SchlieBzeiten flihren, beeintrachtigt flihlen. Hinsichtlich der
Wartezeiten gilt:

20. Die Wartezeit von der SchlieBung des Ubergangs bis zur
Vorbeifahrt des Zuges wirk;_ belastender__als die Zeit zwischen
Vorbeifahrt des Zuges und Offnung des Ubergangs. [5.4.1]

Besonders betroffen fiihlen sich Kraftfahrer. Das AusmaB empfundenen Ar-
gers steigt mit der Haufigkeit der Konfrontation mit Bahnliibergangen. Es
tritt also kein Gewdhnungseffekt ein.

Dass die Ungeduld nicht tberall so verbreitet ist wie in Deutschland, zeigt
ein Vergleich mit anderen Landern.

21. Ungeduld beim Warten vor einem geschlossenen Bahniibergang
ist ein eher deutsches Phanomen. Insbesondere Franzosen und
Tschechen erweisen sich als geduldiger. [5.4.1]

Wahrend in Deutschland nur 13 % erklaren, sich nie Uber die Wartezeiten
zu argern, sind dies in Frankreich 53 %, in der Tschechischen Republik
54 % und in Polen immerhin noch 30 %.

8.6 Neun Thesen zum Fehlverhalten von
Verkehrsteilnehmern

Der letzte Thesenblock beschaftigt sich mit dem Fehlverhalten von Kraft-
fahrern, Radfahrern und FuBgangern an Bahnibergangen. Im Wesentlichen
konzentriert sich die Darstellung auf den Umgang mit Schranken und Licht-
signalen, erganzt durch zwei Thesen zum Geschwindigkeitsverhalten. Als
generelles Ergebnis ist festzuhalten:
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22. In allen untersuchten Liandern findet sich ein beachtliches
Potential regelwidrigen und gefahrlichen Verhaltens an
Bahniibergdangen, sowohl seitens der Kraftfahrer als auch
der FuBganger und Radfahrer. [6.1 + 6.2]

Hierbei deutet sich an, dass Fehlverhalten an Bahnlibergdngen unter FuB-
gangern und Radfahrern noch verbreiteter ist als bei Autofahrern. Uber
groBere Regelkonformitat berichten in allen Ldndern Frauen und Altere.

Was den Umgang mit Schranken anbetrifft, gilt Folgendes:

23. Jeder sechste Autofahrer ist zumindest in Ausnahmefallen bereit,
einen Bahniibergang trotz sich senkender Schranken zu queren.
[6.1.2]

Etwa gleich groB ist die Bereitschaft, Halbschranken zu umfahren.

24. Fast jeder Fiinfte ist bereit, zumindest in Ausnahmefillen
Halbschranken zu umgehen oder zu umfahren. [6.1.2 + 6.2.1]

Ein Vergleich zwischen den Untersuchungslandern belegt, dass nach verba-
lem Bekunden die Missachtung von sich senkenden Schranken und das Um-
fahren von Halbschranken in Deutschland verbreiteter ist als in den Ver-
gleichslandern.

Als noch ausgepragter erweist sich das Fehlverhalten im Umgang mit Licht-
signalen. Extrem negativ fallt in diesem Zusammenhang die Akzeptanz gel-
ber Lichtsignale aus.

25. Gelbe Lichtsignale am Bahniibergang veranlassen Verkehrs-
teilnehmer nur in Ausnahmefillen zum Anhalten. [6.1.3 + 6.2.2]

Diese Aussage gilt sowohl fiir Kraftfahrer, die bei unseren Beobachtungen
in 90 % der Falle bei Gelb durchfuhren. Aber auch FuBganger und Radfah-
rer ignorieren Gelb fast immer.

Bei der Missachtung roter Lichtsignale ist zwischen verschiedenen Situatio-
nen zu unterscheiden. Diese betreffen den Zeitraum, der seit dem Auf-
leuchten des Rotsignals vergangen ist, die Stellung der Schranken und die
Dauer der Wartezeit.
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26. Die Bereitschaft der Kraftfahrer, einen Bahniibergang kurz nach
dem Aufleuchten des Signals sowie bei Rot vor SchlieBung der
Schranken zu iiberqueren, ist verbreitet. [6.1.3]

25 % der Kraftfahrer berichten, zumindest in Ausnahmefallen noch kurz
nach Beginn der Rotphase zu queren. Bei gleichzeitig noch gedffneten
Schranken liegt deren Anteil sogar bei 30 %. Dass dieses Ausmal3 an be-
richteter Rotlichtmissachtung eine realistische GréBenordnung beschreibt,
belegen die Beobachtungen.

