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Einfihrung

Einfiihrung

Im Jahr 2020 verungliickten 426 Radfahrer:innen
todlich [1]. Absolut gesehen ist die Zahl der getoteten
Radfahrer:innen tber die letzten Jahre gesunken, trotz
deutlich gestiegenem Anteil des Radverkehrs. Allerdings
sank die Zahl nicht so stark wie die der anderen geto-
teten Verkehrsteilnehmer:innen. Relativ gesehen ist der
Anteil der getoteten Radfahrer:innen an allen Verkehrs-
toten in Deutschland sogar von 8,1 Prozent im Jahr 1991
auf 16 Prozent im letzten Jahr gestiegen. Unfallgegner
Nummer eins ist der Pkw.

Auch wenn im Folgenden fahrzeugtechnische Maf3-
nahmen im Vordergrund stehen, erfolgt am Ende des
Beitrages auch eine interdisziplindre Bewertung ver-
schiedener Mafinahmen.

In 2020 gab es in Deutschland insgesamt 264.499
Unfille mit Personenschaden [1].

Rund sieben Prozent davon (17.424) ereigneten sich
an Grundstiucksein- oder ausfahrten (Grundstiickszu-
fahrt); die meisten davon innerorts (16.055; 92 %). Bei
diesen Unfallen starben 86 Personen, 62 innerorts und
24 auflerorts. Innerorts wurde demnach jede elfte im
Verkehr verungliickte Person bei einem Unfall an einer
Grundstiickszufahrt verletzt. Jeder dreizehnte Verkehrs-
tote innerorts steht im Zusammenhang mit einem Unfall
an einer Grundstickszufahrt.

Um sich der Problematik der Radunfalle an Grund-
stiickszufahrten zu nahern, wurden zunachst die poli-
zeilich erfassten Unfalldaten aus mehreren Bundeslan-
dern fiir das Jahr 2019 analysiert. Dabei zeigte sich, dass
bei den Unfillen mit Personenschaden U(P) an Grund-
stiickszufahrten auffillig viele Radfahrende beteiligt
sind. Wahrend der Anteil radfahrender Personen an allen
U(P) im Gesamtunfallgeschehen bei 29 Prozent liegt,
liegt ihr Anteil an Grundstiickszufahrten bei 45 Prozent.

10 Prozent aller Radfahrunfalle
ereignen sich an Grundstiickszufahrten

Tabelle 1- Polizeilich erfasste Radunfalle mit Personenschaden,

2019, mehrere Bundeslander, eigene Auswertung

Radunfalle mit
Personenschaden

Unfélle mit
Personenschaden

Anteil der
Unfille
an Grund-
stiickszu-
fahrten

Gesamt 53.568 | 100% -
Alleinunfaille
9.928 | 19% -
(nur Radfahrende) °
Unfa.II.e mit mehreren 43.640 | 81%
Beteiligten
davon Unfélle an
Grundstiickszu- 5442 | 10% 12%
fahrten
Radfahrunfalle mit
a .a. runa.eml 326011 61%
Beteiligung eines Pkw
davon Unfélle an
Grundstiickszu- 4.682 9% 14%
fahrten
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Beschreibung des UDB Fallmaterials | Fallselektion und Relevanz im Unfallgeschehen

Die Auswertung zeigt weiter, dass 19 Prozent der Rad-
verkehrsunfille Alleinunfalle sind. Von den 81 Prozent
der Unfalle mit mehreren Beteiligten entfallen 75 Pro-
zent auf eine Kollision zwischen Pkw und Fahrrad, 14
Prozent davon ereignen sich an Grundstiickszufahrten
(Tabelle 1). Bezogen auf Unfille mit Personenschaden
an Grundstiickszufahrten haben Unfalle zwischen Pkw
und Fahrrad hier einen Anteil von 39 Prozent und stellen
damit die hdufigste Unfallkonstellation an Grundstiicks-
zufahrten dar.

12 Prozent der m Untersuchungskollektiv vorhan-
denen 4.682 Unfille mit Personenschaden zwischen Pkw
und Fahrrad an Grundstiickszufahrten haben schwere
Verletzungen zur Folge. Von den beteiligten 9.470 Per-
sonen starben vier, 535 wurden schwer und 4.186 leicht
verletzt. Das bedeutet 4 Prozent der Getdteten, 12 Pro-
zent der Schwerverletzten und 15 Prozent der Leichtver-
letzten bei allen Unfdllen zwischen Pkw und Fahrrad
geschehen an Grundstiickszufahrten.

