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l. Einleitung

Auf 6ffentlichen Verkehrsflachen kommt es zwangslaufig immer wieder zu Situationen, in denen zwei
Verkehrsteilnehmer im Begriff sind, gleichzeitig dieselbe Stelle zu befahren oder zu begehen. Strassenver-
kehrsgesetz (SVG)', Verkehrsregelnverordnung (VRV)?, Signalisationsverordnung (SSV)® (Kap.V, S.17)
sowie einige Bundesgerichtsentscheide regeln diese Falle ausfuhrlich. Trotzdem sind 35 % aller schweren
Personenschaden innerorts auf Vortrittsmissachtungen zurtckzufihren. Diese kénnen bei verschiedensten
Verkehrssituationen vorkommen, wie beispielsweise beim Queren einer lbergeordneten Strasse, bei
Fussgangerstreifen oder beim Linksabbiegen an einer lichtsignalgeregelten Kreuzung. Ebenso gilt es zu
berlcksichtigen, dass verschiedenste Verkehrsteilnehmer aufeinandertreffen kénnen. Es ist also bei-
spielsweise nicht dasselbe, ob ein Personenwagen bei einer Stop-Signalisation einem Fahrrad den Vortritt
nicht gewahrt oder ob ein Motorrad beim Linksabbiegen an einer Lichtsignalanlage einem entgegen-
kommenden Lastwagen den Vortritt nimmt. Gezielte Praventionsmassnahmen mussen deshalb auf einer
detaillierten Analyse des Unfallgeschehens basieren. Ziel des vorliegenden Faktenblatts ist es, die verschie-
denen Arten der Vortrittsregelung zusammenzustellen, relevante Unfallsituationen zu beschreiben, die

Unfallursachen zu identifizieren sowie auf dieser Basis mdgliche Praventionsmassnahmen anzuregen.

Il. Arten von Vortrittsregelung

1. Ohne Signalisation

a) Rechtsvortritt
Bei nicht signalisierten Verzweigungen hat das von rechts kommende Fahrzeug Vortritt. Als Verzweigun-
gen gelten dabei Kreuzungen, Gabelungen sowie Einmindungen von Fahrbahnen, aber auch Garage-

und Parkplatzausfahrten untereinander.

b) Untergeordnete Zufahrten

Das Zusammentreffen von Rad- oder Feldwegen, von Garage-, Parkplatz-, Fabrik- oder Hofausfahrten mit
der Fahrbahn gilt nicht als Verzweigung. Entsprechend hat, wer aus derartigen untergeordneten Zufahr-
ten oder auch Uber ein Trottoir auf eine Haupt- oder Nebenstrasse fahrt, den Benltzern dieser Strasse den

Vortritt zu gewdhren.

' Strassenverkehrsgesetz vom 19. Dezember 1958, SR 741.01
2 Verkehrsregelnverordnung vom 13. November 1962, SR 741.11
3 Signalisationsverordnung vom 5. September 1979, SR 741.21
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o) Linksabbiegen
Bei nicht signalisierten Verzweigungen muss vor dem Abbiegen nach links dem entgegenkommenden

Fahrzeug der Vortritt gewahrt werden.

d) Fussgdnger

Der einzige Fall von signalisationsloser Vortrittsregelung zugunsten der Fussgénger gegenlber Fahrzeugen
betrifft Situationen auf dem Trottoir. Lenker, die ein Trottoir benttzen mussen, sind gegeniber Fuss-
gangern zu besonderer Vorsicht verpflichtet und haben ihnen den Vortritt zu lassen. Fahrzeugahnliche
Gerate sind gegenUber dem Fahrzeugverkehr rechtlich den Fussgangern gleichgestellt — auf gemeinsam

benutzten Flachen haben jedoch die Fussgdnger Vortritt.

2. Mit Signalisation

a) Kein Vortritt — Stop

Vom Rechtsvortritt abweichende Vortrittsverhaltnisse lassen sich mittels starrer Signalisation auf zwei ver-
schiedene Arten kennzeichnen. Sowohl beim Signal «Stop» als auch beim Signal «Kein Vortritt» sind Len-
ker verpflichtet, den Fahrzeugen auf der Strasse, der sie sich nahern, den Vortritt zu gewahren. Das Signal

«Stop» verpflichtet Lenker zuséatzlich, in jedem Fall anzuhalten.

b) Lichtsignalanlage

Lichtsignale gehen den allgemeinen Vortrittsregeln, den Vortrittssignalen und Markierungen vor. Grines
Licht (Vollgriin) gibt den Verkehr frei, abbiegende Fahrzeuge haben aber weder Vortritt vor dem Gegen-
verkehr noch vor den Fussgangern auf der Querstrasse. Demgegeniber gestatten griine Pfeile das Fahren
in der angezeigten Richtung, wobei ein gleichzeitig blinkendes gelbes Licht abbiegende Lenker dazu ver-
pflichtet, dem Gegenverkehr und/oder den Fussgangern auf der Querstrasse den Vortritt zu lassen.