27. FuBgdnger und Radfahrer neigen noch haufiger als Autofahrer
zur Missachtung von roten Lichtsignalen an Bahniibergdngen.
[6.2.2]

Nach den Befragungsergebnissen sind etwa 40 % bereit, bei noch gedffne-
ten Schranken trotz Rot zu queren. Bei den Beobachtungen lag die Miss-
achtungsrate noch héher. Sowohl FuBganger als auch Radfahrer querten
bei Rot sogar noch, wenn sich die Schranken bereits senkten.

Die Bereitschaft zur Regelmissachtung wachst, wenn die Wartezeiten sehr
lang werden.

28. Nach mehr als 15 Minuten Wartezeit lassen 40 % der Autofahrer
eine gewisse Bereitschaft erkennen, ein rotes Lichtsignal zu
missachten, und bei FuBgdangern und Radfahrern sind sogar mehr
als die Halfte hierzu bereit. [6.1.3 + 6.2.2]

Manner neigen in diesem Zusammenhang eher zu Fehlverhalten und eine
besondere Risikogruppe stellen die 20- bis 25-Jahrigen dar.

Die letzten beiden Thesen beschaftigen sich mit der Geschwindigkeit von
Autofahrern an Bahnlibergangen. Die Analyse zeigt:

29. Der Geschwindigkeitswahl am Bahniibergang liegen ambivalente
Motivationen zugrunde, die sich innerhalb des Spannungsfeldes
"des vorsichtigen Herantastens"” und "schnell riiber" bewegen.
[6.1.4]

Diese Aussage gilt in besonderer Weise fiir technisch nicht gesicherte Uber-
gange. Dort quert jeder zehnte Fahrer zumindest manchmal ohne zu verzo-
gern. Hierbei ist zu beachten, dass unzureichendes Abbremsen vor einem
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technisch nicht gesicherten Ubergang nicht nur das Ergebnis inharenter
Beharrungstendenzen, sondern auch der perzipierten Erwartungen des ver-
kehrlichen Umfeldes ist.

Die in These 29 angesprochene ambivalente Motivation hat Konsequenzen:

30. Die Querungsgeschwindigkeiten an Bahniibergangen weisen eine
sehr groBe Spannweite auf. [4.3.1]

Diese Tatsache legt die Einflihrung eines generellen Tempolimits oder aber
von Ubergangsbezogenen Geschwindigkeitsbegrenzungen nahe.

Fasst man die Ergebnisse zusammen, zeigt sich neben einem vertieften
Forschungsbedarf insbesondere zum Unfallgeschehen die Notwendigkeit
einer nachhaltigen Verbesserung der Regelkenntnisse sowie einer gezielten
Durchsetzung der Rotlichtbeachtung und der Respektierung geschlossener
Halbschranken.
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9. METHODISCHES VORGEHEN

Die Analyse der Unfallgefahren und des Verhaltens an Bahnilibergangen er-
fordert die Zusammenarbeit verschiedener wissenschaftlicher Fachrichtun-
gen. Aus diesem Grunde basiert das Konzept der Untersuchung auf der in-
terdisziplindaren Kooperation von Verhaltenswissenschaftlern und Verkehrs-
ingenieuren sowie auf der Einbeziehung von juristischen Fachleuten zur
Abklarung von Rechtsfragen.

Das zweite pragende Element der Untersuchung liegt im international ver-
gleichenden Ansatz, der fir eine Reihe von Fragen nicht nur die Situation in
Deutschland, sondern auch die in Frankreich, Polen und der Tschechischen
Republik beriicksichtigt. Bedeutsam flir die Auswahl der Lander waren u. a.
Unterschiedlichkeiten in der Struktur der Eisenbahnen sowie der Siche-
rungsmaBnahmen an Bahnilbergangen.