Die haufigsten Ursachen bei Unfillen an Grund-
stiickszufahrten sind Fehler beim Einfahren in den
flielenden Verkehr (32 %) oder beim Abbiegen (9%
nach links, 7% nach rechts) gefolgt von ungentigendem
Sicherheitsabstand, Fehler beim Wenden oder Riick-
wartsfahren und der verbotswidrigen Benutzung der
Fahrbahn oder anderer Strafienteile (jeweils 6 %). Die
letzte Ursache beinhaltet im Wesentlichen Fehler von
Radfahrenden wie das Befahren von Gehwegen oder
das Fahren gegen die Fahrtrichtung.

Fir vertiefende Untersuchungen der Unfallherginge
und Verletzungsmuster sind die polizeilich erfassten
Unfalldaten aber nur bedingt geeignet. Daher werden
im Weiteren detailliertere Daten ausgewertet.

Beschreibung des
UDB-Fallmaterials

Die hier vorgestellten weiterfithrenden Ergebnisse
wurden mit Hilfe der Unfalldatenbank der Deutschen
Versicherer (UDB) erstellt. Diese enthalt eine geschich-
tete Stichprobe aller dem GDV gemeldeten Kraftfahr-
zeug-Haftpflicht-Schadenfille und ist reprasentativ
fir das Schadengeschehen der Deutschen Versicherer.
Durchschnittlich werden ca. 500 -1.000 Falle pro Jahr in
der UDB erfasst. Das Datenmaterial umfasst nur Unfalle
mit Personenschaden und einem Schadenaufwand von
mindestens 15.000 EUR.

Fiirdie Analyse der Unfille an Grundstiickszufahrten
wurden insgesamt 619 Unfille mit Beteiligung von Pkw
(inklusive Kleintransporter) und Radfahrer:innen her-
angezogen. Das untersuchte Fallmaterial erstreckt sich
iber die Unfalljahre 2002 bis einschlieflich 2015.

Fallselektion und Relevanz im
Unfallgeschehen

In einem ersten Schritt wurden in der UDB alle Pkw-Rad-
Unfalle vorselektiert (n=615). Diese Falle machen ca. 60
Prozent aller Radverkehrsunfille in der UDB aus. Daraus
wurden insgesamt n=114 Unfalle identifiziert, bei denen
der Konflikt zwischen dem Pkw und dem Radfahrenden
an einer Grundstiickszufahrt stattfand. Ausschlaggebend
war dabei der Konflikt zwischen den beiden Unfallgeg-
nern und nicht, ob es tatsichlich zu einer Kollision kam.
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Fallselektion und Relevanz im Unfallgeschehen

15 Prozent aller Unfélle mit schwerverletzten
und getdteten Radfahrer:innen finden bei Pkw-
Kollisionen an Grundstuickszufahrten statt

Tabelle 2 - Relevanz von Grundstiickszufahrten hinsichtlich Un-
félle sowie getdtete schwerverletzte Radfahrer:innen bezogen

auf Pkw/Rad- sowie auf alle Radverkehrsunfille

Alle Pkw
(inkl.

Kleintrans-

Getotete
und
Schwerver-
letzte

Anteil
bezogen
auf alle
RF-Unfille

(n=1.033)
porter)

Alle Pkw/
Radfahrer
Unfalle

619 | 100 | 407 | 100 60

davonim
Bereich
einer
Grundstiicks-
ein- oder
ausfahrt

114 18 62 15 11

Wie der Tabelle 2 zu entnehmen ist, machen die Unfille
an Grundstiickszufahrten 11 Prozent aller Rad-Unfalle
(siehe Tabelle 1: 12 %) und 18 Prozent aller Pkw-Rad-
Unfalle (siehe Tabelle 1: 14 %) in der UDB aus. Dies
weist auf eine erste nennenswerte Relevanz im Scha-
dengeschehen der Versicherer hin und unterstreicht, wie
reprasentativ die UDB im Vergleich zu den polizeilich
erhobenen Unfalldaten ist (siehe Tabelle 1).

Des Weiteren zeigen die Analysen, dass bei diesen
Unfallen die Radfahrer:innen immer verletzt wurden.
Mit einem Anteil von ca. 15 Prozent an allen - gemaf3
amtlicher Definition [1] - schwerverletzten und getoteten
Radfahrer:innen; im Fallmaterial waren diese Verlet-
zungen zudem hdufig schwer.

Auch ein Blick auf die Verletzungsschwere nach
MAIS (Maximum Abbreviated Injury Scale) in
Abbildung 1 bestétigt dieses Bild [3]. Auf der einen Seite
traten keine MAIS 0 Werte auf (MAIS O = unverletzt). Auf
der anderen Seite trugen fast drei Viertel der Radfahrenden
mindestens eine schwere Verletzung (MAIS 2+) davon.