Q) Fussgangerstreifen
Lenker mUssen jedem Fussganger den Vortritt gewahren, der sich bereits auf einem Fussgdngerstreifen
befindet oder davor wartet und ersichtlich die Fahrbahn Uberqueren will. Ausserhalb von Fussganger-

streifen sind die Fahrzeuge vortrittsberechtigt — auch in Tempo-30-Zonen.
d) Begegnungszone / Fussgangerzone

In Begegnungszonen haben Fussganger gegeniiber dem Fahrzeugverkehr Vortritt. Wird in Fussganger-

zonen ausnahmsweise Fahrzeugverkehr zugelassen, so haben Fussganger Vortritt.
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lll. Analyse des Unfallgeschehens in der Schweiz

1. Grundlagen und Vorgehen

Eine differenzierte Analyse des Unfallgeschehens und der Ursachen von Vortrittsmissachtungen liefert die
Grundlage fir die Pravention von Unféllen, die auf Vortrittsmissachtung zuriickzufihren sind. Die Unfall-
auswertungen basieren auf der amtlichen Verkehrsunfallstatistik der Jahre 1999-2009. Eine Grobauswer-
tung nach «mit» und «ohne» Lichtsignalanlagenregelung liefert wenig konkrete Hinweise, denn jede
dieser Obergruppen enthalt verschiedenste Vortrittsmissachtungs-Arten. So sind z. B. Rechtsvortritt, Fuss-
gangerstreifen und Linksabbiegen in derselben Obergruppe zusammengefasst. In einer Detailanalyse wur-
de dieser Verschiedenartigkeit Rechnung getragen, d. h. jede einzelne Vortrittsmissachtungs-Art detailliert
analysiert. In einem ersten Schritt wurden die Haufigkeit der schweren Personenschaden und somit das
Rettungspotenzial ermittelt. Dabei wurde nach Unfallverursachern (lediglich die Kategorien Personen-
wagen, Lastwagen, Motorrad und Fahrrad) und Kollisionsgegnern differenziert. Dariiber hinaus wurde die
Haufigkeit von Vortrittsmissachtungen mit Unfallfolgen ermittelt. Dies ermdglichte die Berechnung des
Schweregrads (Anzahl schwerer Personenschaden pro Vortrittsmissachtung). Bei den hinsichtlich schwerer
Personenschaden und Schweregrad relevanten Vortrittsmissachtungs-Arten wurde schliesslich die Gruppe
der Unfallverursacher vertieft untersucht und mit den Ubrigen Unfallverursachern innerorts verglichen.
Diese letzte Analyse ermdglicht das Erarbeiten zielgruppengerechter Interventionen. Welcher Art die Inter-
ventionen letztlich sein missen, hangt von den eigentlichen Ursachen des Fehlverhaltens ab. In einer psy-
chologischen Ursachenanalyse wurde deshalb abgeschatzt, ob primar menschliche Leistungsgrenzen,
bewusste Missachtung von Vorschriften oder Fahrlassigkeit (z. B. Unachtsamkeit wegen Zeitdrucks) zum

Fehlverhalten fuhren.
2. Ergebnisse
2.1 Unfallauswertung - Gesamtschau

In den Jahren 1999-2009 verursachten innerorts 118 640 Lenker von Personenwagen, Lastwagen, Motor-
radern oder Fahrradern einen Unfall, bei dem ihnen eine «Vortrittsmissachtung» irgendwelcher Art ange-
lastet wurde (Tabelle 1, S. 16). Dabei starben 469 Verkehrsteilnehmer und 12 320 wurden schwer ver-
letzt, also rund 40 resp.1100 pro Jahr. Die Verteilung auf die Unfallbeteiligten zeigt, dass 20 % der
schweren Personenschaden auf Insassen des unfallverursachenden Fahrzeugs fallen und 80 % auf Kollisi-
onsgegner (Tabelle 2, S. 16). Fussganger und Motorradfahrer mit einem Anteil von rund einem Drittel

sowie Radfahrer mit einem Anteil von knapp einem Fiinftel sind die leidtragenden Kollisionsgegner.
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2.2 Grobauswertung der Unfallstatistik nach Vortrittsarten-Obergruppen und Ver-
kehrsteilnehmern