Als Ausgangspunkt der Analyse erfolgte eine Auswertung von Fachliteratur
und von Datenquellen zum Unfallgeschehen. Uber die Schwerpunkte und
Schwierigkeiten berichtet der erste Abschnitt. Als origindare empirische Da-
tenquellen zur Beschreibung von Erfahrungen, Angsten und Verhaltenswei-
sen von StraBenverkehrsteilnehmern dienten Befragungen aus allen vier
Landern. Die relevanten Informationen zur Datengewinnung liefert der
zweite Abschnitt. SchlieBlich erganzen in Deutschland durchgefiihrte Vor-
Ort-Beobachtungen die empirischen Daten. Wie und wo diese Beobach-
tungen durchgeflihrt wurden, beschreibt der dritte Abschnitt.

9.1 Literatur und Unfalldatenquellen

Die Literatur zum Thema Bahnlibergang ist stark technisch gepragt, wobei
dort detailliert Gber Sicherungsmaéglichkeiten und deren Verbesserungen
berichtet wird. Ein beachtlicher Teil der Literatur bezieht sich auf juristi-
sche Fragen, insbesondere in Form von Kommentaren und Erlduterungen zu
den komplexen Regelungen und Abstimmungsprozeduren. Hierbei ist anzu-
merken, dass derzeit eine Reihe von Regelungen im Fluss sind. Dies betrifft
beispielsweise die Richtlinien flir Bahnlibergangsschauen. Dies gilt aber
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auch fiir Versuche der Uberwachung regelkonformen Verhaltens durch Ka-
meras, wie derzeit in Frankreich in der Erprobung.

Einbezogen in die vorbereitende Planung der Untersuchung wurden auch
die Berichte, die von der Arbeitsgruppe Sicherheit an Bahniibergangen im
Auftrag der Generaldirektion Energie und Transport der Europadischen Union
in den Jahren 2000 und 2003 erstellt worden sind.

Im Vergleich zur technischen und juristischen Fachliteratur nimmt sich der
Umfang sozialwissenschaftlicher Forschung zum Thema Bahnibergang be-
scheiden aus. Hier stitzt sich die Untersuchung vor allem auf Arbeiten von
Heiner ERKE, der sich bereits vor Jahrzehnten des Themas angenommen
und auch die Gemeinschaftsaktion sicher driiber von DB, ADAC, DVR und
BG begleitet hat.

Die Sammlung verlasslicher Daten, insbesondere zum Unfallgeschehen, er-
wies sich als auBerordentlich schwierig. Weder die auf der Grundlage poli-
zeilicher Unfallerhebungen gewonnenen Daten des Statistischen Bundesam-
tes noch die unabhdngig hiervon seitens der Bahn gesammelten Daten bie-
ten die Moglichkeit, Fragen der Ursachenforschung erschdpfend zu behan-
deln. Aus diesem Grunde erfolgte eine Auswertung des Unfallgeschehens
von finf Jahren im Kreis Siegen-Wittgenstein. Fir diesen Zeitraum wurden
alle 102 Unfalle des Kreises an 70 Bahnlibergdangen analysiert. Als Grundla-
ge dienten die polizeilichen Erhebungen zum Unfallhergang, zu Unfallfolgen
und zu den Rahmenbedingungen.

Um zumindest grobe Hinweise Uber das Verkehrs- und Unfallgeschehen in
den drei Vergleichslandern zu gewinnen, wurde ein standardisierter Fra-
genkatalog entwickelt. Auf dieser Grundlage lieferten Experten des franz6-
sischen Verkehrsministeriums mit Unterstitzung der SNCF sowie Experten
vom CENTRUM DOPRAVNIHO in Briinn entsprechende Informationen fir die
Tschechische Republik und flir Polen.

Trotz aller Bemuhungen bleibt aber festzuhalten, dass die Datenlage zum
Unfallgeschehen in allen untersuchten Landern unbefriedigend ist.
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9.2 Befragungen

Die Untersuchung stuitzt sich auf vier Befragungen, durchgefihrt in
Deutschland, Frankreich, Polen und der Tschechischen Republik. Als Grund-
lage fir die Entwicklung der Erhebungsinstrumente diente eine themenspe-
zifische Gruppendiskussion. Unter Leitung beider Autoren diskutierten drei
Frauen und flinf Manner im Alter zwischen 35 und 60 Jahren auf der Grund-
lage eines vorher entwickelten Gesprachsleitfadens. Die Diskussion fand am
22.02.2005 in den Réaumen des Instituts statt und dauerte knapp lber zwei
Stunden. Die Auswertung des Mitschnitts der Diskussion diente als Grund-
lage flr die in den vier Landern eingesetzten Fragebdgen.