Bei Pkw-Kollisionen an Grundstiickszufahrten
werden die Radfahrer:innen immer verletzt,
und das iberwiegend schwer

Abbildung 1 - Verteilung der MAIS Werte der Radfahrer:innen
bei Pkw-Rad-Unfallen an Grundstiickszufahrten

59%

MAIS O
©UDV 2022

MAIS 1 MAIS 2 MAIS 3+
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Struktur der Unfalle an
Grundstiickszufahrten

Um einbesseres Verstandnis fiir die Unfélle zu bekommen,
wurden diese zunachst in grobe Kategorien (Datenpools)
aufgeteilt. Gemafd Abbildung 2 wurde danach unter-
schieden, ob einer der Beteiligten zum Unfallzeitpunkt
das Grundstiick verlief3 oder einfuhr und ob sich der Pkw
dabei vorwarts oder riickwarts bewegte. Alle nachfol-
genden und die in Abbildung 2 gezeigten Zahlen beziehen
sich zur besseren Ubersichtlichkeit nur auf die Grund-
gesamtheit von n=114 Unfallen.

Der erste und grofdte Datenpool 1 (n=71; 62 %) wird
von ,Unféllen beim Verlassen des Grundstiicks durch
den Pkw* gebildet (Abb. 2). Diese lasst sich wiederum
in zwei weitere Teilmengen unterteilen:

+ Datenpool 1a:,Pkw fahrt vorwdrts aus dem Grund-
stiick heraus“ (n=62; 54 %)

Struktur der Unfalle an Grundstlckszufahrten

* Datenpool 1b:,Pkw fahrt riickwarts aus dem Grund-
stiick heraus“ (n=9; 8 %).

Weitere n=34 Unfille (30 %) konnten der Kategorie ,Pkw

biegt in das Grundstiick ein“ zugeordnet werden (Daten-

pool 2). Die verbleibenden Félle wurden dem Datenpool 3

»Radfahrer:in verlasst das Grundstiick” (n=8; 7 %) zuge-

wiesen.

Die Vielfalt der méglichen Unfallkonstellationen an
Grundstiuckszufahrten weist darauf hin, dass bei der
spateren Mafinahmenfindung aus fahrzeugtechnischer
Sicht unterschiedliche Ansatze erforderlich sind, damit
die Unfalle z.B. auch mit den passenden Fahrerassistenz-
systemen adressiert werden (z.B. Notbremssystem mit
Querverkehrsfunktion Front/Heck, Abbiegeassistent).

In den nachfolgenden Kapiteln wird nur auf die
beiden grofiten Datenpools in den Unfalldaten ein-
gegangen: Datenpool la ,Pkw fahrt vorwarts heraus*
(n=71; 62 %) und Pool 2 ,Pkw biegt in das Grundstiick
ein“ (n=34; 30 %).

In mehr als der Halfte der Falle fuhr der Pkw vorwarts raus
Abbildung 2 - Unterteilung der n=114 Pkw/Rad-Unfille an Grundstiickszufahrten in Datenpools

Pkw/Rad-Unfille an Grundstiickszufahrten

(n=114; 100%)

e s

verlasst das Grundstiick
(n=71; 62%)

Pkw Pkw
fahrt vorwarts heraus fahrt riickwarts heraus
(n=62; 54%) (n=9; 8%)

©UDV 2022

Radfahrender
biegt in das Grundstiick ein verlasst das Grundstiick
(n=34; 30%) (n=8; 7%)
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Unfalle mit Pkw die ein Grundstlck vorwarts verlassen

Unfille mit Pkw die ein Grund-
stiick vorwarts verlassen

Fiir diesen Datenpool 1a (Abb. 2) wurden folgende fahr-
zeugtechnische und infrastrukturelle Aspekte analysiert:
* Unfallursachen

* Artdes Grundstiickes

* Sichteinschrankungen

Dartiber hinaus wurden typische Unfallszenarien
beschrieben. In einem letzten Schritt berechnete man
Nutzenpotenziale fiir geeignete Fahrerassistenzsysteme.

Unfallursachen

Im Rahmen einer Einzelfallanalyse fiir den Datenpool
la , Pkw fahrt vorwérts heraus (n=62; 54 %) wurden die
Unfallursachen ermittelt.

Neben der Unaufmerksamkeit des Fahrers kommen
an Grundstiickszufahrten zwei weitere Aspekte zum

Tragen:
» Sichteinschrankungen an der Grundstiicksausfahrt
und

* entgegen der vorgegebenen Richtung (falsch) fah-
rende Radfahrer:innen.

Alkoholeinfluss, Dunkelheit und die erhéhte Geschwin-

digkeit des Pkw hatten bei diesen Unfillen keine Relevanz.