Die grobe Differenzierung nach den in Kap. lll.1 erwdhnten «Obergruppen» zeigt markante Unterschiede.
Lenker verursachen durch das Missachten von Vortrittsregelungen ohne Lichtsignalanlage rund 10-mal
haufiger einen Unfall im Vergleich zu Regelungen mit Lichtsignalanlage. Die schweren Personenschaden
betragen das 12-Fache. Bei Unfallen mit Vortrittsmissachtung werden Personenwagenlenker (PW-Lenker)
mit Abstand am haufigsten beméngelt. Sowohl an Ortlichkeiten ohne als auch an solchen mit lichtsignal-
gesteuertem Vortritt verursachen sie rund 90 % aller Unfalle mit Vortrittsmissachtung. Rad- und Motor-
radfahrer sowie Lastwagenlenker — in abnehmender Reihenfolge — verursachen die verbleibenden rund
10 %. Sehr aufschlussreich ist die Differenzierung der schweren Personenschaden nach Insassen des vor-
trittsmissachtenden Fahrzeugs und Kollisionsgegnern (Tabelle 3, S. 16). Verursachen PW-Lenker einen
Unfall wegen Vortrittsmissachtung, so ist der Uberaus grosste Anteil an schweren Personenschaden beim
Kollisionsgegner zu verzeichnen. Missachten Lastwagen den Vortritt, werden fast nur die Kollisionsgegner
schwer verletzt oder getdtet. Ganz anders, wenn Motorrad- oder Radfahrer den Vortritt missachten. Sie
verunfallen in rund drei Viertel der Falle selbst schwer. Kurz: Bei Vortrittsmissachtungs-Unfallen gefahrden

zweispurige Motorfahrzeuge groéBtenteils Kollisionsgegner und einspurige Fahrzeuge primar sich selbst.

2.3 Detailanalyse der Unfallstatistik

2.3.1 Ubersicht

Die Resultate der Detailanalyse sind in Tabelle 4, S. 17 zusammengefasst. Die wichtigsten Resultate wer-

den anschliessend kommentiert.

2.3.2 PW-Lenker bei der Signalisation «Kein Vortritt» oder «Stop» (25 % der schweren Perso-

nenschaden bei Vortrittsmissachtungs-Unfallen innerorts)

Mit 3197 Schwerverletzten und Getdteten (25 % der schweren Personenschaden, knapp 300 pro Jahr) ist
diese Vortrittsmissachtungs-Art die folgenschwerste. Knapp 90 % der Opfer finden sich bei den Kollisi-
onsgegnern. Dabei kommen insbesondere Motorradfahrer (Gber 40 %) und Radfahrer (25 %) zu Scha-
den. Mit 69 schweren Personenschaden pro 1000 Vortrittsmissachtungen ist allerdings der Schweregrad
gering. Die Analyse der vortrittsmissachtenden Lenker zeigt, dass im Vergleich zum Ubrigen Unfall-
geschehen innerorts Senioren Uber 65 Jahre und Frauen Ubervertreten sind. Dies gilt auch fur Unfalle auf

nasser Strasse.
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2.3.3 PW-Lenker vor Fussgangerstreifen (22,2 %)

Bei Vortrittsmissachtungen von PW-Lenkern innerorts vor Fussgangerstreifen waren 2836 schwere Perso-
nenschaden zu verzeichnen, also fast so viele wie bei der Signalisation «kein Vortritt» oder «Stop». Er-
wartungsgemass sind es in 99 % der Falle die Fussganger, die schwer verunfallen. Auffallig ist dabei der
hohe Schweregrad von 333 schweren Personenschaden pro 1000 Vortrittsmissachtungen. Es zeigt sich,
dass auch bei Vortrittsmissachtungen an Fussgangerstreifen im Vergleich zum Ubrigen Unfallgeschehen
die Senioren Ubervertreten sind. Im Weiteren konnte festgestellt werden, dass als Faktoren insbesondere
Dunkelheit und Nasse Ubervertreten sind. In diesem Zusammenhang sei auch auf Vortrittsmissachtungen
durch Motorradfahrer bzw. Lastwagenlenker vor Fussgangerstreifen hingewiesen. Zwar ist die Anzahl
schwerer Personenschaden bei diesen Unfallen vergleichsweise gering. Der Schweregrad weist jedoch mit
409 bzw. 540 die hochsten Werte auf.

2.3.4 PW-Lenker beim Linksabbiegen (15,8 %)

14 641 Vortrittsmissachtungen beim Linksabbiegen durch PW-Lenker fihren zur dritthdchsten Anzahl
schwerer Personenschaden (2018). Auffallig ist bei diesem Unfalltyp, dass die meisten Opfer bei den Kolli-
sionsgegnern zu finden sind, und zwar 55 % bei den Motorradfahrern und 21 % bei den Radfahrern.
Diese Situation ist also analog zu derjenigen bei der Missachtung der Signalisation «Kein Vortritt» resp.
«Stop». Der Vergleich der vortrittsmissachtenden Lenker mit den ins Gbrige Unfallgeschehen innerorts
verwickelten Lenkern zeigt bei dieser Vortrittsmissachtungs-Art keine Auffalligkeiten. Interessant ist der
Vergleich mit vortrittsmissachtenden Radfahrern beim Linksabbiegen. Daraus resultieren 100 schwere
Personenschaden (88 davon beim Radfahrer selbst), also vergleichsweise markant weniger. Der Vergleich
der 434 Vortrittsmissachtungen zum Ubrigen Unfallgeschehen innerorts zeigt, dass Jugendliche bis 14
Jahre stark GUbervertreten sind.