9.2.1 Reprasentativbefragung in Deutschland

Die Grundlage der Reprasentativbefragung in Deutschland bildet ein thema-
tisch gegliederter und voll strukturierter Fragebogen. In Anbetracht der
Tatsache, dass die Befragung in Deutschland als Face-to-face-Interview
durchgeflihrt wurde, konnten Antwortvorgaben und Skalen den Befragten
als Vorlagen ausgehandigt werden. Um ein hohes MaB an Vergleichbarkeit
mit den Befragungen in den Vergleichslandern zu erreichen, enthielt der
Fragebogen vorwiegend geschlossene Fragen. Vor seinem ersten Einsatz
erfolgten zur Uberpriifung des Instruments entsprechende Pretests. Der
Fragebogen war im Hinblick auf Wortlaut und Reihenfolge der Fragen fir
alle Interviewer verbindlich. Einheitliche Richtlinien regelten auch die Pro-
tokollierung der Antworten.

Die Auswahl der Befragungspersonen basiert auf der Grundgesamtheit der
deutschsprachigen Bevdlkerung der Bundesrepublik Deutschland im Alter
ab 18 Jahren. Der Auswahl liegt ein geschichtetes mehrstufiges Zufallsver-
fahren zugrunde: In einem ersten Schritt erfolgte die Auswahl der Sample-
Points in einem geschichteten Zufallsverfahren nach den Merkmalen Bun-
desland, Regierungsbezirk, Kreis, Gemeindetyp und BIK (OrtsgréBenklas-
sen). Fir die vorliegende Untersuchung wurden insgesamt 129 Sample-
Points eingesetzt.
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Im zweiten Schritt wurde der Zielhaushalt bestimmt, indem, ausgehend von
einem Startpunkt, dem Interviewer vorgeschrieben wurde, nach einer be-
stimmten Begehungsvorschrift eine vorgegebene Anzahl an Haushalten je
Sample-Point aufzusuchen (Random-Route). Innerhalb des Zielhaushaltes
erfolgte die Bestimmung der Zielperson nach einem Zufallsverfahren.

Insgesamt waren 128 Interviewer an der Befragung beteiligt. Deren Aus-
wahl erfolgte nach bisheriger Erfahrung und Qualifikation in der Durchflih-
rung voll strukturierter Untersuchungen. Interviewerkontrollen fanden bei
rund 10 % aller eingesetzten Interviewer statt. Die Durchfiihrung der Be-
fragung erfolgte wahrend des Zeitraums vom 11.07. bis zum 27.07.2005.
Die Zahl der befragten Personen lag bei 1 244 Personen. Dementsprechend
liegt das Konfidenzintervall der Ergebnisse bei maximal £ 3 %. Die Unter-
suchung ist insoweit reprasentativ flr die deutschsprachige Bevdlkerung in
Deutschland.

9.2.2 Befragungen in Frankreich, Polen und der
Tschechischen Republik

Als Grundlage fir das in Frankreich, Polen und der Tschechischen Republik
eingesetzte Erhebungsinstrument diente der Fragebogen fiir Deutschland.
Das heif3t, dass nicht nur ein GroBteil der Themenkomplexe, sondern auch
Frageformulierungen und Antwortvorgaben weitgehend identisch waren.
Allein die Tatsache, dass die Befragungen in Frankreich, Polen und der
Tschechischen Republik als Telefonbefragungen konzipiert waren — die
deutschen Erhebungen fanden dagegen in einer Face-to-face-Situation
statt — machte es erforderlich, auf die Vorlage von Skalen und Listen zu
verzichten. Aus diesem Grunde mussten auch Antwortskalen von finf auf
drei Alternativen reduziert werden.