Art des Grundstiicks

Firn=57der Unfalle aus dem Datenpool 1a (n=63) konnte
die Art des Grundstiicks ermittelt werden. Die insge-
samt finf Grundstiicksarten sind in Tabelle 3 nach ihrer
Haufigkeit aufgelistet. Dabei zeigte es sich, dass die im
Datenmaterial enthaltenen Kleintransporter durchaus
einen Einfluss auf das Ranking haben.

Werden Kleintransporter in die Analysen einbe-
zogen, so treten die Grundstiickszufahrten von Firmen-
gelanden erwartungsgemdfl etwas haufiger (33 %) auf als
andere Grundstiicksarten. Ohne Berticksichtigung von
Kleintransportern stehen im Ranking mit einem Anteil
von je 26 Prozent an erster Stelle Tankstellen und Privat-
parkplatze, knapp gefolgt von Supermarktparkplatzen
und Tiefgaragen (jeweils 14 %).

Grundstiickszufahrten an Tankstellen und Privat-
parkplatzen waren hdufig vertreten

Tabelle 3 - Ranking der fiinf ermittelten Grundstiicksarten im
Datenpool 1a (siehe auch Abb. 2)

mit ohne
Art des . .
Grundstiicks Kleintransporter | Kleintransporter
(n=57) (n=42)
Firmengeldnde 33% 19 %
Tankstelle 23% 26%
Privatparkplatz 21% 26%
Parkplatz 129 14 %
Supermarkt
Parkh
arkhaus/ 11% 14%
Tiefgarage

Sichteinschrankungen

In fast der Halfte der Fille aus dem Datenpool 1 a ,Pkw
fahrt vorwarts aus dem Grundstiick heraus“wurde eine
Sichteinschrankung dokumentiert (n=29; 46 %). Dabei
war dem Fahrer beim Verlassen des Grundstiicks die
Sicht zur Strale und zum unmittelbar vor der Grund-
stiickszufahrt verlaufenden Radweg teilweise oder kom-
plett versperrt. Die identifizierten Sichteinschrankungen
aus dem Datenpool 1la machen ein Viertel aller n=114
Unfalle an Grundstiickszufahrten aus. Weil theoretisch
auch in den anderen Datenpools aus Abbildung 2 Sicht-
einschrankungen auftreten konnen (hier nicht quantifi-
ziert), liegt deren Gesamtanteil vermutlich hoher.
Hecke und Buschwerk (n=18; 29 % von Datenpool
la) wurden als die haufigste Art der Sichteinschrankung
genannt. Abbildung 3 zeigt dazu einige Beispiele von
Grundstiickszufahrten. Die Analysen zeigten, dass sich
die Pkw-Fahrer beim Verlassen des Grundstiicks oft ,vor-
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Unfalle mit Pkw die ein Grundstlck vorwarts verlassen m

tasten“ musste. Wie in mindestens zwei Fallen dokumen-
tiert wurde, kann dies bereits zum Unfall fihren - auch
wenn der Fahrer anhalt und nicht weiterfahrt - da der
herannahende Radfahrende beim Erkennen der hinaus-
ragenden Pkw-Front durch Uberbremsung stiirzen kann.
Geparkte Fahrzeuge (n=2), Gebaudeteile (n=3) sowie

Plakate/Schilder (2 Fille) zahlen ebenfalls zu den
dokumentierten Sichteinschrankungen. Grundsatz-
lich kénnen alle Arten von Grundstiickszufahrten von
Sichtbehinderungen betroffen sein (Abb. 4).

Die Bedeutung der Sichteinschrankung bei diesen
Unfillen wurde auch von Baier et al. thematisiert [4].
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Unfalle mit Pkw die ein Grundstlck vorwarts verlassen

Sichteinschrankung trat bei allen untersuchten Arten
von Grundstiickszufahrten auf

Abbildung 4 - Verteilung des Merkmals ,Sichteinschrankung" auf die Arten der Grundstiickszufahrt
7

Firmengeldnde Tankstelle Parkplatz privat Parkplatz Supermarkt Parkhaus/Tiefgarage
©®UDV 2022
Unfallszenarien richtung der beiden Unfallgegner* - beim Pkw jedoch

nur die beabsichtigte Fahrrichtung - sowie ,Sicht-
Flir n=54 ausreichend dokumentierte Fille konnten | einschrankung® bestimmt (Abb. 5). Kleintransporter
insgesamt sechs typische Unfallszenarien abgeleitet | hatten keinen Einfluss auf die Haufigkeit der Unfalls-
werden. Diese werden durch die Merkmale ,Fahrt- | zenarien.