2.3.5 PW-Lenker bei untergeordneten Zufahrten (6,1 %)

Diese Vortrittsmissachtungs-Art verursacht 6 % aller schweren Personenschaden (781). Hinsichtlich Un-
fallbeteiligten ist sie mit der Signalisation «Kein Vortritt» bzw. «Stop» vergleichbar. Dies zeigt sich ins-
besondere beim Schweregrad, bei den betroffenen Kollisionsgegnern sowie beim Uberproportionalen

Anteil an Senioren und Frauen bei den Unfallverursachern.

2.3.6 PW-Lenker bei rotem Lichtsignal (3,4 %)

432 schwere Personenschaden aus 6678 Missachtungen eines roten Lichtsignals durch PW-Lenker sind im
Vergleich zu den bereits behandelten Vortrittsmissachtungs-Arten von geringerer Bedeutung, im Gesamt-

bild jedoch immer noch beachtlich. Dies umso mehr, als gemeinhin davon ausgegangen wird, ein rotes

Lichtsignal stelle eine unmissverstandliche Anweisung an die Lenker dar. Auch bei dieser Vortrittsmiss-
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achtungs-Art sind die meisten schweren Personenschaden bei den Kollisionsgegnern zu verzeichnen (Uber
70 %), in erster Linie Motorrad- und Radfahrer. Die vertiefte Analyse zeigt, dass Lenker Gberproportional

haufig nachts unfallrelevante Rotlichtmissachtungen begehen.

2.3.7 Radfahrer bei «Kein Vortritt» oder «Stop» (3,1 %)

Radfahrer verursachen die meisten Vortrittsmissachtungen mit Unfallfolge bei der Signalisation «Stop»
bzw. «Kein Vortritt». Knapp 90 % der 392 schweren Personenschdden erleiden die vortrittsmissachten-
den Radfahrer selbst. Die Haufigkeit dieser schweren Personenschaden ist vergleichbar mit jenen der Ka-
tegorie «Rotlicht missachtende Personenwagen», der Schweregrad betragt hingegen das 4-Fache. Uber-
proportional oft — im Vergleich zum (brigen Unfallgeschehen innerorts — missachten Jugendliche bis

17 Jahre diese Signalisation.

2.3.8 PW-Lenker beim Rechtsvortritt (3 %)

Rechtsvortrittsmissachtungen von PW-Lenkern sind zwar die vierthdufigste Vortrittsmissachtungs-Art.
Allerdings fuhren diese 9321 Vortrittsmissachtungen zu vergleichsweise wenig schweren Personen-
schaden (382). Der Schweregrad ist mit 41 schweren Personenschaden pro 1000 Vortrittsmissachtungen
niedrig, was sicherlich mit den tiefen Geschwindigkeiten, die an Kreuzungen im Rechtsvortritt gefahren
werden, zusammenhéangt [1,2]. Uberproportional vertreten sind die Unfalle mit Missachtung des Rechts-
vortritts tagsUber. Dies kdnnte darauf zurlckzufihren sein, dass nachts aufgrund der eingeschalteten

Fahrzeugbeleuchtung herannahende Fahrzeuge besser erkennbar sind.

2.3.9 Radfahrer und Fussganger bei rotem Lichtsignal (1 % bzw. 0,4 %)

Die oft in der Offentlichkeit diskutierte Rotlichtmissachtung durch Radfahrer zeigt bei der Auswertung des
Unfallgeschehens ein Uberraschendes Bild: In den betrachteten 11 Jahren wurden 546 Radfahrer beman-
gelt (50 pro Jahr) und 127 schwere Personenschaden registriert (knapp 12 pro Jahr), 75 % davon betrafen
die Radfahrer selbst. Im Vergleich zu anderen Vortrittsmissachtungs-Arten haben sie also eine stark unter-
geordnete Bedeutung. Die Detailanalyse zeigt, dass insbesondere Manner im Alter von 18 bis 64 Jahren
als vortrittsmissachtende Lenker Ubervertreten sind.

Zu analogen Resultaten fuhrt die Analyse der Rotlicht missachtenden Fussgdnger. In der untersuchten
Periode wurden nur 169 Fussganger mit diesem Mangel registriert. 90 % der 52 schweren Personen-
schaden erlitten erwartungsgemass die Fussganger selbst. Bei dieser Vortrittsmissachtungs-Art muss aller-
dings der hohe Schweregrad hervorgehoben werden, verunfallten doch pro 1000 Vortrittsmissachtungen
308 Personen schwer. Ubervertreten sind dabei junge Fussganger im Alter zwischen 15 und 24 Jahren.
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2.3.10 Vortrittsmissachtung bei Vollgriin (0,7 %)

Die wiederholt aufgeworfene Problematik, das nachgewiesenermassen missverstandliche Vollgrin sei ein
wichtiges Verkehrssicherheitsproblem [3], erweist sich bei der genaueren Analyse als vergleichsweise we-
nig prioritar. Zwischen 1999 und 2009 waren 92 schwere Personenschaden (also rund 8 pro Jahr) zu ver-
zeichnen, wovon 1 gettteter Fussganger. Auch bei dieser Vortrittsmissachtungs-Art finden sich die meis-
ten Opfer bei den Kollisionsgegnern (90 %), vorwiegend Motorradfahrer und Fussganger. 97 % der Voll-
grin-Vortrittsmissachtungen werden von PW-Lenkern begangen. Dabei sind junge Lenker im Alter von

18 bis 24 Jahren Uberproportional vertreten.