Das in der genannten Weise Uberarbeitete Erhebungsinstrument wurde
uber die Pivot-Sprache Englisch in Franzésisch, Polnisch und Tschechisch
libersetzt. Die Ubersetzung erfolgte jeweils durch Personen, bei denen Mut-
tersprache und Befragungssprache identisch waren. Die Auswahl der Befra-
gungspersonen erfolgte nach drei Quotenvorgaben, und zwar Geschlecht,
Alter (4-Klassen) und Wohnregion (Frankreich: 8 Regionen, Polen: 16 Regi-
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onen, Tschechische Republik: 14 Regionen). Die Feldarbeit, mit der die Ge-
sellschaft fir Konsumforschung (GfK), Nirnberg beauftragt war, erfolgte im
August/September 2005.

Bedingt durch die Auswahltechnik sind die flr die drei Lander vorgetrage-
nen Ergebnisse im streng statistischen Sinne zwar nicht reprasentativ. Sie
liefern jedoch ein verlassliches Bild tber Einstellungen und Verhalten an
Bahnibergangen.

9.3 Verhaltensbeobachtungen

Zwei Formen von Verhaltensbeobachtungen fanden Eingang in die vorlie-
gende Untersuchung. Zum einen haben die Autoren ber 30 Bahniibergan-
ge personlich in Augenschein genommen und dabei mehrfach mit Fahr-
dienstleitern gesprochen. Uber diese Beobachtungen wurden Protokolle ge-
fertigt. Diese dienten als Grundlage fiir systematische Beobachtungen von
Verkehrsteilnehmern an Bahniibergangen. Diese Beobachtungen fanden im
Zeitraum von April bis September 2005 statt.

Insgesamt umfasste das Beobachtungsprogramm acht Bahnibergange. An
vier dieser Ubergédnge erfolgten 12-stiindige Beobachtungen von 8:00 bis
20:00 Uhr. An den anderen Ubergéngen betrug die Beobachtungsdauer je-
weils zwei Stunden.

Die beiden folgenden Ubersichten beschreiben die Rahmenbedingungen

sowie die Art des Schienenverkehrs, des StraBenverkehrs und der Siche-
rung des jeweiligen Bahnlibergangs.
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Schaubild 2  12-Stunden-Beobachtungen im Raum Siegen und am Niederrhein

Beobachtungen Siegen-Stadt Siegen-Umland Niederrhein Niederrhein
von 08:00-20:00 h | NIEDERSCHELDEN LUTZEL KEMPEN KEVELAR
Rahmen-
bedingungen
e Tag 05.09.05 06.09.05 07.09.05 08.09.05
e Witterung sonnig, trocken sonnig, trocken sonnig, trocken sonnig, trocken
e Orislage innerorts auBerorts innerorts auBerorts
Schienenverkehr zweigleisig eingleisig zweigleisig eingleisig
gekrimmte gekrimmte gekrimmte gerade
Linienfiihrung Linienfiihrung Linienfiihrung Linienfiihrung
Bahnhofsnahe J. Bahnhofsnahe J.
58 SchlieBungen | 24 SchlieBungen | 31 SchlieBungen | 45 SchlieBungen
StraBenverkehr gerade, ebene sehr kurvig gerade, ebene leicht kurvig
Linienfiihrung und geneigt Linienfiihrung und eben
Vo = 50 km/h Vo = 70 km/h Vo = 50 km/h Vo = 100 km/h
6 891 Kfz/12 h 4 550 Kfz/12 h 3703 Kfz/12 h 1429 Kfz/12 h
11 % Lkw 14 % Lkw 4 % Lkw 7 % Lkw
4 % Mot. 4 % Mot. 4 % Mot. 4 % Mot.
247 FuBg./12 h keine FuBg. 217 FuBg./12 h keine FuBg.
193 Radf./12 h 34 Radf./12 h 729 Radf./12 h 128 Radf./12 h
Sicherung rotes Blinklicht rotes Blinklicht Gelb-/Rotlicht Gelb-/Rotlicht
Halbschranken Halbschranken Vollschranken Halbschranken
eigene Schranken | keine Gehwege zweiteilig Uber keine Gehwege
flir Gehwege den Gehweg
10 s Blinklicht 10 s Blinklicht 3 s Gelblicht 3 s Gelblicht
bis zur Schranken- | bis zur Schranken- | 12 s Rotlicht bis 12 s Rotlicht bis
schlieBung schlieBung zur Schranken- zur Schranken-
schlieBung schlieBung
SchlieBdauer SchlieBdauer SchlieBdauer SchlieBdauer
bis 5 min. 40-60 s bis 5 min. 50-70 s
Videoliberwachung
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Schaubild 3  Zwei-Stunden-Beobachtungen in Bonn und Bornheim