Konflikte mit von rechts kommenden Radfahrer:innen
sind ein Unfallschwerpunkt
Abbildung 5 - Unfallszenarien fiir den Datenpool 1a ,Pkw fdhrt vorwarts heraus"

Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
9 %; n=5 19 %; n=10 41 %; n=22

|
1
|

— p L 3 PR
mit Sichtein- mit Sichtein- | mit Sichtein-| | -~
schrankung; schrankung; | schrankung;
n=3 | n=6 | = | | n=11 4

Szenario 4 Szenario 5 Szenario 6
20%; n=11 6 %; n=3 6 %; n=3
= - - =

N L SN 1 L
mit Sichtein- | mit Sichtein-| |- b=
schrankung; schrankung;
n=5 | n=2 - | -

Ubv 2022
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Unfalle mit Pkw die ein Grundstlck vorwarts verlassen

Die meisten Radfahrenden kollidierten mit der Pkw-Front

Abbildung 6 - Erstansto am Fahrzeug bei Unféllen an Grundstiicksausfahrten fiir Fille mit vorwarts herausfahrendem Pkw

(Datenpool 1a, Abb. 2)

75%

Pkw mit Kt
n=53;100%

links

vorne rechts

©UDV 2022

Mit einem Anteil von 41 Prozent dominiert das Szenario
3, bei dem der Pkw das Grundstiick nach rechts verldsst
und mit einem sich von rechts nahernden Radfahrenden
kollidiert. Dieses Szenario weist absolut gesehen auch
die meisten Sichteinschrankungen auf (11 von 22 Fallen).
Ein weiterer Hinweis fur die schlechte Erkennbarkeit
von Radfahrer:innen ist, dass in diesem Szenario bis auf
einen Fall keinerlei Bremsung durch den Pkw erfolgte.
Der Gesamtanteil der Félle, bei denen der Pkw gebremst
hatte, lag bei nur 18 Prozent im gesamten Datenpool la.

Fasst man alle Falle, die sich durch die Bewegungs-
richtung des Radfahrenden ,von rechts kommend*
charakterisieren lassen, zusammen (Szenarien 1 -3), so
machen diese fast 70 Prozent (n=37) der Fille aus. In
iber der Halfte dieser Félle lag auch eine Sichteinschran-
kung vor.

Fir die Unfalle, bei denen der Pkw mit einem von
rechts kommenden Radfahrenden kollidiert, zeigten die
Analysen zudem, dassinn=20 Féllen der Radfahrer:innen
eine/r nachweislich entgegen der erlaubten Fahrtrich-

77%

Pkw ohne Kt
n=39;100%

links

rechts

vorne
©UuDV 2022

tung fuhr. Radfahrer:innen, die in die falsche Richtung
fuhren, machen insgesamt die Halfte aller Szenarien im
Datenpool 1 a sowie 19 Prozent aller Unfélle an Grund-
stickszufahrten aus.

Ein Blick auf die Anstof3stellen am Pkw bestatigt die
hohe Relevanz der Unfalle, bei denen sich der Radfah-
rende von rechts naherte (Abb. 6). So wurde die rechte
Seite des Fahrzeuges doppelt so haufig getroffen wie
die linke Seite.

Der Pkw hatte analog fritherer UDV-Studien zum
Thema Pkw-Rad-Unfille [5] insgesamt gesehen seinen
Erstanstofd iberwiegend mit der Fahrzeugfront. Dies
zeigt nochmals die Bedeutung eines Notbremssystems
als mogliche unfallvermeidende Mafinahme.

Des Weiteren konnte fir n= 21 Félle im Szenario 3
auch die Verkehrsflache aus Sicht der Radfahrer:innen
ermittelt werden. Es zeigte sich, dass nur zwei
Radfahrer:innen zum Unfallzeitpunkt anstatt des Rad-
weges den Gehweg benutzen, wobei in einem Fall der
Radfahrende vorher vom Fahrrad abgestiegen war.
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Unfalle mit Pkws die in ein Grundstiick einbiegen

Unfille mit Pkws die in ein
Grundstiick einbiegen

Nachfolgend werden Ergebnisse aus den Analysen
zum Datenpool 2, also jene Unfille, bei denen der Pkw
wahrend des Einbiegens in das Grundstiick mit dem
Radfahrenden einen Konflikt hatte, beschrieben (siehe
auch Abb. 2). Aufgrund des teilweise niedrigeren Doku-
mentationsgrades konnen diese Unfélle nicht in dem
Detailliierungsgrad beschrieben werden, wie die Unfalle
aus dem Datenpool 1 a. Auch eine Nutzenpotentialab-
schatzung von Fahrerassistenzsystemen im Sinne von
tatsachlich vermeidbaren Unfallen war nicht méglich.
Hier wird lediglich die positive Beeinflussbarkeit durch
geeignete FAS aufgezeigt.