2.3.11 Fazit

Von zentraler Bedeutung ist die Missachtung von Vortrittsregelungen ohne Lichtsignalanlagen. Weitaus
am haufigsten missachten dabei PW-Lenker den Vortritt. Missachten zweispurige Fahrzeuge den Vortritt,
tragen in der Regel die Kollisionsgegner die schwersten Folgen, insbesondere einspurige Fahrzeuge und
Fussganger. Missachten Lenker von einspurigen Fahrzeugen oder Fussganger den Vortritt, sind sie meis-
tens selbst die Leidtragenden. Die relevantesten Vortrittsmissachtungs-Arten sind die Regelungen mit

«Stop» bzw. «Kein Vortritt» sowie vor Fussgangerstreifen.

2.4 Psychologische Ursachenanalyse

Aus der Auswertung des Unfallgeschehens geht nicht hervor, welche psychologischen Ursachen zu einem
Unfall fUhren. Es ist indessen wichtig zu wissen, auf welcher Ebene der menschlichen Verhaltenssteuerung
die Ursachen von Vortrittsmissachtungen zu finden sind. Gemass [4] muss der Verkehrsteilnehmer zuerst
Zugang zu den relevanten Informationen haben (z. B. Art der Vortrittsregelung an einer Kreuzung). Er
muss in der Lage sein, die wesentlichen Informationen zu erkennen und aufzunehmen (z. B. Signalisation,
herannahendes Fahrzeug). Er muss korrekt einschatzen, ob sich ein Konflikt anbahnt. Er muss wissen, wie
zu handeln ist (Kennen der Vortrittsregeln). Schliesslich muss er die korrekte Handlung umsetzen. Gemass
[4] ist mangelnde Informationsaufnahme in Uber 40 % der Unfélle die Ursache, gefolgt von mangelndem
Informationszugang (25 %). Unkenntnis der Regeln und Entscheidungsfehler sind zusammen in nur
knapp 15 % der Falle relevant. Unter Berlcksichtigung der Erkenntnisse in [5] ist anzunehmen, dass wil-
lentliche Missachtung des Vortritts von untergeordneter Bedeutung sein dirfte.
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IV. Praventionsmassnahmen

1. Engineering

Aufgrund der Ursachenanalyse ist es von zentraler Bedeutung, durch addquate Infrastruktur den Informa-
tionszugang, die Informationserkennung und die Einschatzung der Situation sicherzustellen, indem an
potenziellen Konfliktstellen die in [6] formulierten Grundsétze der Sichtbarkeit, Ubersichtlichkeit und Be-
greifbarkeit von Kreuzungen eingehalten werden. Diese Grundsatze widerspiegeln das Prinzip der selbst-
erklarenden Strasse. Flr die als relevant eingestuften Situationen gemass Tabelle 4, S. 17 sind folgende

infrastrukturellen Aspekte bedeutungsvoll:

a) Signalisation «Kein Vortritt», «Stop» sowie untergeordnete Zufahrten

Signale und Markierungen mussen vom Lenker aus gentigender Distanz erkennbar sein, auch auf nasser
Strasse. Sie durfen weder verdeckt noch abgefahren sein. Um eine gentigende Sichtweite zwischen den
Verkehrsteilnehmern zu gewahrleisten, sind Sichthindernisse im Sichtfeld zu entfernen oder deren Hohe

zu limitieren [7]. Die Belagsgriffigkeit muss auch auf nasser Strasse gewdbhrleistet sein.

b) Fussgangerstreifen

Fussgangerstreifen sind gemass den giltigen Normen [8] bzw. den zurzeit bekannten sicherheitstech-
nischen Aspekten [9] auszufUhren. Relevant sind: eine gendgende Sicht nach links fiir querende Fuss-
ganger, die Realisierung einer Fussganger-Schutzinsel, maximal 2 zu Uberquerende Fahrzeugspuren sowie
eine gendgend hohe Fussgangermenge. Eine korrekte Beleuchtung, die es dem nahenden Fahrzeuglenker
ermdglicht, einen querenden Fussganger wahrzunehmen, ist angesichts des hohen Anteils schwerer Per-

sonenschaden bei Dunkelheit von hdchster Prioritat [10].