Bonn Bornheim
LESSINGSTRASSE RHEINWEG | DOTTENDORFER STR. SECHTEM
Rahmenbedin-
gungen
e Tag 13.06.05 27.06.05 27.06.05 13.06.05
. Uhrzsit 3o iaa0 | 10:40-12:40 | 14:00-16:00 | 15:30-17:30
e Witterung sonnig, trocken sonnig, trocken sonnig, trocken heiter, trocken
 Ortslage innerorts innerorts innerorts auBerorts
Schienenverkehr zweigleisig zweigleisig zweigleisig zweigleisig
gerade gerade gerade gerade
Linienfiihrung Linienfiihrung Linienfiihrung Linienfiihrung
17 SchlieBungen 17 SchlieBungen 12 SchlieBungen 17 SchlieBungen
StraBenverkehr Knotenpunkte abknickende Knotenpunkt und Knotenpunkt
beidseitig Vorfahrt Querungsstelle in BU-Nahe
in BU-Nahe in BU-Nahe in BU-Nahe
Vo = 50 km/h Vo = 50 km/h Vo = 30 km/h Vo = 50 km/h
beidseitig beidseitig beidseitig keine
Gehwege Gehwege Gehwege Gehwege
183 Kfz/2 h 292 Kfz/2h 942 Kfz/2 h 97 Kfz/2h
133 FuBg./2h 77 FuBg./2h 37 FuBg./2h keine FuBg.
225 Radf./2h 139 Radf./2 h 97 Radf./2h 23 Radf./2 h
Sicherung Gelb-/Rotlicht Gelb-/Rotlicht Gelb-/Rotlicht Gelb-/Rotlicht
zweiteilige zweiteilige zweiteilige Halbschranken
Vollschranken, Vollschranken, Vollschranken,
Uber die Gehwege | liber die Gehwege | (iber die Gehwege
SchlieBdauer SchlieBdauer SchlieBdauer SchlieBdauer
bis 7 min. bis 8 min. bis 5 min. bis 10 min.

An den vier Bahnlibergangen mit 12-Stunden-Beobachtungsintervall waren
insgesamt 158 SchlieBvorgange zu beobachten. Hierbei wurden ca. 17 000
Kraftfahrzeuge sowie Gber 1 000 Radfahrer und knapp 500 FuBganger er-
fasst.

Wahrend der insgesamt achtstiindigen Beobachtungsdauer an den Bahn-
Ubergangen im Bonner Stadtgebiet und in Sechtem konnten weitere 63
SchlieBvorgange mit liber 1 500 Kraftfahrzeugen, knapp 500 Radfahrern
und ca. 250 FuBgangern registriert werden.

Bei den Beobachtungen des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer an Bahn-
ubergangen bildete die Beachtung der Lichtzeichen den Schwerpunkt. An
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denjenigen Bahnlbergangen, die Gelb-/Rotlicht aufweisen, erfassten die
Beobachter, ob die Verkehrsteilnehmer bei Gelb bzw. bei Rot warteten oder
querten. Bei Rotlicht wurde zusatzlich unterschieden, ob die Schranken
noch geo6ffnet waren oder sich bereits senkten.

An den Bahniubergangen mit rotem Blinklicht wurde ebenfalls festgehalten,
ob Verkehrsteilnehmer warteten oder querten. Auch hier erfolgte die Unter-
scheidung zwischen den beiden Situationen Schranke offen und Schranke
senkend.

Registriert wurde das Verhalten der Verkehrsteilnehmer mit Hilfe von stan-
dardisierten Beobachtungsbdgen. Die Langzeitbeobachtungen erfolgten
nach grundlicher Einweisung seitens eines der Autoren durch Verkehrsinge-
nieursstudenten der Universitat Siegen.

Erganzt wurden die Beobachtungen durch Geschwindigkeitsmessungen an
den Bahnlibergangen Kempen, Kevelaer und Sechtem. Die Messungen mit
einem verdeckt installierten Gatso-Radar-Gerat dauerten jeweils zwei Stun-
den. Gemessen wurden dabei Uber 500 Kraftfahrzeuge. Alle Geschwindig-
keitsmessungen flihrten die Autoren persénlich durch.
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