Eine erste Erkenntnis aus den Analysen war, dass
sich diese in ihrem Ablauf von den sonstigen Abbiegeun-
fallen an Knotenpunkten grundsatzlich nicht unter-
scheiden. So lassen sich 29 der insgesamt 34 Unfille
aus diesem Datenpool gut mit Hilfe des dreistelligen
Unfalltyps abbilden (Abb. 7).

Mehr als die Halfte dieser Unfalle wird durch den
Unfalltyp 243 adressiert (52 %; n=15). Hierbei han-
delt es sich um Unfille, bei denen der Pkw nach rechts
in das Grundstiick einbiegt und mit dem rechts von
ihm in gleicher Richtung fahrenden Radfahrenden
kollidiert. Diese Unfalle lassen sich weiter wie folgt
beschreiben:

* inllvon15Fillen fand der Unfall bei Tageslicht statt;

* in 4 von 10 Fillen hatte der Pkw-Fahrer gebremst;

* die Pkw-Geschwindigkeit lag unmittelbar vor dem
Unfall im Schnitt bei 10 km/h;

* eine Sichtbehinderung durch parkende Fahrzeuge
lag nur in zwei von 15 Fallen vor;

* in 12 von 15 Fallen hatte ein System mit der Funk-
tionalitat eines Abbiegeassistenten in Form einer
Totwinkelwarnfunktion, einen positiven Einfluss
auf den Unfall gehabt.

An zweiter Stelle des Rankings folgt mit 31 Prozent (n=9)

der Unfalltyp 211, also jene Unfille, bei denen der Pkw

nach links in das Grundstiick einbiegt und - hier den
entgegenkommenden Radfahrenden - iibersieht. Fiir
diese Unfille gilt:

Kollisionen mit rechts abbiegenden Pkw dominieren

Abbildung 7 - Kategorisierung der Unfalle mit einbiegendem Pkw an Grundstiicksausfahrten anhand

des dreistelligen Unfalltyps (Datenpool 2, siehe auch Abb. 2; n=29)
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* insiebenvonneun Féllen fand der Unfall bei Tages-
licht statt;

* in zwei von neun Fillen hatte der Pkw-Fahrer
gebremst;

* die durchschnittliche Geschwindigkeit lag unmit-
telbar vor dem Unfall bei 20 km/h;

* eine Sichtbehinderung durch parkende Fahrzeuge
konnte in keinem der Fille festgestellt werden;

* in acht von neun Féllen hitte ein System mit der
Funktionalitdt eines herkémmlichen Notbremssys-
tems mit Radfahrererkennung einen positiven Ein-
fluss auf den Unfall gehabt.

Fiir die verbleibenden fiinf Falle aus dem Datenpool 2
- Unfalltyp 202 und 244 - wird aufgrund der geringen
Fallzahl auf die Beschreibung verzichtet. Es sei lediglich
angemerkt, dass in beiden Fallen aus der Kategorie des
Unfalltyps 244 (,Pkw biegt nach rechts ein und kollidiert
mit dem entgegenkommenden Radfahrenden*) ein posi-
tiver Einfluss durch ein Notbremssystem mit Radfahrerer-
kennung zu erwarten ware. Hingegen ist fiir die n=3 Falle
des Unfalltyps 202 (,Unfalle mit links einbiegendem Pkw,
welcher mit einem von hinten kommenden Radfahrenden
kollidiert”) nur mit einer vollstindigen Rundumsicht ein
Nutzen zu erwarten. Fiir einen Abbiegeassistenten wurde
der seitliche Abstand zwischen Pkw und Radfahrenden
als zu grof3 eingeschatzt, so dass diese Unfille durch ein
solches System nicht adressierbar waren.

MaRRnahmen

Nachfolgend werden fahrzeugspezifische, infrastruk-
turelle und verhaltensbasierte Mafinahmen aufgezeigt.
Auf fahrzeugtechnischer Seite werden die Nutzenpoten-
ziale fir Notbremssysteme quantifiziert.

Interdisziplindre MaRnahmen

Im Weiteren werden Moglichkeiten genannt, die einen
positiven Einfluss auf dieses Unfallszenario haben
konnten:

Mallnahmen

infrastrukturell:

Sicht herstellen und freihalten

Wesentlich fiir die Verbesserung der Verkehrssicher-
heit an Grundstiickszufahrten ist eine gute Sicht der
Verkehrsteilnehmer:innen zueinander. Dazu sind
die erforderlichen Sichtdreiecke von Sichthinder-
nissen wie parkenden Fahrzeugen, Bepflanzungen
oder Anbauten freizuhalten

Beschilderung/Markierung

Um die Erkennbarkeit einer Radverkehrsfithrung an
Grundstickszufahrten zu verbessern, eignen sich
eindeutige und gut erkennbare Vorrangbeschil-
derungen (,Vorfahrt achten oder ,Halt“ u.U. mit
Hinweis auf Radverkehr aus beiden Richtungen),
deutliche Furtmarkierungen mit Sinnbildern fir
Radverkehr und bei Bedarf flachig rot eingefarbte
Furten.