Q) Linksabbiegen

Grundsatzlich ist jeder Knoten verkehrstechnisch dahingehend zu analysieren, ob er als Kreisel oder mit
einer Lichtsignalanlage betrieben werden kann. Mit diesen Lésungen lassen sich ungeregelte Links-
abbiege-Konflikte ganzlich vermeiden. Ansonsten bietet sich als naheliegendste infrastrukturelle Mass-
nahme zur Reduktion von Linksabbiegeunfallen das Markieren von Linksabbiegespuren an. Doch der Ef-
fekt dieser Intervention darf nicht Uberschatzt werden [11]. Linksabbiegespuren sind tberdies derart an-
zuordnen, dass die Fahrzeuge nicht selbst die Sicht behindern. Schliesslich sind Knoten nach Mdéglichkeit
ausserhalb von Kuppen zu realisieren, da diese insbesondere fir linksabbiegende Fahrzeuge sichtbehin-
dernd sind.

d) Rotes Lichtsignal
In Anbetracht der unmissverstandlichen Information, die von einem roten Lichtsignal ausgeht, ist der
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Spielraum fir infrastrukturelle Interventionen bei dieser Vortrittsmissachtungs-Art beschrankt. Immerhin
zeigen Studien, dass eine Verldngerung sowohl der Gelb-Phase als auch der Alles-Rot-Phase zu einer Re-
duktion des Unfallgeschehens fuhren kann [12,13]. Selbstredend gilt auch fur Lichtsignalanlagen, dass
eine optimale Erkennbarkeit der Ampel sowie der angezeigten Farbe (Stichwort: Phantomsignal [14]) ge-
wabhrleistet sein muss. Angesichts der Tatsache, dass Rotlichtmissachtungs-Unfalle nachts Uberproportio-

nal oft vorkommen, darf der Effekt dieser Massnahmen jedoch nicht tGberschatzt werden.

e) Rechtsvortritt

Da Knoten im Rechtsvortritt ohne Signalisation betrieben werden, mussen Lenker in der Lage sein, sowohl|
den Knoten selbst als auch das geltende Regime zu erkennen, damit sie ihre Geschwindigkeit rechtzeitig
massigen kénnen. Ebenso missen am Knoten selbst gentigende Sichtweiten zwischen den Verkehrs-
teilnehmern gewahrleistet sein [7]. Dies ist oft erschwert, weil Rechtsvortritt-Regimes primar auf Quar-
tierstrassen mit einschrankenden Randbedingungen angewendet werden (Zadune, Mauern). Deshalb ist die
Optimierung der Erkennbarkeit bedeutsam. Insbesondere ist bei Rechtsvortritt-Knoten ein irrefiihrendes
Erscheinungsbild der Vortrittsverhaltnisse zu vermeiden (Abbildung 1). Bei Bedarf ist das geltende Regime

mit zusatzlichen Massnahmen zu verdeutlichen (Abbildung 2; [15]).

Abbildung 1 Abbildung 2
Rechtsvortritt-Knoten mit irrefithrendem Erscheinungsbild Verdeutlichung des Rechtsvortritts durch zusatzliche Markierung

Als Strategien zur Umsetzung dieser verkehrstechnischen Massnahmen bieten sich an: Road Safety Audits
(Verkehrsicherheitspriifung von Projekten), Road Safety Inspections (Verkehrsicherheitsprifung von beste-
henden Anlagen), Schulung und Weiterbildung von Fachleuten, Uberpriifung der VSS-Normen?. An-
sprechpartner sind primar: Tiefbauamter, Signalisationsbehérden, Verkehrsingenieure und -planer, Hoch-

schulen sowie VSS-Fachkommissionen.

4 VSS: Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute
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2. Education

2.1.1 Grundsatzliches

Die psychologische Ursachenanalyse hat gezeigt, dass in erster Linie die Grenzen der menschlichen Leis-
tungsfahigkeit kompensiert werden mussen. Dies kann insbesondere durch eine Optimierung der Infra-
struktur®, aber auch durch Verhaltensdnderungen wie das Tragen von gut sichtbaren Kleidern erfolgen.
Daneben muss sichergestellt werden, dass die Verkehrsteilnehmer die Verkehrsregeln kennen und sich der

Gefahren bewusst sind. Wie kénnen diese Ziele erreicht werden?