Aufpflasterung/Schwellen

Langsamere Geschwindigkeiten tragen zu mehr
Aufmerksamkeit und im Falle eines Unfalls zu
geringerer Unfallschwere bei. Zur Reduzierung
der Geschwindigkeit bei der Ein- und Ausfahrt an
Grundstiickszufahrten konnen Aufpflasterungen,
Anrampungen oder Schwellen verwendet werden.

Ampelgeregelte Ein- und Ausfahrten

Bei Zufahrten mit hohem Verkehrsaufkommen
konnen die ein-/ausfahrenden Fahrzeuge signaltech-
nisch vom querenden Fuf3- und Radverkehr getrennt
gefithrt werden. Dadurch werden die Konflikte, die
zu Unfallen fihren, vermieden.

Verkehrsspiegel

An schwach belasteten Zufahrten, insbesondere im
privaten Bereich, konnen Verkehrsspiegel zu einer
besseren Sicht auf querenden Radverkehr beitragen,
wenn die Sichtverhiltnisse durch keine anderen
Mafinahmen verbessert werden konnen.
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n Mallnahmen

verhaltensbasiert:

* Sensibilisierung der Pkw-Fahrer, dass sich
Radfahrer:innen aus beiden Richtungen nahern
koénnen

* Sensibilisierung der Radfahrer:innen fiir das mog-
liche Vorhandensein von Grundstiickszufahrten und
den daraus resultierenden Gefahren

fahrzeugspezifisch:

*  Notbremssystem mit Querverkehrsfunktion
(Front/Heck)

» Abbiegeassistent

*  Rundumsicht (Kamera)

* Car-to-bike

Nutzenpotenzial von Notbremssystemen

Bei den fahrzeugtechnischen Systemen unterscheidet
man zwischen informierenden, warnenden und aktiv
eingreifenden Systemen. Fur die hier betrachteten
Unfalle an der Grundstiickseinfahrt ist allerdings nur
ein aktiv engreifendes System sinnvoll, da die 6rtlichen
und zeitlichen Gegebenheiten des Unfalls keine Reak-
tion des Fahrers ermoglichen.

Fur n=47 ausreichend dokumentierte Fille aus dem
Datenpool 1a (siehe Abb.2) wurde eine Nutzenpotenzi-
alabschidtzung im Sinne vermeidbarer Unfalle durch-
geflihrt. Dazu wurden zwei Notbremssysteme, nach-
folgend AEB/AEB+ genannt (AEB: Automatic Emergency
Braking), betrachtet:

e herkémmliches Notbremssystem mit Erkennung
von Radfahrenden (AEB), wie es heute bereits auf
dem Markt verfiigbar ist [2]

* verbessertes Notbremssystem (AEB+), welches auf
AEB aufbaut und dessen Sensoren nicht durch bau-
liche Sichthindernisse gestort werden (generisches
System, siehe Beispiel Abb. 8).

e Jeder Unfall wurde nach der ,Was-wdare-wenn
Methode* analysiert und dahingehend geprift, ob
beim Vorliegen eines fehlerfrei funktionierendes
AEB/AEB+ Systems der Unfall weiterhin stattge-
funden hatte.

Es sei an dieser Stelle erwahnt, dass keines der betei-
ligten Fahrzeuge im Fallmaterial mit einem Notbrems-
system ausgestattet war. Falle, bei denen der Rad-

Abbildung 8 - Schematische Darstellung eines erweiterten Notbremsassistenten mit Erkennung von Radfahrenden (AEB+)
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fahrende erschrak bzw. durch falsche Reaktion und ohne
Kollision mit dem Pkw stiirzte, wurden zudem fir beide
Systeme als nicht vermeidbar eingestuft.

Es ergeben sich die in Tabelle 4 aufgelisteten Nut-
zenpotenziale. Ein herkémmliches System mit Erken-
nung von Radfahrenden (AEB) kénnte knapp ein Viertel
dieser Falle verhindern. Ein generisches System (AEB+)
ware in der Lage, iiber 90 Prozent der n=47 relevanten
Falle aus dem Datenpool la zu vermeiden, wenn dessen
Sensorik den Radfahrenden trotz Sichteinschrankung
frihzeitig erkennt und das Fahrzeug an der Weiterfahrt
hindert (Abb. 8).