2.1.2 Verkehrserziehung und Fahrausbildung

Verkehrsteilnehmer sind dahingehend zu schulen und zu sensibilisieren, dass sie — selbst wenn sie vor-
trittsberechtigt sind — durch ihr Verhalten ihre eigene Sicherheit beeinflussen kénnen. So mussen sich
Lenker von einspurigen Fahrzeugen bewusst sein, dass sie in vortrittsberechtigten Situationen von Lenkern
von vortrittsbelasteten Fahrzeugen («Stop», «kein Vortritt», Linksabbiegen) oft schlecht wahrgenommen
bzw. hinsichtlich ihrer Geschwindigkeit falsch eingeschatzt werden. Vermutlich kann auch eine Optimie-
rung der Fahrausbildung zur Reduktion von Vortrittsunféllen innerorts beitragen. Motorradfahrern muss
deutlich vor Augen gefiihrt werden, dass sie einerseits grundsatzlich stark geféhrdet sind, andererseits viel
zur Erhéhung der eigenen Sicherheit beitragen kénnen. In der Fahrausbildung muss den angehenden,
potenziell vortrittsmissachtenden PW-Lenkern noch deutlicher aufgezeigt werden, dass sie Gefahr
laufen, die Geschwindigkeit von einspurigen Fahrzeugen aufgrund der schmalen Silhouette zu unterschat-
zen oder diese gar nicht wahrzunehmen [16,17]. Fussganger ihrerseits missen wissen, dass sie an Fuss-
gangerstreifen insbesondere nachts einem hoheren Risiko ausgesetzt sind und dass sie durch das Tragen
heller Kleidung oder lichtreflektierender Materialien ihre Wahrnehmbarkeit steigern kénnen. Es sollte
Uberprift werden, ob die Verkehrserziehung diese Aufgabe gentigend wahrnimmt.

2.1.3 Kampagnen

Es ist fraglich, ob die erwdhnten Defizite der Verkehrsteilnehmer durch Kampagnen behoben werden
kénnen. Zwangslaufig auftretende Fehler sind durch eine optimale Infrastruktur zu kompensieren, eine
minimale Regelkenntnis ist bei den Verkehrsteilinehmern vorhanden und die Gefahrenwahrnehmung ist
durch Massenkommunikation nicht merklich zu beeinflussen. Eventuelle Kampagnen sollten deshalb sorg-
faltig geplant und in jedem Fall auf relevante Unfallkonstellationen (Tabelle 4, S. 17) sowie pradisponie-
rende Faktoren fokussiert sein. Als Erfolg versprechende Méglichkeit sei etwa die Aktion «Tag des Lichts»
erwahnt. Kampagnen zur Behebung von Fehlverhalten in einer gegebenen Situation hingegen sind wenig
aussichtsreich. Da bewusste Vortrittsregelmissachtungen selten Ursache von Innerortsunféllen sind, ist

> Gemeint ist in erster Linie die Strasseninfrastruktur. Fahrzeugseitige Assistenzsysteme zur Erkennung und Vermeidung von Vor-

trittsunfallen kénnen derzeit noch keinen wesentlichen Beitrag leisten.
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eine Fokussierung der Kontrolltatigkeit auf diese Verhaltensweisen wenig sinnvoll. Trotzdem kénnen die

Kontrollorgane viel zur Reduktion von Vortrittsunfallen innerorts beitragen:

= Verkehrserziehung durch Verkehrsinstruktoren der Polizei

= Mit kampagnenahnlichen Interventionen wie «Tag des Lichts» leistet die Polizei einen wichtigen Bei-
trag. Dazu gehoren auch punktuelle Schwerpunktkontrollen (z. B. an Fussgangerstreifen). Diese haben
in erster Linie eine erinnernde und sensibilisierende Funktion. Wichtiger als der Einsatz grosser Res-
sourcen ist deshalb der Uber die Medien verbreitete Appell an die Verkehrsteilnehmer.

= Durchfihrung von Geschwindigkeitskontrollen innerorts (bei tieferen Geschwindigkeiten sind Vor-

trittsmissachtungen unwahrscheinlich und die Folgen geringer).

In diesem Zusammenhang sei auf das erstaunliche Resultat hingewiesen, dass bei Rotlicht-Kameras an
Lichtsignalanlagen insgesamt kein signifikanter Effekt auf das Unfallgeschehen nachgewiesen werden
konnte [11]. Der Einsatz von solchen Kameras sollte im Einzelfall deshalb gut begrindet sein.

Positiv zu werten sind alle Bemihungen, Verkehrsvorschriften zu vereinfachen und somit den Prozess der
Informationsaufnahme zu verbessern. In diesem Sinn ist der im Projekt VERVE® enthaltene Vorschlag, das

Vollgriin bei Lichtsignalanlagen abzuschaffen, zu begrUssen.

& VERVE: Projekt des Bundesamtes fuir Strassen (ASTRA): «Verwesentlichung der Verkehrsregeln»
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V. Anhang

Tabelle 1
Unfallbeteiligte bei Vortrittsmissachtung innerorts nach Unfallverursacher und Kollisionsgegner (Z 1999-2009)

Vortrittsmissachtende Verkehrsteilnehmer’ Kollisionsgegner
Lenker Mitfahrer Alle Verkehrsteilnehmer
Leichtverletzte 10 053 39196 51725
Schwerverletzte 2162 325 9833 12320
Getotete 93 12 364 469
Unverletzte 104 270 25053 97 846 227 169
Unbekannt 2062 54 563 2679