Bezogen auf alle n=114 Unfille an Grundsttickszu-
fahrten bedeutet dies ca. 10 Prozent vermeidbare Unfalle
durch ein herkémmliches System (AEB) und 39 Prozent
vermeidbare Unfélle durch ein verbessertes System (AEB+).

30 Prozent mehr Unfélle waren durch ein
verbessertes Notbremssystem zusatzlich zum
herkémmlichen System vermeidbar

Tabelle 4 - Nutzenpotentiale von AEB und AEB+ bezogen auf

die Teilmenge aus Datenpool 1a (n=47) und auf alle Unfille an
Grundstiickszufahrten (n=114).

Alle Unfdlle an
Grundstiicks-
zu-fahrten
(n=114;100%)

Teilpool 1a

"Pkw fahrt
vorwarts heraus"
(n=47;100%)

Alle Pkw

(inkl. Kt)

vermeidbar

durch AEB 11 23 11 10

zusatzlich
vermeidbar
durch AEB+

+33 +70 +33 +29

insgesamt
vermeidbar 44 93 44 39
durch AEB+

Zusammenfassung und Ausblick E

Zusammenfassung und Ausblick

In dieser Studie wurden n=114 Unfélle zwischen Pkw
und Radfahrenden an Grundstiickszufahrten unter-
sucht. Ziel war es, die Charakteristik dieser Unfélle auf-
zuzeigen und daraus sinnvolle Vermeidungsstrategien
abzuleiten.

Unfalle an Grundstiickszufahrten machen 18 Pro-
zent aller Unfille zwischen Pkw und Radfahrenden und
15 Prozent der dabei getoteten und schwerverletzten
Radfahrenden im Unfallmaterial aus. Bezogen auf alle
Radverkehrsunfalle in der UDB betragt ihr Anteil 11 Pro-
zent. Dabei sind die Unfallfolgen fiir die betroffenen
Radfahrer:innen oft schwer (70 % MAIS 2+ Verletzte).

Der Schwerpunkt der Analysen lag bei jenen
Unfallen, bei denen der Pkw das Grundstick vorwarts
verlief3. Diese machen 54 Prozent aller Unfalle zwischen
Pkw und Radfahrer:innen an Grundstiickszufahrten aus.

Die Analysen zeigten, dass bauliche Sichtein-
schrankungen - meist in Form von Hecken und Busch-
werk - eine nennenswerte Rolle bei der Unfallentste-
hung spielen; diese machen ca. die Halfte der Falle mit
vorwarts herausfahrendem Pkw oder ein Viertel aller
Unfalle an Grundstiickszufahrten aus.

In 19 Prozent der Félle fuhren die von rechts kom-
menden Radfahrer:innen nachweislich entgegen der
vorgesehenen Richtung. Sowohl bauliche Sichtein-
schrankungen als auch falsch fahrende Radfahrer:innen
erhohen zusatzlich die Komplexitdt der Situation an
Grundstiickszufahrten und somit die Wahrscheinlich-
keit eines Unfalls. Aus den Analysen ging zudem hervor,
dass die Benutzung des Gehweges anstelle eines Rad-
weges hier nur von geringer Relevanz war. Nur zwei von
21 Radfahrer:innen, die von rechts kamen und bei denen
die Verkehrsflache ermittelt werden konnte, hatten den
Gehweg benutzt.

Aus fahrzeugtechnischer Sicht kommen in erster
Linie Notbremssysteme mit Erkennung von Radfah-
renden als unfallvermeidende Mafinahme in Betracht.
Mit einem heute bereits verfiigbaren System lassen
sich aufgrund der genannten Problematik der Sicht-
einschrankung nur 10 Prozent aller Unfalle an Grund-
stiickszufahrten tatsachlich vermeiden. Erst mit einem
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verbesserten Notbremssystem kann ein hoheres Nut-
zenpotenzial in Form von 29 Prozent vermeidbaren
Unfallen erreicht werden, vorausgesetzt, die Sensoren
des Systems werden durch bauliche Sichthindernisse
nicht gestort.

Dartiber hinaus kénnen vor allem infrastruktu-
relle und das Verhalten beeinflussende Mafinahmen
wirksam sein. Deren Vorteil im Vergleich zu fahrzeug-
technischen Mafinahmen ist, dass ihre positive Wir-
kung schneller erfolgt, da die Maf3nahme nicht iiber
mehrere Jahre in die Fahrzeugflotte einflieflen muss.
Der punktuelle Einsatz an Gefahrenstellen reduziert
auflerdem den Aufwand einer flaichendeckenden Aus-
stattung der Infrastruktur.
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