Total 118 640 147 802 294 362

! Personenwagen, Lastwagen, Fahrrad, Motorrad

Tabelle 2
Schwere Personenschaden bei Unfallen mit Vortrittsmissachtung innerorts nach Verkehrsteilnahme (Z 1999-2009)

Vortrittsmissachtende Kollisionsgegner
Verkehrsteilnehmer

Personenwagen Lastwagen Motorrad Fahrrad Fussgéanger Andere
Personenwagen 953 859 0 3337 1615 3094 552
Lastwagen 2 26 0 38 77 93 26
Motorrad 581 0 43 21 168
Fahrrad 1056 0 32 97 101
Tabelle 3

Schwere Personenschaden bei Unféllen mit Vortrittsmissachtung innerorts nach Art der Signalisation (X 1999-2009)

Vortrittsmissachtende Vortrittsregelung ohne Lichtsignalanlage Vortrittsregelung mit Lichtsignalanlage
Verkehrsteilnehmer Lenker und Mitfahrer Kollisionsgegner Lenker und Mitfahrer Kollisionsgegner
Personenwagen 783 8 964 170 493
Laswagen 2 231 0 29
Motorrad 470 222 m 18
Fahrrad 944 208 112 32
Total 2199 9625 393 572
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Tabelle 4

Detailanalyse nach Vortrittsart und Verkehrsteilnahme (Auswahl), (Z 1999-2009)

Vortrittsart

Kein Vortritt / Stop

Vortritts-

missachtende

Verkehrs-
teilnehmer

Personenwagen

Schwere Personenschaden

Vortritts-
missachtende

Verkehrsteilnehmer

Kollisions-
gegner

2768

Anzahl Vor-
trittsmiss-
achtungen*
mit Unfall-

folge

46 058

Schwere Perso-
nenschaden pro
1000 Vortritts-
missachtungen*
mit Unfallfolge

Auffalligkeiten bei
den vortritts-
missachtenden
Verkehrsteilnehmern

Senioren ab 65, Frauen,
nasse Strasse

Fussgangerstreifen ~ Personenwagen 2 2834 2836 8510 333 Dunkelheit, nasse Strasse
Linksabbiegen Personenwagen 167 1851 2018 14 641 138  Keine

Untergeordnete Personenwagen 62 719 781 11551 68 Senioren, Frauen
Zufahrt

Rotes Personenwagen 123 309 432 6678 65 Nacht

Lichtsignal

Kein Vortritt / Stop ~ Fahrrad 348 44 392 1537 255 Jugendliche bis 17 J.
Rechtsvortritt Personenwagen 43 339 382 9321 41 Tag

Fussgangerstreifen  Motorrad 38 160 198 484 409 Dunkelheit, nasse Strasse
Rotes Fahrrad 96 31 127 546 233 Manner, Alterskl. 18-64
Lichtsignal Jahre

Rotes Motorrad 98 14 112 356 315 Nacht

Lichtsignal

Linksabbiegen Fahrrad 89 11 100 434 230 Jugendliche bis 14 J.
Fussgangerstreifen  Fahrrad 20 70 90 233 386 Ménner, Alterskl. 18-44 J.
Vollgriin Personenwagen 9 79 88 904 97 Alterskl. 18-24 Jahre
Fussgdngerstreifen  Lastwagen 0 75 75 139 540 (zu geringe Fallzahlen)
Rotes Lichtsignal ~ Fussgénger 48 4 52 169 308 (zu geringe Fallzahlen)
Rotes Lichtsignal  Lastwagen 0 15 15 210 71 nasse Strasse

*Es wird darauf hingewiesen, dass aus naheliegenden Griinden das gesamte Ausmass an Vortrittsmissachtungen nicht bekannt ist. Als Annaherung wird
deshalb die Anzahl Vortrittsmissachtungen mit Unfallfolge gebraucht. Diese entspricht der Anzahl Lenker, denen bei einem Unfall eine Vortrittsmissach-
tung angelastet wurde.

Tabelle 5

Rechtliche Vorschriften

Vortrittssituation Artikel / Bundesgerichtsentscheide (BGE)

Rechtsvortritt

Art. 36 Abs. 2 SVG

BGE 117 IV 498

Untergeordnete Zufahrten

Art. 1 Abs. 8 VRV

Art. 15 Abs. 3 VRV

Linksabbiegen

Art. 36 Abs. 3 SVG

Fussganger

Art. 41 Abs. 2 VRV

Art. 33 Abs. 1 SVG

Art. 6 Abs. 3 VRV

«Kein Vortritt» — «Stop»

Art. 36 Abs. 1SSV

Art. 36 Abs. 2 SSV

Art. 36 Abs. 7 SSV

Lichtsignalanlage

Art. 68 Abs. 1SSV

Art. 68 Abs. 2 SSV

Fussgdngerstreifen

Art. 6 Abs. 1 VRV

Art. 47 Abs. 5 VRV

Begegnungszone/Fussgangerzone

Art. 22b Abs. 1SSV

Art. 22¢ Abs. 1SSV
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